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Chapitre VI

Futurs besoins
de transport

Introduction

Les futurs besoins de transport de Terre-Neuve peu
vent se diviser en trois categories, so it:

1) les installations necessaires pour repondre aux
besoins d'un secteur industriel en pleine expansion;
2) les installations necessaires pour satisfaire a la
demande en matiere de transport de biens de
consommation;
3) les installations necessalres pour assurer Ie
transport des passagers a destination de (en prove
nance de et a l'lnterleur de) la province.
Les paragraphes suivants exposent brievement les

facteurs responsables des besoins de transport de
chacun de ces secteurs. Le regroupement de ces
derniers permettra une analyse globale des besoins
pour la periode de planification allant jusqu'a 1990.

Analyse des besoins de transport du secteur
industriel

La perspective touchant la mise en valeur et I'essor
du secteur industriel de Terre-Neuve a fait I'objet de
deux rapports: Ie premier, dont I'auteur est M. G.
Bartlett, constitue la source principale sur laquelle se
fonde Ie Newfoundland-Mainland Study et Ie second,
redige par M. A. Crichton, s'inscrit dans Ie cadre de
I'effort de recherche de la Commission. Meme si la
presents analyse ne sera pas aussi complete que celie
des deux rapports precites, elle donnera neanrnoins
un bref apercu de ce que sera la situation industrielle
de Terre-Neuve au cours des prochaines annees,

1) L'industrie de la peche constituera sans doute Ie
principal stimulant de l'economie terre-neuvienne
des futures annees et devrait demeurer la princi
pale source d'emplois.

2) L'industrie rniniere ne connaitra sans doute pas
de nouvel essor a court terme (3 a 5 ans), mais son
avenir plus lointain est prometteur.
3) La production torestiere demeurera sans doute
au meme point. Neanmoins, les scieries devraient
connaitre une certaine croissance si I'industrie du
sciage etait lnteqree a celie de la pate et du papier.
Quoi qu'il en soit, Ie sort de ces deux industries
reposera sur Ie controle de I'infestation des torets
par les parasites.
4) L'He ne dispose que d'un faible potentiel hydro
electrique, mais l'electrlcite du Labrador sera la cle
de I'exploitation industrielle de Terre-Neuve.
5) L'industrie de la construction devrait connaitre
une croissance lente mais con stante, selon l'econo
mie de I'He, sauf si I'on met en valeur Ie petrole et Ie
gaz, ou l'enerqle nydro-electrlque du Labrador.
6) Les industries autres que les industries de trans
formation des richesses naturelles offrent peu de
possibilites en ce qui a trait au secteur secondaire.
7) La mise en valeur de I'agriculture assure un
certain potentiel, mais la production demeurera
toujours relativement faible.
8) Le tourisme assure egalement un certain potenti
el, mats on ne s'attend pas a ce qu'il connaisse un
essor d'envergure. Cette industrie ne revetlra sans
doute pas la rneme importance que dans les autres
provinces Maritimes sans changement.
9) L'exploration qaziere et petroliere a ete mise en
veilleuse depuis quelque temps, a cause surtout de
problemes d'ordre juridictionnel. Les activites
devraient toutefois s'accroitre considerablement en
1978. Si une decouverte rentable etait faite, les
consequences economiques pourraient en etre ren
versantes. En somme, nous prevoyons que cette
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industrie pourrait produire de tacon ininterrompue
vers la fin des annees 80.
Comme on peut Ie voir, Terre-Neuve n'est pas une

province manufacturiere importante et rien dans les
audiences de la Commission ne laisse supposer que
I'industrie de fabrication pourra un jour y jouer un role
capital. Au contraire, Ie bien-etre economlque de la
province s'appuie sur "exploration et la mise en
valeur de ses industries primaires, soit la peche, I'ex
ploitation miniere et torestiere, Ie secteur hydro-elec
trique et I'industrie touristique. Le systeme de trans
port disponible revet donc ici une importance capitale
pour acheminer les rnatleres premieres des lieux d'ex
ploitation aux regions de transformation et pour
ensuite les diriger vers les marches d'exploitation, de
tacon a minimiser les couts inherents au produit final.

On trouvera dans les pages suivantes une descrip
tion plus detalllee de ces industries primaires.

1. L'industrie de la peche

Comme source d'emplois, I'industrie de la recolte
et de la transformation du poisson a ete et demeure
la plus importante de la province. Bien que Ie volume
des prises ait requlierernent diminue de 1969 a 1974,
il a enreqlstre un revirement a la hausse au cours des
annees subsequentes et I'avenir parait un peu plus
prometteur grace a I'extension de la limite des eaux
territoriales a 200 mil/es et a une gestion rationnelle
des ressources de la mer. Le tableau 6-1 presents
une vue d'ensemble de I'industrie.

Depuis toujours, I'industrie de la peche est
«cotiere» ou «hauturiere» seton I'endroit ou se
deroule I'effort de peche et Ie type de navire utilise
pour la recolte, Le rninlstere federal des Peches et de
l'Environnement entend par peones cotiere et hautu
riere celles ettectuees par des navires de 25 tonnes
au maximum et de plus de 25 tonnes respectivement.
Du point de vue du transport, I'importance du type de
recolte reside dans les quantites de poisson a trans-

porter dans toute la province une fois ce dernier
parvenu a un point de debarquernent quelconque.
Les navires de gros tonnage, normalement utilises
pour la peche hauturiere posent certains problemas
lorsque Ie transport a partir du point de debarque
ment jusqu'a I'usine de transformation doit se faire en
un laps de temps relativement court.

Les besoins de transport principaux de I'industrie
de la peche consistent a deplacer Ie produit des
points de debarquement aux usines de transforma
tion, comme nous I'avons deja dit, a transporter
celui-ci d'une usine jumelle a une autre pour equili
brer les capacites de production, et finalement a
I'acheminer, une tois transforms, vers Ie rnarche d'ex
portation. Au cours des dernieres annees, Ie secteur
du camionnage a repondu a presque tous les besoins
de transport de I'industrie de la peche. Bien que
certaines exportations se fassent encore par mer, les
camions retriqeres semblent avoir repondu aux atten
tes de l'expediteur et du destinataire plus que tout
autre moyen de transport.

Pour ce qui est du transport de la matiere premiere
du point de debarquement ou de collecte au point de
transformation, l'etat des routes secondaires de la
province revet une importance capitale. Les cartes
des figures 6-1 et 6-2, en plus des donnees des
tableaux 6-2 et 6-3, montrent I'emplacement de cha
cune des usines de transformation de la province et
donnent les quantites de produits qui ont quitte ces
usines en 1977.

En ce qui a trait a I'industrie du poisson sale, la
plupart des installations de transformation se situent
dans la peninsule Avalon, alors que les points de
debarquement ou de collecte sont disperses Ie long
de la cote nord de l'Ile et du Labrador. Cette compo
sante de I'industrie de la peche est particulierement
importante compte tenu d'une production estirnee a
16 millions de dollars en 1977. On prevoit que Ie
volume et la valeur des prises continueront d'aug
menter dans I'avenir imrnediat et pourraient rnerne

Tableau 6-1 Valeurs et quantltes des produits de la peche,
industrie de la peche de Terre-Neuve, de 1969 a 1976

Prises en milliers de tonnes rnetriques
Valeur en millions de dollars actuels.

1969 1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976

Prises nominales 484.7 471.8 418.9 315.5 324.7 249.6 255.6 339.2 P

Valeur marchande de la 72.3 85.1 94.9 100.6 144.8 114.6 120.7 191.3 P

production
Valeur ajoutee par la 30.8 36.1 36.8 36.5 479 42.9 45.8 64.7

transformation, d'apres Ie
recensement

Valeur ajoutee totale d'apres 66.5 74.8 77.6 77.1 104.9 86.8 90.3 135.2
Ie recensement

En pourcentage de toutes les 12.5 11.4 10.7 12.1 14.0 8.6 8.2 11.5
industries rnanutacturleres

P-Chiffres provisoires
SOURCES: Revue statistique annuelle des peones canadiennes de 1955-1976, Vol. 9, Ottawa, rninistere teoeral des Peches et de l'Environnement, juillet 1977;

Division centrale de la statistique, province de Terre-Neuve Stafisfiques de Terre-Neuve, Vol. (II) (I), jUillet, 1977.
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Tableau 6-2 Tonnes et pourcentages de poisson
exporte a I'etat conqele, 1977

81967 tonnes 99.2%

Tableau 6-3 (fin)

Emplacements des Arrivee
usines par camion

New World Isld/
Fogo/Aspen Cove

De Ladle Cove a
Cape Freels

De Ladle Cove a
Cape Freels

Belloram/Hermitage

Regions d'origine

2250
tonnes

1000
tonnes

3000
tonnes

2450
tonnes

3000
tonnes

4500
tonnes

Depart
par camion

2800
tonnes

1500
tonnes

4000
tonnes

'2500
tonnes

Baie Notre-Dame
Twillingate

Harbour Breton

Catalina

Charleston

Littoral du Detroit
Valley/ield

Lewisporte

16.0%
23.0%
20.7%
11.5%
2.9%
3.9%
3.6%
5.4%
7.0%
5.2%

Pourcenta
ges

13125
19162
17 000
9440
2450
3250
3000
4500
5750
4290

Tonnes

Plminsule Baie de Verde
St-Jean/littoral sud
Peninsule Burin
Peninsule Bonavista
Littoral du Detroit
Baie Notre-Dame
Harbour Breton
Peninsule Burlington
Peninsule du Nord
Cote sud-ouest

Tableau 6-3 Tonnes de poisson conqele en 1977

Exportation estimative par camion en 1977
(Commission des services publics)
Releve
So it

Arrivee Depart
par camion par camion Regions d'origine

(en frais) (conqele en
Irais)

Cote sud

De Terrenceville
a Marystown
De Boat Harbour a
51. Lawrence
Allrnentee par
chalutier
De Lawn a Garnish

Cote sud

Nord de Port-aux
Choix
Nord de Port-aux
Choix
Region de Brig
Bay/Conche

Toute la region

Anchor PI/51.

Davids/Rose

Blanche

Port Saunders/

Port-aux-Choix/
Port-aux-Basques/
Stephenville
75% en provenance
de la peninsule du
Nord/cote ouest.
Le reste en prove
nance de ra region
de Sprindale/
Botwood

4500
tonnes

740
tonnes

2000
tonnes

2250
tonnes

1500
tonnes

7000
tonnes

4500
tonnes

3000
tonnes

2500

100
tonnes

100
tonnes

2000
tonnes

1350
tonnes

Cote sud-ouest

Burnt Island

Margaree

Curling 2700
tonnes

Port-aux-Basques 2 600
lonnes

Englee

Peninsule du Nord
51. Anthony 1 500

tonnes
Port-aux-Choix 1 500

tonnes

Peninsule Burlington
La Scie 10 000

lonnes

Peninsule Burin
Marystown 2 500

tonnes
Burin 2500

tonnes

Fortune 3 000

Grand Bank

Curling 2350
tonnes

tonnes tonnes
59,7% du transport se fait a partir des penlnsules Avalon et Burin

10% Flatrock
30% Petty Harbour
10% Cape Broyle
50% Placentia/51.
Mary's
Baie Conception
via la Iigne
de Witless Bay
Embranchement
jusque dans la
region de Witless
Bay/Baie de la
Trinite
Generalement ali
mentes par chalu
tier
1 500 tonnes pro
venant de la re
gion avoisinante
Torbay et 51.
Shott's
Calverl/Arnold's C.

112 500 tonnes
81 967 tonnes

72% du total

4500
tonnes

2000
tonnes

7750
lonnes

1000
tonnes

3500
tonnes

412
tonnes

(calmar)

13250
tonnes

1500
tonnes

1500
lonnes

7950
lonnes

1500
tonnes

1375
lonnes

(calmar)
800

tonnes
(abats)

Emplacements des
usines

Penmsule Avalon
(Littoral sud)
Witless Bay

Trepassy

Bay Bulls

Holyrood

St-Jean

Peninsule Baie de
Verde
Carbonear

Hant's Harbour

Dildo

Dildo

Harbour Grace
Baie de Verde

Peninsule Bonavista

Bonavista

6000
tonnes

2800
tonnes

2500
tonnes

4500
lonnes

4000
tonnes

1264
tonnes

500
tonnes

1625
tonnes

1940
tonnes

Old Perlican

Grand Bank/Fermuse

doubler les volumes de 1976 et 1985. C'est donc dire
I'importance considerable des routes secondaires qui
relient les points de collecte aux installations de
transformation. Les regions et les realisations qui
posent des problemas sont la grande peninsula du
Nord, la route cotiere du Labrador et les traversiers
intra-insulaires (pensons aux installations de Fogo et
de Ste-Barbe).

II est impossible, dans la periode de temps allouee,
de determiner les avantages econorniques des routes
secondaires pour I'industrie du poisson sale, mais une
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Figure 6-1

EMPLACEMENTS RESPECTIFS DES USINES DE

TRANSFORMATION DE POISSON CONGELE EN

FRAIS DE TERRE-NEUVE, 1975

• Operant 12 mois par annee
+ Operant de 6 Ii 10 mois par annee



Figure 6-2

EMPLACEMENTS RESPECTIFS DES USINES
DE SALAGE DU POISSON ET

0'AUTRES USINES DE TRAITEMENT
DE TERRE-NEUVE, 1975

(
I
\

{ LABRADOR
',~ R

'_,'\ J '- ------.
I I...

TERRE-NEUVE

+t. +•



evaluation qualitative revele que I'insuffisance de
routes toute saison, jointe aux restrictions de charge
correspondantes Ie printemps, ajoutent sensiblement
au cout detinitif du produit transtorrne. Les limitations
de charge et l'impossibilite d'utiliser de grosses semi
remorques a. des fins de collecte restreignent I'effica
cite des usines de transformation.

Les problemas que connaissent Ie secteur du pois
son frais et celui du poisson conqele sont analogues a
ceux de I'industrie du poisson sale. Le transport de la
matiere premiere sur des routes en mauvais etat
limite I'utilisation de gros camions, nuit a. la qualite du
produit et ajoute a. son cout definitif.

En ce qui a trait a. I'exportation, les debouches
principaux sont les Etats-Unis pour Ie poisson con
gele et les Antilles pour Ie poisson sale. Le camion
permet de livrer un produit de bonne qualite, en
quantite voulue et selon des horaires preetablis, II est
inutile de souligner I'importance du tandem Transca
nadienne-Service de traversiers du Golfe, qui
permet d'acceder au reseau routier nord-americain.
La reconstruction de cette route, assortie d'un service
de traversiers pour minimiser Ie temps d'attente,
constitue un besoin urgent pour I'industrie de la
peche, Alors que les avantages marginaux decoulant
d'un investissement dans ce reseau de routes et de
traversiers sont tres importants en ce qui a trait a. la
reduction des frais de production et des frais de
transport, les inconvenlents que pourrait representer
la perte eventuelle de marches par insuffisance d'in
vestissements appropries seraient catastrophiques
pour la province.

Maintenant que les besoins actuels de transport de
I'industrie de la peche ont ete determines, il faut tenir
compte de l'expansion prevue de cette industrie dans
I'avenir. Les previsions du ministere federal des
Peches et de l'Environnement' font etat d'un accrois
sement sensible des prises totales autorisees, les
quelles pourraient rnerne doubler de 1977 a 1985.
Bien que I'augmentation de la demande pourrait
constituer un fardeau additionnel pour certaines
usines de I'1'le, il est peu probable que I'accroissement
de I'effort de peche surcharge indOment leur capacite
totale de transformation actuellement excedentaire.
La demande correspondante de transport poserait
toutefois certains problemas exceptionnellement diffi
ciles a. resoudre, Le poisson constitue actuellement
une marchandise de retour commode pour I'industrie
du camionnage, qui s'occupe generalement du trans
port de denrees a. tarif eleve dans la province. Puis
que Ie rapport du fret d'entree et de sortie est d'envi
ron •3 a 1, les tarifs offerts aux exportateurs de
poisson pour ce qui serait generalement des retours a.
vide sont certainement tres mteressants. La capacite
de retour se limite toutefois a celie des cam ions

1 Vue d'ensemble des ectivites industriel/es de Terre-Neuve de 1969 ~

1977, et perspectives pour I'avenir-Andrew Crichton
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retriqeres disponibles, qui est tres interieure a la
capacite totale de transport de fret d'entree. Aux
niveaux actuels de production, Ia capacite de trans
port par cam ion ne peut repondre a. la demande
lorsque celle-ci est a. son maximum. Pour realiser
pleinement les possibilites d'expansion de I'industrie
de la peche, il faudra donc accroitre la capacite de
transport necessaire pour acheminer Ie poisson vers
Ie marche.

On se perd en conjectures sur la nature des futurs
debouches pour Ie poisson transtorrne de Terre
Neuve. Si c'est l'Europe, il faudra sans doute recourir
au transport maritime ou aerien, Si c'est un elarqisse
ment du marche amerlcain actuel, il faudra alors faire
appel a de plus gros camions ou aux conteneurs pour
desservir ce rnarche.

Comme les usines de transformation sont disper
sees dans la province, il est fort peu probable qu'on
utilise Ie chemin de fer pour exporter Ie produit fini.
En effet, pour acheminer Ie poisson par chemin de fer
il faudrait mettre sur pied soit un important pro
gramme de construction d'embranchements, soit des
correspondances intermodales, c'est-a-dire que Ie
produit serait transporte par cam ions de I'usine jus
qu'a une tete de Iigne donnee ou il serait transborde
dans des wagons. Les frais supplernentaires qu'en
trainerait ce transbordement, aioutes aux periodes
d'immobilisation plus longues des wagons, ne font
pas du chemin de fer Ie moyen ideal d'assurer Ie
transport du poisson dans I'avenir.

II serait toutefois possible d'utiliser des navires
porte-conteneurs, mais les routes maritimes actuelles
ne desservent pas les principaux points d'arrivage. II
faudrait donc modifier en profondeur les horaires et
les routes maritimes avant d'envisager serieusement
Ie transport du poisson par bateau. Comme les clients
actuels des exportateurs de poisson se sont adaptes
au camionnage, il serait tres difficile de les convaincre
d'utiliser un autre mode de transport.

Recemment, Ie gouvernement provincial annoncait
son intention de creer des centres (strateqiquernent
distribues dans la province) de conservation du pro
duit fini. Ces centres contribueront sans doute a
minimiser la demande de cam ions en pleine saison et
a stabiliser davantage I'industrie du camionnage. Le
gouvernement terre-neuvien envisage d'implanter un
de ces centres a. Argentia, ce qui, compte tenu du
volume important des prises de la peninsula Burin,
pourrait donner naissance a. un service de traversiers
qui, a. longueur d'annee, relierait ces regions au conti
nent. A I'heure actuelle, la Commission examine de
plus pres ce projet dont elle fera mention dans Ie
deuxieme volume de son rapport.

En conclusion, I'industrie du camionnage et un bon
reseau routier double d'un service de traversiers ade
quat, sont essentiels a. I'industrie de la peche.



2. L 'industrie miniere

Pour ce qui est de la valeur de la production,
I'exploitation rniniere est I'une des plus importantes
industries primaires de la province; elle represents
28.7 p. 100 du produit provincial brut de 1976. Les
mines les plus grandes et les plus productives sont
celles qui exploitent les gisements de minerai de fer
du Labrador, bien que I'ile de Terre-Neuve propre
ment dite compte eqalement un certain nombre d'ex
ploitations importantes. Le tableau 6-4 presente une
breve description de I'industrie rniniere. Des travaux
d'exploration approfondis ont revere "existence d'au
tres gisements importants dans la province, bien que
I'exploitation d'un bon nombre d'entre eux ne soit pas
rentable aux prix mondiaux actuels.

On s'accorde pour dire que rnerne si la province est
riche en mineraux, un ralentissement general de la
demande de metaux, double de la fermeture immi
nente de certaines mines, rendent peu probable toute
expansion importante de I'industrie miniere dans un
proche avenir. Les perspectives a long terme sont
toutefois un peu plus prometteuses, pourvu qu'au
cune crise enerqetique importante ne survienne dans
les annees 1980.

Tous les espoirs de developpernent a court terme
de I'industrie miniere reposent sur Ie projet d'exploi
tatlon d'uranium de Brinco a Makkovik. Des evens
ments recants sont venus confirmer que la situation
actuelle du rnarche ne pouvait justifier I'ampleur des
depenses necessaires a la mise en exploitation de
cette mine, mais on espere que d'ici 1980 a 1985, la

tendance de la demande se sera renversee et que Ie
projet deviendra alors rentable.

En ce qui a trait aux besoins de transport, la mise
en ceuvre de ce projet necessitera un apport massif
en infrastructure. Pour ce qui est du transport terres
tre, il faut d'abord construire une route toute saison,
ou un chemin de fer pourvu des arnenaqements por
tuaires correspondants. Compte tenu des installa
tions necessaires pour realiser ce projet, l'Idee de la
route Translabrador s'impose davantage.

Les exploitations mlnleres de l'lle font appel au
camion pour transporter Ie minerai des mines a la
cote (quai), et I'expedlent ensuite par mer vers Ie
marche d'exportation. Sauf pour l'arnetloratlon neces
saire de la route reliant Buchan a Botwood (y compris
I'amelioration de la Transcanadlenne), les routes exis
tantes suffisent a la demande actuelle.

De futurs amenaqernents, en particulier dans les
regions du centre et du sud-ouest de I'ile, necesslte
ront de vastes travaux de construction de routes.
Mais puisque la rentabllite de ces mines est actuelle
ment mise en doute, la question de I'infrastructure
necessaire pour les desservir reste egalement en sus
pens. L'achevement de la route de Burgeo a South
west Brook permettra d'acceder a certaines de ces
regions.

Les mines de fer du Labrador sont actuellement
desservies par Ie Quebec-North-Shore-Labrador Rail
way qui sert a transporter Ie minerai de Labrador
City/Wabush et Schefferville vers la cote a Sept-Iles,
Bien que prlve, ce chemin de fer fait office de trans-

Tableau 6-4 Resume des mines et carrieres de Terre-Neuve, 1977

Capacite de production de
Mine ou carriere Emplacement Type de minerai minerai Expedition Marches

Iron Ore Company of Canada Labrador City Fe Concentrateur QNSLR [usqu'a Sept Etats-Unis
21.8 millions de tonnes par hes Japon
annee Europe
Usine de reduction en
boulelles
10.3 millions de tonnes par
annee

Wabush Mines Wabush, (Labrador) Fe Concentrateur QUNSLR jusqu'a Canada
5.4 millions de tonnes par Pointe-Noire Etats-Unis
annee Europe

Newfoundland Zinc Company Limited Daniel's Harbour Zn 1500 tonnes par jour Directernent par mer Canada
et route Etats-Unis

ASARCO Buchans Cu. Pb, An, Au, Ag 1200 tonnes par jour 37 milles de rail prive Amerique du
jusqu'au chemin de Nord
fer du CN aMillertown Europe

Consolidated Rambler Mines Baie Verte Cu, Au, Ag 1500 tonnes par jour Directement par mer Murdock-
ville,
Quebec

Advocate Mines Baie Verte Amiante 5000 tonnes par jour Directement par mer Amerlque du
Nord
Europe

A1can St. Lawrence Fluorine 1000 tonnes par jour Directement par mer Arvida,
Quebec

Atlantic Gypsum Flat Bay Gypse 3000 tonnes par jour, Directement 90%aux
de 8 a 9 mois par par mer et Etats-Unis
annee route 10%a

Corner Brook
Newfoundland Minerals Limited Manuels Pyrophylite 300 tonnes par jour, Directement Etats-Unis

8 mots par annes parmer
Dunville Mining Company Dunville Silice 100000 tonnes par annee Directement par route Long Harbour

(Terre-Neuve)
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porteur general et repond actuellement aux besoins
de toutes les mines en exploitation. Cette ligne a forte
densite de circulation com porte actuellement de
longs troncons a double voie pour assurer un trans
port efficace. Une ligne a deux voies pourrait repon
dre a une plus grande expansion de I'industrie
rnlniere en permettant a tout moment la circulation a
sens unique sur chaque voie, mais il n'existe actuelle
ment pas de plan d'expansion connu.

3. L'industrie torestiere

Les vastes torets de la province servent a alimenter
une industrie des pates et papiers de grande enver
gure ainsi que Ie secteur important, quoique large
ment fraqmente, du bois de construction.

L'industrie des pates et papiers comprend deux
fabriques en exploitation, une a Corner Brook et
I'autre a Grand Falls, qui ont chacune une capaclte de
production annuelle d'environ 350,000 tonnes; elle
compte egalement une fabrique de carton a doubler
actuellement terrnee et situee a Stephenville (capacite
possible de 300,000 a 350,000 tonnes par annee),

Au cours de la demlere decennie, I'ensemble de
I'industrie a connu une expansion qui s'est soldee par
de la surproduction suivie d'un affaissement du
marche. La faible valeur actuelle du dollar canadien a
contrlbue a rendre nos produits tres concurrentiels
sur les marches mondiaux, phenomena susceptible
d'entrainer I'expansion eventuelle de I'industrie
locale. Le tableau 6-5 ternoiqne de I'importance de
I'industrie Iorestlere comme source d'emplois au
cours de la perlode de 1969 a 1976.

Les besoins de transport sont ici analogues a ceux
de I'industrie de la peche, c'est-a-dlre la necesslte
d'acheminer la matiere premiere vers les usines et
celie d'expedier Ie produit fini vers les marches d'ex
portation. La valeur relativement faible du produit en
question et la forte concurrence dont il fait I'objet
laissent une tres faible marge de manceuvre en ce qui
a trait a la structure des coots, ce qui signifie que
toute augmentation des frais de transport pourrait se
traduire par une perte d'une partie des marches
d' exportation.

Pour ce qui est du transport du bois vers les usines
existantes, on a assiste ces dernieres annees a un
passage graduel du transport en rlviere a celui qui est
ettectue par carnion, en passant par Ie transport par
rail, Ie facteur determinant etant I'ernplacement des
peuplements forestiers par rapport aux usines.

La carte de la figure 6-3 montre I'emplacement des
ressources torestieres de la province. Les entrevues
ettectuees par des representants de la Commission
ont revete que dans Ie cas de Grand Falls, tout Ie bois
a pate est achernine par cam ion de la zone de coupe
au moulin. Ce transport se fait generalement sur de
courtes distances et provient de regions non accessi
bles par rail. Le fait d'utiliser tout autre moyen de
transport supposerait donc transbordement en cours
de route et, sans les avantages de la reduction des
coOts rendue possible par Ie transport ferroviaire ou
maritime sur de longues distances, se traduirait indis
cutablement par une hausse du total des coOts.

En ce qui a trait a I'usine de Corner Brook, environ
50 p. 100 du produit d'entree est transports par rail.
La plus longue distance a parcourir rend Ie chemin de
fer plus concurrentiel dans Ie cas de Corner Brook
que dans celui de Grand Falls. En ce qui a trait aces
deux usines, Ie reamenaqement et la cession de pro
prletes torestieres, ces dernleres annees, ont permis
de rapprocher les zones de coupe desdites usines, ce
qui a entraine Ie declln du transport par rail et I'essor
du transport par cam ion, puisque les prix sont plus
bas dans Ie cas du transport routier.

La construction de routes de chantier dans les
proprletes forestleres incombe aux societes de pates
et papiers, rnais I'existence d'une route provinciale a
proximlte de la zone de coupe est d'une importance
capitale. Les deux socletes existantes font grand
usage de la Transcanadienne et d'autres routes pro
vinciales, mais les fortes restrictions de charge impo
sees a Terre-Neuve par rapport a celles qui sont en
vigueur sur Ie continent, et Ie mauvais etat generalise
de, la route, augmentent considerablernent Ie coOt
unitaire du transport du bois a pate.

Contrairement aux proprietes torestieres des
usines de Corner Brook et de Grand Falls, les conces-

Tableau 6-5 Nombre d'emplois produits par les industries torestleres de Terre-Neuve 1969 a 1976

1969 1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976E

PAtes et paplers 2,747 2,823 2,568 2,341 3,151 3,326 2,903 3,000
Pourcentage de I'industrie 57.3 51.3 55.8 52.9 53.8 53.7 52.0 52.6
Exploitation torestiere 1,925 2,439 1,778 1,881 2,404 2,579 2,500E 2,500
Pourcentage de I'industrie 40.1 44.3 38.6 42.3 41.0 41.6 44.8 43.9
Sciage 124 243 255 204 303 291 178 200
Pourcentage de I'industrie 2.6 4.4 5.5 4.6 5.2 4.7 3.2 3.5
Nombre total d'emplois produits par

I'industrie torestlere 4,796 5,505 4,601 4,426 5,858 6,196 5,581 5,700
Pourcentage de toutes les industries

manutactuneres 10.0 11.1 9.6 9.7 11.4 11.8 10.1 10.1

EChiffres estimatifs seulement
SOURCE: Statistiques de Terre-Neuve, vol. (II) (I), 1977
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sions torestleres de I'usine de Stephenville sont dis
persees sur toute l'etendue de I'ile et au Labrador,
dans des regions qeneralement inaccessibles par
camion ou par rail. Meme si l'achevernent de la route
de Burgeo a Southwest Brook permettra de mettre un
immense peuplement forestier a la disposition de
cette usine et de redulre les frais de transport, il
restera neanrnoins un important problerne a resou
dre: celui de I'utilisation de peuplements plus eloi
qnes, particunerement au Labrador.

La fabrication du papier journal est un secteur pour
Ie moins soumis a une forte concurrence, et bien que
l'annee 1977 ait permis aux deux usines a papier
journal de reahser des gains appreclables, Ie marche
du carton a doubler ne s'est pas raffermi suffisam
ment pour justifier la reouverture de I'usine de Ste
phenville. Vu cette forte concurrence, toute modifica
tion des coats de production influera sur Ie prix de
vente du produit sur Ie rnarche. Les deux socletes de
pates et papiers ont declare a la Commission que les
frais de transport posent un probleme grave, et qu'ils
influent extrernernent sur Ie prix de vente.

Bien que I'acheminement du bois a pate des zones
de coupe vers les usines constitue une part impor
tante du problema de transport des usines a papier
journal existantes, Ie transport du produit fini a partir
de ces dernleres jusqu'aux marches d'exportation
suscite egalement de grandes preoccupations.

Puisque ses principaux debouches sont en Europe,
la societe Price (Newfoundland) Pulp and Paper Limi
ted transporte actuellement son produit de Grand
Falls a Botwood par cam ion et, de la, par navire
jusqu'aux points de destination (marches). Sauf en ce
qui a trait aux problernes de transport routier sus
mentionnes, I'utilisation du transport maritime a des
fins d'exportation n'a souleve aucune objection de la
part de la societe concernee.

La societe Bowaters (Newfoundland) Limited, qui
ecoule son produit sur les marches amerlcaln et cana
dien, a autrefois fait appel au transport maritime
direct depuis Corner Brook pour effectuer ses expor
tations. l.'evolution de la demande des consomma
teurs au cours des dernieres annees s'est traduite par
l'abandon des navires au profit du rail pour Ie trans
port d'environ 20% de la production totale. Les
audiences publiques de la Commission semblent indi
quer un recours accru au rail advenant une reduction
des tarifs.

t.'etat actuel des reserves torestieres, qui permet la
recolte de 1.29 million de cunits sur un rendement
maximal possible de 2.05 millions de cunits, donnerait
a penser qu'il y a encore place pour une expansion
appreciable de l'lndustrie torestlere. A noter cepen
dant que compte tenu des coats de production
actuels, principalement dlctes par la posslbillte d'ac
ces aux zones de coupe et par les frais de transport,
ce sont des imperatits econornlques qui ernpechent la

rnaterialisation de certaines possibilites de coupe. Vu
Ie caractere fortement concurrentiel de I'industrie, il
est egalement peu probable que Ie secteur des pates
et papiers prenne bient6t un essor important. En
revanche, les perspectives de la reouverture de
I'usine de carton a doubler du Labrador sont encou
rageantes a long terme.

Somme toute, les besoins de transport principaux
des fabriques de pates et papiers sont la possibilite
d'avoir acces aux torets et un bon reseau routier
provincial (y compris la Transcanadienne), qui per
mettraient Ie transport de la matiere premiere au coat
Ie plus bas possible; ils sont egalement l'amenaqe
ment d'une liaison terrestre qui permettrait l'expedl
tion du produit de Corner Brook vers les marches
arnericains. La Commission se penchera, dans les
pages qui suivent, sur la rentabilite econornique d'une
liaison rail-traversier entre Corner Brook et Ie
continent.

L'exploitation des torets du Labrador, necessalre
au fonctionnement continu de I'usine de carton a
doubler de Stephenville, necessitera des investisse
ments tres importants au chapitre des installations
maritimes. La brlevete de la saison de navigation et
l'elolqnernent de la source d'approvisionnement don
nent a penser que la rentabillte de cette usine ne
devrait pas dependre uniquement des ressources
torestieres du Labrador.

L'industrie du sciage constitue I'autre secteur con
nexe d'une grande importance au point de vue du
developpernent econornique.

En 1975, Terre-Neuve com pta it environ 1 400 scie
ries produisant 28.6 millions de pieds-planches de
bois de construction. De ce nombre, seules 60 a 70
scieries peuvent etre considerees comme commercia
les puisqu'on estime a moins de 5% Ie nombre d'usi
nes responsables de plus de la mottle de la produc
tion totale. L'industrie du sciage doit faire face a
plusieurs problernes importants qui Iimitent son
expansion ou rnerne sa rentabilite. La petitesse des
billes, Ie nombre restreint de peuplements forestiers
disponibles (Ia rnajorite de peuplements appartien
nent a des fabriques de pates et papiers) et certains
problernes techniques importants ne representent
qu'une partie des difficultes que dolt surmonter
I'industrie.

Pour ce qui est des besoins de transport, I'expedi
tion du produit, de la scierie au destinataire, est d'une
importance capitale. Dans Ie meilleur des cas, la
marginalite d'une industrie qui ecoule son produit sur
Ie rnarche provincial sans profiter des economies
d'echelle dont jouissent les producteurs du continent
la rend tres sensible aux frais de transport. La carte
de la figure 6-3 montre I'emplacement des principales
zones d'abattage. A noter qu'au moins deux des
principales scieries se situent dans des regions des-

167



,-,
I
I,
I
\
\

.i<, )
I , .... _,J

I 350,000

" LAC MELVILLE
I.

LABRADOR
435,000
CUNITS

BAlE
KAIPOKOK

15,000
40,000
BAlE
SANDWICH

I

,BAlE
ALEXIS
15,000

Figure 6-3

EMPLACEMENT DES RESSOURCES FORESTIERES
DE TERRE-NEUVE, 1971



servies par Ie service de cabotage. Sans cette forme
de transport subventionnee, I'existence rnerne de ces
scieries serait sans doute gravement menacee.

Les screnes ne sont pas apperees a connartre un
avenir prometteur, a moins qu'elles ne soient toutes
inteqrees a I'industrie des pates et papiers. Evidem
ment, si cette mesure etalt prise, I'industrie s'en trou
verait bien plus rentable. Le cas echeant, les besoins
de transport correspondraient a ceux de I'industrie
des pates et papiers, a savoir, un bon reseau routier
provincial qui faciliterait l'acces aux ressources fores
tieres tout en necessitant un moyen de transport
moins onereux des rnatleres premieres et des pro
duits finis.

4. L'industrie de t'enerqie electrique

Le secteur de l'enerqie electrlque est I'industrie
provinciale dont dependent dans diverses mesures
tous les aut res secteurs. Essentiellement, l'enerqle
electrlque determine I'avenir de toute I'industrialisa
tion de la province. l.'enerqie electrique est tres
importante mais, pour ce qui est de produire directe
ment des emplois, sa contribution est minime du fait
que maintenant, la plupart des centrales peuvent etre
cornmandees a distance ou a I'aide d'un personnel
des plus reduits.

La Newfoundland & Labrador Hydro a evalue
I'augmentation de la demande d'enerqle electrlque a
8% par annee et si elle se maintient, elle resultera en
1990 en une production d'electrtclte trois fois et demi
superieure a celie de 1975. Pour esperer satisfaire a
la demande accrue, du moins au point de vue econo
mique, il faudra exploiter les nombreuses richesses
hydro-electrlques du Labrador. Cependant, meme si
les neqoclations entre la province, la Churchill Falls
(Labrador) Corporation et l'Hydro-Ouebec s'averent
favorables, Ie temps requis pour exploiter cette ener
gie est tel qu'il faudra ajouter de nouvelles installa
tions afin d'accrottre la capacite de I'lle. Etant donne
que Ie potentiel elect rique de I'lle n'est fourni que par
plusieurs petites centrales, iI se peut que de nouvelles
sources d'enerqie doivent etre utilisees, meme si I'on
considere que les centrales thermiques ne sont pas
econornlques et que l'enerqle nucleaire est inaccepta
ble du point de vue social.

Comme Ie transport de I'enerqie est deja assure
par des installations et des routes, la question du
transport du produit ne se pose pas pour la Commis
sion. La demande du transport concerne en grande
partie l'acces permettant la livraison de matieres pre
mieres a I'emplacement durant la perlode de cons
truction. Sur I'lle merne, on peut y satisfaire en cons
truisant un certain nombre de routes, si
I'emplacement eventuel est eloiqne du reseau routier.
Par la suite, la route peut desservir I'emplacement
lorsque I'usine produit de I'enerqie. En general, la
construction d'une station d'enerqie requiert Ie trans-

port de beaucoup de marchandises et plus particulie
rement, d'appareils tres lourds. Naturellement, Ie
transport ferroviaire est tout indique dans ce cas. A
moins qu'i1 n'y ait un embranchement de chemin de
fer [usqu'a I'emplacement eventuel, la construction de
nouvelles installations juste pour ce type de projet
s'avereralt tres couteuse, Comme il ne s'agira proba
blement que de petits projets, les besoins de trans
port pourraient logiquement etre cornbles par une
combinaison du transport maritime et routier, suivant
laquelle les marchandises en provenance du conti
nent ou d'autres endroits pourraient etre acherninees
jusqu'a un port approprie, sltue pres du chantier de
construction et, de la, par route jusqu'a leur destina
tion. Actuellemerit, nous ne disposons pas d'un eaten
drier de construction ni d'une Iiste d'emplacements
possibles de stations d'enerqie sur I'lle. Par conse
quent, il est impossible de determiner les besoins de
routes. Cependant, comme il ne s'agira pas de projets
d'envergure, il est peu probable que les besoins de
routes soient conslderables.

La mise en valeur de l'enerqie par la Labrador
Hydro necessltera toutefois de tres importantes ins
tallations de transport. II faudra construire une route
a partir d'un port Ie long de la cote du Labrador et
allant jusqu'au chantier de construction de la station
d'enerqie et une autre, entre I'lle du Goeland et la
station d'enerqle actuelle de Churchill Falls, donnant
acces a la tete de ligne d'Esker. Ceci devrait activer
l'achevement de la route du Labrador.

Bien que la demande d'installations de transport
diminuerait beaucoup l'achevernent de tout projet de
construction de station d'enerqie, les aut res indus
tries susceptibles de s'implanter pres de la station
rendraient davantage necessaire la construction
d'une route carrossable en toute saison au Labrador.

5. L 'industrie de la construction

L'industrie de la construction constitue Ie meilleur
indice du rendement economlque de la province. Sui
vant la valeur ajoutee d'apres Ie recensement, il s'agit
de la plus importante industrie de la province. En
termes d'emplois, elle se classe au deuxierne rang,
apres I'industrie de peche. Toutefois, son rendement
depuis 1971 a ete faible, par suite d'une regression
reelle de 32%, alors que Ie taux de croissance pour
I'ensemble de I'industrie de la construction au
Canada se chiffrait a 20%. L'achevement de nom
breux projets importants, commences dans les
annees soixante et au debut des annees soixante-dix
(par exemple, Churchill Falls, Linerboard Mill, et la
raffinerie de petrole a Come-by-Chance) a provoque
un important ralentissement des activites au sein de
I'industrie de la construction. La crise enerqetlque et
la recession a l'echelle mondiale de 1974 et 1975 ont
egalement cause une regression des investissements
et merne un epuisernent des investissements dans Ie
materiel et la technologie.
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Alors que, selon les previsions, 1977 devait etre une
des pires annees pour I'industrie, on s'attend que
cette derniere connaisse a long terme une croissance
lente mais requllere. Les recherches dans Ie domaine
du petrole et du gaz, ta construction reliee a I'exploi
tat ion du gaz des Hes arctiques et la reprise du projet
de la Gull Island Hydro sont les seules posslbtlites
d'un taux de croissance eleve de I'industrie.

L'infrastructure actuelle des transports peut repon
dre aux besoins d'une croissance normale de I'indus
trie sans presenter de problernes majeurs. Une
reprise soudaine de la construction pourrait presenter
certains problemes mineurs dans Ie Golfe etant
donne que Ie chemin de fer a toujours ete utilise pour
transporter les rnateriaux de construction. Toutefois,
Ie transport par camion de certaines marchandises et
l'excedent de capacite du transport maritime direct
devraient repondre aux demandes de I'industrie de la
construction.

6. Industries autres que cellos de la transforma
tion des richesses naturel/es

Les industries autres que celles de la transforma
tion des richesses naturelles sont Ie secteur industriel
de la province qui a la cote la plus basse au plan de
valeur aioutee d'apres Ie recensement. Pour I'entre
preneur, ce secteur n'a jarnais offert de posstbultes
importantes. L'aide anterieure du gouvernement dans
ce secteur n'a donne que peu de resultat. Toutefois,
les gouvernements federal et provincial s'y interes
sent encore beaucoup et y contribuent sous forme de
subventions, de prets et de garanties et de mesures
favorisant I'emploi. II est difficile de predlre I'avenir de
I'industrie rnanutacturlere secondaire a cause des
coOts de transport des rnatleres premieres, de l'eloi
gnement des marches, du manque de technologie
appropriee et du rnarche local peu important.

En ce moment, I'industrie rnanutacturlere secon
daire du Canada connait une grave recession, ce qui
laisse peu d'espoir d'arnelloration de ce secteur a
Terre-Neuve. Sans doute, Ie gouvernement conti
nuera-t-il a apporter son aide. Les industries les plus
prometteuses sont celles reliees au transport mari
time, au petrole et au gaz.

A moins d'une reprise exceptionnelle de l'activite
dans ce secteur, les installations de transport actuel
les peuvent repondre aux besoins normaux.

7. L 'industrie agricole

L'agriculture n'a jamais ete consideree comme une
industrie importante a Terre-Neuve du point de vue
econornlque. Depuis la confederation, I'industrie agri
cole de subsistance a connu un dechn important a
cause de l'arnelioration du transport et des installa
tions de distribution favorisant l'entree d'une variete
d'importations ades prix plus concurrentiels.
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Les principaux secteurs agricoles de Terre-Neuve
sont la vallee Codroy, la vallee Humber, la peninsule
Bonavista et la presqu'ile Avalon. La plupart des
fermes sont diversiflees, c'est-a-dire qu'elles font et la
culture rnaraichere et I'elevage de betail,

Le gouvernement provincial estime que Ie declin de
I'industrie agricole s'est stabilise au debut des annees
soixante-dix et prevoit que la production de 20 mil
lions de dollars de 1975 atteindra 30 millions de
dollars en 1980-1981 et qu'il y aura une hausse des
emplois a plein temps dans Ie secteur des terres
arables (de 250 a 530) si les programmes de develop
pement sont appliques avec succes,

Les besoms en matiere de transport de cette indus
trie sont relativement minimes par rapport a ceux
d'autres industries. Les installations existantes peu
vent facilement repondre a la demande prevue dans
ce secteur. II y a deux points a prendre en considera
tion si on veut que cette industrie connaisse un essor.

Premierement, etant donne que beau coup de
fermes actuelles sont de petites entreprises, il faut
prevoir les installations necessaires pour manuten
tionner les marchandises sur des terrains pour char
gements partiels. Merne si les dispositions actuelles
prevoyant l'expedition des petits chargements par
expres sont utiles, elles entrainent des couts eleves
qui ajoutent un fardeau financier d'une industrie qui
est pour Ie moins marginale. Si les tarifs des wagon
nees partielles, tels que ceux des annees preceden
tes, ne sont pas pratiques et s'il y a une indication
dans ce sens, un service de partage des wagons
pourrait etre une solution au problema. Une telle
initiative pourrait etre prise par les fermiers concernes
ou par un des transporteurs actuels.

Deuxiernement, on se demande si les subventions
actuelles au transport des marchandises qui font que
les produits maritimes concurrentiels sont attrayants
pour Ie rnarche de Terre-Neuve, ne devraient pas etre
retirees afin de proteqer l'industrie locale, ce qui est
en cours d'examen par la Commission et paraitra
dans Ie deuxlerne volume de son rapport.

8. L'industrie touristique

Du point de vue economique, Ie tourisme et les
voyages sont consideres comme synonymes par Ie
gouvernement provincial de Terre-Neuve, vu la diffi
culte d'obtenir et de separer les donnees sur Ie tou
risme, qui sont surtout interesantes dans la messure
ou elles portent sur I'industrie touristique.

Le tourisme n'est pas I'industrie preponderante de
Terre-Neuve si on Ie compare aux autres industries
etudlees dans les sections anterleures, mais il com
porte des implications importantes en matiere de
transport. On estime qu'en 1975, les touristes non
residents ont depense environ 32 millions de dollars



SOURCE: Ministere du Tourisme, province de Terre-Neuve et Labrador

Tableau 6-7 Les pares provinciaux et leur utilisation
en 1969 et 1976

Bien que les perspectives d'avenir de I'industrie
touristique terre-neuvienne soient florissantes et plei
nes de deft, celle-ci ne peut esperer revetir une impor
tance analogue a celie des autres provinces de I'A
tlantique, Ie principal obstacle etant l'eloiqnement
d'endroits importants OU Ie touriste peut depenser
son argent et Ie cout eleve des voyages a
Terre-Neuve.

Le secteur des conqres offre d'autres posslbllites
d'expansion, en particulier dans la region de St-Jean,

a) La mise sur pied d'un programme de subventions
et d'octroi de prets de 2 millions de dollars par
annee, en vue d'encourager I'investissement en
matiere d'installations et de logements appropries
acertains endroits desiqnes.
b) L'affectation de 4 millions de dollars par annee a
l'arnenaqernent de lieux historiques.
c) L'affectation de 1.5 million de dollars par annee a
la renovation et a I'expansion des pares.
d) l.'etabltssement de cinq centres d'information
touristique reqlonaux en vue d'inciter les gens a
voyager dans les regions rurales elolqnees de la
Transcanadienne. Leur cout est estirne a 1 million
de dollars chacun.
e) La mise en train d'un projet d'amenaqernent d'un
village historique et d'un musee en collaboration
avec Ie gouvernement federal, a un endroit a deter
miner (mais probablement pres de St-Jean).
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dans la province, soit une hausse de 20 millions. En
1974, annee durant laquelle on evaluait de 105 a 120
millions les sommes depensees au chapitre du tou
risme et des voyages. 1

Le tableau 6-6 indique Ie nombre de personnes qui
ont fait un voyage a Terre-Neuve et a l'exterieur de la
province de 1969 a 1976, et ce, par avion et grace a
CN Marine. L'accroissement de la trequence des
voyages assures par cette derniere filiale du CN a ete
considerable, so it environ 70% de 1969 a 1975, mais
a depuis commence a diminuer. Cette baisse semble
s'etre poursuivie en 1977. Pour leur part, les voyages
par avion se sont accrus d'environ 52% de 1971 a
1974, rnais n'ont rnontre qu'une croissance marginale
depuis lors. La forte augmentation prevue du nombre
de touristes attendus dans la province pour assister
aux Jeux d'ete du Canada de 1977 ne s'est pas
materialisee.

Depuis plusieurs annees, la creation de pares pro
vinciaux et tederaux constitue un aspect important du
tourisme terre-neuvien. Le tableau 6-7 indique les
chiffres portant sur I'amenagement et I'utilisation des
pares provinciaux. Grace a une augmentation de 40%
du nombre de pares et de 85% du nombre de terrains
de camping et de picnic, de 1969 a 1976, on a
enreqistre un accroissement de 144% du nombre de
visiteurs ou de 276% du taux d'utilisation des installa
tions de camping. Mais seulement 15% de ces visi
teurs ne venaient pas de Terre-Neuve.

Le gouvernement provincial estime qu'environ
9600 personnes occupaient un emploi dans I'indus
trie des voyages en 1976, y compris Ie tourisme. La
province prevoit que ce nombre passera a 11 500 en
1980, en depit de la politique de statu quo du minis
tere du Tourisme en matiere de programmes appro
pries. Grace a certaines mesures nouvelles, Ie
nombre d'emplois dans cette industrie devrait toute
fois atteindre 13225 d'ici 1980 2

. Ces mesures sont les
suivantes:

1 Rapport ennuet de la Division des services touristiques, St-Jean, minis
tere du Tourisrne, Ie 31 mars 1976, p. 11

2 Groupe de travail sur la creation d'emplois, p. 45

,

Tableau 6-6 Voyages en direction et en provenance de Terre-Neuve, par air et par mer, de 1969 a 1976
(en milliers de personnes)

------
CN MARINE AIR

Total des departs de
Total des arrlvees par Total des departs par non-residents. du 1er Total des arrtvees par Total des departs par Total des arnvees de

Annee annee annee juin au 30 septembre annee annee non-residents

1969 105 107
1970 113 112
1971 123 122 279 285
1972 142 139 316 324
1973 138 134 73 387 398
1974 158 150 78 425 435 234
1975 174 168 81 423 434 243
1976 167 164 78 425 435

SOURCE: Ministere du Tourisme, province de Terre-Neuve et Labrador
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bien qu'il n'y ait eu qu'une poiqnee de conqres d'en
vergure au cours des dernieres annees'. Mais la con
centration dans une seule installation d'un grand
nombre d'invites et de salles de reunion risque d'em
pecher la tenue de nombreux conqres a l'echetle
natlonales,

Au point de vue du transport, il est imperatit de
mettre sur pied un reseau routier bien concu et sOr en
tout temps, qui permettra d'acceder facilement a
toutes les installations touristiques et de loisirs, ainsi
qu'un bon service de traversier qui facilitera l'acces a
I'ile et au Labrador.

La route transcanadienne actuelle, avec ses nom
breuses carences et son volume de camions relative
ment eleve, donne une nette impression d'insecurite.
Les routes secondaires, qui ne sont encore qu'au
stade embryonnaire, nuisent considerablernent a la
circulation. Si I'industrie do it se developper, il faudra
redresser la situation. II importe egalement de solu
tionner les nombreux problernes auxquels doivent
faire face les voyageurs qui desirent traverser Ie Golfe
durant la saison de pointe.

Previsions du transport de marchandises vers
Terre-Neuve

Au cours des douze dernieres annees, rneme si Ie
volume global annuel des marchandises achernlnees
vers Terre-Neuve s'est accru de lacon soutenue, Ie
taux d'accroissement fut irrequlier. La demande fut
en quelque sorte cyclique, marquee de peri odes d'ac
croissement intense suivies d'autres pertodes de
croissance plus lente mais sOre, comme en fait etat Ie
tableau 6-8. Le taux d'accroissement annuel moyen
pour cette perlode a ete etabli a 4.9%. Selon I'hypo-

1 Le Conqres de la Legion canadienne, en 1975, a reuni 2500 personnes et
fait appel a tous res hOtels de St-Jean, ainsi qu'aux residences de I'Univer
site Memorial.

2 On peut trouver dans Ie document suivant une etude approfondie de la
possibilite d'un centre de conqres pour St-Jean: John Angel, et aI., Une
etude de tetsebnn» d'un centre de conqres pour la cite de St-Jean,
St-Jean, Chambre de commerce de St-Jean, mars 1976.

these voulant que la croissance econornique et demo
graphique de la province soit vraisemblablement la
merne dans un avenir previsible, nous avons etaou
une courbe de tendance qui montre I'accroissement
des besoins en matiere de transport de marchandises
generales, Cette courbe fut ensuite moditiee pour
tenir compte de la nature cyclique de la demande et
de la croissance econornique de la province. Cette
tacon de proceder se traduirait par un volume deux
fois plus eleve de marchandises entrant dans la pro
vince d'ici 1990, comme Ie montrent Ie tabeau 6-9 et
la figure 6-4.

Tableau 6-9 Estimation du transport de
marchandises vers Terre-Neuve

Tendance sur 10 ans Changement annuel
Annee 4.9% par annee Derniers estimes exprime en %

1977 1056000 990000 1.75
1978 1 112000 1030000 4,00
1979 1 166000 1 135000 10,20
1980 1223000 1275000 12,30
1981 1284000 1340000 5.10
1982 1346000 1444000 7,50

1983 1412000 1490000 3,50
1984 1482000 1480000 ~0,70

1985 1554000 1515000 2,40

1986 1630000 1570000 3,60
1987 1710000 1705000 8,60

1988 1794000 1800000 5,60
1989 1882000 1930000 7,20
1990 1974000 2040000 5,70

1991 2071000 2110000 3,40

L'analyse de la courbe de ten dance n'est pas une
methode particullerernent fiable de prevision du traf
fic puisqu'elle ne tient pas compte des rapports de
cause a effet qui existent entre la demande de mar
chandises et les facteurs socio-economiques qui la
creent, Cependant, etant donne qu'il soit si difficile
d'obtenir des statistiques fiables sur I'annee de refe
rence, cette courbe est aussi precise que faire se
peut. En guise de verification, Ie personnel de la

Tableau 6-8 Transport de marchandises vers Terre-Neuve
(1000 tonnes)

Transport %du Transport Total pour %du Transport %du Augmentation
Annee ferroviaire total routier %du total Ie golfe total maritime total Total exprimee en %

1965 436 71.2 2 0.3 438 71.5 159 28.5 612 15.7
1966 455 68.7 3 0.4 458 69.2 204 30.8 662 8.2
1967 469 72.0 4 0.6 473 72.7 181 27.3 651 1.7
1968 454 68.6 8 1.2 462 69.8 200 30.2 662 1.7
1969 436 66.6 14 2.1 450 68.7 205 31.3 655 1.1
1970 438 66.9 18 2.7 456 67.8 217 32.2 673 2.7
1971 462 60.6 53 7.0 515 67.6 247 32.4 762 11.1
1972 490 56.9 82 9.5 572 66.4 289 33.6 861 13.0
1973 523 57.0 122 13.3 645 70.3 272 29.7 917 6.5
1974 585 59.3 139 14.1 724 73.4 262 26.6 986 7.5
1975 530 52.5 201 19.9 731 72.4 278 27.6 1009 2.3
1976 409 42.0 283 29.1 692 71.1 281 28.9 973 3.6
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Tableau 6-10 Volume projete de trafic vers
Terre-Neuve selon Ie mode de transport, suivant
l'hypothese d'une restriction du transport par chemin
de fer a300 000 tonnes par annes

300 000 tonnes plutot que d'en sous-utiliser deux a
600 000 tonnes (tableau 6-10).

La demande de transport de marchandises genera
les par mode a ete estlmee en fonction de ces hypo
theses et figure au tableau 6-11. Meme si aucune
restriction n'etalt irnposee au transport ferroviaire, iI
est peu probable que Ie trafic atteigne 600 000 tonnes
et exige un autre traversier-rail.

De toute tacon, les strategies employees dans Ie
secteur ferroviaire ne devraient pas influer considera
blement sur Ie trafic de camions vers la province. En
contrepartie, les repercussions seront grandes pour
les services de transport direct de la Chimo Shipping
et de la Newfoundland Steamships Limited. Les plans
actuels d'expansion de chacune de ces entreprises
sont concus de rnaniere a repondre a I'accroissement
de la demande resultant d'une evolution normale. La

Tableau 6-11 Projection du transport de
marchandises vers Terre-Neuve (1 000 tonnes)

Total Transport Transport Transport
Annee en tonnes routier maritime terroviaire

1977 900 319 293 378
1978 1030 370 306 354
1979 1135 421 319 395
1980 1275 472 333 470
1981 1340 523 347 470
1982 1440 574 362 504
1983 1490 625 377 488
1984 1480 676 394 410
1985 1515 727 410 364
1986 1570 778 428 364
1987 1705 829 447 429
1988 1800 880 466 454
1989 1930 931 486 513
1990 2040 982 507 551
1991 2110 1034 528 548

300
300
300
300
300
300
300
300
300
300
300
300
300
300

Transport
terroviaire

395 335
465 370
550 425
601 439
668 472
711 479
726 454
756 459
807 463
888 517
951 549
1029 601
1097 643
1 148 662

(x 1000
tonnes) Transport

camionnage maritimeTotal

1030
1135
1275
1340
1440
1490
1480
1515
1570
1705
1800
1930
2040
2110

Annee

1978
1979
1980
1981
1982
1983
1984
1985
1986
1987
1988
1989
1990
1991

Commission a tente d'utiliser une analyse de regres
sion lineaire multiple qui servirait a predire les
besoins de transport en fonction de la croissance
dernoqraphique et de la rnaln-d'ceuvre de la province.
Soulignons que les resultats de cette methode d'ana
lyse correspondent parfaitement a la courbe de ten
dance etablle precedernrnent.

A I'heure actuelle, 30% de toutes marchandises
entrant a Terre-Neuve proviennent des provinces
Maritimes. En supposant que cette proportion
demeurera la rnerne dans un avenir rapproche, plu
sieurs conclusions et hypotheses peuvent etre avan
cees au sujet de I'utilisation des modes et des
besoins de transport au stade de la planification. Les
voici:

1. Etant donne que les principaux transporteurs
maritimes fonctionnent entre Montreal et l'ile, il est
fort peu probable que les marchandises provenant
des provinces Maritimes seront expediees a I'avenir
par ces transporteurs.
2. L'importance du transport routier sur de longues
distances diminuera probablement en raison des
prix sans cesse croissants du carburant. La propor
tion des marchandises provenant de I'exterieur des
provinces Maritimes et expediees par cam ion ne
devrait pas augmenter sensiblement.
3. En revanche, Ie transport routier continuera de
prendre de I'importance pour I'acheminement sur
de courtes distances des marchandises en prove
nance des provinces Maritimes, mais ce tau x de
croissance subira une baisse prochaine en raison a)
du volume limite des marchandises a rapporter et
b) de la concurrence exercee par les Newfoundland
Container Lines.
4. Le trafic ferroviaire continuera de baisser en
raison de a) la concurrence exercee par Ie transport
routier pour l'expedltton des marchandises prove
nant des Maritimes, et b) de la concurrence exercee
par la Newfoundland Steamships Limited et la
Chimo Shipping pour Ie transport des marchandi
ses provenant de l'exterleur des provinces Mariti
mes. Cette situation sera attribuable au fait que Ie
transport maritime est plus rapide, plus fiable et
moins cher que Ie transport ferroviaire.
Bien que I'importance du chemin de fer par rapport

aux autres modes de transport de marchandises
generales semble appelee a diminuer au cours de la
prochaine decennie, il est tres peu probable que la
demande de services ferroviaires disparaisse. L'inves
tissement dans les voies d'eviternent et la preference
de certains clients pour ce mode de transport lui
assureront une certaine utilisation. La capacite glo
bale annuelle de tous les traversiers-rail existants est
d'environ 600 000 tonnes. Vu Ie cout eteve d'exploita
tion de ces traversiers, il conviendrait peut-etre d'eta
blir une bonne strateqie d'exploitation permettant
d'utiliser pleinement un seul traversier a environ
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croissance acceleree occasionnee par Ie passage du
Transport ferroviaire au transport maritime necessi
tera d'autres navires d'ici Ie milieu des annees 80.

Meme si Ie taux d'augmentation du volume de trafic
routier devait se stabiliser au cours des cinq prochai
nes annees et rneme si un changement au niveau des
operations du chemin de fer ne donnait lieu qu'a un
faible accroissement de I'industrie du camionnage, il
n'en reste pas moins que les besoins de services de
traversier dans Ie Golfe pour repondre au trafic de
camions reverent une importance capitale.

Retenant comme hypothese que les camions conti
nueront d'etre transportes a bord des navires pour
passagers comme c'est Ie cas presenternent, la Com
mission a etudie les besoins de traversiers au cours
du mois de juillet pour chaque annee de la periode de
planification.

Besoins du service de traversier dans Ie golfe

Environ 70 p. 100 de toutes les marchandises sont
expediees vers I'He de Terre-Neuve par des traver
siers du CN Marine entre North Sydney (N.-E.) et
Port-aux-Basques. Ces traversiers transportent des
passagers comme des touristes et toutes sortes de
vehicules, a partir des motocyclettes et des automo
biles jusqu'aux semi-remorques et wagons de chemin
de fer. Pendant la periode de pointe des mois de juin
et aout 1977, deux traversiers-rails et trois traversiers
automobiles-camions faisaient jusqu'a six voyages
par jour. Les traversiers-rail transportent eqalement
au besoin des semi-remorques ou des remorques s'il
y a suffisamment d'espace.

Le nombre de traversiers utilises par ce service doit
pouvoir absorber Ie trafic de tacon raisonnablement
efficace. On a prevu Ie nombre de traversiers neces
saires et les dates auxquelles il faudrait grossir la
flotte en estimant Ie nombre d'equivalents-autornobi
les a transporter au cours d'une [ournee et en Ie
comparant aux equivalents-automobiles disponibles
sur les traversiers. Un batiment comme Ie MARINE
ATLANTICA peut transporter environ 290 automobi
les en un voyage. Le CN Marine utilise les equiva
lents-automobiles suivants pour les divers types de
vehicules.

Automobile 1.0
Cam ion ordinaire 1.0
Semi-remorque 6.0
Remorque 5.0
Cela signifie qu'un camion ordinaire et une semi

remorque occupent autant J'espace que trois et six
automobiles respectivement. Trois elements ont donc
fait I'objet d'une evaluation: 1) les vehicules de voya
geurs exprlmes en equivalents-automobiles 2) les
camions en equivalents-automobiles et 3) les wagons
de chemins de fer transportee dans I'He.

En 1976 et 1977, Ie jour type (Ia moyenne des six
meilleures journees) a ete estirne a 897 et 951 equiva-

lents-automobiles respectivement. Les traversiers
peuvent actuellement transporter 1 160 equivalents
automobiles par jour en effectuant quatre voyages.
On estime que Ie nombre d'equivalents-autornobiles
transportee par jour type a Port-aux-Basques de
1978 a 1991 sera tel qu'iltustre dans Ie tableau 6-12
(calcule en fontion des previsions du nombre de vehi
cules de passagers et de cam ions).

Tableau 6-12

Estimation
pourune
journee type
du nombre
de vehtcules Estimation pour une
de voya- [ournee type du
geurs en nombre de camions Nombre total
equivalents- equivatents-autorno- d'equivalents-auto-

Annee automobiles biles mobiles

1978 696 389 1085
1979 729 404 1133
1980 762 492 1254
1981 792 544 1336
1982 825 595 1420
1983 856 647 1503
1984 888 698 1586
1985 919 750 1669
1986 952 801 1753
1987 985 853 1838
1988 1015 905 1920
1989 1048 957 2005
1990 1078 1009 2087
1991 1 111 1061 2172

t.'etude a permis de constater qu'en juillet 1977, les
traversiers-automobiles pouvaient encore accueillir
beaucoup plus de venicules, de tourisme ou de
camions et que I'espace (en equivalents-automobiles)
occupe par tous les carnions a bord de I'ensemble
des traversiers n'a excede I'espace reserve aux
camions sur les traversiers-automobiles que deux
fois, comme en fait etat la figure 6-5.

Les besoins futurs du service de traversier ont ete
analyses en fonction de trois eventualltes: 1) crois
sance normale (aucune restriction sur les traversiers,
trois traversiers-automobiles et deux traversiers-rails
en service) 2) croissance normale (rnais Ie transport
ferroviaire limite a 400000 tonnes), et 3) Ie transport
ferroviaire limite a 300 000 tonnes par annee (seule
ment un traversier-rail en service).

Dans la premiere eventualite, on a estlme Ie
nombre d'equlvalents-automoblles disponibles pour
les cam ions a bord des traversiers-rails apres charge
ment des wagons. A noter qu'aucune evaluation
exacte du trafic ferroviaire n'a pu etre ettectuee pour
les mois de juillet et aout: Ie tableau 6-13 donne
toutefois Ie nombre estimatif d'equivalents-automobi
les reserves aux camions sur les traversiers-rails en
supposant que les variations mensuelles anterieures
du trafic ferroviaire tiendront toujours.

L'accroissement des equivalents-automobiles sur
les traversters-rails ont un double effet, soit d'aug-
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Figure 6-5
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Annee
'78 '79 '80 '81 '82 '83 '84 '85 '86 '87 '88

Tableau 6-14 Voyages additionnels par jour type*
par rapport a I'horaire de 1977

Tableau 6-13 Estimation pour une journee type du
nombre d'equivalents-autornobiles disponibles pour
les camions a bord des traversiers-rail (deux
traversiers-rail en utilisation)

1~r" EVEN-
3TUALITE 2 2 2

2" EVENTUA-
3LITE 2 2 2 3 3

3" EVENTUA-
LITE 2 2 2 2 3 3 3
--_.-------- ----~-----

---- ---------.

Autres equivalents
automobiles
necessalres en raison

Besoin d'equivalents- de la restriction a Nombre total
automobiles dans la I'egard du transport d'squivajents-automo
1~r" eventualite par rail biles pour un jour typeAnnee

1978 1085 48 1133

1979 1 133 51 1184

1980 1254 111 1365
1981 1336 113 1449
1982 1420 134 1554

1983 1503 128 1631
1984 1586 93 1679
1985 1669 73 1742

1986 1753 76 1829
1987 1838 111 1949
1988 1920 126 2046

1989 2005 158 2163

1990 2087 179 2266

1991 2172 180 2352

Tableau 6-15 Nombre d'equlvatents-automobiles
par jour type avec restriction du transport par rail a
300000tonnes par annee

La troisieme eventualite prevoit une restriction du
fret ferroviaire a 300 000 tonnes par annee et repartit
Ie reste entre Ie transport routier et Ie transport
maritime, comme Ie montre Ie tableau 6-14. On sup
pose egalement qu'aucune restriction ne sera impo
see a I'industrie du camionnage en raison du type et
du nombre de traversiers utilises et que Ie transport
routier peut repondre a la demande excedentaire. Le
tableau 6-15 illustre les repercussions de cette res
triction quant au volume du fret ferroviaire sur Ie
nombre d'equivalents-automoblles.

La figure 6-8 illustre la demande et la capacite dans
la trolslerne eventualite. II faudrait un autre voyage
par jour (ou traversier) en 1979, un autre en 1982 et
en 1985, etc., comme en fait etat Ie tableau 6-15.

Les repercussions quant au nombre de voyages par
jour (ou de traversiers) dans chaque eventuallte sont
reprises au tableau 6-14.

En conclusion, la perte d'un traversier-rail en 1988
devrait entralner certaines difficultes au niveau de la
capacite en 1979 et rendre necessalre un autre
voyage par jour (ou traversier) aux jours de pointe
d'ici 1980 (en plus des quatre voyages quotidiens
actuels).

Quelques conclusions

Pour repondre aux besoins futurs du transport, il
faudra un systems assez souple pour satisfaire aux
exigences de I'industrie et du transport des marchan
dises et des voyageurs de tacon aussi efficace que
possible tout en tenant compte des frais d'exploita
tion et des subventions si necessaire.

Une etude des previsions dans Ie secteur industriel
permet de deflnir certains secteurs dans lesquels il
faudra modifier I'infrastructure ou y ajouter des ele
ments. L'exigence premiere sera l'amenaqement d'un
reseau routier capable de desservir les industries de
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142
162
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132
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88
68
68

Annee

1978
1979
1980
1981
1982
1983
1984
1985
1986
1987
1988
1989
1990
1991

menter Ie nombre total d'equivalents-automobiles
disponibles au cours d'une journee type (voir les
chiffres du tableau 6-13) et de prolonger la periode
pendant laquelle il faut effectuer d'autres voyages ou
utiliser des bateaux additionnels. La figure 6-6 pre
sente la capacite estimative et la demande dans la
premiere eventualite. II semble qu'un autre voyage
quotidien ou un autre traversier seront necessaires en
1981, de merne qu'en 1985.

Dans la deuxieme eventualite, la perte ou Ie retrait
d'un traversier-rail permettrait d'elirniner I'espace
additionnel disponible pour res camions, comme Ie
montre Ie tableau 6-13. Cette situation se produira
probablement en 1978, puisqu'on est en train de
modifier Ie traversier 'Sir Robert Bond' pour qu'il
puisse etre utilise entre Lewisporte et Goose Bay en
juillet et aout. Si on ne rem place pas ce traversier, il
n'y aura donc qu'un seul traversier-rail en service, ce
qui reduira la capacite globale en equivalents-auto
mobiles a celie des traversiers-automobiles seule
ment. La demande et la capacite dans la deuxierne
eventuallte paraissent dans la figure 6-7. Ce dia
gramme montre qu'il faudra un autre voyage par jour
ou un autre bateau en 1980, de merne qu'en 1983.
(On a adopte l'hypothese voulant que les marchandi
ses acherninees peuvent etre transportees entiere
ment par Ie seul traversier-rail qui reste ou avec I'aide
d'autres navires).
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transformation des ressources naturelles et, en parti
culler. I'industrie de la peche. l.'etat de certaines
routes secondaires devra etre rehausse (c'est-a-dire
amelioration etlou reveternent de la chaussee) de
maniere a favoriser Ie transport du poisson entre les
usines. La Transcanadienne devra etre arnelioree
pour accelerer la mise en rnarche des produits finis
dans les plus brefs delais tout en minimisant les
dommages. Allant de pair avec Ie reseau routier, Ie
service de traversiers du Golfe devra reduire les
peri odes d'attente et de traverses pour donner aux
producteurs l'acces voulu aux marches du continent.
Puisque I'on continuera de mettre I'accent sur Ie
rnarche des exportations, il faudra, bien entendu, du
materiel capable d'assurer les exportations. Cela
signifie par exemple qu'il faudra plus de camions
frigorifiques ou encore des camions plus grands pour
I'exportation du poisson conqele.

Etant donne Ie volume de circulation a la hausse et
les troncons tnfeneurs a la norme des grandes routes,
il faudra arneliorer la Transcanadienne et certaines
routes collect rices. Ces mesures seront indispensa
bles a la prestation d'un service de transport routier
confortable, sur et efficace. (Plus de 90% de tous les
voyageurs de Terre-Neuve utilisent Ie reseau routier).

Nonobstant la partie insulaire de la province, Ie
developpernent econornique du Labrador sera intime
ment lie a l'amenaqement envisage de la Trans
Labrador. L'importance de cette route pour la pro
vince et Ie Canada est telle que son amenaqernent
s'impose.

Les exigences relatives aux reseaux ferroviaires de
I'Ile ne devraient pas changer tellement selon les
previsions, etant donne qu'il est peu probable que de
nouvelles industries puissant tirer avantage du
chemin de fer pour Ie transport de produits bruts ou
finis. II serait possible d'exporter Ie papier journal de
la Bowater par chemin de fer jusqu'au continent si ce
moyen s'averait plus econornique et plus efficace qu'a
I'heure actuelle.

Comme il a ete dit auparavant, Ie service de traver
siers dans Ie Golfe devra reduire les peri odes d'at
tente pour I'exportation de produits dont la qualite est
liee au temps. L'industrie de la peche doit pouvoir
acceder aux marches du continent si elle veut devenir
la principale industrie de transformation de la pro
vince. Les traversiers devront aussi offrir au nombre
de passagers prevu un service efficace, confortable et
econornique de maniere a favoriser I'industrie
touristique.
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Chapitre VII

Vers une politique
des transports

pour Terre-Neuve

La Commission a intitule Ie present chapitre «Vers
une politique des transports pour Terre-Neuva» au
lieu de «Une politique des transports pour Terre
Neuve», comme si elle avait fait table rase du passe.
Mais tel n'est pas Ie cas. Quelles que soient ses
propositions actuelles, elles doivent correspondre aux
exigences du reseau de transport deja existant,
reconnaitre des principes generalement acceptes et
pouvoir s'adapter aux methodes etablles qui, pour
assurer une transition harmonieuse vers un nouveau
systerne, devraient n'etre abandonnees que progres
sivement.

Si on s'etait donne la peine d'appliquer une politi
que globale des transports iI y a cinquante ans, ou
merne trente ans, une grande partie du reseau actuel
et bon nombre des pratiques et methodes actuelle
ment acceptees n'existeraient pas. Tel ne fut pas Ie
cas cependant et la Commission doit maintenant tra
vailler dans Ie contexte des contraintes lmposees par
les consequences d'une croissance mal planlflee. II lui
est rnerne impossible de chercher a faire des recom
mandations susceptibles d'elirniner d'un seul coup
tous les effets decevants qui ont resulte de ce
manque de planification. Meme si elle etalt assez
temeralre pour faire de telles recommandations, leur
application serait pratiquement impossible etant
donne les graves repercussions et perturbations qui
ne manqueraient pas d'accompagner un changement
trop brusque. Elle doit plutot s'appliquer a prevenlr
les erreurs graves dans I'avenir et a prevolr l'evolution
graduelle et planifiee d'un systems tant efficace que
socialement et economiquement approprle,

La Commission s'appliquera donc a indiquer
I'orientation generale que devrait prendre ladite politi
que des transports et a formuler les principes gene-

raux sur lesquels elle devrait s'appuyer. Dans la
mesure du possible, ses recommandations particulie
res s'inspireront de cette politique et de ces princi
pes. Neanmoins, certaines de ces recommandations,
en particulier celles prevoyant une application a court
terme, pourraient laisser croire a une legere incohe
rence, traduisant par la la necesslte de composer
avec les realltes de la situation presente. La Commis
sion espere qu'il sera possible, avec Ie temps, d'ellrnl
ner ces legeres contradictions et anomalies actuelle
ment lnevitables et d'etablir, dans I'ensemble du
reseau de transport, des pratiques et des methodes
parfaitement compatibles avec la nouvelle politique.
Dans I'intervalle, la Commission devrait viser a etablir
des orientations precises en matiere de politique des
transports et a assurer que toutes les decisions
importantes seront conformes a cette nouvelle
politique.

Apres avoir etabli ce que la Commission crait etre
une justification acceptable de I'utilisation du terme
«vers» dans Ie titre, elle consacrera Ie reste du chapi
tre a l'etude des objectifs qu'elle considere pertinents
et importants dans la formulation d'une politique
generale, des contraintes que Ie systerne actuel nous
impose, des principes qui doivent orienter la transi
tion, ainsi qu'a l'expose d'un bret apercu conjectural
de ce que nous reservera peut-etre I'avenir.

Bien que la Commission ait pretendu que Terre
Neuve n'avait aucune politique globale des trans
ports, il ne faut pas croire qu'aucun effort n'alt ete
deploye pour tormuler les principes sur lesquels une
telle politique aurait pu s'appuyer. Dans cette optique,
iI faut souligner I'existence de deux documents parti
culierernent importants, soit:
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1. Les elements essentiels d'une politique des
transports dans les provinces de /'Atlantique
(mars 1969) et;

2. Une politique des transports dans les provin
ces de /'Atlantique-Principes et recommanda
tions (avril 1975).

Ces deux documents sont d'une importance capi
tale. Le second, parce qu'il englobe tous les concepts
essentiels de la formulation anterieure tout en modi
fiant et elaborant davantage certains d'entre eux, est
plus complet que Ie premier. Ce document etabussalt,
dans les termes suivants, les principes dont pourrait
s'inspirer une politique des transports dans les pro
vinces de I'Atiantique:

1. Quoique essentiel au developpernent economi
que, Ie transport ne suffit pas a lui seul a I'assurer.
C'est un moyen et non une fin. Bien qu'un reseau
de transport efficace ne soit pas une garantie d'ex
pansion economlque, son absence est de nature a
retarder tout developpement.

2. Depuis la Confederation, Ie transport est i'ele
ment vital sans lequel les industries regionales ne
sauraient atteindre les marches canadiens et
mondiaux.

3. La politique nationale de protectionnisme tari
faire, lancee par Ie gouvernement federal apres la
Confederation et preconlsee par tous les gouverne
ments federaux successifs, a eu pour effet de limi
ter conslderablement I'aptitude des provinces de
l'Atlantique a exploiter les enormes debouches
potentiels des Etats-Unis. Les routes commerciales
naturelles nord-sud utlllsees par les regions de I'At
lantique ont ete remplacees par un schema artificiel
est-ouest. II faut donc une nouvelle politique des
transports pour compenser cette restriction anor
male.

4. Lors des discussions qui ont precede la Confede
ration et au cours des debats qui ont precede
l'entree de I'[le-du-Prlnce-Edouard, de Terre-Neuve
et du Labrador dans la Confederation, tous ont ete
unanimes a reconnai'tre I'obligation du gouverne
ment federal de veiller a ce que les frais de trans
port n'empechent pas les industries regionales de
participer pleinement a la croissance economique
du pays. Ce principe est egalement reconnu par la
Loi sur les taux de transport des marchandises
dans les provinces Maritimes et doit continuer de
I'etre.

5. L'application d'une politique nationale des trans
ports pour les provinces de I'Atlantique necessltera
une juste combinaison de concurrence, de regle
mentation et d'aide flnanciere. Si cette politique
devait s'averer efficace a long terme, les deux der
niers elements devraient quelque peu se resorber.
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6. II est preuve que la presente Loi nationale sur les
transports, laquelle prevoit que la concurrence per
mettra d'assurer des couts de transport raisonna
bles, n'est efficace et equitable que dans les
regions du pays qui disposent d'un reseau de trans
port bien rode et developpe presentant un fort
niveau de concurrence modale et intermodale. Ce
n'est toutefois pas Ie cas dans la region de l'Atlanti
que qui se caracterise par une concurrence limitee,
une insuffisance d'installations, un faible volume de
fret et de grandes etendues tres peu peuplees.
Dans l'elaborattcn d'une nouvelle politique des
transports, il faudra tenir compte du niveau de
developpernent du reseau de transport et de I'im
portance de la concurrence modale et intermodale,
et ce, sur une base regionale. II faut donc elaborer
une politique qui soit en rneme temps un melange
de reglementation, de soutien des coats de I'infras
tructure, de subventionnement tarifaire, de recou
vrement partiel et variable des coats aupres des
usagers et d'autres formes d'aide pour repondre
aux besoins particuliers de cette region.

7. Alors que Ie niveau des tarifs marchandises
preoccupe fortement les provinces de I'Atlantique,
d'autres elements du reseau de transport, notam
ment la qualite des services offerts, la capaclte des
divers reseaux et Ie capital investi, font I'objet d'une
egale preoccupation et influent considerablement
sur I'efficacite du reseau de transport des provinces
de I'Atlantique. Ces elements doivent faire I'objet
d'une coordination federale-provinciale afin de tenir
pleinement compte des aspirations provinciales en
matiere de developpement.

8. Quel que soit Ie niveau de reglementation des
transports, les organismes habllites doivent faire
preuve de souplesse et d'accessibllite. lis devraient
etre regionalises de tacon a pouvoir intervenir
rapidement.

9. Les services de transport par traversier entre Ie
continent et l'ile sont essentiels et ne doivent pas
etre interrompus.

La Commission accepte en general ces principes et
c'est dans ce cadre de travail qu'elle cherchera a
trouver des applications partlcuueres a Terre-Neuve
et au Labrador.Cependant, la Commission a quelques
reserves a formuler a I'endroit du troislerne principe.
Elle croit qu'un ajustement des tarifs offrirait un meil
leur outil d'exploitation des marches amerlcalns et
serait plus profitable a la province qu'une subvention
au transport des marchandises vers les marches du
centre et de I'ouest du Canada. Avant d'entrer dans
les details, nous devons toutefois formuler les objec
tifs a atteindre. Ce taisant, la Commission doit
demeurer pleinement consciente de ta situation et des



besoins particuliers de Terre-Neuve, tout en recon
naissant la necesslte d'assurer la cornpatibltlte des
objectifs avec la politique canadienne des transports.

La Commission est d'avis que les points suivants
forment une serle d'objectifs approprles vers la reali
sation desquels devraient tendre tous nos efforts.

1. Eliminer, dans la mesure du possible, les
deteuts et lacunes du reseeu actuel

Comme Ie montre clairement Ie chapitre V, Ie
reseau de transport de Terre-Neuve souffre de beau
coup de detauts et de lacunes. Par exemple, il suffit
de mentionner l'etat actuel de deterioration de la
Transcanadienne et Ie grand nombre de plaintes pour
cause de pertes et avaries que recoit Ie service de
cabotage du eN. La Iiste des lacunes est longue et
bien qu'on puisse assez facilement en ellrnlner quel
ques-unes a court terme, d'autres necessiteront une
planification minutieuse a long terme. Dans tous les
cas, il est essentiel, au cours de I'etaboratlon d'une
politique des transports de Terre-Neuve, de determi
ner toutes les lacunes actuelles et, dans la mesure du
possible, d'y rernedler.

2. Offrir au moins une methode sOre et tinenctere
ment abordable de transport des passagers et
des marchandises achaque collectivite terre-neu
vienne

La Commission reconnait I'existence des preble
mes speclaux que pose Ie mode d'etabllssement a
Terre-Neuve. Dans les circonstances actuelles, iI est
toutefois legitime que les collectlvltes s'attendent a
avoir acces a des moyens de transport commodes et
abordables pour passagers et marchandises. Par
contre, chaque agglomeration ne devrait pas compter
sur un service aerlen quotidien, non plus qu'une col
lectlvite cotlere lsolee par les glaces en hiver ne
saurait compter obtenir un service maritime, merne
hebdomadaire, mais toutes peuvent s'attendre a ce
que leurs attentes et besoins raisonnables soient
satisfaits. Par exemple, les collectlvltes cotleres du
Labrador devraient pouvoir compter sur la reception
du fret en bon etat et a temps (selon I'horaire etabll)
grace au service de cabotage au cours des rnois de
navigation en eaux libres. En merne temps, iI faudrait
prevolr Ie stockage des approvisionnements dans les
agglomerations en cause, au cours de I'hiver. II
incombe egalement aux residents de s'informer des
modes de transport disponibles et d'adapter leurs
besoins aux imperatits des meilleurs horaires de
transport applicables. II faudrait donc elaborer un
programme d'amelloratlon et de developpement en
tenant compte des besoins et deslrs exprlmes par
ceux qui seront les premiers touches par Ie change
ment. Ce programme serait applique methodique
ment pendant un laps de temps aussi court que

puissent Ie permettre la perfection, l'etticacite et la
possibilite d'execution du travail.

3. Favoriser, par tous les moyens possibles, la
concurrence entre les modes de transport et les
transporteurs, et au sein meme de ces deux
entites
Nul doute que la concurrence soit un puissant ele

ment de controle du rnarche. Par exemple, advenant
Ie cas OU deux societes distinctes de camionnage
transportent des marchandises entre les deux merne
points, celie qui offrira Ie meilleur service du point de
vue de la surete, de la rapldtte et des coats, se verra
confier petit a petit la majeure partie du fret offert, ce
qui devrait en retour inciter I'autre societe a arneliorer
son service. Par contre, la quantlte totale de fret
transportee a Terre-Neuve est relativement faible et Ie
volume peut ne pas toujours suffire a assurer, dans
toutes les regions, la concurrence entre plusieurs
modes de transport. De fait, beaucoup d'entre elles
ne sont desservies que par un seul mode de transport
puisqu'il ne serait pas rentable d'en offrir plus d'un.
Par exemple, dans les cas OU les villages cotiers
jusqu'ici isoles sont relies au reseau routier, il est
illogique et economiquement impossible de continuer
d'assurer un service de cabotage fortement subven
tlonne en concurrence directe avec I'industrie du
camionnage. En principe, cela revient a dire qu'il
faudrait supprimer Ie service de cabotage offert dans
une region des que des routes y sont construites. De
pareils cas constituent evidemment des exceptions a
la regie generale, puisqu'il faudrait encourager la con
currence partout OU la population suffit a justifier
I'existence de plus d'un mode de transport.

4. Offrir Ie meil/eur service possible au coOt Ie
plus bas possible

Le reseau de transport aelaborer doit pouvoir offrir
la plus grande valeur possible pour chaque dollar
investi, ce qui revient a dire qu'il faut tendre vers Ie
reseau Ie plus rentable possible. Cela ne veut pas dire
qu'i1 faille rechercher Ie reseau Ie moins cher possible,
mais plutot qu'il ne faut pas perdre les coOts de vue
pour profiter au maximum de I'argent investi. Dans
I'etude des divers modes de transport et services a
offrir, il nous faut donc d'abord determiner lesquels
pourront assurer Ie niveau et Ie type de service dont
nous avons besoin et choisir parmi ceux-ta celui qui
est Ie plus economlque. Bref, l'economie n'est pas la
premiere raison qui preside au choix d'un mode de
transport, mais elle devient tres importante lorsque
les autres conditions sont satisfaites.

5. Assurer une collaboration et une coordination
maximales entre des services comptementeires

Le train, I'automobile, Ie navire et I'avion sont les
moyens de transport principaux et un reseau vraiment
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efficace sera en mesure d'assurer leur liaison partout
ou c'est possible et economiquement faisable. Pour
atteindre cet objectif, il doit exister un maximum de
collaboration inter et intramodale. Par exemple, les
passagers qui debarquent d'un traversier du service
du Golfe devraient pouvoir correspondre facilement
avec Ie service d'autocar. De merne, les horaires de
ce dernier service offert en dehors du corridor de
circulation devraient correspondre etroiternent avec
ceux du corridor principal. Le merne principe de la
collaboration et de la coordination devrait eqalement
s'appliquer au transbordement du fret. Prenons par
exemple Ie cas d'un colis a transporter entre Renews
et Roddickton. Dans un systems bien developpe et
inteqre, c'est un transporteur regional qui prendrait Ie
colis a Renews et I'acheminerait vers un depot central
a St-Jean ou il serait remis a un autre transporteur
circulant sur la grande route provinciale. Celui-ci
transporterait Ie colis a Deer Lake ou iI serait encore
une fois confie a un autre transporteur regional qui Ie
Iivrerait finalement a Roddickton. Plus complexe,
I'etabllssement de la succession de transbordements
du fret pourrait prendre plusieurs annees, mais celui
du transbordement des passagers serait beaucoup
plus simple et pourrait se faire dans I'avenir irnrnediat,
puisqu'il n'exige qu'une bonne planification au lieu
d'une mise de fonds considerable.

6. Assurer une soup/esse maxima/e d'adaptation
au changement

Bien qu'il soit souvent difficile de faire de bonnes
predictions sur les tendances et besoins futurs, il
arrive souvent qu'une planification minutieuse des
priorltes elirnine la necessite d'apporter des correctifs
onereux. Prenons par exemple Ie cas du mode d'eta
blissement en bandes Ie long des grandes routes. II
est presque inevitable que ta ou se fait ce genre de
developpernent domiciliaire, il faudra elarqir la grande
route ou construire des embranchements, a une
epoque ou la valeur des proprletes aura monte en
fleche, ou I'expropriation sera devenue excessive
ment onereuse et fastidieuse et ou, selon toute pro
babllite, les meilleurs resultats a escompter ne seront
qu'une adaptation de fortune aux circonstances.
L'autre fac;:on de proceder consistant a elaborer et a
appliquer une sene de reqlements en matiere de
developpernent methodique aurait I'avantage d'etre
simple et econornlque et pallierait Ie genre de difficul
tes auxquelles nous avons fait allusion. Les plans d'un
reseau de transport doivent donc etre elabores con
curremment avec d'autres activites de developpe
ment et doivent etre mis a execution par etapes
minutieusement reglees. La premiere etape consiste
rait sans doute a arreter I'orientation generale du
developpernent, encore qu'a ce stade, la planification
ne devrait pas etre d'une rlqidlte telle qu'elle enferme
rait tout developpement dans une succession immua-
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ble de stades. La premiere planification devrait plutot
laisser suffisamment de souplesse pour permettre
une etude et un reexarnen ulterieurs, Bref, les diver
ses possibilltes devraient pouvoir etre envisaqees Ie
plus longtemps possible et il ne serait pas souhaitable
d'etablir des plans definitifs avant qu'i1s ne soient
absolument necessaires et seulement apres que
toutes les donnees pertinentes auront ete recueillies
et evaluees et que toutes les eventualites raisonna
bles auront ete prevues et etudiees.

7. Maximiser t'etticecite des subventions

Diverses formes de subventionnement sont propo
sees pour chercher a resoudre certains problemas
particuliers. II arrive souvent qu'une subvention ne
parvienne pas a atteindre I'objectif voulu, mais qu'elle
soit quand rnerne maintenue du fait qu'elle a acquis Ie
statut bien ancre d'un «droit» impossible a rest rein
dre ou a eliminer. II faudrait donc etudler soigneuse
ment et trequernrnent la question de I'octroi de sub
ventions et de leurs effets reels de sorte que partout
ou I'objectif voulu n'est pas atteint, des mesures
appropriees puissent etre prises avant que les sub
ventions concernees ne deviennent cornpletement
desuetes, Le chapitre X traite plus en profondeur de
la question des subventions.

8. Tirer parti au maximum des occasions de dove
/oppement economique de /a province et repon
dre convenab/ement a ses besoins tuturs de
transport

La politique des transports est depuis longtemps
conslderee comme un outil de politique nationale au
Canada. En consequence, lorsqu'une bonne partie de
I'infrastructure necessaire etait en place sur Ie conti
nent en 1967, la Loi nationale sur les transports
exposait ta politique du recouvrement des couts
aupres des usagers et de la rentabilite. Par contre,
Terre-Neuve est a un stade de developpement econo
mique beaucoup moins avance que Ie continent et Ia
rationalisation de I'infrastucture des transports reste
encore a faire. II faut donc identifier avec precision,
dans Ie cadre du developpernent econornique, les
regions qui ont besoin d'installations de transport et
determiner methodiquernent les besoins futurs plutOt
que de continuer la politique d'expedients qui a existe
dans Ie passe. Le ministere federal de l'Expansion
economique reqionale nous a recemrnent apporte une
aide sans reserve et nous esperons que cette collabo
ration se poursuivra.

Outre les objectifs fondamentaux deja cites, la
Commission a identifie quatre autres facteurs dont
I'importance pourra jusitifier une etude tres attentive
lorsque viendra Ie temps de formuler une politique
des transports.

1. La consommation de carburant. On s'Inqulete
de plus en plus du tau x de consommation des



combustibles fossiles par nos modes de transport.
Nous admettons que cette question continuera de
poser un problema serteux au cours des annees a
venir. Nous devrions donc nous appliquer a reduire
Ie plus possible cette consommation. Tout bien
considere, il faudrait favoriser Ie mode de transport
qui consomme Ie morns de carburant.
2. La satisfaction de I'usager. II est tout a fait
impossible de satisfaire tout Ie monde en ce qui a
trait aux installations et services de transport
offerts. Certains devront parfois accepter des com
promis pas toujours souhaitables. II n'en demeure
pas moins qu'il faudrait, dans la mesure du possi
ble, attacher une importance particuliere aux desirs
des passagers en matiere de confort et de commo
dite. Toutes choses etant eqales par ailleurs, il
faudrait donc utiliser ceux parmi les modes de
transport qui offrent Ie plus haut niveau de satisfac
tion aux usagers.
3. Source d'emplois. Le fait d'assurer un niveau
eleve d'emplois n'est pas en lui-marne Ie but d'un
reseau de transport. Si un bon reseau necessite
une main-d'ceuvre abondante, ce sera evidemrnent
considere comme un avantage additionnel. Mais si
un mode de transport plus efficace necessite moins
de travailleurs, iI faudrait alors choisir ce mode. II
est impossible de justifier Ie maintien d'un reseau
inefficace et demode simplement parce qu'il est
une source d'emplois. Les problemas d'emploi et
de transport sont cornpleternent differents et bien
que I'accroissement du taux d'emplois soit un
object if souhaitable en lul-rneme, iI ne peut se reali
ser aux depens d'un reseau econornlque et efficace
capable de servir les lnterets de I'ensemble de la
population. II n'en demeure pas moins qu'il vaudrait
mieux favoriser les modes de transport qui, sans
porter atteinte a l'efficaclte et a la rentabilite du
reseau, pourront assurer Ie plus haut niveau d'em
plois possible.
4. Les facteurs repidite, securite et tiebitite. II va
sans dire que la rapldlte.Ta securite et la fiabilite
sont des considerations majeures a ne pas perdre
de vue dans Ie processus de prise de decision en
matiere de transport. Pour ce qui est des services
aux passagers, la rapidite et la securite sont d'une
importance capitale, mais en ce qui a trait au fret, la
fiabilite semble etre Ia quallte la plus recherches.
Les clients preterent en effet une methode fiable de
livraison des marchandises. Tout bien considere, il
faudrait choisir les moyens de transport qui se
caracterisent par la plus courte duree de transit, Ie
plus grand niveau de securite et les plus hautes
normes de fiabilite.

Contraintes lmposees par Ie reseau actuel

Bien que les objectifs visant a etablir un reseau de
transport a Terre-Neuve puissent etre enonces avec

un deqre raisonnable de precision tout comme les
besoins futurs de la province, on s'apercoit vite qu'il
est impossible d'atteindre ces objectifs et de repon
dre a tous ces besoins aussi rapidement qu'on vou
drait Ie faire. Dans une certaine mesure, nous
sommes a la merci des erreurs commises par Ie
passe, soit Ie manque de planification ainsi que Ia
mauvaise attribution des ressources. Certaines de ces
erreurs ne peuvent etre rectiflees et d'autres ne peu
vent l'etre qu'avec Ie temps. II est essentte! de recon
nattre et de tenir compte de cette situation au
moment de l'elaboration d'une politique de transport.
Les contraintes les plus evldentes et les plus impor
tantes que nous impose la situation actuelle sont les
suivantes:

1. Installations existantes et reseeu de transport

Beaucoup de depenses ont ete enqaqees pour Ie
reseau actuel de transport que nous avons deja decrit
dans la partie 2 du present rapport. Lorsqu'on envi
sage les besoins futurs, les installations actuelles
jouent bien entendu un role important. Par exemple,
merne s'il etait souhaitable de construire I'installation
principale mer-rail a Corner Brook, les sommes error
mes deja investies a Port-aux-Basques constitue
raient sans doute une raison pratique pour abandon
ner cette idee. Par consequent, l'eftlcaclte et Ie
confort doivent faire place a la logique des installa
tions coOteuses deja en place. D'autres contraintes
evidentes ont trait a I'emplacement de la capitale et
de la plus importante agglomeration de la presqu'ile
Avalon, partie de Terre-Neuve la plus eloiqnee du
Canada. En theorle toutefois, il ne serait pas pratique
de deplacer la capitale vers Ie cote ouest. Parallete
ment, les voies terrees ne peuvent etre deplacees
seton les besoins. Toute politique de transport doit,
dans la mesure du possible, etre etablie en tenant
compte des installations existantes.

2. Structure actuelle de I'emploi

La politique de transport doit etre concue en tenant
compte de I'effet qu'auront les changements sur la
structure actuelle de I'emploi. Par exemple, plus de
1 200 employes devront quitter I'endroit ou Ie chemin
de fer sera abandonne et, me me si beaucoup de
personnes trouveront de I'emploi dans les aut res
domaines du transport qui remplaceront Ie chemin de
fer, il est peu probable que tous soient embauches.
Mais Ie problema ne s'arrete pas la. La perte de 1 200
emplois primaires aurait un effet cumulatif sur I'en
semble de l'econornie, touch ant ainsi bien d'autres
personnes. Les couts sociaux, y compris les presta
tions directes d'assistance sociale, pourraient justifier
Ie maintien du chemin de fer. Quoi qu'il en soit, les
personnes charqees d'etablir une politique doivent
tenir compte de ces 1 200 ouvriers. II va sans dire que
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toute planification future devra prevoir I'elaboration
de programmes speciaux de consultation, de recy
c1age et de reinstallation advenant Ie cas au les rai
sons justifiant de profonds changements sont au
deviennent Irreslstibles.

3. Subventions actuelles

Des subventions sont accordees en vue de resou
dre certains problemas precis au d'encourager la
croissance econornlque. Toutefois, elles peuvent avoir
des repercussions sur d'autres secteurs. Par exem
pIe, les primes importantes que Ie gouvernement
federal a consenties au service cotter du CN ant
oblige les petits armateurs prives a attreter leurs
navires pour Ie compte du CN au a se retirer des
affaires. Paratlelement. les subventions accordees au
chemin de fer de Terre-Neuve ant permis de reduire
les tarifs de transport des marchandises a un tau x
tres faible, d'ou I'impossibilite pour les aut res trans
porteurs d'assurer une concurrence valable. Par con
sequent, en 1969, en vertu de la Loi sur les subven
tions au transport des marchandises dans la region
de I'Atlantique, Ie secteur du transport routier s'est vu
accorder Ie droit d'obtenir des subventions et, en
1978, les transports aerien et maritime pourront ega
lement beneficier de cet avantage.

Certains pretendent que la Loi sur les taux de
transport des marchandises dans les provinces Mari
times n'a jamais eu I'effet prevu, c'est-a-dlre Ie deve
loppement d'une base industrielle stable dans I'est du
Canada. Par consequent, de nombreux comites
d'etude et commissions ant recornrnande que Ie
regime des subventions soit modifie radicalement au
completement ellrnlne. Toutefois, ce regime sera en
vigueur jusqu'en 1978 et, meme si diverses modifica
tions y ant ete apportees, il n'y a eu depuis aucun
changement important. D'autres exemples pourraient
etre fournis a I'appui de la declaration voulant que les
subventions soient plus faciles a accorder qu'a elirnl
nero " serait tres difficile de modifier Ie systerne actuel
d'octroi de subventions aTerre-Neuve, si des change
ments importants s'imposent, et une telle demarche
aurait pour effet de nuire a I'eiaboratlon d'une
politique.

4. L 'obligation constitutionnette

Au premier abord, il pourrait sembler contradictoire
d'affirmer que I'obligation constitutionnelle pourrait
etre une contrainte. Toutefois, en vertu des conditions
de I'Union entre Terre-Neuve et Ie Canada, ce dernier
s'engage a exploiter Ie chemin de fer et a com bier
tout deficit. Toute modification apportee a cette
entente doit etre assujettie a I'approbation mutuelle
des deux gouvernements en cause; a detaut d'une
entente, la question pourrait etre sou mise aux tribu
naux, voir merne a la Cour supreme du Canada. Tout
projet preconisant I'abandon du chemin de fer pour-
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rait, par exemple, prendre des annees a se realiser et
les decisions touchees par ce delai pourraient ne
porter fruit qu'une fois devenues desuetes, Par con
sequent, les obligations constitutionnelles constituent
une contrainte.

5. Importance de la clientele a Terre-Neuve

Le 1er juillet 1977, la population terre-neuvienne
atteignait 563200 habitants, selon Statistique
Canada. Par consequent, la clientele de Terre-Neuve
est relativement faible et Ie reseau de transport doit
tenir compte de cette reallte. De plus, en termes de
volume de marchandises generales, la majorite du
trafic se dirige vers I'est, d'ou une utilisation insuffi
sante de I'espace au retour. La clientele peu nom
breuse nuit egalement a la rentabilite d'autres modes
de transport au de modes concurrentiels. La solution
ideate serait sans doute d'offrir un choix de transport
maritime, aerien, ferroviaire au routier de tacon a
repondre aux besoins individuels. Toutefois, Ia forte
concurrence qui existerait alors empecherait les
modes de transport particuliers de s'attirer une clien
tele suffisamment importante pour etre rentables,
merne compte tenu des subventions.

6. Desirs et attentes du grand public

En cette 8e decennle du XXe slecle, les attentes du
grand public ont peut-etre depasse les posslbtlites
pratiques. Toutefois, iI faut reconnaltre que les desirs
des clients sont un facteur important dans Ie domaine
des transports. C'est maintenant Ie deqr» d'attente
qui doit etre rnesure. Les desirs raisonnables doivent
etre soigneusement etudies et I'habitant moyen de
Terre-Neuve ne doit pas s'attendre, par exemple, a un
service de transport entre St-Jean et Corner Brook
semblable a celui qui existe entre Toronto et Mont
real. Par centre, il devrait etre en mesure de voyager
requlierement entre Corner Brook et St-Jean en tout
confort. Si Ie service est inadequat, rnerne s'il repond
aux objectifs au correspond a I'analyse statistique, Ie
grand public sera, a juste titre, mecontent et iI s'agira
encore une fois d'une contrainte.

7. Res ponsebitttes teaeretes et provincieles

Certaines responsabilites dans Ie domaine des
transports relevent du gouvernement federal tandis
que d'autres incombent au gouvernement provincial.
Malheureusement, les deux juridictions ne sont pas
toujours bien coordonnees. Par exemple, Ie chemin
de fer est une responsabilite federale tandis que les
routes relevent du gouvernement provincial, merne si
des fonds tederaux sont souvent utilises pour leur
construction. II est evident que les meilleurs resultats
ne pourront etre atteints que si les services routier et
ferroviaire sont coordonnes pleinement et efficace
ment. De plus, I'organisme principal investi d'un pou
voir de reqtementation, c'est-a-dire la Commission



canadienne des transports, a son siege a Ottawa et
ses reqlernents ne tiennent pas toujours compte des
problemas locaux. Les decisions rendues par cet
organisme ne sont pas aisernent moditiees. Encore
une fois, Ie rninistere des Transports et la Commission
canadienne des transports n'informent pas toujours
adequaternent les gouvernements provinciaux de
leurs intentions. Par consequent, il y a parfois des
malentendus. Les relations entre ces deux paliers de
gouvernement devront etre soigneusement etudiees
au moment de l'etabtlssernent d'une politique.

8. RealiU~s tinencieres

Tout comme les particuliers, les gouvernements
doivent etablir leurs besoins en fonction de leur
budget. Merne s'il etait souhaitable de fournir Ie meil
leur materiel possible a l'eqard de tous les modes de
transport, les deniers publics doivent etre depenses
en fonction de l'etticaclte et du coClt-rendement. Par
exemple, des rails a ecarternent normal seraient sans
doute preterables a Terre-Neuve, mais il serait difficile
de justifier la somme d'au-dela de 700 millions de
dollars qu'exigerait un tel projet. Les preoccupations
flnancleres sont donc une contrainte importante,
sinon majeure, relativement a l'elaboration d'une pol i
tique de transport.

Principes directeurs qui devraient regir les
changements

Ayant enonce les objectifs, identifie les exigences
futures et indique les principales contraintes qui agis
sent sur Ie developpement, nous devons maintenant
attirer I'attention du lecteur sur les principes de base
qui devraient reqlr et contr61er les changements envi
sages. Ceux-ci visent a assurer une mise en ceuvre
graduelle et systematique des changements, afin de
limiter les effets netastes de mesures prises trop
rapidement ou d'une maniere lrretlechte. Les princi
pes les plus importants sont les suivants:

1. Le gouvernement provincial et to us les groupe
ments tnteresses de la province devraient avoir
I'occasion de donner des conseils au sujet des
changements envisages.

La confusion et Ie rnecontentement pourraient etre
evrtes si I'opinion des interesses etait sollicitee avant
de prendre des decisions. II existe, au sein du gouver
nement provincial, un ministere des Transports et des
Communications dont Ie personnel pourrait donner
des conseils importants. Le gouvernement provincial
se preoccupera bien entendu de savoir si les change
ments et mesures concernant Ie transport sont con
formes a sa politique globale de developpernent eco
nomique. Aussi, les habitants de cette province
estiment qu'ils ont Ie droit d'etre consultes ou, du
moins, intorrnes des changements proposes en ce qui
a trait aux modes de transport. II semble raisonnable

de supposer que les personnes touchees de pres par
un problema particulier et interessees directement
par les changements proposes seront en mesure de
donner des conseils pertinents. On devrait au moins
leur donner I'occasion de presenter leur point de vue.
En somme, les decisions ne devraient pas etre prises
arbitrairement, mais plut6t apres consultation avec
les interesses,

2. Les changements a court terme ne devraient
pas eire incompatibles avec les objectifs a long
terme.

On accuse souvent, et a juste titre, les personnes
charqees d'etablir une politique d'utiliser des rensei
gnements incomplets pour resoudre des problemas a
court terme d'une rnaniere qui, en fait, cree de nou
veaux problernes ou des problernes encore plus
graves a long terme. Par consequent, une planifica
tion soigneuse des prlorites doit toujours preceder les
changements et des dispositions doivent etre prises
pour les contingentements. Toutefois, l'etape de pla
nification et d'etude ne devrait pas etre une fin en soi
ou servir de pretexts au manque d'initiative. II y a lieu
d'etablir un juste milieu, pour que la planification soit
suivie de mesures appropriees.

3. Les installations existantes devraient eire utili
sees au maximum dans la mesure du possible.

Avant d'envisager des changements importants,
par exemple a un port, il devrait etre possible de tirer
Ie maximum des installations deja en place. lise peut
qu'une etude attentive revels que Ie seul fait d'appor
ter de leqeres modifications rende adequates les ins
tallations actuelles, du moins a court terme, avant de
passer par les etapes de la planification et de la
construction. Dans certains cas, la demande de cons
truction pourrait etre annulee si les installations exis
tantes etalent utilisees au maximum. D'autres exem
pies de sous-utilisation des installations existent dans
Ie secteur des peches. Par exemple, les directeurs de
poissonneries pretendent que les moyens de trans
port accessibles ne repondent pas a leurs besoins,
bien qu'il arrive parfois que des transporteurs ne
soient pas au courant des exigences et des debou
ches du secteur. D'autre part, il se peut que Ie secteur
soit trop mal organise pour beneflcier des services
que certains transporteurs sont prets a offrir. Par
exemple, lorsque Air Canada a offert d'expedler Ie
poisson [usqu'a Montreal a des tarifs reduits (de 6c. a
7c. la livre), Ie secteur des peches n'etait pas en
mesure de fournir requllerement des stocks suffisants
et Ie service a dO etre interrompu. II semblerait donc
absolument necessaire de decouvrir les installations
actuelles avant d'envisager tout changement. Lorsque
ces renseignements auront ete recueillis, il se pourrait
fort bien qu'une coordination bien planifiee des servi-
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ces et des installations actuelles elrmtne, dans une
large mesure, la necesslte d'investir des capitaux
considerables.

4. Un preevis suffisant au sujet des changements
importants a apporter devra etre donne a to us
/es intereeses.

Meme si les changements surviennent apres con
sultation avec les interesses, il sera tout de rnerne
necessaire de leur donner un preavis suffisant. On
sait generalement que la subvention de 15% accordee
a la region de I'Atlantique est actueuernent revisee.
Les transporteurs vises n'ignorent pas que la prime
pourrait etre accordee en fonction des marchandises
ou rneme abandonnee. Toutefois, I'avis de cessation
devra etre donne bien avant d'effectuer Ie change
ment si changement il y a, et la subvention devra etre
abandonnee graduellement pour permettre aux trans
porteurs de s'organiser en consequence.

5. Les changements devront etre epportes de
tecon a reduire au minimum /es repercussions
socia/es et economiques netestes et i/ faudra
tenir compte des travail/eurs dont l'emploi sera
menace ou etimine acause des ces changements.

Tout changement qui entralne une perte d'emploi
pour un certain nombre de personnes doit d'abord
etre adopts avec circonspection. Souvent, les chan
gements ont de tacheuses repercussions economi
ques et sociales, particulierement a court terme. Les
attitudes envers les licenciements et Ie ch6mage ont
considerablement change au cours des quarante der
nieres annees, Pendant les annees 3D, on croyait de
tacon generale que Ie fardeau de cette responsabltite
devait etre porte par les personnes ayant subi une
perte d'emploi. De nos jours, on estime que la societe
doit s'occuper des personnes qui ont perdu leur
emploi sans negligence de leur part. Lorsque des
changements proposes ont une incidence detavorable
sur I'emploi dans une region donnee, les consequen
ces de ce geste sont extrernernent inquietantes. Lors
que I'industrie unique d'une ville est exposes au cho
mage, les effets sont particulierernent netastes.

A cet egard, il y aurait lieu de mettre sur pied un
programme visant a creer des emplois pour les per
sonnes qui, par exemple, ont ete hcenclees en raison
de la cessation des activites d'un chemin de fer, avant
rneme que cet arret de travail n'ait lieu. Si les
employes pouvaient etre recycles et deptaces ailleurs
dans Ie cadre d'un programme planifie qui debuterait
longtemps avant la mise en ceuvre des changements
proposes, les consequences netastes en seraient
attenuees d'autant. II se pourrait en outre que des
projets de developpernent econornlque dans d'autres
secteurs soient susceptibles de se realiser dans la
region. Bien entendu, toute modification a la politique
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des transports ne doit etre apportee, si possible,
qu'une fois les plans bien etablis.

Aperc;:u de I'avenir

La planification pertinente et plus realiste de I'ave
nir serait moins difficile si la Commission pouvait
prevoir avec certitude I'orientation que prendra Ie
secteur des transports. Par consequent, nous nous
efforcerons de brosser un tableau de ce que sera
eventuellement Ie reseau de transport de Terre-Neuve
dans vingt ans.

Ouiconque s'aventure a prevolr I'avenir se lance
dans une entreprise bien hasardeuse, comme vous Ie
dira n'importe quel meteoroloque. Merne quand la
prevision d'effets precis. faite avec un deqre raison
nable de certitude, s'appuie sur une connaissance de
toutes les causes, il existe toujours une marge d'er
reur importante, sans compter que Ie deqre d'inexac
titude de la prevision augmente proportionnellement
a la peri ode de temps visee. Parfois, un facteur tout a
fait irnprevu fausse toutes les previsions anterieures
et les rend Irrernediablement inexactes. Par exemp/e,
la pilule anticonceptionnelle n'a-t-elle pas tausse
completernent toutes les previsions de natahte faites
avant sa mise au point. Voyez les incroyab/es preble
mes que la diminution du nombre d'eleves a cause a
notre systems d'enseignement! De meme, I'essor
considerable que connait, a Terre-neuve, Ie transport
par semi-remorque depuis Ie debut de la decennie
etait largement inattendu et n'aurait pu etre prevu,
Cet essor a tausse les previsions faites jusque-la pour
les aut res modes de transport, particutlerement Ie
transport des marchandises par rail.

On a demande a la Commission de planifier pour
les vingt prochaines annees. A cette tin, elle doit donc
imaginer ce que seront les transports a Terre-Neuve
dans vingt ans. C'est ce qu'il taut taire, en partie
parce que Ie mandat de la Commission exige une telle
planitication a long terme et parce que les recomman
dations que nous terons contribueront a orienter
I'evolution des vingt prochaines annees. Les predic
tions supposeront que les principales recommanda
tions de la Commission ont ete acceptees et mises en
pratique.

La Commission sera donc appelee a faire de la
prospective. Elle essaiera d'imaginer ce que seront
les transports a Terre-Neuve dans vingt ans. Quel
ques breves remarques seront torrnulees sur les
divers services et installations. De cette rnaniere, elle
aura une idee de la direction a prendre au cours des
deux prochaines decennles. La Commission tera
ensuite un retour en arriere pour etudier ce qui se
passe aujour'hui et, esperons-le, resoudre certains
des grands problernes qui genent les transports a



Terre-Neuve. Des recommandations seront ensuite
faites pour guider et orienter les changements avenir.

Aper~u general

1. Le Golfe

Pour traverser Ie Golfe, les passagers et les
cam ions ne sauraient se passer des traversiers entre
North Sydney et Port-aux-Basques. Au moins quatre
grands traversiers specialement concus pour accueil
lir 300 voitures feront trois voyages aller retour par
jour durant la saison de pointe, soit rete, et Ie nombre
voulu de voyages durant l'hiver. La traversee prendra
environ quatre heures et demie. Les traversiers n'au
ront que quelques couchettes de sorte que toutes les
traversees de passagers auront lieu Ie jour. Les tra
versees de nuit se Iimiteront aux peri odes de pointe.
En tout temps, la priorlte sera accordee aux camions
pour les traversees de nuit.

L'ete, deux traversiers assureront un service quoti
dien entre North Sydney et Argentia. Comme la tra
versee prendra environ quatorze heures, ceux-ci
seront bien sur equlpes de couchettes.

L'hiver, un traversier assurera Ie service, peut-etre
deux fois par semaine. L'autre traversier sera attecte
au service du Golfe I'hiver et sera muni de couchettes,
car durant la saison des glaces, la traversee prend
beaucoup plus de temps que l'ete,

En ete, un autre traversier fera la navette de nuit
entre North Sydney et Port-aux-Basques, Baie d'Es
poir et Terrenceville. Comme Ie traversier d' Argentia,
ce traversier pourra accueillir des passagers, des
voitures privees et des camions. II fera I'aller retour en
quarante-huit heures et quittera North Sydney et
Port-aux-Basques a 23 h. Les personnes deslreuses
de profiter d'une traverses de nuit a bord d'un bati
ment offrant de bonnes couchettes pourront alors Ie
faire entre North Sydney et Port-aux-Basques et
entre Port-aux-Basques et North Sydney deux jours
par semaine durant l'ete. Bien sur, un tel service
fonctionnera selon Ie principe des reservations.
Durant I'hiver, ce traversier viendra se joindre aux
autres qui assurent Ie service du Golfe.

t.'ete, deux aeroqlisseurs semblables au Super de
la British Rail qui traverse la Manche relieront la baie
d'Aspy au Cap-Breton et a Port-aux-Basques. L'aero
glisseur peut transporter 80 voitures et 300 voyageurs
et sa vitesse de crolsiere atteint 60 mi/h. La traverses
se fera donc en un peu plus d'une heure et l'aeroqlis
seur pourra faire dernl-tour en moins de deux heures.
Jusqu'a dix voyages par jour sont prevus.

Durant rete, un gros traversier ordinaire fera Ie
service dans Ie detroit de Belle-Isle et, pendant I'hi
ver, iI ceders sa place a un plus petit aeroqlisseur
pouvant transporter vehlcules et voyageurs et navi
guer en tout temps, sauf si les glaces I'en ernpechent.

2. Le service de cabotage

l.'amenaqement de routes vers toutes les collectivi
tes ou presque aura fait pratiquement disparaitre Ie
service de cabotage. Si un service par mer etalt
assure sur la cote sud, il Ie serait par de grandes
vedettes qui effectueraient de jour des voyages ana
logues a ceux que font actuellement Ie «Marine
Runner» et Ie «Marine Sprinter». Une plus petite
vedette desservirait toutes les localites de la baie de
Plaisance non reliees par des routes.

Si la route TransLabrador n'etait pas achevee, iI y
aurait un service hebdomadaire direct par mer entre
St-Jean, Lewisporte, S1. Anthony, Cartwright et
Goose Bay, et ce, de juin a octobre. On affectera a ce
service un navire a coque rentorcee specialernent
concu a cette fin.

Des avions et des vedettes desserviront les local i
tes du sud du Labrador non reliees par des routes,
alors que l'aeroqlisseur (Ie rneme qui effectue Ie ser
vice dans Ie detroit I'hiver) l'ete et I'avion I'hiver,
desserviront les localites du nord du Labrador. Le
transport des marchandises se fera par gros cargos
qui feront escale a des points importants de distribu
tion. De plus petits navires attretes livreront les mar
chandises aux coltectivites isolees,

Le service de traversier intra-insulaire sera main
tenu sur la plupart des trajets existants, rnais il se
peut que certaines cotlectlvttes insulaires soient
reliees au continent par une levee empierree. Le ser
vice de traversier offert aux aut res agglomerations de
l'i1e sera assure par des navires de dimensions suffi
santes pour repondre a la demande.

3. Le reseeu routier de Terre-Neuve

Une route modeme a grande circulation desservira
Ie corridor principal entre Port-aux-Basques et
St-Jean. Cette route a au moins deux voies posse
dera les voies de depassernent voulues sur toute sa
longueur. II y aura des troncons a quatre voles au
moins entre Deer Lake et Stephenville, entre Grand
Falls et Notre-Dame Junction, et entre Clarenville et
St-Jean. Un troncon distinct de la route reliera South
west Brook, Buchans et Badger. Ainsi, reduira-t-on
d'une centaine de milles la traverses de l'lle d'un bout
aI'autre.

La route de la peninsule du Nord aura ete conside
rablement amelloree grace a des elarqissernents et a
des voies de depassernent. II existera une liaison a
longueur d'annee entre Terre-Neuve et Ie Labrador,
sous forme de tunnel ou de traversier I'ete et d'aero
glisseur I'hiver.

II y aura une route TransLabrador entre Forteau,
Goose Bay et Churchill Falls dans Ie district de Labra
dor Ouest, route qui sera reliee au reseau routier du
Quebec. Des routes secondaires relieront les localites
cotieres du sud du Labrador a la route principale.
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Toutes les routes secondaires de 1'1Ie de Terre
Neuve et du Labrador auront ete asphaltees, Une
route secondaire aura ete amen agee Ie long de la
cote sud, de Rose Blanche a Baie d'Espoir, et Ie long
de la Baie de Fortune, depuis la peninsule Connaigre
jusqu'a English Harbour East. A noter que l'amenaqe
ment d'un tel reseau fut essentiel au developpernent
econornique de l'lslande

4. Le transport de surface

Le transport de surface sera essentiellement contie
a des autocars circulant sur la Transcanadienne. On
aura recours a des autocars plus grands et plus
confortables que ceux d'aujourd'hui. II y aura un
service de messageries entre St-Jean et Port-aux
Basques, lequel offrira au moins deux departs de jour
et un depart de nuit, et ce, tous les jours. Un service
omnibus avec departs frequents existera sur les tra
jets entre St-Jean et Gander, Gander et Corner
Brook, ainsi que Corner Brook et Port-aux-Basques.
Ces trajets offriront des correspondances avec d'au
tres services de messageries et avec les services
d'autobus locaux. Des terminus equipes de salles
d'attente, de toilettes et de restaurants existeront a
toutes fes principales intersections des routes secon
daires et de la Trans-canadienne. A chaque terminus,
des preposes seront en mesure de fournir fes dernie
res informations sur les horaires, les arrlvees et les
departs d'autocars. En outre, les autocars assureront
fa correspondance aux embranchements allant vers la
penmsule du Nord, la peninsula de la Baie Verte, la
route de la Baie d'Espoir, Bishops Falls et Lewisporte,
ainsi que les peninsules Bonavista et Burin. Ces servi
ces seront relies au service existant sur la Transcana
dienne et Ie voyageur pourra acheter un billet pour
aller de St-Jean aSt. Anthony.

5. Le service direct de transport maritime du fret

Presque tout Ie trafic a destination ou en prove
nance de Terre-Neuve sera un trafic maritime direct.
Des navires effectueront de frequents voyages entre
Montreal et St-Jean, Montreal et Corner Brook et
Montreal et Goose Bay. Les nombreuse compagnies
qui assureront ces services se Iivreront une forte
concurrence.

II pourrait egalement y avoir une augmentation du
trafic maritime direct entre St-Jean et Halifax, trafic
auquel se greffera d'autres lignes maritimes directes
desservant les principaux ports de Terre-Neuve
(St-Jean, Corner Brook et Argentia) ainsi que d'autres
ports des Maritimes et du centre du Canada.

Un port important sera amen age sur la cote du
Labrador, probablement au nord de la Baie Groswa
ter. Une route Ie reliera aGoose Bay, et un chemin de
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fer d'est en ouest qui traverserait Ie Labrador et
passerait par la tete de la Baie James, Ie raccordera
peut-etre aMontreal.

Les installations portuaires de St-Jean et de Corner
Brook auront ete considerablernent amellorees pour
permettre a ces ports de faire face a I'augmentation
spectaculaire du trafic maritime direct. Les installa
tions des ports d'Argentia et de Lewisporte auront
eqalernent subies des ameliorations.

D'importants travaux auront transtorrne Ie port de
Terrenceville en terminus de I'est pour les caboteurs
sur la cote sud et pour les traversiers de Sydney,
Port-aux-Basques et Baie d'Espoir. Quant au port de
S1. Albans, ses installations permettront alors I'amar
rage des traversiers.

6. Le service eerien

Le trafic des passagers a Terre-Neuve aura aug
mente a tel point que Air Canada et Eastern Provin
cial Airways offriront de nombreux vols a tous les
aeroports de I'Tle. Les pistes d'atterrissage de i'aero
port de St-Jean seront arneliorees de sorte qu'un plus
grand nombre d'avions pourront y atterrir par mau
vais temps. Des transporteurs de troisieme niveau
assureront Ie service quotidien entre les collectlvites
terre-neuviennes. Le reseau de transport aerien
comptera des aeroports dans toutes les agglomera
tions du nord du Labrador et dans certaines du sud
du Labrador. Des transporteurs de troisierne niveau
assureront un service quotidien entre St-Jean, Cla
renville, Gander, Deer Lake, Stephenville et Port-aux
Basques, et les diverses collectlvites du Labrador.

II y aura un service de fret aerien par gros porteur
qui partira de Montreal et fera escale a Gander avant
de se rendre en Europe. L'avion referait Ie meme
trajet Ie lendemain. Grace aux installations frigorifi
ques de I'aeroport, iI sera possible d'expedier du
poisson frais vers Ie centre du Canada et en Europe.

De l'apercu qui precede se deqaqent les grandes
orientations qui presideront a l'evotutton du transport
aTerre-Neuve. Les voici:

1. Une augmentation considerable du transport
maritime direct.
2. Une plus grande diversite de liaisons entre Terre
Neuve et Ie continent.
3. Une plus grande lndependance du transport de
surface par rapport au reseau routier.
La Commission n'entrevoit pas de conflits entre ces

trois grandes orientations. 0' aut res decisions exige
ront l'etude et Ie reqlernent des questions cles. Sou Ii
gnons qu'il n'est fait aucunement mention du rail
dans l'apercu qui precede. L'avenir du chemin de fer
constitue en effet la premiere question cle qu'abor
dera la Commission.
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Terre-Neuve



Chapitre VIII

L'avenir
du chemin de fer
aTerre-Neuve

Le problems Ie plus important, Ie plus difficile a
resoudre et Ie plus preoccupant auquel a fait face la
Commission, est celui de I'avenir du chemin de fer a
Terre-Neuve. La Commission a entendu beaucoup
plus d'observations a ce sujet qu'au sujet de tout
autre mode ou installation de transport, et la quasi
totalite d'entre elles etaient constltuees d'opinions
bien arretees, tandis qu'un grand nombre etaient
faites dans un langage tres passionne. La plupart des
intervenants ont soutenu que I'on devrait maintenir
l'activite ferroviaire, l'arnellorer et lui donner la possi
bilite d'attirer la clientele et d'augmenter ainsi sa part
du rnarche. O'autres ont declare qu'il ne faudrait plus
depenser d'argent pour Ie chemin de fer, mais qu'il
faudrait plutot I'abandonner, s'il y a lieu, en faveur
d'une route transcanadienne tres amelloree.

Etant donne qu'il s'agit d'un problerne tellement
important, il convient d'en determiner les caracteristi
ques avec soin et precision. Ce n'est qu'a ce
moment-Ia que la Commission pourra etre certaine
d'en connaitre la nature precise et d'apprecier toutes
les consequences de la decision aprendre.

En plus des embranchements, Ie chemin de fer de
Terre-Neuve est constitue de trois elements distincts:

1) les traversiers-rail du Golfe;
2) Ie quai de Port-aux-Basques, qui sert de jonction
entre les traversiers et Ie chemin de fer et dont les
installations permettent Ie transbordement neces
saire pour utiliser la voie etroite de cette province;
3) la ligne a ecartement etroit entre Port-aux-Bas
ques et St-Jean.

Toutefois, la plupart des interventions aupres de la
Commission ne faisaient pas la difference entre ces
trois elements, mais les indiquaient tous par I'expres
sion generaIe «chemin de fer de Terre-Neuva».

Selon les observations faites a la Commission,
I'opinion publique avait tendance a appuyer I'une ou
I'autre des deux positions extremes a cet egard.
O'une part, il y avait ceux qui proposaient Ie maintien
integral et l'arnelioration suffisante des installations, y
compris l'elirnination des courbes, la reduction du
nombre de passages a niveau, la refection des ponts
ou, a l'extreme, Ie rem placement de tout Ie reseau par
un chemin de fer moderne a ecarternent normal.
O'autre part, il y avait ceux qui etaient disposes a
abandonner cornpletement et Ie plus tot possible Ie
reseau de chemin de fer et a utiliser I'argent ainsi
eparqne pour arneliorer les routes et les aut res instal
lations de transport dans la province.

Examinons brievement quelques-unes des conse
quences de cette derruere posstbilite, O'abord, il faut
admettre que I'abandon du service ferroviaire serait
inopportun a I'heure actuelle. Meme si nous prenions
une telle decision dans un avenir irnmediat, il faudrait
laisser s'ecouler une certaine perlode de temps, afin
de permettre la suppression graduelle de l'activite
ferroviaire. En 1977, Ie chemin de fer a transports
358 000 tonnes de marchandises du continent a
Terre-Neuve, 91 000 tonnes en sens inverse, et
243 000 tonnes entre les diverses localites de la pro
vince. II ne saurait etre question d'abandonner Ie
chemin de fer avant que d'autres modes de transport
soient en nombre suffisant pour transporter ce
volume de marchandises, et les solutions de
rechange, c'est-a-dire Ie camionnage, l'expeditlon
directe par voie maritime et Ie transport aerien n'of
frent pas d'unites de transport et d'installations suffi
santes. II faudrait donc ameliorer considerablement
les routes, agrandir et renover les ports, et acquerir
de nouveaux cam ions, navires et aeronets. Merne si
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on prenait irnmedlaternent ces mesures, plusieurs
annees s'ecouleraient avant que tout soit pret.

Da plus, et ceci est d'une importance au moins
egale, il faudrait elaborer des plans de reinstallation
des travailleurs qui seraient touches par cet abandon.
Ces travailleurs seraient pour la plupart des hommes
d'aqe mar, possedant une formation et une expe
rience valables pour un seul genre de travail et vivant
dans de petites villes a industrie unique. Etant donne
la mauvaise situation generale de I'emploi a Terre
Neuve, il serait presque impossible a ces gens de se
trouver un autre travail, et il est certain que leurs
chances de succes dependralent directement de l'ela
boration et de la mise sur pied de programmes spe
ciaux leur assurant une nouvelle formation, une reins
tallation ou une retraite prernaturee, et dont la
planification et l'execution exigeraient sans doute plu
sieurs annees, Ajoutons que la desaqreqatlon sociale
et economique serait desastreuse, a moins que ces
mesures spectates ne soient mises en reuvre. Pour
proceder graduellement et avec succes a l'elirninatlon
du chemin de fer, il faudrait compter une perlode de
trois a cinq ans et en planifier soigneusement les
etapes, de tacon a assurer les services necessaires et
a composer avec les consequences sociales de cette
initiative. En outre, il faudrait naturellement prendre
au prealable la decision d'abandonner Ie chemin de
fer et faire face aux complications constitutionnelles
qui s'ensulvraient. Car il est certain, selon les conseils
juridiques qu'a recus la Commission, que ledit aban
don entrainerait des problemas constitutionnels diffi
clles et longs a regler. Meme si Ie gouvernement de la
province admettait Ie blen-fonde de cette mesure et
collaborait avec Ie gouvernement federal pour mettre
en place les rnecanlsmes approprtes. les modifica
tions constitutionnelles ne pourraient vraisemblable
ment pas avoir lieu avant deux ou trois ans.

Par ailleurs, si Ie gouvernement de la province
s'opposait activement a de telles modifications et que
Ie gouvernement federal prenait la decision de pour
suivre son plan en deplt des objections provinciales,
Ie dlfterend serait necessalrernent porte devant la
Cour supreme du Canada. Et rneme si, en definitive,
I'administration federale avait gain de cause et se
voyait accorder la permission d'abandonner Ie
chemin de fer, une perlode minimum de cinq ou six
ans s'ecoulerait avant re debut du processus
d'abandon.

Dans les meilleures conditions, iI nous faudrait donc
attendre deux ou trois ans avant de pouvoir prendre
la decision d'abandonner Ie chemin de fer. Et si nous
tenons compte du delal supplementalre et inevitable
entre la date d'une telle decision et celie du debut du
processus d'abandon, il nous faut conclure qu'il
s'ecoulerait un minimum de cinq ans avant Ie debut
de toute activite appropriee. De toute tacon, abstrac
tion faite des complications juridiques et constitution-
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nelles possibles, il faudrait au moins cinq ans pour
instaurer d'autres services de transport pouvant rem
placer Ie chemin de fer.

Un choix lmrnedlat entre Ie maintien du chemin de
fer et l'amelloratton considerable de I'autoroute ne
constitue donc pas une posslbllite pratique. Quelle
que soit la decision qui sera prise a son sujet, Ie
chemin de fer doit au moins continuer d'assurer Ie
present niveau de service, et ce, pour une peri ode
minimale de cinq ans. En meme temps, il taut arnelio
rer la Transcanadienne, [usqu'a ce qu'elle satisfasse
aux normes canadiennes acceptees pour Ie nombre
de vehicules qui I'utiliseront. Ce qui nous amene a
conclure que les changements radicaux ne se feront
pas avant cinq annees, Pour Ie moment, la decision a
prendre est la suivante: dolt-on ultimement abandon
ner Ie chemin de fer, I'exploiter indetinirnent ou
essayer de trouver une autre option quelconque? En
ce qui concerne la premiere possibilite, I'abandon
graduel, Ie processus commencerait d'ici cinq ans au
plus tot et durerait de trois a cinq ans. Avant et
pendant cette periode, il faudrait assurer d'autres
installations capables d'absorber Ie surplus de trafic
qui serait detourne sur les routes et sur les lignes
maritimes et aeriennes.

II est evidemment possible, en theorie, de modifier
un ou deux elements du reseau ferroviaire de Terre
Neuve sans toucher au reste. Nous pourrions par
exemple supprimer les traversiers-rail du Golfe et les
installations de jonction entre les navires et Ie chemin
de fer, a Port-aux-Basques, tout en maintenant (en
tout ou en partie) la Iigne de chemin de fer. La
Commission a d'ailleurs etudie soigneusement cette
posslblllte, mais I'a rejetee parce que c'est precise
ment Ie trafic lnterleur de l'i1e qui accuse les pertes les
plus lourdes. Supprimer la traverses du Golfe de
l'activlte ferroviaire reviendrait a eliminer les services
effectivement et potentiellement les plus rentables.
Pour cette raison, il faut carrement rejeter cette solu
tion..La Commission a egalement etudle d'autres pos
sibilites analogues et les a trouvees peu pratiques ou
impossibles a reallser. Le reste du present chapitre
fera donc reference a I'ensemble du reseau ferroviaire
de l'i1e.

La Commission a entendu un grand nombre d'opi
nions dlfterentes en ce qui a trait a I'avenir du chemin
de fer a Terre-Neuve. Tous sont toutefois tornbes
d'accord sur deux points primordiaux: en premier
lieu, Ie volume et plus particulierement la proportion
des marchandises transportees par chemin de fer a
destination, en provenance et a l'interieur de l'i1e ont
decru conslderablernent ces dernleres annees, et
cet.te tendance ira en s'accentuant dans I'avenir; en
second lieu, l'actlvlte ferroviaire n'est pas rentable
dans cette province.

Examinons brlevernent chacun de ces deux points.
Dans Ie cas du premier, il y a des divergences d'opi-



nion tres nettes en ce qui a trait a. la raison du declin
du trafic ferroviaire, et la question de savoir si la
reduction du service est la cause ou la consequence
de la diminution du trafic a suscite des reponses
dlarnetralement opposees, D'un cote, les syndicats
ont pretendu que Ie CN avait dlrninue Ie service et la
trequence.des trains avant que Ie trafic n'accusat une
baisse importante, et que cette reduction, aioutee a. la
hausse rapide des tarifs marchandises, avait cause la
baisse du trafic. Pour sa part, Ie milieu des affaires a
fait remarquer, dans plusieurs de ses observations,
que I'augmentation des tarifs avait [oue un role non
negligeable dans la baisse du nombre d'expeditions
par chemin de fer au profit d'autres modes de
transport.

En revanche, Ie CN a soutenu qu'il n'avait reduit la
frequence des trains qu'au moment ou il etait devenu
evident que I'offre excedalt la demande et il a justifie
cette allegation en signalant que bien que Ie trafic eut
dlrninue conslderablement au cours de l'annee 1975,
la frequence des trains n'avait ete reduite qu'en 1976.
II a rnentionne egalement qu'il est tenu par la loi,
d'imposer des tarifs dits compensatoires, c'est-a-dire
qui couvrent les frais variables des services offerts, et
qu'il n'a pas Ie loisir d'offrir des tarifs moindres, sauf
s'll en rec;:oit I'ordre direct du gouvernement.

Apres avoir etudle soigneusement les documents
approprles, la Commission est d'avis qu'elle n'est pas
en mesure de trancher de fac;:on concluante ou defini
tive cette question «de la poule et de l'ceuf». qui
concerne Ie rapport entre la reduction du service et la
diminution du trafic. Toutes les donnees disponibles
tendent a. dernontrer que c'est cette dernlere qui a
cause la reduction du service. Toutefois, la Commis
sion n'est pas convaincue que Ie CN a ete assez
dynamique en tentant d'accroitre sa clientele ou
d'empecher ses clients de changer de mode de
transport.

En ce qui concerne Ie second point, on admet
generalement que les services ferroviaires de Terre
Neuve ont perdu 14 millions de dollars en 1976 et un
montant comparable pendant chacune des cinq
annees anterleures, Mais il y a plus. S'ajoutent a. ces
pertes Ie deficit du service de traversier du Golfe et, a.
F'ort-aux-Basques, des installations de jonction entre
les navires et Ie chemin de fer, que pale directement
Ie gouvernement federal. Ce deficit comprend les frais
attribuables au transport des voyageurs et des auto
mobiles, des camions et des wagons, ainsi qu'au
transbordement des marchandises a. Port-aux-Bas
ques. Grace aux renseignements fournis a. la Commis
sion par Ie CN et la CCT, son equipe de recherche a
pu etablir les montants relatifs a. chacun de ces ele
ments. En 1976, les frais non recuperes du service du
Golfe, directement attribuables a. la [onctlon entre les
navires et Ie chemin de fer, c'est-a-dire a. la traverses
des wagons et a. leur transbordement a. Port-aux-Bas-

ques, plus les frais d'immobilisations, s'elevaient a.
trente-six millions de dollars, ce qui porte a. quelque
cinquante millions de dollars Ie total des pertes du
chemin de fer de Terre-Neuve en 1976.

En fait, ni I'ancien chemin de fer de Terre-Neuve, ni
son successeur, Ie Canadien National, n'ont jamais
realise de profit, sauf pendant quelques annees au
cours de la Seconde Guerre mondiale. Selon un des
sous-cornites de la Convention nationale (dont Ie pre
sident etait M. J. R. Smallwood), Ie chemin de fer ne
pourra jamais devenir une entreprise rentable a.
Terre-Neuve, et il accusera certainement [usqu'a la fin
de lourds deficits annuels. Le seul fait d'attirer plus de
clients ne permettra pas de reqler Ie problerne, Selon
les recherchistes de la Commission, rnerne si on dou
blatt immediatement la quantite de marchandises
transportees par chemin de fer a. destination et a.
l'interleur de I'lle, Ie deficit d'exploitation depasserait
encore 2 millions de dollars. Bref, la majorlte des
opinions exprlrnees et des preuves presentees devant
la Commission lui indique qu'a Terre-Neuve, Ie
chemin de fer ne pourra jamais etre rentable et ne Ie
sera jamais, quelles que soient les conditions.

Toutefois, il faut evidemrnent tenir compte de cer
tains facteurs autres que la rentabllite, et la Commis
sion a entendu de nombreux arguments en faveur du
maintien du service ferroviaire, tous presentes avec
force et vigueur et representant des positions Ine
branlables. La Commission est neanrnoins d'avis
qu'on peut mettre en doute Ie blen-Ionde de quel
ques-uns de ces arguments, notamment les suivants:

1. Terre-Neuve a droit a un chemin de fer. Cette
assertion se fonde sur Ie fait que toutes les autres
provinces canadiennes ont leurs voies terrees et
leurs routes, et que priver Terre-Neuve de son
chemin de fer serait en quelque sorte la relequer a.
un statut de seconde classe. De nombreux Terre
neuviens ont exprirne ce point de vue et I'ont sou
tenu avec vigueur et vehemence, ce qui indique une
forte reaction emotive de leur part. Toutetols, a
condition qu'un moyen de transport plus efficace
soit substitue au chemin de fer et que i'erqent
ainsi eperan« soit investi a Terre-Neuve, cette
position est difficile a. justifier rationnellement.
2. Le chemin de fer n 'a pas eu la possibilite de
demontrer son etttcecite. Bien des rnemolres ema
nant des syndicats accusaient explicitement ou
implicitement la direction du CN de n'avoir pas ete
assez dynamique en ce qui a trait a. la fourniture
d'un service ferroviaire efficace et a. la vente de ce
service a. des clients en puissance. II existe un
sentiment bien ancre, selon lequel la direction du
CN a lalsse s'echapper sa clientele, et qu'une plani
fication, une publiclte et une exploitation plus dyna
miques permettraient au chemin de fer de recupe
rer une bonne partie du rnarche perdu. II s'agit la
d'un argument important, mais extrernernent diffi-
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cile a dernontrer. En effet, ce n'est certainement
pas qu'a Terre-Neuve que Ie trafic ferroviaire a
connu un declin au cours des dernleres annees.
Dans presque toute I'Amerique du Nord, les mar
chandises generales a transporter sur des distan
ces relativement courtes (moins de 500 milles) sont
achemlnees par d'autres modes de transport que Ie
chemin de fer. Cela ne revient pas a dire que tout
ce qu'il fallait faire pour attirer des clients a effecti
vement ete fait; c'est plutot souligner qu'i1 est dou
teux qu'une planification et une exploitation plus
efficaces et plus dynamiques eussent pu susciter a
long terme une augmentation considerable du
volume des marchandises transportees par rail.
3. Le chemin de fer offre un service public primor
dial et peut-etre meme essen tiel, en ce sens que
des marchandises sont tivrees quotidiennement
par un seul transporteur. On pretend que toutes
les marchandises impopulaires et non profitables
que ne recherchent pas les aut res transporteurs, et
qu'ils evltent peut-etre deltberernent, doivent etre
achernlnees par chemin de fer, et que si ce mode
de transport n'existait pas iI serait extremement
difficile de trouver des transporteurs pour ces mar
chandises. Cette assertion a ete avances a maintes
reprises, et des accusations bien preclses touchant
Ie refus d'accepter des marchandises moins popu
laires ont deja ete portees contre certaines socle
tes. Neanmolns, au cours des enquetes qui avaient
ete instituees, on n'a pas pu etayer ces accusations
et ces affirmations. Ainsi, bien que I'argument
puisse etre valable, iI est impossible de trouver des
preuves concluantes. Les recherchistes de la Com
mission n'ont pas trouve de biens qui soient «exclu
sits» au chemin de fer, en ce sens qu'ils ne peuvent
etre transportes que par rail. II est evident qu'il est
beaucoup plus facile de transporter par rail certains
produits, Ie ciment et Ie bois de construction par
exemple, rnals il n'en demeure pas molns qu'on
pourrait toujours les transporter d'autres tacons s'il
n'y avait pas de chemin de fer. II est donc raisonna
ble de conclure que si tel etalt Ie cas, toutes les
marchandises seraient quand rnerne achemlnees
par I'un ou I'autre des divers modes de transport
dont nous disposons.
4. Le chemin de fer constitue Ie seul service de
Terre-Neuve.Par cette affirmation, on entend que
les aut res modes de transport, notamment Ie trans
port maritime, sont sournls a des interruptions
periodlques a cause du mauvais temps et de la
formation d'une epaisse couche de glace Ie long de
la cote et dans Ie Golfe. C'est ainsi que pendant ces
interruptions, les marchandises qui d'ordinaire sont
conflees a d'autres transporteurs sont achemmses
par rail. Si Ie chemin de fer ne jouait pas ce role de
soutien, sans doute connaitrions-nous d'enorrnes
dlttlcultes et des retards conslderabtes. Bien qu'il
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ne fasse aucun doute que les autres transporteurs
doivent de temps a autre utiliser Ie chemin de fer,
rien ne vous permet logiquement de supposer que
ce dernier est a I'abri de retards et d'ennuis occa
sionnels. En effet, la circulation ferroviaire est par
fois interrompue par des deraillements et des
affouillements. Meme sl nous ne pouvons nier qu'il
peut y avoir des moments, notamment pendant les
situations d'urgence, ou Ie chemin de fer peut
s'averer tres utile, il est possible d'elirniner ou de
reduire conslderablement les interruptions du
transport maritime direct en expediant les mar
chandises a partir des ports des Maritimes ou du
port de Montreal, et par Ie camionnage.
5. Le chemin de fer a des tarifs qui contribuent a
maintenir les tarifs des autres transporteurs a un
niveau interieur. Autrement dit, les autres trans
porteurs fixent deliberement leurs tarifs un peu
au-dessus ou un peu en-dessous de ceux du
chemin de fer. Si ce dernier disparaissait, cette
influence stabilisatrice n'existerait plus et les tarifs
seraient sans doute hausses, Meme s'il est sOre
ment exact que les autres transporteurs fixent deli
berement leurs tarifs en fonction de ceux du
chemin de fer, il est tres peu probable que les tarifs
seraient considerablement modifies si Ie service
ferroviaire etalt supprlme. La concurrence entre les
divers transporteurs exercerait sans doute une
influence stabilisatrice sur les tarifs et, de toute
tacon, on pourrait toujours promulguer une loi
seton laquelle toute hausse de tar if devrait preala
blement etre approuvee,
6. Si Ie chemin de fer disparaissait, I'augmenta
tion consecutive du nombre de routes (qui utili
sent plus d'espace), nuirait considerebtement a
I'environnement, cependant que la hausse conco
mitante de la circulation provoquerait une recru
descence des accidents routiers. A Terre-Neuve,
I'utilisation de I'espace pour la construction routlere
ne constitue pas pour I'instant un facteur particulie
rement important, ni d'ailleurs les dommages que
subirait I'environnement si I'on elarqissait les
routes. En outre, des plans concus avec soin et une
construction soignee devraient assurer des routes
adaptees a la circulation qu'elles recevraient et qui
ne seraient pas moins sOres que la route transcana
dienne, mais peut-etre bien plus sOres, compte tenu
de l'etat et de I'achalandage actuels de cette
dernlere.
Les arguments lnvoques devant la Commission en

faveur du maintien du chemin de fer ne peuvent
evidemment tous etre reletes. Voici donc, de tous les
arguments auxquels il convient d'accorder une atten
tion partlculiere, ceux qui nous paraissent les plus
importants:

1. Le prolongement du service ferroviaire iusqu'e
Terre-Neuve, la liaison entre Ie service maritime



et Ie chemin de fer a Port-aux-Basques, et la
desserte interieure de I'ile sont tous garantis par
les Conditions de l'Union de Terre-Neuve au
Canada, eaootees en 1949. En vertu de ces condi
tions, la rentabilite financiere n'est d'aucune tacon
un facteur determinant du maintien de ces services.
D'apres la Constitution, ceux-ci doivent etre offerts
quel qu'en soit Ie coOt.
2. Si Ie chemin de fer eteit ebenaonne, cette
decision serait irreversible. Si Ie service cessait,
les rails et Ie materiel roulant seraient vendus ou se
deterloreralent rapidement au point de devenir inu
tilisables. Ainsi, meme si des faits inattendus surve
naient et militaient en faveur d'un retour au chemin
de fer, il serait extrernement coOteux, voire rneme
impossible, de faire marche arrlere, En outre, si Ie
chemin de fer etatt abandonne, il serait impossible
d'experimenter de nouveaux types de services fer
roviaires tels qu'un service d'autorail entre Whit
bourne et St-Jean, ou entre Gander et St-Jean, ou
rnerne entre Corner Brook et St-Jean, et d'utiliser Ie
reseau ferroviaire a des fins touristiques pendant
les mois d'ete,
3. Le chemin de fer fait une utilisation beaucoup
plus rationnelle du carburant que les autres
formes de transport, notamment Ie camionnage.
II ne fait aucun doute que les cam ions consomment
au moins quatre fois plus de carburant que les
trains pour transporter une quantite equlvalente de
marchandises. II s'agit la d'un argument valable qui
pourrait revetir une importance considerable au
cours des annees a venir. D'un autre cote, les
navires utilisent encore moins de carburant que les
trains de sorte qu'une maximisation du transport
maritime permettrait de tirer Ie maximum de
chaque litre de carburant.
4. Le chemin de fer offre un service adequat et
efficace a certains de ses clients. Certaines socie
tes se sont adaptees au transport ferroviaire et ont
une preference marquee pour ce type de transport.
Si I'on abandonnait Ie chemin de fer, certaines
d'entre elles seraient obligees de fermer leurs
portes et de redulre leur exploitation pendant que
d'autres seraient tres desavantaqees ou devraient
engager d'enorrnes depenses pour utiliser d'autres
modes de transport.
5. Le chemin de fer est un employeur important
de Terre-Neuve, oo Ie taux de ch6mage est pres
que Ie double de la moyenne nationale. Le chemin
de fer et les installations de jonction entre Ie service
maritime et Ie rail, a Port-aux-Basques, fournissent
de I'emploi et un mode de vie a quelque deux mille
personnes. Si Ie chemin de fer etait ellmlne, ces
deux mille personnes se retrouveraient sans emploi
dans une province qui ne connatt deja que trop les
effets devastateurs du chornaqe et qui tout recern
ment encore subissait d'importantes mises a pied a

la suite de la fermeture de I'usine de carton de
doublure de Stephenville et de la fermeture de la
raffinerie de Come-By-Chance. Ce sont donc ces
personnes dont I'emploi disparaltrait qui feraient
les frais de I'abandon du chemin de fer. Sans doute
Ie niveau d'emploi de la province comme telle ne
serait-il pas directement touche, car Ie volume des
marchandises a destination ou en provenance de
Terre-Neuve demeurerait Ie rnerne, de sorte que la
recrudescence de l'actlvite d'autres secteurs de
I'industrie du transport creeralt autant (sinon plus)
d'emplois que ceux qui disparaitraient. Toutetols,
ces nouveaux emplois seraient sans doute attrlbues
a des personnes plus jeunes, qui ont recu une
formation plus approprtee et qui habitent les
regions 00 seraient crees les emplois en question.
A la lumiere de tous les points qui ont ete souleves,

la Commission a conclu que l'elirninatlon du chemin
de fer porterait un tel coup aux villes dont I'existence
depend du transport ferroviaire, qu'aucun effort rai
sonnable et qu'aucune depense justifiable ne
devraient etre eparqnes afin de conserver Ie chemin
de fer sous sa forme actuelle ou de Ie modifier. Elle a
donc examine en detail et avec Ie plus grand soin les
methodes grace auxquelles il serait possible d'utiliser
ce dernier de tacon plus rationnelle et plus rentable.

Voici quelques solutions qui ont ete envisaqees:
1. l'ecartement des rails devrait etre normalise, ce qui
impliquerait virtuellement Ie rearnenaqement complet
des lignes et necesslteralt un debourse d'environ 750
millions de dollars;
2. la plate-forme actuelle devrait etre ameltoree, ce
qui permettrait de redulre les pentes et les courbes et
necesslteralt un debourse d'environ 50 millions de
dollars;
3. les tarifs du chemin de fer devraient etre beaucoup
moindres, de tacon a etre tres interleurs a ceux des
autres transporteurs; cela n'entrainerait aucune
depense mais necessiteralt une subvention de plu
sieurs millions de dollars par annee:
4. la direction et les employes du CN devraient etre
encourages a rendre Ie service ferroviaire plus
attrayant et plus efficace en arnetlorant la planifica
tion, en s'ettorcant d'accroitre la clientele, en soi
gnant la manutention du fret et en repondant avec
plus de consideration et d'empressement aux besoins
legitimes des clients.

La premiere de ces propositions, si elle etait adop
tee, reduirait Ie temps necessaire a la traversee de
Terre-Neuve de quelque douze heures, tandis que
l'amelioratlon et Ie realignement de la voie terree
actuelle se traduiraient par une economie atteignant
six heures. Mais meme une econornle de douze
heures ne permettrait pas au chemin de fer de con
currencer a cet egard Ie camionnage entre Montreal
et St-Jean. En outre, rnerne si la normalisation de
l'ecartement des rails reduisait Ie cout des operations
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de transfert a Port-aux-Basques, ce gain se ferait au
depens de presque toute la population de la ville qui
serait reduite au ch6mage. En somme, ni la construc
tion d'une voie a ecarternent normal, ni les modifica
tions importantes qu'on pourrait apporter a la voie
actuelle ne presentent suffisamment d'avantages
pour justifier les enorrnes mises de fonds requises.

Au premier coup d'reil, la trolsierne proposition
semble fort allechante, La reduction importante des
tarifs accroitralt sans doute I'achalandage du chemin
de fer et pourrait se reveler necessalre a court terme.
Mais a long terme, ce n'est pas une solution pratique,
car elle forcerait las concurrents du chemin de fer a
redulre les tarifs, a des niveaux non rentables ou a
perdre leur entreprise, ce qui, en plus d'etre injuste,
serait contralre a la politique nationale des transports,
et, en limitant ou en eliminant la concurrence, nuirait
a la situation de I'emploi dans les autres secteurs des
transports.

La quatrlerne proposition pourrait tres bien satis
faire encore plus les clients actuels et en attirer d'au
tres, ce qui contribuerait a arnellorer la position finan
ciere du CN et a redulre Ie deficit actuel touchant
I'exploitation a Terre-Neuve. Toutefois, elle ne semble
pas une solution rentable dans l'lmrnedlat.

II nous taut donc nous reposer la question fonda
mentale. Le chemin de fer de Terre-Neuve devrait-i1
durer pendant une periode lndeflnle? Notre decision
doit se fonder en partie sur la connaissance du fait
que I'exploitation des services du golfe et de chemin
de fer coute extrernernent cher, une subvention de 50
millions de dollars ayant ete necessalre en 1976.
Comme iI serait possible de transporter un volume
comparable de marchandises par voles d'eau et qu'il
est peu douteux que Ie deficit cause par Ie chemin de
fer et Ie service du Golfe augmente au fil des ans, il
faut nous demander si nous pouvons nous permettre
de depenser autant d'argent pour un service ineffi
cace. Ce montant d'argent ne pourrait-il pas servir
plus avantageusement a certaines autres installations
de transport ou au developpernent economique de la
province? II est vrai que des montants eleves sont
perdus dans d'autres secteurs du transport au
Canada, par exemple dans Ie cas du transport des
grains aux taux du Pas du Nid-du-Corbeau. Pensez
que Ie total des credits budqetalres alloues au minis
tere des Peches de Terre-Neuve en l'annee flnanciere
1978-1979 n'atteint que 18 millions de dollars, ce qui
est beaucoup moins que Ie montant qu'il serait possi
ble d'econornlser grace a un reseau de transport plus
efficace.

II ne faut pas oublier non plus que si la diminution
actuelle du volume de marchandises transportees
persiste, Ie debit de la circulation ne suffira bient6t
plus a justifier I'exploitation d'un train par jour, et
nous pouvons facilement prevolr que Ie service tom
bera a un train tous les deux jours, puis a deux trains
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par semaine et, finalement, a un train par semaine.
Par consequent, Ie chemin de fer est peut-etre deja
condamne a une mort lente, car rnerne si les tribu
naux tenaient pour bonne l'Interpretatlon selon
laquelle Ie gouvernement federal a I'obligation de
maintenir Ie chemin de fer «selon Ie trafic exlstant»,
cela ne signifierait pas qu'il faudrait Ie maintenir inde
finiment, peu importe les circonstances. S'il y avait
peu ou point de clientele, I'obligation constitutionnelle
ne pourrait exiger Ie maintien de ce service, a condi
tion evidemment qu'aucune mesure retlechle, telle
qu'une forte augmentation de tarif injustitiee, n'ait ete
prise pour creer cette situation. Si, dans Ie cours
ordinaire des choses, Ie trafic ferroviaire de Terre
Neuve tombait a zero ou a presque zero, cette baisse
libererait Ie gouvernement federal de son obligation
de maintenir Ie service.

Pour ces raisons, il est difficile de ne pas conclure
qu'lndependarnrnent des mesures prises, I'ensemble
du service ferroviaire de Terre-Neuve ne vivra proba
blement pas plus d'une autre decennia. Neanmoins,
la Commission doit admettre que de nouvelles cir
constances pourraient a I'avenir ameliorer inopine
ment Ie sort du chemin de fer. Elle recommande par
consequent que les decisions actuelles ne soient pas
deflnltives, mais qu'on les reevalue en temps
opportun.

En tout etat de cause, iI est de toute necessite de
ne pas se con tenter de laisser Ie chemin de fer
continuer de perir d'une mort lente. Si on laissait faire
les choses, il en decouleralt quatre consequences tres
graves. D'abord, Ie processus de declln se poursui
vrait de lui-rneme, puisque la diminution du tarif hate
rait la deterioration des services, qui arneneralt a son
tour d'autres reductions de trafic. En second lieu, la
mort par extinction serait catastrophique pour les
employes que deplaceraient les reductions de trafic et
qui seraient llcencles d'une rnanlere irrequliere et
empirique, sans que des dispositions satisfaisantes
soient prises quant a leur avenir. En trolsieme lieu, les
clients dependant du chemin de fer pour Ie transport
de leurs marchandises devraient decider avec diffi
culte de continuer de se servir d'un chemin de fer de
moins en moins efficace ou de depenser de gros
montants d'argent pour les detourner vers d'autres
modes de transport. Enfin, ce qui importe Ie plus
serait I'affaiblissement considerable de la forte posi
tion de la province en ce qui a trait aux neqoclatlons.
A I'heure actuelle, cette derniere pourrait s'attendre a
recevoir une compensation appreciable si elle admet
tait qu'il faut abandonner Ie chemin de fer. Dans dix
ans, si nous abandonnons Ie chemin de fer mort
d'une mort lente, il pourrait arriver que nous Ie fas
sions rnalqre les protestations de la province et sans
accorder une compensation importante a cette
dernlere.



La Commission est convaincue qu'il ne faut pas
laisser Ie chemin de fer mourir d'inanition. Comme il
semble qu'il faudra finir par I'abandonner, elle est
convaincue que Ie parti Ie plus approprie est de
recommander de prendre maintenant la decision de
Ie faire dans dix ans. Dans les circonstances actuel
les, cette recommandation nous semble la seule qui
se puisse justifier. Cependant, comme la decision a
prendre est si importante, com me Ie chemin de fer
doit durer au moins cinq aut res annees en tout etat
de cause et que d'autres renseignements se revele
ront sans aucun doute au fil du temps, il semble
judicieux de faire en sorte que cette decision puisse
etre revisee et contlrrnee ou rnodltlee apres un laps
de temps raisonnable, par exemple cinq ans. La Com
mission recommande par consequent deux etapes:
d'abord, la prise immediate de la decision provisoire
d'abandonner l'ensernble du reseau ferroviaire apres
dix ans et la planification de I'avenir en fonction de
cette decision; en second lieu, la prise des mesures
necessalres pour s'assurer qu'on revisera et confir
mera ou infirmera cette decision provisoire apres
avoir rassernble d'autres renseignements et laisse
s'ecouler un laps de temps.

Un autre point a son importance. On peut s'atten
dre a ce que Ie volume annuel des marchandises
rnanutenttonnees par Ie CN tombe a environ 300 000
tonnes d'ici deux ans, et a ce qu'il se maintienne a ce
niveau durant deux ou trois autres annees. Dans
I'avenir immedlat, iI faut donc prevoir qu'environ
100 000 tonnes de marchandises seront detournees
du chemin de fer vers quelque autre mode de trans
port. De plus, il faut prevolr I'augmentation annuelle
du trafic, qui atteint une moyenne d'environ 8%.
Quelle que soit la decision finale qui sera prise relati
vement au chemin de fer, il nous faudra donc certai
nement, dans I'avenir imrnediat, une plus grande
capacite et plus d'installations en matiere de fret
aerten, routier et maritime direct.

La Commission propose Ie plan d'action suivant:
1. Com me nous prevoyons que Ie gros des mar
chandises qui ne seront plus transportees par
chemin de fer Ie seront directement par des navires
qui beneficieront aussi de la plus grande part des
augmentations annuelles normales du trafic-mar
chandises, il nous faut prendre des mesures pro
pres a arneliorer les installations portuaires et de
manutention des marchandises de St-Jean et de
Corner Brook, ainsi que toutes les autres disposi
tions necessalres pour permettre ce surcrolt
d'actlvlte,
2. L'eventail complet des services ferroviaires
durera au moins dix ans. Les cinq premieres
annees, ils se maintiendront a un niveau au moins
egal au niveau actuel. S'i1 y a alors confirmation de
la decision de les abandonner, les cinq dernieres

annees se passeront a en cesser graduellement la
prestation.
3. Comme Ie chemin de fer n'est pas rentable et ne
peut Ie devenir dans un proche avenir, et qu'i1
rendra un service essentiel aussi longtemps qu'il
durera, Ie gouvernement federal devrait combier
directement Ie deficit ferroviaire. Cette mesure
deqaqerait Ie CN de la responsabilite du deficit de
ce dernier et de I'obligation de Ie com bier par des
pseudo-subventions d'un quelque autre champ de
son activite,
4. Les cinq prochaines annees, il faudrait pour Ie
moins maintenir la quallte actuelle du chemin de
fer, mais sans faire d'importantes immobilisations.
II faudrait apporter les ameliorations qui ont ete
prevues en rnatieres de construction de ponts et
depenser chaque annee assez d'argent pour garder
la plate-forme dans son etat actuel.
5. Le CN devrait faire I'essai de tacons originales et
plus efficaces de s'attirer des clients et de manu
tentionner les marchandises. A premiere vue, cette
idee peut sembler tout a fait incompatible avec la
decision d'abandonner Ie chemin de fer: il faut done
I'expliquer. La Commission prevolt que Ie chemin
de fer, a Terre-Neuve, ne durera pas plus de dix
ans, mais elle ne peut etre absolument sure que
cette prevision est juste. Si la Commission se
trompe dans son analyse et ses previsions, elle
aimerait donner au CN et a ses employes la chance
de Ie prouver et elle pense qu'il est sage et juste de
les aider a Ie faire dans une mesure raisonnable.
Les risques d'erreur ne suffisent pas a justifier une
grande experience, telle que Ie remplacement de la
Iigne par une ligne a voie normale, mais il est
certainement opportun de faire des depenses rela
tivement petites pour mettre a I'essai de nouvelles
tacons de manutentionner les marchandises pour
modifier Ie tarif de certaines d'entre elles, et pour
trouver de nouvelles techniques de vente et de
relations avec Ie public.
6. II faudrait former des comites mixtes de reattec
tat ion de la main-d'oeuvre qui representeraient Ie
syndicat et I'employeur et qui examineraient les
activites de liaison des services maritimes et ferro
viaires a Terre-Neuve. Ces comites viseraient a
encourager les dirigeants et les travailleurs de
chemin de fer a participer a l'elaboratlon et a I'ap
plication de meilleures methodes de vente, de pres
tation de services et de manutention des marchan
dises. L'une de leurs fonctions difficiles serait de
s'occuper efficacement des reductions de person
nel si celles-ci devenaient necessaires, Cette propo
sition est expliquee plus en detail dans un chapitre
ulterieur.
7. Apres cinq ans, il faudrait charger un corntte
consultatif federal-provincial, peut-etre la Commis
sion des transports de Terre-Neuve dont il est fait
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mention au chapitre XI, de reviser la decision
d'abandonner Ie chemin de fer et de faire I'une des
deux recommandations suivantes:
a) annuler la decision provisoire d'abandonner Ie
chemin de fer et maintenir I'ensemble du reseau
indeflrurnent: ou
b) abandonner I'ensemble du reseau ferroviaire.
Lors de sa revision, Ie cornite devrait tenir compte,

entre autres, du nombre d'entreprises et d'industries
dont l'activite depend encore dans une large mesure
du chemin de fer, du debit de circulation que Ie
reseau ferroviaire assure encore et de la nature de
toutes les tendances manifestes de ce debit, ainsi que
de I'importance de la subvention necessalre pour
maintenir Ie service du Golfe et Ie chemin de fer.

Nous proposons que sa decision repose sur les
lignes directrices suivantes:

a) si la situation s'etalt arnelloree par rapport au
present, a savoir si plus d'industries et d'entrepri
ses dependaient du chemin de fer, si Ie nombre de
tonnes rnanutentionnees par celui-ci avait aug
mente et si Ie deficit annuel avait baisse, la decision
la plus approprtee serait alors de maintenir Ie
chemin de fer lndeflnlment:
b) si la situation etait fondamentalement la meme
qu'a present ou si elle s'etalt beaucoup detertoree,
a savoir si moins d'entreprises et d'industries
dependaient du chemin de fer, si Ie debit de circula
tion total avait encore balsse et si Ie deficit annuel
avait auqmente, Ie parti Ie plus approprie serait de
confirmer la decision d'abandonner Ie service
ferroviaire.
Comme il semble plus probable que Ie cornlte pren

dra la decision de confirmer I'abandon du chemin de
fer, la province devrait maintenant neqocier avec Ie
gouvernement federal pour modifier les conditions de
I'Union d'une rnanlere appropriee. D'ici la revision de
la decision provisoire, il sera it bien possible de redi
ger Ie texte modifiant la Constitution, pour fin de
ratification. Le chemin de fer disparaltrait alors gra
duellement dans les cinq ans suivant la decision defl
nitive. Au cours de ces annees, il serait possible de
prendre les mesures necessatres et d'offrir assez
d'argent pour que les particuliers et les societes que
toucherait ce changement supportassent un minimum
d'Inconvenients et de depenses,

Neanmotns, Terre-Neuve ne devrait pas accepter
I'abandon du chemin de fer s'il n'y avait pas un
reseau de rechange acceptable. II semble que ce
dernier comprendrait au moins la fourniture d'une
route qui traverserait toute la province et qui se
preterait a I'accroissement de la circulation routiere,
consecutit audit abandon. En fait, comme cette der
nlere augmenterait de beaucoup si Ie chemin de fer
etait supprime, il faudrait etabhr Ie plus tot. possible
un plan quinquennal qui tiendrait compte de cette
augmentation. Apres l'etablissement de ce premier

202

plan et Ie debut de la construction, il faudrait elaborer
un second plan quinquennal en se fondant sur les
previsions, et ainsi de suite. Cette mesure viserait a
assurer que les routes pourront, en tout temps,
repondre aux besoins prevus pour les cinq annees a
venir. Ainsi, if serait possible d'assurer des services
routiers satlstalsants bien avant Ie moment ou I'ex
igerait Ie nombre des vehicules automobiles. Les
sommes econornlsees par la reduction graduelle et
I'abandon definltlf du service ferroviaire pourraient
servir a financer, du moins en partie, I'amelioration
des routes necessaires apres I'expiration du premier
plan quinquennal. Les gouvernements federal et pro
vincial financeraient respectivement a 90% et a 10%
ce dernier programme d'amelloratlon quinquennal. A
Corner Brook et aSt-Jean, iI faudrait de plus assez de
nouvelles installations portuaires pour repondre a la
demande decoulant d'une augmentation du fret mari
time direct. Le gouvernement federal devrait fournir
ces demleres.

II faudrait aussi exiger du gouvernement federal
qu'il fournisse assez de fonds pour entretenir toute la
route transcanadienne (RT) dans la province ainsi
que les nouvelles installations portuaires, puisque ces
dernieres auraient clairement ete fournies pour rem
placer Ie service ferroviaire. Pendant les cinq premie
res annees, d'importants «capltaux trais» devront
etre investis. Par la suite, chaque plan quinquinnal
sera surtout finance par des reattectations de fonds.

Si les recommandations de la Commission sont
acceptees, les economies realisees par I'abandon du
chemin de fer feront eventuellement partie du mon
tant que la Commission de transport de Terre-Neuve,
dont il est question plus loin, recommande d'allouer.
Suivant ce prtncipe, il serait possible de reattecter les
economies realisees dans un secteur des transports a
un autre secteur semblable et, par consequent, de se
servir des economies decoulant de I'abandon du
chemin de fer pour les travaux de construction et
d'entretien eftectues dans la seconde etape de la
construction de la R.T., ainsi que dans les etapes
subsequentes,

Si Ie chemin de fer est abandonne, la question de
I'alienation des elements d'actif que Ie eN possede a
Terre-Neuve devient une question importante. La
Commission devrait I'examiner et presenter des pro
positions et des recommandations preclses dans Ie
volume " de son rapport. Les economies reailsees
pourraient aussi servir a financer d'autres secteurs du
transport, ou meme a financer Ie developpernent eco
nomique de la province.

Si la province refusait de collaborer au changement
constitutionnel necessaire, il n'y aurait pas d' autre
choix, de I'avis de la Commission, que de continuer
I'ensemble du service ferroviaire. Le chemin de fer
durerait Indefinlrnent ou [usqu'a ce qu'il meure d'ina
nition, c'est-a-dlre [usqu'a ce qu'il ait peu ou point de



clients. Cependant, la province ne serait evidemrnent
pas alors en une aussi bonne position pour neqocier
avec Ie gouvernement federal afin d'amener ce der
nier a accroitre les installations portuaires et rout ie
res; et a cause de la continuation lndetinle du chemin
de fer, iI n'y aurait pas d'econornles areattecter.

II semblerait judicieux aussi que les dispositions
precitees s'appliquassent eqalement aux embranche
ments. En d'autres mots, iI faudrait supprimer ceux-ci
en rnerne temps que la Iigne principale. II serait possi-

ble d'invoquer un argument special dans Ie cas de
I'embranchement de Bonavista. Si Trinity devait etre
nornrne «village historlque», une promenade en train
de Clarenville a Bonavista, notamment sur la ligne de
contournement sltuee au nord de Trinity, serait alors
une actlvlte goatee par les touristes. Cependant, tous
les frais d'entretien d'un service voyageurs limite a
I'embranchement de Bonavista incomberaient aux
rninisteres du tourisme plut6t qu'a ceux des trans
ports.
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Chapitre IX

Le principe du
recouvrement des coats

aupres des usagers

Essentiellement, on peut assigner trois fonctions dis
tinctes aux modes de transport au Canada. Voici
comment ces fonctions peuvent se deflnir:

1. Les modes de transport a titre de service
essentiel.

Dans toute region ou province, il importe que Ie
transport relie les personnes et les localites entre
elles et au principal reseau de transport du pays.
Meme dans les regions ou la population est faible
et dlspersee, on juge qu'au moins un mode de
transport s'impose et on cholsit habituellement
celui qui convient Ie mieux. Dans certaines parties
des provinces et des re.gions du Canada, cette
etape est suivie par une autre etape au cours de
laquelle la croissance de la population rendra pos
sible, voire inevitable, la concurrence entre les
modes de transport. Cependant, certaines parties
de provinces demeureront toujours a l'etape de la
population faible et dispersee et, partant, elles
dependront toujours du mode de transport essen
tiel. Ce mode ne sera sans doute pas en mesure de
faire ses frais ou rnerne de recouvrer les frais du
transport des marchandises. II faut alors lui donner
un appui financier, ce qui se fait habituellement
sous forme d'une subvention directe ou d'un trans
fert du deficit au gouvernement.

2. Les modes de transport comme outil de deve
loppement economique.

La politique de developpement econornlque du
pays ou d'une province s'appuiera souvent sur
I'existence d'un certain mode de transport juge
necessalre, Ainsi, I'exploitation des mines ne sau
rait se faire sans Ie transport ferroviaire et Ie deve-

loppement optimal d'une industrie du poisson frais
et conqele ne saurait se passer du transport routier
et aerien. Le developpernent economique n'impose
pas que ces services soient rentables, surtout au
debut, mais il exige leur existence. II faut donc
fournir I'aide tlnanciere necessaire a l'etabllssement
et au maintien de ces services.

3. Les modes de transport comme service
commercial.

A plusieurs endroits du pays ou Ia densite de la
population est grande et les distances sont relative
ment petites, beaucoup de modes de transport
concurrentiels se creent. Dans de telles circons
tances, il est legitime de penser que chaque mode
de transport pourra faire ses frais.
Le principe du recouvrement des frais aupres des

usagers ou de la rentabllite commerciale ne s'appli
que qu'au troisierne cas decrit plus haut. La principale
conclusion de la Commission MacPherson n'affirmait
elle pas que dans presque toutes les regions du
Canada (sauf Terre-Neuve et certaines regions sep
tentrionales), les transports avaient atteint un point
de leur evolution autorisant la rentabilite et, partant,
qu'il fallait favoriser la concurrence. Mais nulle part
dans la politique canadienne des transports trouve
t-on que la rentabilite commerciale ou Ie principe du
recouvrement des couts aupres des usagers convient
aux deux premiers cas exposes plus haut. De I'avis
general, certaines regions du pays connaissent des
problemes speciaux dont il faut tenir compte dans
t'etaboratlon des politiques et des pratiques dans Ie
domaine des transports. L'article 3, plus partlcutlere
ment les alineas i et ii du paragraphe d), de la Loi
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nationale sur les transports expose c1airement ce
principe.

«Politique nationale des transports

3) II est par les presentee declare qu'un systerne
econorntque, efficace et adequat de transport, utili
sant au mieux tous les modes de transport disponi
bles au prix de revient global Ie plus bas est essen
tiel a la protection des lnterets des usagers des
modes de transport et au maintien de la prosperlte
et du developpernent economiques du Canada, et
que la fac;:on la plus sure de parvenir aces objectifs
est vraisemblablement de rendre tous les modes de
transport capables de soutenir la concurrence dans
des conditions qui assureront, compte tenu de la
politique nationale et des exigences juridiques et
constitutionnelles.
d) que chaque mode de transport achemine, aut ant
que possible, Ie trafic a destination ou en prove
nance de tout point au Canada a des prix et a des
conditions qui ne constituent pas
(i) un desavantaqe deloyal a I'egard de ce trafic plus
marque que celui qui est inherent a I'endroit des
servi ou au volume de ce trafic, a I'ampleur de
l'operation qui y est retiee ou au type du trafic ou
du service en cause, ou,
(ii) un obstacle excessif a l'echanqe des denrees
entre des points au Canada ou un decouraqernent
deralsonnable du developpement des industries
primaires ou secondaires ou du commerce d'expor
tation dans toute region du Canada ou en prove
nant, ou du mouvement de denrees passant par
des ports canadlens.»
On reconnait egalement qu'il y aurait parfois conflit

entre Ie developpement economique et la rentabilite
commerciale. Le ministre des Transports assurait aux
premiers ministres des provinces Maritimes reunis a
Charlottetown Ie 21 mars 1977, que rneme «s'il faut
viser la rentabilite commerciale dans I'exploitation
des transports et dans celie des installations et des
services de soutien direct, neanmolns, si jamais Ie
gouvernement du Canada, seul ou de concert avec un
ou plusieurs gouvernements provinciaux, decidait
qu'un service ou une installation etait necessaire a la
realisation des objectifs nationaux ou reqionaux de
developpernent economique et social, ces objectifs
primeraient sur I'objectif de la rentablllte commerciale
quand iI y aurait conflit entre les deux».

Par consequent, I'objectif de la rentabihte commer
ciale convient dans certaines circonstances, mais est
clairement inacceptable dans d'autres. Actuellement,
la plupart des services de transport de Terre-Neuve
se classent dans la derniere cateqorie, c'est-a-dire
qu'il s'agit de services essentiels ou de services
necessaires au developpernent economique, rnais
qu'ils n'atteignent pas la rentabtllte commerciale. On
ne saurait alors imposer Ie principe du recouvrement
des couts aupres des usagers.
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Le ministre des Transports estime, comme il Ie
disait dans son discours du 20 mars 1977 a St-Jean,
que lorsqu'une situation clairement definie existe et
qu'il faut s'ecarter de la rentabillte commerciale, dans
Ie cadre des cornpetences Iederales, iI incomberait au
gouvernement federal de fournir les fonds requis au
transporteur. Ce dernier n'aurait pas a fixer des taux
exorbitants et a les imposer a ses clients. Le gouver
nement federal s'acquitterait de ses responsabilites a
cet egard en versant une subvention directe ou en
eponqeant Ie deficit d'exploitation d'une maniere ou
d'une autre. Nous etudicns cette situation plus en
detail dans la partie du chapitre suivant qui traite des
subventions.

Comme nous I'avons deja mentiorme, la politique
de la rentabilite commerciale n'a actuellement qu'une
application restreinte a Terre-Neuve. Cependant, elle
sera appliquee la ou la denslte de la population Ie
justifie et ou les services de transport fonctionnent
deja d'apres Ie principe de la concurrence. La politi
que ne viserait que les services tels les taxis et les
autobus dans les plus grandes vilies et localites, et,
dans un avenir previsible, Ie transport maritime direct
entre St-Jean et certaines villes du continent comme
Montreal ou Halifax. Dans un avenir prochain, Ie prin
cipe de recouvrement des couts aupres des usagers
pourrait engendrer un service maritime direct entre
Terre-Neuve et Ie continent. Ce rnerne principe pour
rait, dans Ie temps, convenir a un plus large eventail
de services, mais, pour I'instant, la Commission dolt
relterer qu'a son avis, la plus grande partie du reseau
de transport de Terre-Neuve necesslte des subven
tions considerables.

Nous devons toutefois garder constamment a I'es
prit que lorsqu'il faut financer un service essentiel, il
s'impose clairement de tirer Ie meilleur profit des
sommes depensees, N'entendez cependent pas par ta
qu'il faille assurer Ie service au plus bas prix. Nous
voulons plutot dire qu'il faut trouver et appliquer la
methode qui permettra d'assurer Ie service dans une
optique d'optimisation des coots.

Dans certains cas, un service non rentable a un
moment donne peut Ie devenir plus tard, moment
auquel cesserait toute subvention. Par exemple, il est
probable qu'a Terre-Neuve, Ie transport maritime
direct par transporteur public ne soit pas commercia
lement rentable dans I'avenir Immedlat, et qu'il faudra
subventionner sa mise sur pied. Cependant, avec Ie
temps et I'augmentation du volume de trafic, on pre
voit que Ie transport maritime direct deviendra renta
ble. Ainsi, nous prevoyons que dans un avenir previsi
ble, Ie montant des subventions au transport
maritime direct pourrait etre considerablernent reduit
jusqu'au jour ou toute subvention deviendra inutile. II
est possible que la rnerne chose se produise a I'egard
des aut res modes de transport.



Chapitre X

La question des
subventions

Au cours des dernleres annees, plus de 100 millions
de dollars ont ete depenses chaque annee a Terre
Neuve pour des subventions d'exploitation aux divers
modes de transport. De plus, des sommes considera
bles ont ete accordees chaque annee pour des
depenses d'investissement dans Ie secteur des trans
ports. Toutefois, les subventions ne sont pas particu
lleres aTerre-Neuve.

Dans sa recente etude (1er novembre 1977) des
moyens de transport offerts aux localites de la cote
nord de la Colombie-Britannique et des besoins de
ces dernleres a cet egard, Ruppenthal souligne que
les subventions aux transports sont monnaie cou
rante au Canada depuis de nombreuses annees. Aun
quelconque moment, tous les moyens de transport
ont recu des subventions plus ou moins substantiel
les. Ruppenthal range egalement les subventions
dans les quatre classes que volci:

a) les subventions directes (explicites) et les sub
ventions indirectes (implicites)
b) les subventions particulieres et les pseudo-sub
ventions
c) Les subventions promotionnelles et les subven
tions a I'exploitation
d) les subventions intentionnelles et les subventions
accidentelles

II passe ensuite a la definition assez detaillee de
chaque classe de subvention.

Subventions directes (explicites) et subventions
indirectes (implicites). Une compagnie de trans
port maritime qui toucherait $1 pour chaque mille
de service subventionne effectue par ses navires,
recevrait une subvention directe. La rnerne compa
gnie pourrait recevoir effectivement une somme
equivalents sous forme de subventions indirectes

(implicites) si les contribuables (par I'entremise de
I'organisme voulu) lui fournissaient des navires, des
quais ou d'autres installations a un cout interieur au
cout courant. En fait, I'effet de I'un ou I'autre type
de subvention sur la compagnie revient, exacte
ment au rnerne. La subvention directe est claire
ment perceptible, tandis que la subvention indirecte
est beaucoup plus difficile a saisir. Elle est implicite,
dequlsee, carnoutlee,
"Subventions perticutieres et pseudo-subven
tions. Lorsque la Commission canadienne des
Transports accorde au Canadien Pacifique une
subvention destlnee a rembourser les pertes subies
dans I'exploitation de certains trains de voyageurs,
elle accorde une subvention particufiere. Par
contre, lorsque Ie Canadien Pacifique eponqe les
pertes qu'il subit dans Ie transport du ble au tarif
reqlementalre (tarif du Nid-de-Corbeau) au moyen
des profits realises dans Ie transport d'autres pro
duits, il subventionne en quelque sorte Ie transport
du ble.
"Subventions promotionnelles (ou subventions
d'implantation) et subventions a I'exploitation
(ou subventions de soutient). Les subventions
promotionnelles visent a promouvoir un moyen de
transport particulier ou a favoriser I'essor d'une
industrie ou d'une region particuliere. De telles sub
ventions se fondent sur l'hypothese qu'elles ne
seront pas toujours necessaires. On presume qu'un
jour I'entreprise de transport sera en mesure de se
debrouiller toute seule.
En revanche, les subventions a I'exploitation (ou
subventions de soutien) se fondent sur l'hypothese
que la compagnie de transport ne pourra faire ses

207



frais et, partant, aura besoin de subventions pour
continuer de fonctionner.
II y a une cinquantaine d'annees, lorsque les gran
des Iignes aerlennes sont nees aux Etats-Unis, elles
n'avaient alors pas les moyens de fonctionner sans
aide. Elles ont donc beneficie de subventions pro
motionnelles jusqu'a ce qu'elles aient atteint I'auto
nomie. La Civil Aeronautics Act de 1938 avec ses
modifications, donne a la Civil Aeronautics Board
Ie droit d'accorder des subventions promotionnel
les pour favoriser I'essor de I'aviation. Cependant,
aucune veritable grande ligne aertenne americaine
ne recoit actuellement aucune sorte de subvention.
(II y a en fait une exception et c'est la Hawaiian Air
Lines qui est officiellement classee «grande liqne»
bien que son rayon d'action se confine aux limites
geographiques d'Hawai, Elle fonctionne comme un
transporteur regional et elle est traltee comme tel
par les aut res transporteurs reqionaux. Cependant,
elle a opere sans subventions apres que la Aloha
Airlines fut autorisee a la concurrencer dans son
propre rnarche.)
En revanche, les trois transporteurs par helicoptere
accredites par la Civil Aeronautics Board (un a New
York, Ie deuxleme a Chicago et Ie troisleme a Los
Angeles) n'ont pas jusqu'a ce jour ete capables de
faire leurs frais. On doute fortement qu'i1s pourront
jamais etre ftnanclerernent autonomes. Donc, les
subventions qu'ils recoivent participent des sub
ventions a I'exploitation ou des subventions de
soutien.
Subventions intentionnelles et subventions acci
dentelles.
Parfois, une subvention traduit la decision d'un
organisme gouvernemental et alors, iI s'agit d'une
subvention intentionnelle. Prenons Ie cas d'un aero
port qui aurait ete construit grace aux taxes prele
vees aupres des contribuables et dont les tarifs
seraient si bas qu'aucune personne avertie ne pen
sera qu'ils suffiront a en recouvrer les couts, Voila
un exemple de la subvention intentionnelle. Par
contre, lorsque I'on construisit la Voie maritime du
St-Laurent, on assura les contribuables canadiens
que les tarifs et les autres revenus de la Voie
maritime permettraient de recouvrer tous les frais
de construction et tous les frais d'exploitation et de
realiser de bons profits, de surcroit. En fait, les
tarifs et les revenus de la Voie maritime n'ont pas
suffi a recouvrer les frais d'exploitation et encore
moins les frais de construction. Donc les contribua
bles canadiens ont paye sans Ie vouloir une sub
vention aux usagers de la Vole maritime.
Ruppenthal mentionne une autre forme de subven-

tion, soit une variante de la pseudo-subvention qui
consiste a faire subventionner un element d'un sys
terne donne de transport par un autre element de ce
rnerne systeme. Ainsi les recettes des services des
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passagers aeriens peuvent subventionner Ie cargo
aerien.

Les subventions peuvent etre extrernement subtiles
et pas du tout evidentes a prime abord. Par exemple,
Ie gouvernement du Canada peut consentir un pret a
une compagnie ou a un service a un taux d'interet
plus faible que Ie tau x normal. Etant donne que cet
argent a faible interet ne serait pas accessible a
d'autres compagnies ou services, l'econornie ainsi
realises constituerait une subvention.

II faut egalement souligner que les subventions
directes peuvent prendre une de trois formes. La
premiere forme consiste a fournir une somme
donnee, disons $7 par tonne ou $1.50 par mille ou un
montant global (par exemple $1 million) par annee, ou
a assumer tout Ie deficit accuse par une certaine
exploitation au cours d'une annee, Dans ce dernier
cas, la subvention n'a pas de limite maximale et, faute
de mesures favorisant Ie maintien des coats a un bas
niveau, ceux-ci risqueraient d'atteindre des sommets
alarmants avec Ie temps.

Terre-Neuve nous offre des exemples de plusieurs
types de subventions. Le gouvernement federal
accorde des subventions directes et particulieres en
assumant Ie deficit d'exploitation des services du
golfe et de cabotage et de chacun des services de
traversier intrainsulaires et en accordant a la New
foundland Steamship Limited une certaine somme
pour chaque tonne de marchandises qu'elle trans
porte.

Des subventions indirectes se traduisent par des
services de brise-glaces, des aides a la navigation,
des aeroports et des systernes de navigation facilitant
Ie trafic aerlen et par des routes.

Le deficit decoulant de I'exploitation du chemin de
fer terre-neuvien est un exemple de pseudo-subven
tion. Le deficit qu'accuse Ie chemin de fer terre-neu
vien doit etre cornble a rnerne les revenus gemeraux
et, provenant d'autres exploitations du systerne.
Toutes ces subventions sont apparemment voulues et
sont toutes permanentes plutot que promotionnelles.

II importe ici de faire une autre distinction. On peut
faire une subvention directement a un systerne
donne, soit a un chemin de fer ou a une compagnie
de transport maritime, ou une subvention a la per
sonne ou la compagnie qui s'engage a fournir Ie
service. En y regardant de pres, une telle subvention
peut avoir des consequences extrernement importan
tes.

Supposons, pour prendre un exemple hypothetique
dans Ie contexte terre-neuvien, que Ie transport des
marchandises a Terre-Neuve par rail et bateau coOte
reellement $80 la tonne. Si une subvention de $65 la
tonne etait accordee, t'expediteur verrait ses couts
reduits a $15 la tonne. Le transport direct par bateau
peut n'etre que de $20 la tonne, mais sans subvention
Ie cout est de $20 la tonne pour l'expediteur. Dans un



tel cas, il choisirait sans doute Ie mode de transport
qui ne lui coOterait que $15 la tonne au lieu de $20. Et
cela rnerne si Ie transport direct par bateau compor
tait de reels avantages comme un service des mar
chandises au destinataire, etc, mais a moins que ces
avantages ne valent vraiment la difference de $5 la
tonne qu'i1 aurait a payer, l'expediteur choisirait, la
methode Ia plus econornique, cela se conceit facile
ment. En somme, continuerait d'exister, un service
extrernernent coOteux et inefficace qui detavortserait
un service moins coOteux et plus efficace au point
peut-etre de Ie faire disparaitre un jour.

Afin d'eviter les effets detavorables possibles des
subventions, il a ete suqqere qu'elles ne soient pas
accordees directement aux compagnies ou services
de transport mais plutot a des particuliers ou a des
qroupes qui pourraient ensuite choisir d'accorder une
subvention au mode de transport Ie plus expeditit et
Ie plus efficace. Dans Ie premier exemple, si une
subvention etait accordee aux particuliers ou aux
compagnies, ceux-ci sans doute choisiraient et utilise
raient la subvention pour aider Ie transport direct par
voie d'eau, encourageant ainsi Ie mode Ie plus expe
ditif a devenir plus rentable.

Voila pourquoi, l'etude intitulee Transportation
needs and availability study in British Columbia,
recommandait d'elirniner progressivement toutes les
subventions et de les rem placer par une allocation de
transport payee directement aux individus concernes.
Selon la formule proposes, chaque individu recevrait
chaque annee un montant donne a titre d'indemnisa
tion pour ses frais additionnels de transport. Ainsi,
cette personne serait en mesure de subventionner a
sa tacon les modes de transport les plus efficaces et
les plus approprles. De cette tacon les subventions
auraient I'effet positif d'encourager Ie developpernent
et I'entretien du systerne de transport Ie plus rentable.

II a donc egalement ete recornrnande que les sub
ventions reqles par la Loi sur les subventions au
transport des marchandises dans la Region atlan
tique, soient versees a la compagnie de transport
plutot qu'au transporteur. Cependant, de tels change
ments bien que theoriquernent souhaitables se butent
a de nombreux problernes administratifs qui, par Ie
passe, se sont reveles insurmontables. II y a donc a
toutes fins utiles peu d'exemples de subventions
importantes payees directement au client.

L'objectif vise par une subvention constitue une
autre question importante a etudier. Sans doute les
subventions qui ont eu les plus grands effets sur les
provinces Maritimes et Atlantique sont-elles celles
que prevoyaient la Loi sur les taux de transport des
marchandises dans les provinces Maritimes et la Loi
sur les subventions au transport des marchandises
dans la Region atlantique qui lui est cornplementaire,
En 1927, on adopta la loi sur les taux de transport des
marchandises dans les provinces Maritimes parce

qu'on voyait en elle Ie moyen de transporter les
marchandises des Maritimes vers Ie centre du pays a
un cout qui leur permettrait de concurrencer les mar
ches centraux. Le dernier paragraphe de la resolution
qui presenta la Loi sur les tau x de transport des
marchandises dans les provinces Maritimes stipulait:

Pour permettre aux produits des provinces de
l'Ouest et des Maritimes d'atteindre plus facilement
les marches ainsi developpes par Ie trafic, les far
deaux speciaux du transport portes par ces provin
ces devraient etre partages par tout Ie Dominion
soit au moyen de contributions aux couts du trans
port sur de longues distances, soit d'une autre
forme d'aide.
Ce paragraphe sous-entend Ie concept du develop

pement econornique et l'hypothese selon laquelle I'in
dustrie maritime se developperait grace a la concur
rence avec l'Ontario et Ie Quebec si ses produits
pouvaient penetrer Ie vaste Iibre marche nord-amen
cain, une fois uberee du spectre des couts exhorbi
tants du fret.

Dans son evaluation des effets de la Loi sur les taux
de transports des marchandises dans les provinces
Maritimes, M. Howard J. Darling, en octobre 1974,
disait qu'en toute honnetete il fallait convenir que les
subventions avaient dans une certaine mesure proflte
aux marchandises qui, par leur nature, auraient tout
probablement continue d'etre acherninees par rail de
toute tacon. Le gros du trafic se composait de char
bon, de produits forestiers, de pommes de terre, de
sucre, de baies et de rnateriaux de chantiers navals. II
souligna eqalement que les subventions avaient com
pleternent assujetti certaines marchandises au trans
port ferroviaire alors qu'elles auraient pu etre trans
portees a un cout inferieur par route ou par un autre
mode de transport. II concluait cependant que la Loi
sur les taux de transport des marchandises dans les
provinces Maritimes avait atteint son but, en ce sens
qu'elle avait tavorlse I'essor economlque.

Rien n'indique qu'elle ait cree des conditions assez
favorables pour repondre a la demande maritime
d'acces aux marches du centre du Canada. Les plain
tes torrnulees aujourd'hui au sulet du tranport mari
time ressemblent etranqernent a celles que I'on
entendait il y a cinquante ans avant la creation de la
Commission Duncan.

Les coOteuses entreprises provinciales d'essor
industriel ont souliqne que dans la region Atlantique
cet essor exige beaucoup plus qu'une reduction des
tarifs de transport des marchandises. La Loi sur les
tau x de transport des marchandises dans les provin
ces Maritimes n'a probablement pas joue un role
decisit dans I'essor industriel de la region. L'actuelle
attitude plus realiste qui consiste a accorder la prefe
rence aux industries secondaires plutot qu 'aux res
sources marginales reduira davantage I'importance
relative des tarifs de transport. Le Conseil de deve-
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loppement de la region de l'Atlantique, dans un
recent rapport, fait etat de ce changement d'attitude.

Sans doute, les coats de transport deviennent-ils
un facteur relativement moins important dans Ie choix
de I'emplacement des industries et, pour beaucoup
d'entre elles ils ne representent probablement qu'une
petite partie du cout total.

Dans la rneme veine, Hugh Whelan ecrlvait dans
article publie dans Ie livre intitule The prospect of
Change (1965):

"Certains milieux ont tendant a exaqerer I'impor
tance de telles reductions de tarifs dans Ie develop
pement global des regions. En general, les subven
tions au chemin de fer n'ont eu que peu d'effet sur
Ie developpernent regional de l'Atlantique. II est vr.ai
que certains manufacturiers de I'Atlantique sont
classes en fonction de telles reductions et que cette
politique a permis a un petit nombre d'entreprises
de s'installer dans la region. Cependant de recen
tes etudes ont rnontre que, dans I'ensemble, Ie
commerce regional est surtout oriente vers les mar
ches d'exportation au sein desquels les subven
tions ont peu d'importance econornique. En fait,
depuis Ie debut du steele, la region de l'Atlantique
n'a pu repondre de rnaniere appreciable a I'attrac
tion exercee par les marches de consommation du
centre du Canada et aucune politique des trans
ports visant a favoriser Ie «transconttnentalisme»
n'a vraiment reussl a donner des resultats tangibles
devant I'absence d'autres rnesure.»
La subvention accordee en vertu de la Loi sur les

taux de Transport des marchandises dans les provin
ces maritimes a ete etendue au camionnage en vertu
de la Loi sur les subventions au transport des mar
chandises dans la region Atlantique de 1969. Le prin
cipal effet de cette loi a ete d'encourager I'expansion
du camionnage en diminuan1 I'avantage concurrentiel
dont jouissait Ie transport ferroviaire. II n'est toutefois
pas evident que cette dernlere loi ait mieux reussl que
la premiere a atteindre I'objectif du developpement
industriel.

L'intention du rninistere des Transports en 1970,
relativement aux deux lois susmentionnees, etait
d'eliminer progressivement la subvention de 20% sur
Ie fret au sein de la region Atlantique. II etait egale
ment prevu, outre ce 20%, d'appliquer un autre 20% a
certaines marchandises; ce programme est mainte
nant en vigueur.

Pour ce qui est de la reduction proposes de 20%,
dans les faits la subvention n'a ete reduite que de
171/2% en 1970 et de 15% en 1972; aucune reduction
n'a eu lieu depuis. De fait, Ia subvention de 15%
devait etre eqalernent accordee au transport par air
et par voie d'eau en 1978 mais avec I'intention que
toute subvention interne soit appliquee a certaines
marchandises seulement.
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Comme dit Darling: « II demeure plus facile de plan i
fier la reduction d'une subvention que de I'appliquer.
Les fait ont montre que des subventions generales ne
se laissent pas manipuler facilement, mais tendant
plutot a se transformer en monuments inebranlables
autour desquels nous sommes contraints de cons
truire de nouvelles politiques.»

Dans certains cas donc, I'octroi de subventions
n'atteint pas I'objectif vise; il peut en outre creer des
desavantaqes, Par exemple, com me nous I'avons
deja mentlonne, les subventions peuvent perpetuer
I'exploitation d'un mode de transport inefficace et
couteux et ernpecher par Ie fait rnerne Ie developpe
ment d'autres modes plus econorniques. Ainsi, une
compagnie ou un service qui recoit une subvention
importante peut etre en mesure d'offrir ses services a
des tarifs inferieurs aux tarifs courants, ce qui aura
pour effet de mettre dans I'embarras d'autres compa
gnies exploitant Ie merne mode et d'autres modes.

Les subventions creent de graves problernes admi
nistratifs aux entreprises et aux companies qui en
beneticient parce qu'elles produisent une situation qui
depasse totalement les capacites de controle de
I'homme d'affaires. Par exemple, si la concurrence
legitime peut faire baisser les prix ou si les conditions
du marche varient, I'homme d'affaires est capable d'y
faire face. Toutefois, si un concurrent dans Ie meme
mode recolt une subvention d'aide au transport il
n'existe pas de mecanisme au moyen duquell'homme
d'affaires peut reaqir.

Les subventions semblent aussi produire des ten
dances de trafic et de manutention du fret suscepti
bles d'etre non seulement inefficaces mais d'entralner
Ie gaspillage et la mauvaise utilisation des fonds si
des controles rig ides ne sont pas appliques.

Les services voyageurs des chemins de fer recoi
vent beau coup de subventions, mais les services de
transport de passagers par autobus n'en recoivent
aucune. L'octroi de subventions au service voyageur
des chemins de fer entre Montreal et les Maritimes
par exemple, est [ustitlee par Ie fait qu'on considers
ce service comme essentiel, meme si I'autobus cons
titue un mode de transport de surface de rechange.
Un service d'autobus entre Deer Lake et St.-Anthony
par contre, n'est pas subventionne, meme s'il s'agit
du seul mode de surface disponible aux gens de cette
region. Si Ie gouvernement entend appliquer une poli
tique de subventions du transport de passagers (sur
face) au Canada, il devrait, sans aucun doute, subven
tionner to us les modes de surface; autrement il etabtit
une discrimination entre des gens d'autres secteurs
du Canada qui n'ont ou n'ont pas de service ferro
viaire a leur disposition.

L'octroi de subventions risque egalement de creer
un climat de meftance voire d'hostuite. Le public est
en general peu ou pas intorrne a ce sujet. De plus,
que de taussetes et de mauvaises interpretations



circulent a cet eqard. Certaines compagnies ont I'im
pression que leurs droits et leur viabilite sont mis en
cause par I'octroi reel ou propose de subvention a
d'autres compagnies, ce qui entraine des neqocia
tions secretes, des pressions politiques plus ou moins
subtiles, de nombreux voyages a Ottawa et beaucoup
de temps perdu qui pourrait etre mieux utilise si on
pouvait se renseigner facilement et correctment sur
les subventions.

Au sujet des subventions au transport, Aboucher
note un autre problema dans un recent document du
Ontario Economic Council intitule An Economic
Analysis of the Hall Commission Report. (Aboucher
1977). Aboucher met en doute Ie bien-fonda du choix
du ble comme marchandise dont il faut subventionner
Ie transport. Le rapport de la Commission Hall recom
mandait Ie maintien du tarif du Nid-de-Corbeau.

Aboucher demande: «Pourquoi cela signifie-t-il qu'il
faille subventionner ce transport, celui du grain. Si
nous affirmons qu'il doit en etre ainsi, il faudrait
logiquement soutenir Ie point de vue qu'il s'impose
de subventionner la pulpe parce qu'elle represents
une importante exportation qui compte beaucoup
sur Ie transport, tout com me les autres rnatieres
premieres et les produits agricoles. Mais pourquoi
faut-il s'arreter aux rnatieres premieres ou aux
transports. Pourquoi subventionnerions-nous pas
tout ce qui est susceptible de devenir une impor
tante exportation. Pourquoi alors restreindrions
nous les subventions aux exportations importantes
au lieu de les etendre a toute exportation possible
en allequant que beaucoup de petites exportations
peuvent devenir equlvalentes a une seul grande
exportation?»
Enfin, la Commission souligne un autre problems. II

s'agit du fait que Ie trafic se compose d'une gamme
de produits dont les recettes varient. Normalement
les marchandises de hautes valeur et densite rappor
tent des profits plus importants. On s'attendrait a ce
qu'un transporteur ordinaire transporte tous les types
de marchandises en proportion equlllbree tandis
qu'un concurrent pourrait bien choisir de transporter
exclusivement des marchandises de valeur et de den
site elevees et etre ainsl en mesure de fonctionner
sans subvention, tandis que Ie premier peut se voir
force de chercher a se faire dedommager du fait qu'il
transporte des marchandises a volume eleve et a
faible valeur. On peut etre tente de croire que si un
transporteur se passe de subvention, que tous les
autres devraient etre en mesure de faire de merne.
Toutefois, ce genre de concurrence ne fait qu'aug
menter la proportion de marchandises de faible
valeur que les transporteurs ordinaires acheminent et
partant contraint ces derniers de demander des sub
ventions plus importantes pour assurer la rentabilite
de leur service.

Abordant les partlcularites de la situation terre
neuvienne, la Commission nous propose que, la OU
les subventions au transport sont necessaires au
developpernent econornique d'une region, il faudra
preciser les marchandises qui feront I'objet de sub
ventions. II serait raisonnable de subventionner I'im
portation de matleres premieres dans une region, par
exemple, Stephenville, ou Ie processus de fabrication
ajouterait a leur valeur. D'un autre cote, il semblerait
rationnel de reduire ou d'eliminer la subvention
accordee aux produis que Terre-Neuve peut produire
elle-rneme, notamment les legumes cultivables et les
objets tabriques.

La Commission constate avec plaisir que les quatre
provinces de I'Atlantique ont entame des discussions
avec Ie gouvernement federal en vue d'etudier des
contre-propositions a la Loi sur les tau x de transport
des marchandises dans les provinces Maritimes et la
Loi sur les subventions au transport des marchand i
ses dans la region atlantique et qu'ils ont ensemble
arrete certains programmes de rechange qui, nous
l'esperons, seront plus avantageux a la region. En
depit de cette situation, la Commission a reieve des
cas qui semblent demontrer que I'existence de ces
subventions nuit a I'industrie locale plutot que de la
favoriser. Un cas d'espece s'illustre par les biens
produits ailleurs dans les Maritimes et qui, en raison
des subventions, peuvent etre vendus a Terre-Neuve
a un cout inlerieur aux coots de production de I'en
droit. La production locale est ainsi defavorisee, voire
rnerne restreinte. Le volume II du rapport de cette
Commission comprendra une liste des marchandises
qui, a son avis, ne devraient pas etre subventionnees.
A noter que les subventions appliquees a certaines
marchandises et les subventions retirees de certaines
marchandises devraient s'appliquer a toutes les sub
ventions, et non pas seulement a celles qui sont
prevues dans les dispositions des deux lois susmen
tionnees.

II est evident que certaines formes de transport, par
exemple Ie service du golfe, exigeront encore des
subventions dans un avenir previsible. Le cout du
transport dans Ie golfe est si eleve qu'il faudrait
imposer des tarifs prohibitifs aux consommateurs
pour Ie recouvrer au moyen de frais directs. Le trans
port des passagers dans Ie golfe continuera d'etre
subventionne, aussi Ie montant de la subvention
pourrait-il etre auqrnente dans un avenir prochain.
Dans Ie cas des marchandises, tant que Ie commerce
dependra sur Ie transport traversier-rail, il faudra
continuer de subventionner Ie transport dans Ie golfe
et Ie transport ferroviaire a l'Interieur de Terre-Neuve.
Les subventions du golfe devront toutefois favoriser
Ie moyen de manutention du fret Ie plus efficace et Ie
plus expedltlf, De plus, elles ne devraient pas exclure
la possibllite pour les expediteurs de choisir, s'ils Ie
desirent, un autre mode de transport. Bref, il ne
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faudrait pas qu'un systems fortement subventionne
ernpeche I'expansion d'autres systemes aussi effica
ces, sinon plus, lesquels necessiteraient des subven
tions beaucoup moins importantes.

En general, les subventions accordees a Terre
Neuve se pretent a I'application de plusieurs principes
dont les trois premiers sont analogues a ceux qui ont
ete enonces pour Ie transport vers les collectlvltes du
nord de la Colombie-Britannique:

1) Autant que possible, les subventions accordees
devraient etre directes et particulieres,
2) L'octroi de subventions devrait encourager Ie
mode de transport Ie plus rentable et Ie plus
efficace.
3) Dans la mesure du possible, la subvention
devrait etre promotionnelle et accordee pour une
perlode determinee. Elle devrait faire I'objet d'une
revue periodique et si elle n'atteint pas I'objectif
vise au depart, elle devrait etre reduite, moditiee ou
ellminee.
De fait, Ie but du programme de subventions pour
tout Ie transport, sauf celui du golfe, devrait etre
l'elimlnatlon progressive de toutes les subventions
afin de permettre une exploitation des services
dans un climat libre et concurrentiel sans les diffi
cultes et les distortions que peuvent produire les
subventions.
4) Dans I'avenir immediat, to utes les societes qui
exploitent des services semblables dans Ie merne
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mode devraient etre admissibles au rnerne niveau
de subvention. II importe evldernrnent que chaque
service qui recolt une subvention assure Ie me me
type de service et transporte Ie merne type de
marchandises dans les memes circonstances (p.
ex., etre classe comme transporteur ordinalre).
5) Le niveau d'une subvention consentie ne devrait
pas etre releve, sauf apres une etude tres serieuse
et sous reserve d'une justification complete. Les
compagnies qui ont demontre leur rentabilite pen
dant plusieurs annees de service continu devraient
pouvoir neqocier les modalites de paiement de la
subvention. Par exemple, une societe devrait avoir
Ie choix, si elle Ie desire, de recevoir Ie gros de sa
subvention au debut de la peri ode visee: c'est-a
dire qu'une compagnie qui doit recevoir une sub
vention de $10 la tonne pendant six ans peut choi
sir de recevoir $15 la tonne au cours des annees 1
et 2, $10 la tonne au cours des annees 3 et 4 et $5
la tonne au cours des annees 5 et 6 pour lui
permettre d'acheter l'equipement dont elle a besoin
pour arneliorer son service.
6) Les subventions et la tacon de les accorder
devraient favoriser I'expansion econornique de
Terre-Neuve. On devrait donc prevoir I'augmenta
tion du montant de la subvention sur certaines
marchandises, la reduction ou l'efimination sur cer
taines autres.



Chapitre XI

Collaboration
tederale-provlnciale

D'apres ses propres enquetes et selon certains expo
ses presentee lors des audiences publiques, la Com
mission a conclu qu'en ce qui a trait au transport, il
existe beaucoup de malentendus et de rneftance entre
les gouvernements federal et provincial. Apres un
exam en des evenements des dernleres annees, il est
manifeste qu'if y a eu un manque reqrettable de
consultation et d'entente prealables entre les deux
paliers gouvernementaux avant I'annonce et la mise
en reuvre de certains plans et projets. De fait, on
pourrait dire, sans exaqerer, qu'il reqnalt a certains
moments un climat de confrontation plutot que de
collaboration.

Une telle attitude ne permet pas de tirer Ie maxi
mum d'avantages. Toute hostillte ou mefiance injec
tee dans un systems en gene I'exploitation efficace.
Puisque Ie reseau de transport de Terre-Neuve
depend a la fois d'actlvltes relevant des autorltes
tederales et provinciales et d'un certain chevauche
ment en ce qui concerne son financement, if appert
que la collaboration intergouvernementale est un fac
teur cle de l'arnenaqement et de I'exploitation de tout
reseau efficace de transport. II est certes malheureux
que rneflance et rancune se soient developpees. II
taut donc essayer a I'avenir, de creer un climat de
collaboration plus sincere.

Examinons brlevement I'attitude du gouvernement
provincial envers Ie role du gouvernement federal
dans Ie domaine du transport. Ce role comprend la
responsabillte officielle du financement et de la pres
tation des services cotters et du Golfe, ainsi que
toutes les autres actlvites du CN a Terre-Neuve; Ie
subventionnement du service de traversiers intra
insulaires et des taux de fret pour les expeditions
directes par mer, rail et route; des contributions

directes aux installations portuaires, aeroportuaires,
de navigation et de deqlacaqe et, par I'entremise du
mlnlstere de I'Expansion economique reqionale
(MEER), a la construction routiere, Compte tenu de
cette participation tederale considerable, il semble
que les autorltes provinciales, avant d'elaborer leurs
propres plans d'affectation de credits au transport,
preterent voir ce que Ie gouvernement federal est
dispose a payer. Sauf dans Ie cas des contributions
du MEER ou des consultations ont lieu, il existe un
malheureux manque de consultation prealable entre
les deux gouvernements rnerne lorsque des depenses
conslderables et des decisions majeures sont en
cause. De plus, Ie gouvernement provincial semble
faire preuve d'une ambivalence profonde en ce qui
concerne de telles consultations ou leur absence.
D'une part, il se plaint vigoureusement du manque de
consultations et du genre de decisions prises, mais
d'autre part, if hesite a participer a la formulation de
certaines politiques et a l'etabltssement de lignes
directrices dans les domaines relevant du gouverne
ment federal com me, par exemple, les traversiers
intra-insulaires. Toutefois, d'un point de vue objectif,
'Ie gouvernement provincial devrait de toute evidence
s'lnteresser a la prise en commun de decisions con
cues pour rendre les services plus rentables, notam
ment s'il est etabf au depart que les economies
resultantes seraient aftectees a d'autres secteurs du
transport.

Le gouvernement federal semble vouloir reduire les
depenses, ce qui a parfois entraine une diminution ou
une modification des services, et fait pousser de
hauts cris a la province. La Commission est d'avis,
apres avoir tenu de nombreuses discussions avec les
rninisteres interesses, que les autorltes tederales s'in-
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teressent slncerernent a Terre-Neuve et tentent, dans
une certaine mesure, de faire de leur mieux pour
apporter des ameliorations. Cependant, ils ne font
parfois pas tout en leur pouvoir pour lancer des
discussions et tenir des consultations avec ta pro
vince, de sorte qu'ils ignorent souvent les prlorltes et
Ie preoccupations locales. lis sont donc souvent sur
pris lorsque leurs efforts bien intentlonnes soulevent
la critique et I'opposition des Terre-Neuviens.

II serait evidemrnent souhaitable que cette situation
s'arneliore, Pour ce faire, il faudralt que la province
soit consultee officiellement, qu'elle pulsse donner
son avis et qu'elle participe a la prise de decisions
dans des secteurs cles.

1. II est extrernernent important, par exemple, que
Ie gouvernement de Terre-Neuve participe a l'eta
blissement des normes et des niveaux de services
du transport intra et interprovincial. Une telle occa
sion se presenters blentot lorsque Ie gouvernement
federal et CN Marine se rencontreront pour fixer les
normes du service du Golfe. II est extremernent
important que la province participe directement a
ce processus. II importe aussi qu'elle ait certaines
responsabilites de surveillance de ce service pour
assurer que les responsables se conforment effecti
vement aux normes etabtles.
2. Le mecanisme ideal pour assurer I'exploitation et
Ie developpement optimums du reseau de transport
dans la province de Terre-Neuve serait que tous les
segments intra et interprovinciaux soient reqlernen
tes par un seul organisme. Toutefois, il est certain
que l'etabltssement d'un tel service peut presenter
des dlfflcultes concernant Ie respect de certaines
normes nationales dans Ie cas de transporteurs
operant dans plus d'une province. II semble done
que la meilleure solution soit de maintenir les
methodes de reqlementatlon actuelles; par exem
pie, Ie transport aerten continuerait d'etre reqle
mente par la CCT, Ie transport routier par la pro
vince, etc. II faut simultanement elaborer des
rnecanismes pour assurer que ces organismes de
reqlementation collaborent avec les autorltes pro
vinciales et les consultent lors de l'etablissernent de
normes et de reqlernents et que la reqlementation
de tous les secteurs sort sans cesse surveillee.
3. En ce qui a trait aux subventions, il semble
souhaitable que la Commission tederale-provlnclate
des transports, dont iI est fait mention ailleurs dans
ce chapitre, soit chargee de l'evaluation globale des
transporteurs et de la recommandation des sub
ventions a leur accorder, ce qui assurerait la parti
cipation provinciale a toutes les decisions concer
nant les subventions.
4. II est important de coordonner les divers services
de transport intra et interprovinciaux et que, si
possible, la collaboration entre les services soit
encouraqee, II faut relever les lacunes des services
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existants et determiner les services speciaux
necessalres pour repondre aux attentes du public.
En outre, lorsqu'on envisage des changements

d'envergure des services de transport, il est impor
tant que les autorites provinciales les examinent et, si
possible, qu'ils fassent I'objet d'un debat public avant
leur mise en ceuvre, afin d'assurer la protection de
«I'interet public». Le processus de discussion ouverte
n'ecarterait pas la possibilite de compromis et
d'echanqes, lesquels sont effectivement essentiels au
developpement d'un reseau de transport. Cela eltrni
nerait certaines difflcuttes reliees aux compromis qui,
ayant ete arrstes par voie de neqociatlons secretes,
sont accueillis avec mefiance, voire meme hosttllte
ouverte, lorsqu'elles sont annoncees.

Les objectifs susmentionnes pourraient etre
atteints grace a la creation d'une «Commission tede
rale-provinciale des transports» (NTC) qui serait
tormee, par exemple, de cinq membres: deux repre
sentants cholsls par Ie gouvernement provincial, deux
representants choisis par Ie gouvernement federal et
un president nom me par les deux gouvernements.
Cette Commission jouerait un role administratif et
consultatif. Elle serait chargee de:

1. Faire des observations aux organismes appro
pries concernant les normes etablies pour les servi
ces de transport a Terre-Neuve, y compris les
normes de services du Golfe et de la cote, et plus
tard, des services d'autocar, pour assurer que ces
normes soient maintenues a des niveaux convenus
et acceptables.
2. Surveiller la reqlementation de tous les modes de
transport a Terre-Neuve et recommander des
mesures aux autorttes ou aux gouvernements
lnteresses.
3. Tenir des audiences publiques au sujet de tout
projet de changement important du reseau de
transport de Terre-Neuve et faire ensuite des
recommandations aux organismes gouvernemen
taux approprles,
4. Coordonner les services de transport terre-neu
viens.
5. De la recherche permanente, notamment de la
collecte de donnees sur les transports en place, de
la presentation et de l'evaluation de nouvelles
methodes et modalites et d'autres questions
pertinentes.
6. Evaluer t'ettlcaclte des subventions et faire des
recommandations concernant I'allocation du mon
tant global accords durant une annee donnee et la
repartition de ce montant entre les divers modes de
transport. En outre, en ce qui concerne tout nou
veau service propose, recommander I'allocation de
subventions supplementalres.

.. Cette Commission (tederale-provinciale (NTC)) per
manente necessiterait un petit secretariat compre
nant, en plus des commis, une Division de la recher-



che qui rneneralt les recherches permanentes
susrnentionnees et qui communiquerait directement
avec les groupes de recherche du rninistere des
Transports. En outre, la Commission tederale-provln
ciale des transports (NTC) pourrait obtenir des avis
d'experts au sujet de chaque mode de transport. Un
budget annuel de $500,000 a 1 million de dollars"
serait consenti conjointement par les gouvernements
provincial et federal et devrait suffire a couvrir toutes
les actlvites de la Commission, a I'exception de la
recherche qui ferait I'objet d'un financement distinct.

La Commission (NTC) ne participerait pas directe
ment a l'etabllssernent de politiques, ce qui demeure
la prerogative et la responsabilite du gouvernement.
Neanmolns, elle fournirait, sur demande, un service
consultatif a la province au sujet de politiques et
participerait a la mise en ceuvre de politiques et a
l'adminlstration de reqlements. La Commission (NTC)
agirait aussi en quallte «d'ombudsman des trans
ports» pour Ie compte de la province de Terre-Neuve
et de ses habitants.

Les recommandations et les conseils de la Commis
sion au sujet de I'allocation des subventions consti
tueraient une partie extrernernent importante de ses
actlvltes. Ce service consultatif se diviserait essentiel
lement en deux niveaux. Sur Ie plan general, la Com
mission recommanderait Ie montant global des sub
ventions necessalres a I'exploitation du reseau de
transport de Terre-Neuve (soit les subventions pour Ie
service du Golfe et les services cotters, Ie deficit des
chemins de fer, les subventions pour Ie transport
maritime direct, les subventions pour Ie service de
traversiers intra-insulaires, etc.). Sur un plan plus
particulier, la Commission formulerait des recomman
dations concernant des allocations precises de sub
ventions tirees du montant global. On fixerait Ie rnon
tant global des subventions accordees au reseau de
transport de Terre-Neuve avant Ie debut des activltes
de la Commission (NTC) et Ie gouvernement provin
cial exigerait sans aucun doute de I'administration
tederale une garantie que ce montant ne diminuerait
pas, mais, en fait, augmenterait suivant Ie taux annuel
d'inflation et a la mise en oeuvre de projets speciaux,
La Commission (NTC) pourrait alors recommander
que les montants composant Ie montant global soient
de nouveau repartls d'un service a un autre. Si on
reallsait des economies en reduisant ou en suppri
mant Ie service ferroviaire, on pourrait alors augmen
ter les subventions accordees pour Ie transport mari
time direct ou la construction de routes. Les
economies realisees dans I'exploitation des services
du golfe et de la cote pourraient servir a subvention-

1 Dans Ie reste du rapport, des sommes precises sont rnenttonnees. Elles
constituent une approximation des depenses qui pourraient etre necessal
res. II ne s'agit pas de chiffres fermes et precis. Le deuxleme volume du
rapport de la Commission donnera des chiffres surs et precis, ainsi que la
justification et I'explication de chaque depense,

ner les services d'autocar desservant les regions etoi
qnees de Terre-Neuve ou a fournir des cornrnodites et
des installations de meilleure qualite a proximite de la
route transcanadienne.

Le montant global ne comprendrait pas les fonds
necessalres pour rendre les services de transport
essentiels de Terre-Neuve comparables a ceux des
autres provinces. Une entente spectate entre Ie gou
vernement et la province prevolerait les fonds neces
saires a l'amelioration proposes de la Transcana
dienne. De merne, des ententes distinctes seraient
neqociees entre les gouvernements federal et provin
cial concernant des projets speciaux tels la route
Trans-Labrador ou la construction d'un tunnel sous Ie
detroit de Belle-Isle.

La Commission recommanderait eqalernent I'allo
cation de subventions a des transporteurs precis. Elle
fixerait des criteres auxquels les transporteurs
devraient se conformer pour avoir droit aux subven
tions, c'est-a-dire que les subventions ne seraient
accordees qu'aux transporteurs qui pourraient assu
rer un service permanent ou qui prouveraient leur
aptitude a Ie faire. Les transporteurs devraient fournir
Ie merne service essentiel afin d'avoir droit a une
subvention. L'admissibilite a une subvention ne
garantirait pas necessairement qu'une subvention
serait accordee. Un jugement distinct devrait etre
rendu a l'eqarc de cette decision, mais cela garanti
rait une etude de la demande. La Commission pour
rait recommander l'elaboratlon de dispositions de
financement speciales pour les transporteurs qui ont
clairement et definltivement dernontre la rentabilite
de leur entreprise.

La Commission n'aurait bien entendu aucun pou
voir direct, aucune responsabilite concernant Ie
budget des transports de Terre-Neuve. La province
etablirait les priorttes et allouerait les fonds confor
rnernent a celles-ci. Neanmcins, la Commission
devrait etre prete a donner, sur demande, des con
seils a la province.

Le principe fondamental de la creation de cette
Commission est de donner a la province I'occasion de
dire son mot au sujet de I'allocation des fonds tede
raux aux transports a Terre-Neuve, ce qui presente
un avantage important. Le mecanisme de recomman
dation des affectations de fonds pourrait revetir
diverses formes. Par Ie passe, la consultation inter
gouvernementale semble avoir eu du succes dans Ie
cas des ententes du MEER. Des pratiques et des
ententes semblables pourraient peut-etre donner de
bons resultats dans Ie domaine du transport. D'autres
rnecanisrnes sont possibles; les dispositions susmen
tlonnees ne sont donnees qu'a titre d'exemple.

Dans Ie deuxleme volume de son rapport, la Com
mission fournira des recommandations precises et
detainees sur la structure de la Commission tederale
provinciale, les fonds necessalres, les secteurs de
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responsabillte et les objectifs que celle-ci devrait
attelndre.'

Programme de recherches permanent

Au cours de la dernlere decennle, au moins 60
etudes ditterentes ont ete menses sur divers aspects
du transport a Terre-Neuve (outre celles entreprises
par la Commission rnerne). Nous pourrions dire, tout
en etant prudents, que ces etudes ont coute plus de
cinq millions de dollars. Cependant, lorsque nous les
avons analysees, nous avons juge que la plupart
d'entre elles etatent insatisfaisantes pour une raison
ou pour une autre. Essentiellement, elles proposaient
des solutions partielles et inhabituelles aux problemes
plutot qu'un programme d'action ou qu'un cadre
global et coherent appuye par un ensemble de politi
ques clairement etablies. Ainsi, dans certains cas, des
aspects ont partols ete abordes a deux ou trois repri
ses tandis que d'autres, tres importants, ont ete tota
lement oublles.

La plupart de ces etudes n'ont pas ete publlees ou
ont fait I'objet d'une diffusion restreinte. Plus de la
mottle de celles-ci portent toujours la cote confiden
tielle et ne servent qu'a I'administration interne. Parmi
celles qui ont ete publiees, telle l'Etude sur les trans
ports dans Ie corridor de circulation terre-neuvien, la
diffusion a ete tres limitee et tres peu de personnes a
Terre-Neuve en ont pris connaissance. En outre, les
etudes ont donne tres peu de resultats concrets. Bon
nombre d'entre elles ne renfermaient aucune recom
mandation precise et rnerne lorsque des recomman
dations serleuses ont ete faites, les groupes decision
nels n'en on pas tenu compte.

Malgre I'abondance d'etudes sur Ie transport a
Terre-Neuve, Ie plus grave probleme auquel la Com
mission a du faire face avant rneme de commencer
son travail a ete de trouver un directeur de la recher
che. Pour des raisons evldentes, il avait ete decide
que Ie directeur devait connaitre tres bien les aspects
theorlques et pratiques du transport, et en particulier
la situation spectate de Terre-Neuve et du Labrador.
La plupart des etudes anterieures sur Terre-Neuve
avaient ete faites par des entreprises du continent,
par des groupes de recherche du rnlnlstere des
Transports ou par Ie Canadien National. La Commis
sion ne pouvait evldemment pas se fonder sur des
conclusions decoulant de recherches rnenees par des
groupes ne connaissant pratiquement rien de la situa
tion de Terre-Neuve. Nous ne pouvions pas non plus
utiliser requlierernent les installations de recherche du
rninistere des Transports ou du Canadien National,
puisque nous nous serions exposes aux soupcons de
certaines personnes selon lesquelles ces donnees

1 La Commission fera des recommandations preclses dans Ie volume 2 du
present rapport, lequel exposera en detail ta structure de la Commission
les fonds requis, les secteurs de responsabillte et les objectifs que I~
Commission devrait atteindre.
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n'auraient pas ete assez objectives ou auraient pu
etre bialsees.

La Commission eu la chance de pouvoir retenir les
services de M. Mervin Andrews de la Facette de genie
de I'Unlverslte Memorial. M. Andrews a rnene de
nombreuses etudes sur Ie transport a Terre-Neuve et
possede de vastes connaissances theorlques et prati
ques dans ce domaine. II est de plus originaire de
Terre-Neuve et a beaucoup voyage dans tous les
coins de l'i1eet du Labrador.

M. Andrews a analyse les etudes deja faites, a
releve les lacunes des donnees recueillies et s'est
ettorce d'obtenir des renseignements de nature a
com bier ces lacunes. II lui a fallu en outre s'attaquer
au problerne de la mise a jour des informations conte
nues dans les rapports existants.

On croit main tenant avoir une idee d'ensemble
exacte des transports a Terre-Neuve, surtout a cause
des recherches entreprises sous I'egide de la Com
mission. Nos donnees seront toutefois tres vite demo
dees a moins que nous prenions des dispositions
pour assurer que des recherches permanentes soient
ettectuees de tacon ordonnee et systematique. La
creation d'un centre de recherches sur Ie transport a
Terre-Neuve contribuerait beaucoup a I'implantation
d'un tel programme. Voici certaines des taches que
ce centre serait appele a accomplir:

1. rassembler des donnees de base sur Ie transport
a Terre-Neuve, lesquelles serviraient a un inventaire
annuel des installations et des services terre-neu
viens. Cette mise a jour annuelle serait rendue
publique;
2. repondre a des questions precises des gouverne
ments federal et provinciaux ou d'autres sources au
sujet de tout aspect du reseau des transports ou de
la reaction du public a l'eqard des politiques et des
methodes de transport;
3. entreprendre des projets de recherche precis sur
Ie transport a Terre-Neuve, encourager ceux qui
travaillent dans ce domaine a faire de meme, et
jouer Ie role de conseiller aupres de tous les lnte
resses, De plus, en ce qui concerne les nouveaux
services, il faudrait assurer la collecte de donnees
essentielles, fixer certaines methodes appropriees
de controte et participer aces activites afin de
repondre aux besoms prevus,
Au debut, Ie centre necesstterait un budget de

$500,000 a un million de dollars par an, un directeur
de la recherche permanent et un personnel approprie.
Son financement devrait etre assure a 90% par Ie
gouvernement federal et a 10% par Ie gouvernement
provincial. Du point de vue administratif Ie centre
releveralt de la Commission des transports de Terre
Neuve, mais pourrait fort bien avoir ses locaux sur Ie
campus de l'Unlversite Memorial. II devrait de toute
tacon comprendre un cornite consultatif compose de
certains unix ersitaires qui connaissent les oroblemes



du transport et de representants des services de
transport. Soulignons que Ie budget annuel ne serait
pas en fait un nouvel investissement puisque, d'apres
notre experience, nous croyons qu'au moins Ie merne
montant serait consacre chaque annee a de futures
etudes sur Ie transport a Terre-Neuve. En outre, nous
sommes d'avis que cet argent ne pourrait pas etre
mieux utilise puisque ces etudes seraient coordon
nees et rendues publiques. Afin d'atteindre ce but,
garantir fa coordination des efforts et une planifica
tion rationnelle et sensibiliser Ie public, la Commission
attache fa plus haute importance a la creation d'un tel
centre de recherches.

Autonomie et responsabilite locales

Dans Ie contexte general des relations entre Terre
Neuve et les aut res parties du Canada, la Commission
a prls connaissance du rnecontenternent pousse et de
la mefiance des usagers des services de transports
de Terre-Neuve a l'eqard du processus de decision
employe par les principaux transporteurs de la pro
vince. Le problema est largement attribuable aux
filieres hierarchiques de decision dont les echelons
superieurs sont situes a l'exterleur de la province. La
Commission est d'avis que I'opinion du public est tres
importante. En outre, puisque la Commission n'a pu
terminer ses recherches dans ce domaine, des
analyses et des recommandations detainees seront
incluses dans Ie second volume du rapport de la
Commission.
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Chapitre XII

Utilisation
d'aeroglisseurs a

Terre-Neuve

La presents partie n'est pas incluse parce que la
Commission croit que I'utilisation d'aeroqlisseurs est
la reponse aux dlttlcultes que connatt Ie systerne de
transport de Terre-Neuve ni parce que l'aeroqllsseur
constitue la derniere innovation dans Ie domaine des
transports. La presents partie est plut6t incluse a titre
d'exemple des changements importants survenus
dans Ie secteur des transports auxquels nous pou
vons nous attendre a I'avenir et auxquels il faut nous
preparer,

t.'aeroqllsseur est utilise en Angleterre depuis 15
ans a titre de service de traversier commercial. Un
service d'aeroqllsseurs est assure entre Southampton
et Cowes, dans l'lle Wight, grace aun petit SRN-6. Ce
dernier peut transporter 35 passagers mais ne peut
prendre de vehlcules a son bordo Le modele original
peut cependant etre modlfle afin de transporter de six
a huit vehlcules et de 12 a 20 passagers.

Oepuis plus de 10 ans, un service d'aeroqtisseurs
existe sur la Manche. Presenternent, ce service est
assure par deux secretes, la Seaspeed et la Hoverl
loyd. La premiere est exploitee en coparticipation par
les chemins de fer britanniques et francais, Le service
est fourni entre Oouvres et Boulogne ainsi qu'entre
Oouvres et Calais. Jusqu'a maintenant, Ie service
comprend quatre appareils. Les deux aeroqlisseurs
britanniques sont des Mountbatten de classe SRN-4,
tous deux d'une capacite de 30 automobiles et de 250
passagers. La societe prlvee Hoverlloyd exploite un
service entre Ramsgate et Calais et utilise quatre
SRN-4 qui ont ete modifies et agrandis afin de pou
voir transporter 37 automobiles et 280 passagers.

Ces aeroqllsseurs sont capables d'atteindre une
vitesse de 60 nceuds et de maintenir une vitesse de
croisiere d'environ 40 nceuds. La traverses d'une

vingtaine de milles necesslte environ 35 minutes, d'un
quai a I'autre. Le chargement et Ie decharqement
d'un aeroqlisseur exige environ 15 minutes, y compris
Ie temps de nettoyage, ce qui permet a I'appareil de
reprendre la mer a chaque heure pile. Un aeroqllsseur
peut effectuer la traverses de la Manche par gros
temps et rnalqre des vents de force 7. Les aeroqlis
seurs de la societe Hoverlloyd peuvent, a toutes fins
utiles, affronter n'importe quel temps auquel un tra
versier classique peut s'exposer, bien que la duree de
la traverses sera conslderablernent accrue. Les
agents de Seas peed n'exploitent generalement pas
les aeroqlisseurs lorsque la duree du trajet exige plus
d'une heure. Puisque cette societe exploite des tra
versiers c1assiques en partance de Oouvres, Ie service
est suffisamment souple pour permettre aux passa
gers d'utiliser plutot les traversiers, en cas de gros
temps ou de situations d'urgence, car dans de telles
conditions atmospherlques, la traverses par aeroqlis
seur est difficile et bruyante, particullerement lorsque
la mer est houleuse et que les vents sont violents.
Nombre de passagers preterent cependant une tra
verses rap ide plutot que d'utiliser Ie traversier classi
que dont la duree du trajet est d'une heure et demie.
En 1977, plus de 40% des passagers qui ont traverse
la Manche ont pretere utiliser t'aeroqllsseur. Le cout
du trajet en aeroqllsseur est a peu pres Ie meme que
celui de la traversee par traversier classique.

L'utilisation des aeroqllsseurs est exceptionnelle
ment sure et aucun accident serieux ne s'est produit a
bord des SRN-4 depuis l'entree en service des ces
appareils.

Une importante innovation se produit presentement
dans Ie domaine des aeroglisseurs. Les chemins de
fer britanniques ont ajoute une section de 55 pieds a

219



3.

5. 6.

_MM••!./)
,~~1~71:t·1~.1--1--1-
.... ', .~. ,cO'";,;, :, -',"b:',; --



1. un SRN-6

2. Ie « The Princess Margaret», un SRN-4 SEASPEED

3. et 4. un SRN-4 HOVERLLOYD

5. Ie « The Princess Anne», Grande-Bretagne, un SRN Super4 SEAS PEED

6. Ie «lnqenieur Jean Bertin», France, un SEDAM 500-02, SEAS PEED
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I'un des SRN-4, ce qui porte la longueur hors-tout de
I'appareil a 180 pieds. Cet appareil allonge, appele
«Super 4,), a une capacite de 60 automobiles et de
400 passagers. II peut atteindre une vitesse de 75
noeuds et maintenir une vitesse de crolslere de 60
noeuds. Cette augmentation de la capacite, soit envi
ron 50%, et de la vitesse de traverses se traduit par
une hausse de 15% seulement de la consommation
de carburant. L'allongement de I'appareil rend Ie
trajet beaucoup moins rude tout en permettant a
I'appareil d'affronter n'importe quel temps auquel
peut s'exposer un traversier classique. Au printemps
de 1978, la France a mis au point un gros aeroqlis
seur, Ie SEDAM 500-02.

Cet appareil presente deux caracteristlques sans
precedent. En effet, il possede deux ponts, Ie pont
inferieur etant destine aux automobiles et Ie pont
superieur aux passagers; il est en outre pourvu de
trois machines a l'arriere. De son cote, Ie SUPER 4
britannique est dote de 4 machines installees a
chaque coin. L'appareil francais est moins bruyant
que son homologue britannique et offre une plus
grande visibilite aux passagers; cependant, il est
moins monreuvrable et connait presenternent certai
nes ditticultes mineures de fonctionnement. Nean
moins, il semble qu'une bonne partie du trafic traver
sant la Manche utilisera blentot I'un des plus gros
aeroqlisseurs qui soient.

L'utilisation des aeroqlisseurs a Terre-Neuve offre
des possibilites fort interessantes, Le Super 4 pour
rait accomplir Ie trajet de 60 milles entre Aspy Bay,
dans l'i1e du Cap-Breton, et Port-aux-Basques, et ce,
en 60 minutes tout au plus. Les passagers n'auraient
pas a se presenter avec leur vehlcule respectif plus de
30 minutes avant la traverses et de ce fait, Ie temps
total du trajet depasserait a peine une heure et demie
comparativement aux 7 ou 8 heures qu'il exige actuel
lement entre Ie moment d'arrivee et Ia fin du voyage
par traversier classique. L'appareil pourrait effectuer
un aller retour en deux heures, ce qui permettrait, au
moyen de deux aeroqllsseurs, de fixer un depart
toutes les deux heures, a chaque terminus. Si I'on
utilisait North Sydney, en Nouvelle-Ecosse, comme
terminus, la distance a parcourir serait portee a 90
milles et Ie temps de traverses exigerait a peine deux
heures.

II serait souhaitable et, esperons-le, faisable, d'eta
blir un service d'aeroqllsseurs dans Ie Golfe pendant
les mois de pointe, c'est-a-dire, de mai a septembre.
Un tel service serait a I'origine assure par CN Marine
et les taux imposes seraient que/que peu superieurs a
ceux de la traverses a bord d'un traversier conven
tionnel. II serait possible, a I'avenir, qu'une societe
privee mette sur pied un service concurrentiel entre
d'autres Iocalites terminales.

II semble vraisemblable que les aeroqlisseurs puis
sent etre utilises dans des eaux plus chaudes, notam-
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ment aux Antilles, pendant les mois d'hiver. En outre,
les chances de trouver des routes appropriees a la
navigation d'hiver des aeroqlisseurs sont certes supe
rieures acelles des traversiers du Golfe.

Les installations terminales qu'exigent les aeroqlis
seurs sont peu cornpllquees et peuvent etre fournies a
des couts relativement peu eleves comparativement
aux exigences des traversiers classiques du Golfe. De
toute evidence, ces derniers continueront de fonc
tionner pendant les rnois d'ete. Les semi-remorques
et les passagers qui deslreront utiliser les traversiers
pourront toujours Ie faire a loisir.

Le service d'hiver continuerait d'etre assure par ces
traversiers auxquels viendrait s'ajouter au moins un
des traversiers du service d'Argentia.

Outre un service qui serait beaucoup plus rapide et
efficace pour les Terre-Neuviens qui desirent traver
ser Ie Golfe, les aeroqlisseurs revolutlonneralent Ie
tourisme a destination et en partance de Terre
Neuve. Presentement, il n'est pas possible aux touris
tes qui voyagent dans les provinces de l'Atlantique de
faire une courte visite a Terre-Neuve. Le voyage a
destination de cette province demande environ une
journee et Ie retour en exige autant. Compte tenu de
la possiblllte d'ecourter considerablement Ie temps
de traverses en utilisant un service d'aeroqlisseurs, a
savoir un trajet aller retour de deux heures tout au
plus, il serait possible a un voyageur de se rendre a
Terre-Neuve Ie matin, de passer la majeure partie de
la [ournee a voyager entre Port-aux-Basques et
Corner Brook ou Big Falls, de retourner a Port-aux
Basques dans l'apres-rnidl et d'arriver sur Ie conti
nent a bord de l'aeroqlisseur avant Ia nuit. Une fois a
Terre-Neuve, Ie touriste declderait peut-etre d'y pro
longer son sejour. Une telle innovation dans I'indus
trie du tourisme de Terre-Neuve entrainerait vraisem
blablement une augmentation substantielle du
nombre des visiteurs a Terre-Neuve durant I'ete. De
fait, Ie nombre des touristes augmenterait de 200 ou
300%, ce qui, de toute evidence, constituerait un
essor remarquable du tourisme a Terre-Neuve, sans
compter tous les avantages, rnais aussi les inconve
nients, qui accompagneraient une telle expansion.

L'utilisation d'aeroqllsseurs dans Ie nord de Terre
Neuve et Ie Labrador presenterait eqalement des
avantages. Actuellement, Ie service de traversiers
dans Ie detroit de Belle-Isle est assure par Ie Nor
thern Cruiser du mois de mai a la mi-novembre. De la
mi-novembre au mois de mai, aucun traversier ne
voyage dans Ie detroit en raison du temps et des
glaces. Cependant il a ete dernontre que les aeroqlis
seurs sont capables de fonctionner en hiver sur la
cote Nord du Quebec, de Sept-lies a Blanc-Sablon.
La Division des vehicules sur coussin d'air du minis
tere des Transports a eqalement rnene des experien
ces fructueuses de deqlacaqe au moyen daeroqlis
seurs. Nul doute que l'etat des glaces dans Ie detroit
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ernpecherait ces appareils de traverser certains jours
de l'annee, rnais on estime que les aeroqlisseurs
pourraient assurer un service pendant une tres
grande partie de la saison de la navigation d'hiver.

L'ete, il serait egalement possible d'affecter dans Ie
nord du Labrador les aeroqllsseurs utilises dans Ie
detroit pendant les mois d'hiver. Presenternent, ce
service est assure par Ie Bonavista qui effectue
chaque semaine un alter retour. Un aeroqlisseur pour
rait couvrir la rneme distance en deux jours environ,
c'est-a-dire qu'il quitterait Goose Bay Ie premier jour
et visiterait les locatltes du nord du Labrador, soit
Rigolet, Makkovik, Postville, Hopedale, Davis Inlet et
Nain, apres quoi, Ie. deuxierne jour, I'appareil pourrait
entreprendre son voyage de retour. Un tel service
serait beaucoup plus rapide et efficace pour les resi
dents du nord du Labrador, ce qui n'est pas Ie cas a
I'heure actuelle.

Bien que I'utilisation des aeroqlisseurs semble pos
sible et fort attrayante pour Ie moment, la Commis
sion reconnaTt que plusieurs questions demeurent
sans reponse et que plusieurs problemas doivent
encore etre resolus. Le bien-tonde de I'utilisation
d'aeroqlisseurs dans les eaux du Golfe n'a pas encore
ete dernontre. t.'etat des glaces dans Ie detroit de
Belle-Isle pendant chaque rnois d'hiver n'a pas encore
fait l'objet d'etudes approfondies. La question de la
consommation de carburant par les aeroqlisseurs
comparativement a la consommation de carburant
des traversiers classiques doit eqalernent faire I'objet
de recherches serleuses. Neanmolns, la Commission
estime que la possibitite d'utiliser des aeroqlisseurs a
Terre-Neuve est suffisamment attrayante et realisable
pour entreprendre prochainement des etudes de
taisabilite.
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Chapitre XIII

Transport
au Labrador

La presents partie s'attache au transport au Labra
dor, non seulement parce qu'il y a polernique a ce
sujet, mais surtout parce que cette question a ete
negligee, presque oubliee au cours des vingt-cinq
dernleres annees. Au cours de notre etude des pro
gres realises dans Ie domaine du transport a Terre
Neuve pendant les dernleres decennies, nous avons
rernarque imrnediatement certaines injustices. Les
grands changements survenus dans Ie domaine du
transport a Terre-Neuve, surtout en matiere de cons
truction de routes, contrastent tres vivement avec
I'absence de modifications au Labrador. II faut cepen
dant relever deux exceptions importantes:

1. Le William Carson a commence a assurer Ie
transport maritime au Labrador. II a offert a partir
de 1976 un service hebdomadaire (y compris des
arrets a St-Jean, Lewisporte, St. Anthony, Cart
wright et Goose Bay), qui a ete accueilli avec plaisir
par les habitants du Labrador. Certains avaient la
posslblllte, pour la premiere fois, de se rendre a
Terre-Neuve avec leur vehlcule et d'en revenir. Le
tragique naufrage du William Carson au debut de
1977 a porte un coup terrible au cabotage du
Labrador. Bien qu'un autre navire assure Ie service,
deux fois par semaine, entre Lewisporte et Goose
Bay, ce n'est pas aussi bien qu'au temps du
Carson. II est evident qu'un nouveau navire doit
etre COnl;:U pour offrir, dans un avenir rapproche, un
service semblable acelui du Carson.
2. Le vieux traversier, petit et incroyablement
inconfortable, qui effectuait la treversee entre
Sainte-Barbe et Blanc-Sablon, a ete remptece au
debut de 1977 par Ie nouveau Northern Cruiser,
plus gros et beaucoup plus confortable. Le nou
veau navire peut transporter d'une rive a I'autre du

detroit des voitures pnvees, des camions et des
semi-remorques. Bien que les terminus, surtout a
Blanc-Sablon, ont besoin d'ameliorations, Ie nou
veau navire a arneliore conslderablernent Ie reseau
de transport desservant les collecttvites du Labra
dor sud.
Mis a part ces deux changements marquants, la

situation globale du transport au Labrador est la
rneme qu'il y a dix ans. Une carte routiere du Labra
dor de 1976 ressemble a peu pres point par point a
une carte de 1966, sauf pour ce qui est du troncon de
route entre Goose Bay et North West River qui a ete
termlne et pave. La route entre L'Anse-au-Clair et
Red Bay peut difficilement porter Ie nom de route.
Elle est cahoteuse, escarpee et se distingue sur toute
sa longueur par des cotes abruptes et des courbes
dangereuses. A certains endroits, elle est pratique
ment non carrossable en ete et I'est cornpleternent en
hiver. II n'y a toujours pas de raccord routier entre
Labrador City-Wabush et Ie reste de la province. Le
sentiment de solitude et d'isolement qui est si bien
decrit par M. O. Morgan dans son rapport sur I'agita
tion ouvrlere a Labrador City est aussi vrai aujour
d'hui qu'i1 l'etait a ce moment-fa, Le service de cabo
tage ne s'est pas arnellore, mais bien deteriore au
cours des dix dernleres annees, En revanche, Ie ser
vice aerlen a tres peu change. L'EPA assure a peu
pres Ie rnerne service et demande des tarifs relative
ment analogues, sauf en ce qui a trait aux avions qui
se sont rnodernlses. Le service offert par la Labrador
Airways est inevitablement irrequlier et inadequat en
raison du manque de pistes apprcprtees.

Le service de cabotage est tellement insatisfaisant
aux yeux des habitants du Labrador que Ie gros du
fret destine aux collectivites situees entre L'Anse-au-
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Clair et Red Bay est transports dans la mesure du
possible par I'Agence de transport maritime du
Quebec de Montreal a Blanc-Sablon. Les habitants
sont d'avis que ce service est superieur a celui offert
entre Ie Labrador et Terre-Neuve et sont prets a
payer des taux beaucoup plus eteves pour avoir un
meilleur service. Les repercussions econorniques de
cet etat de choses sont evldentes.

La pire consequence est probablement Ie sentiment
de colere et de frustration que ressentent les habi
tants en raison de ce qu'ils perc;:oivent comme I'indif
terence du gouvernment. lis ont vu difterents groupes
entreprendre etude apres etude sans que celles-ci ne
donnent de resultats concrets. Tous s'accordent a
dire qu'ils veulent des mesures concretes et non plus
des etudes. Et cette attente est justifiee. De nombreu
ses etudes, qui devaient aider a reqler les problernes
du transport au Labrador, ont ete realisees. Les con
clusions et les recommandations de celles-ci doivent
etre mises en application irnmediatement. Trois
mesures importantes sont, en particulier, tres urgen
tes.

1. La route reliant L 'Anse-au-Clair et Red Bay doit
etre emetioree et pevee dans I'avenir immediei. II
s'agit manifestement d'une responsabihte provin
ciale, rnais Ie MEER pourrait peut-etre participer au
financement de ce projet.
2. Le transport de marchandises et de passagers
Ie long de la cote du Labrador doit etre emetiore
et rationalise. II faut donc construire des pistes
dans toutes les collectivites importantes du Labra
dor et offrir un service de transport par bimoteurs
de type Otter. II faut de plus employer des vedettes
ou des avions plus petits pour etabllr un reseau de
communication avec les petites collectivites qui ne
sont pas desservies directement par les pistes. II
est donc necessaire d'implanter un service intermo
dal pour Ie transport des voyageurs Ie long des
cotes du Labrador. Les marchandises continueront
d'etre transportees par caboteurs, mais Ie service
devra etre arneliore considerablernent. Cela signifie
essentiellement que Ie plan directeur d'arnenaqe
ment de pistes pour Ie secteur du Labrador doit
etre mis en ceuvre sans tarder. La Commission
souligne avec satisfaction que des travaux de cons
truction de quatre pistes ont deja debute. Dans les
collectivltes du Labrador sud, il faut accorder la
priorlte au problerne du raccord entre les collectivi
tes ayant des pistes et celles qui n'en ont pas. II
semble que des vedettes fourniraient Ie service Ie
plus satisfaisant, du moins au cours de la periods
de transition.
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3. II taut construire une route TransLabrador qui
relierait Wabush-Labrador City et Churchill FaIls
a Goose Bay et la cote du Labrador. La firme R.J.
Noah and Associates a entrepris une etude prelimi
naire a ce sujet. Dans Ie cadre de ce travail, elle a
etudie la posslbillte de faire suivre a la route un
trace qui longerait la cote entre Forteau et Goose
Bay, puis obliquerait vers Churchill Falls et Labra
dor City-Wabush, ce dernier ayant des em branche
ments reliant Mary's Harbour et Cartwright a la
route principale. Elle en a conclu qu'il serait possi
ble techniquement et tinancierement de construire
cette route, quoique les travaux seront coOteux et
exigeront I'investissement de quelque trois cent
cinquante millions de dollars. Malqre cela, c'est un
projet qui doit etre envisage et execute pour d'im
portantes raisons economiques, sociales et politi
ques. Cette route assurerait Ie transport a longueur
d'annee dans Ie sud de la cote, favoriserait Ie
developpernent economique et la mise en valeur de
ressources importantes du point de vue commer
cial. Elle aurait aussi I'effet social et psychologique
important d'elirniner ce sentiment d'isolement qui
caracterise la vie au Labrador, et particulierernent
dans la partie ouest.
Le Labrador sera bientot relie, par route, au reste

du Canada par Ie Quebec. La signification politique
que peut avoir la construction d'une route entre Ie
Labrador et Ie Quebec et pas avec "lie de Terre
Neuve est tres importante et ne doit pas etre negligee.

Trois autres projets sont d'une grande importance
pour Ie Labrador. Bien que nous ne puissions recom
mander d'entreprendre les travaux imrnediaternent,
nous croyons que ces projets devraient etre etudies
attentivement et que les etudes de faisabilite suivan
tes devraient etre entreprises dans un avenir
rapproche.

1. Un port en eaux protondes qui sereit ouvert a
longueur d'ennee devrait etre emeneqe sur la
cote du Labrador (Port Labrador) et devrait etre
relle par route a I'autoroute TransLabrador.
2. II taut aussi etutiier la construction d'une voie
de chemin de ter reliant "Port Labrador» au
centre du Canada. II se peut que les trains puissent
fonctionner a l'electnclte produite sur Ie bas
Churchill.
3. Un tunnel sous Ie detroit de Belle-Isle conve
nant a la circulation routiere tout comme a la
transmission d'etectricite. Une firme d'experts
conseils independante devrait commencer sans
dela: I'etude de taisabilite.
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Chapitre XIV

Les repercussions
sociales du

changement

L'industrie du transport, peut-etre plus que toute
autre industrie, est sensible au changement de merne
qu'aux dlttlcultes et bouleversements inevitables qui
en decoulent. Parfois, Ie changement provoque une
perlode de croissance et de reamenaqement: par
exemple la construction d'un chemin de fer entraine
la creation de nouvelles villes ou arnene I'expansion
marquee de petites collectlvltes Ie long de son par
cours. Des exemples de ce genre de changements
abondent dans I'ouest canadien ou la croissance et la
creation de vi lies ont suivi la construction du chemin
de fer du Canadien Pacifique vers la fin du XIXe slecte,
Le merne phenomena s'est produit a Terre-Neuve, a
Bishops Falls, Clarenville, Lewisporte et Port-aux
Basques. Parfois, l'economle des vilies de ce genre
demeure entlerernent liee a I'industrie du transport
com me c'est Ie cas de Bishops Falls et de Port-aux
Basques ou encore aujourd'hui, une tres forte propor
tion de I'emploi depend directement ou indirectement
des transports.

Parfois, un changement de mode de transport
entraine la creation d'un nombre important d'emplois
a l'interieur d'une merna ville ou de la region avolsi
nante. Lorsque cela se produit, comme dans les
exemples ci-dessus, les resultats sont evldents et
marques. Par ailleurs, les resuttats peuvent parfois
etre plus difficiles a discerner. En effet, la croissance
de I'industrie du camionnage a Terre-Neuve au cours
de la dernlere decennle a cree environ 1 500 nou
veaux emplois. Si ces derniers avaient ete concentres
dans une seule petite ville, les resultats auraient ete
frappants, mais de nombreuses villes aussi elolqnees
sur Ie plan geographique que St-Jean, Corner Brook,
Grand Falls et Gander ont ete touchees et les reper-

cussions sont par consequent passees inaperc;:ues. II
n'y a eu ni croissance marquee ni reinstallation.

II arrive souvent que la croissance rapide decoulant
de la mise au point d'un systems de transport soit
suivie a la longue par un declin aussi rapide. Ainsi, les
nouveautes technologiques ou Ie proqres peuvent
provoquer la fin virtuelle d'une ville dont l'economie
depend entlerernent des transports. II existe de nom
breux exemples de ce phenomena Ie long des traces
des grands chemins de fer du Canada. Dans Ie cas
particulier de notre region, des repercussions moins
grandes mais non moins serleuses ont ete subies par
suite des derniers changements technologiques dans
Ie transport des marchandises. II y a eu reduction tres
marquee du taux d'emploi chez les debardeurs de
North Sydney et dans une moindre mesure chez ceux
de Port-aux-Basques. Le cas particulier de Port-aux
Basques sera tralte plus loin dans ce chapitre.

Dans certains cas toutefois, des reductions plus
importantes du taux d'emploi n'ont aucun effet
majeur etant donne qu'elles couvrent un vaste terri
toire et qu'elles n'affectent pas qu'une seule ville. Par
exemple, I'amalgamation de deux compagnies impor
tantes reduira Ie nombre d'emplois offerts. Les
emplois qui ont ete supprlmes peuvent ne pas etre
concentres dans une seule ville ou region mais s'eten
dront dans les diverses provinces du Canada. Ainsi,
bien que Ie changement ait pu avoir des consequen
ces traumatisantes pour les personnes directement
touchees (bien que des dispositions spectates atte
nueront conslderablement ces consequences, les
repercussions globales a l'echelle du pays n'entraine
ront sans doute dans leur sillage que de petits
bouleversements).
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Tout changement dans Ie domaine des transports
est susceptible d'avoir des consequences sociales
importantes et etendues. L'augmentation des possibi
lites d'emploi par exemple amenera dans une ville une
affluence de personnes et d'argent qui nuira aux
modes de relations d'amitle. aux lolslrs, au comporte
ment moral et ce, parfois, de tacon radicale. Des
problernes sociaux, comme I'augmentation du tau x
d'alcoolisme et de delinquance accompagneront sou
vent des changements de ce genre. De plus, dans la
plupart des cas, les vi lies ainsi touchees ne sont pas
pretes a faire face a de tels changements ni aux
consequences de ces derniers. En fait, la volonte
d'augmenter les emplois est generalement si forte
qu'a cette fin, on est pret a accepter presque n'im
porte quel eftet secondaire netaste. Ainsi, iI peut etre
aussi important de concevoir des mecanisrnes pour
faire face aux consequences d'un boom que de se
preparer aux consequences d'une reduction d'em
plois.

Cependant, les effets immedlats d'une reduction du
taux d'emploi sont plus evidents: Ie besoin d'aide
dans de telles circonstances est manifeste. Cela est
partlcullerement vrai a Terre-Neuve ou Ie taux de
chomaqe est apeu pres deux fois celui de la moyenne
canadienne et ou il est plus difficile qu'ailleurs au pays
de se trouver un autre emploi. Cet argument prend
plus de poids lorsqu'on pense a des villes comme
Port-aux-Basques et Bishops Falls ou, a toutes fins
utiles, il n'y a pas d'autres emplois que ceux de
I'exploitation ferroviaire.

Les consequences de la perte d'un emploi, specla
lement lorsqu'il n'y en a pas d'autre, peuvent etre
desastreuses. Les plus evidentes sont d'ordre finan
cier. Le revenu d'une personne diminue de tacon
marquee merna lorsqu'elle recoit des prestations
d'assurance-chomaqe. Si la periode de chomaqe se
prolonge, elle aura de plus en plus de dlfficulte a
respecter ses engagements comme les paiements de
I'hypotheque sur samaison ou les paiements de sa
voiture. A la longue, les economies disparaissent, Ie
niveau de vie baisse beau coup et souvent, elle dolt
avoir recours a I'assistance sociaIe.

Dans notre societe, Ie travail represents Ie plus
important element de notre vie quotidienne. L'idee
qu'une personne a d'elle-meme repose en grande
partie sur Ie travail qu'elle fait, sur sa competence
dans son travail et sur la satisfaction qu'elle retire de
son travail. Travailler donne a la personne un sens de
realisation, et de responsabilite, lui donne I'impres
sion d'etre maitresse de sa vie. Ainsi peut-elle subve
nir aux besoins de sa famille, voire lui payer quelques
petites douceurs. Donc, les consequences psycholo
giques du chomaqe sont aussi importantes que les
repercussions tlnancieres, rneme si elles ne sont pas
aussi evldentes. Les psychiatres, psychologues et
sociologues les ont etudiees de tacon intensive et les
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resuttats de leurs etudes sont publies dans la presse
populaire et dans des revues professionnelles. Parmi
les consequences psychologiques, il yale change
ment de I'image de soi, la perte d'amour-propre et Ie
sentiment plus marque de dependance, d'impuis
sance et I'inutllite. Des maladies psychosomatiques
comme des migraines et des troubles d'estomac se
manifestent de plus en plus. Les maladies psychiques,
speclalement les depressions, deviennent de plus en
plus repandues, Le taux de suicide augmente parfois
de manlere frappante.

II est evident qu'i1 faut essayer de se pre parer aux
changements dans Ie monde du travail, specialement
aux changements qui mettent en cause la perte d'em
ploi par suite de proqres technologiques et de chan
gements administratifs.

Un exemple recent d'une tentative visant a faire
face aux eftets d'un tel changement nous est donne
par I'amalgamation des services de transport des
passagers du Canadien National et du Canadien Paci
fique sous la forme de Via Rail. Dans Ie but de
minimiser les eftets de I'amalgamation sur les person
nes en cause, Ie gouvernement du Canada a adopte
un Reglement en vertu de la Loi n° 1 portant affecta
tion de credits, datee du 24 octobre 1977, CP
1977-2987, so it Ie «Reqlement relatif a la mise en
application d'une aide a I'adaptation en faveur des
compagnies et employes de chemin de fer touches
par des changements apportes aux services de trans
port ferroviaire de passaqers». Un article particulier
retient notre attention dans Ie cas qui nous occupe. II
s'agit de I'article 4 lntltule «Accords speciaux»:

«Lors de ta neqoclatlcn d'un accord special, les
parties au processus d'accord special doivent, pour
autant que ce qui suit fait generalement partie de
leurs presentee conventions sur la securite d'emploi,
prendre en consideration ce qui suit:

a) assurer, dans la mesure du possible, un emploi
stable aux employes concernes:
b) garder dans la mesure du possible les employes
dans des postes lucratifs au rneme endroit, s'ils Ie
preterent:
c) former, si necessalre, les employes pour qu'ils
puissent occuper d'autres postes;
d) aider, au besoin, a la reinstallation des employes;
e) eviter, dans la mesure du possible, que les
employes ne subissent des pertes de salaires;
f) aider a elaborer un plan de cessation d'emploi
pour les anciens employes proches de la retraite ou
admissibles a cette dernlere qui veulent se retirer;
g) reduire les obstacles d'anctennete aux fins de
faciliter
1. la stablnte d'emploi au sein de la Compagnie des
Chemins de fer Nationaux du Canada et du Cana
dien Pacifique t.tmltee lorsque les parties en con
viennent mutuellement et
2. la mutation d'employes a Via Rail Canada Inc.,



h) fournir aux employes licencles des lndernnites
hebdomadaires raisonnables ou des allocations de
fin de services et;
i) aider les employes qui ne peuvent conserver leur
emploi a en trouver un autre en dehors de I'indus
trie ferroviaire.
II est entendu que de tels accords speciaux peuvent

entra'iner des depenses supplernentaires et I'article 3
de la loi prevoit a cet egard que «Ie ministre des
Transports peut rembourser a une compagnie de
chemin de fer la proportion determlnee du cout
qu'elle a subi relativernent a la prestation de benefi
ces lorsque

a) les couts decoulent de changements introduits
entre Ie 29 mars 1977 et Ie 31 decernbre 1980;
b) un accord special existe entre cette compagnie
et un ou des syndicats; et
c) une entente gouvernementale existe entre cette
compagnie et Ie ministre des Transports..
Le principe de I'aide speciale aux personnes mena

cees de perdre leur emploi est tres bon. Pour faciliter
l'executlon de tels accords ou leur mise en oeuvre, il
faut evidemment qu'il reqne un esprit de con fiance et
de collaboration entre les syndicats et la direction.

Au Canada, les parties patronale et syndicale ont
toujours adopts une attitude de confrontation. Sou
vent, les employes croient que la direction est prete a
manquer de franchise voire parfois d'honnetete et
qu'i1s doivent mettre en doute tout ce qu'elle fait. La
direction, de son cote, pense assez souvent que les
travailleurs s'Interessent uniquement a leur propre
sort et ne se soucient quere de celui de la compagnie.
La Commission eut vite fait de constater ces attitu
des, irnrnediaternent apres sa creation, lorsque Ie
syndicat et la direction ne reussirent pas a s'entendre
sur la portee deja garantie du Ministre federal assu
rant la stabilite d'emploi au CN rnalqre les innovations
technoJogiques, notamment, au cours de I'existence
de la Commission.

Ce manque de confiance et cette hostllite latente
qui existent entre les syndicats et la direction se
manifestent souvent au cours de perlodes de change
ment techonologique. Citons en exemple Ie conflit qui
oppose Ie rninistere des Postes et Ie Syndicat cana
dien des postiers (groupe des employes travaillant a
l'lnterieur) au sujet de la mise en application d'un
changement technologique dans Ie systeme de triage
du courrier.

Les relations entre les syndicats et la direction ne
doivent pas necessairement etre marquees par un
manque de confiance mutuelle. II existe de nombreux
exemples de rapports de confiance et de collabora
tion que rnerne les perlodes de changements techno
logiques n'ont pas attectes, Lorsque des rapports de
ce genre existent, ils comprennent a titre d'elements
necessaires Ie partage des responsabilites a l'eqard
de la prise de decisions et, en particulier, la participa-

tion des travailleurs a la prise des decisions importan
tes susceptibles d'influer sur leur avenir. La Commis
sion exposera ici plusieurs exemples de cooperation
entre les travailleurs et la direction, non parce qu'elle
veut recommander leur imitation, mais seulement
pour montrer que dans certaines circonstances, il est
possible d'en arriver a une collaboration tres etroite
entre la direction et Ie syndicat. Nous pourrions citer
plusieurs cas europeans de comites de cogestion et
de rnecanisrnes de consultation mixte car la, ils exis
tent depuis longtemps et y sont maintenant bien
etablis. Cependant, elle juge plus opportun de choisir
des cas qui se sont presentee recemrnent en Ameri
que du Nord.

Le rapport final du «St. Louis Terminal Project»
(avril 1977, Missouri) offre un exemple recent et parti
culierernent pertinent de collaboration patronale-syn
dicale. Le projet, etale sur cinq ans, avait pour objet
d'introduire et d'evaluer certains changements dans
les methodes de manutention du fret au terminal de
St-Louis. Le directeur du projet faisait partie de la
direction tandis que Ie directeur adjoint taisait partie
d'un des syndicats directement tnteresses, La recher
che a ete diriqee et evaluee par des experts-conseiJs
indspendants. On donna la garantie qu'aucun travail
leur ne perdrait de salaire en raison de toute evalua
tion experimentale. Le projet a ete finance grace a la
collaboration du gouvernement, de la compagnie et
des syndicats. Les fonds ont servi a defrayer les
reunions speciales de l'equipe de recherche et acom
bier Ie manque a gagner des travailleurs au cours du
projet.

Bien que pour des raisons independantes du projet
les syndicats en cause n'ceuvrent plus dans cette
region, Ie rapport final resume les realisations du
projet en ces termes:

II a dernontre une fois de plus que les travailleurs et
la direction sont capables de travailler ensemble de
tacon fructueuse et efficace pour atteindre une plus
grande productlvite et mieux servir les expediteurs.
II a preuve qu'un programme experimental cornpre
nant la participation de la direction locale et des
employes est capable de produire une amelioration
mesurable et significative dans Ie rendement d'un
chemin de fer a savoir, Ie temps moyen qu'un
wagon passe dans Ie terminal de St. Louis a ete
reduit de quatre heures (25%) entre janvier 1975 et
decembre 1976.
Trois des experiences qui ont entraine la renoncia
tion temporaire aux conventions de travail ont servi
de base a la neqociation concernant des change
ments permanents entre la direction et les travail
leurs locaux.
II a permis l'elaboration d'un systerne d'evaluation
du rendement des wagons pour Ie terminal de
St-Louis, lequel systerne est adaptable aux autres
terminaux.
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Les communications entre la direction et les travail
leurs locaux se sont amellorees grace a une sene
de rencontres entre les employes et les agents de
I'exploitation.
Le groupe de travail sur Ie transport ferroviaire est

d'avis que des programmes experirnentaux sembla
bles a participation patronale-syndicale sont profita
bles atous les interesses.

Le principe de la consultation mixte fait de plus en
plus son chemin au Canada. Dans sa livraison de
decernbre 1977, Transport Canada publiait un bref
article de M. Ray Flansberry, agent des relations de
travail, intltule: les comites consultatifs, un pas en
avant dans les relations de travail. Le voici:

«Bon nombre de conflits de travail sont tout simple
ment causes par I'inaptitude a resoudre les proble
mes reels a mesure qu'ils se presentent.

Meme les plus benins de ces problemas ont ten
dance a prendre de I'importance si on ne les regie
pas; lorsque vient Ie temps de neqocier Ie prochain
contrat, il peut donc y avoir une accumulation de
rnecontentement et d'amertume qui nuira grande
ment aux neqoclatlons.

Toutefois, il est peu probable que cette situation se
produise a Transports Canada, etant donne que des
comites consultatifs composes de representants du
Mlnlstere et de I'Union canadienne des employes des
transports (UCET) ont ete mis sur pied.

Ces comites consultatifs, etablis sur les plans local,
regional et national, permettront un libre echanqe de
renseignements entre la direction et Ie syndicat sur
des questions d'interet commun. De plus, ils permet
tront a chaque partie de mieux comprendre la posi
tion de I'autre.

La consultation se fonde sur Ie principe que beau
coup de problernes peuvent etre regles pendant la
duree des conventions collectives si les syndicats et
la direction ont la posslbttite d'en discuter au fur et a
mesure que ceux-ci apparaissent. Transports Canada
et I'UCET croient que les comites consultatifs devien
dront un forum de communication rapide et peu con
traignante, mais officielle.

Evolution

l.'Idee de consultations locales a ete etudlee pour la
premiere fois en 1973, rnais elle n'avait jamais evolue
vu I'absence de lignes directrices appropriees.

Finalement, lors d'une reunion speciale tenue en
decernbre 1975, a laquelle participaient Ie conseil de
direction de I'UCET, Ie sous-ministre Sylvain Cloutier
et des hauts fonctionnaires du Ministere, des metho
des de consultation ont ete passees en revue. Un
cornlte a ete mis sur pied et charge de concevoir de
nouvelles lignes directrices en ce sens.

Aux termes de ces nouvelles lignes directrices, les
comites consultatifs peuvent discuter de tout sujet ne
modifiant pas I'intention et Ie but d'une convention
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collective, notamment des programmes de formation,
des conditions de travail et des politiques du gouver
nement. Les griefs officiels sont assujettis a la proce
dure usuelle.

Les questions seront traitees au niveau ou elles se
poseront, que ce soit au niveau regional, national ou
local. Si un comite local ne peut pas resoudre un
problerne, celui-ci est renvoye au niveau regional. De
la rneme tacon, les problemas reqionaux peuvent etre
reqtes au niveau national. Les problernes sont resolus
par un concensus de deux parties plutot que par un
vote.

Mise en C2uvre

Afin d'assurer l'efficacite de ces nouvelles lignes
directrices, une equipe conjointe a instaure Ie pro
gramme de consultations dans les regions. Formes
de MM. Larry LeBlanc, secretaire administratif adjoint
(UCET), Ray Hansberry, agent de relations avec les
employes (Transports Canada), Charles S. Cameron,
chef du service des relations de travail (ACTA), et AI
Bennett, agent de relations de travail (Garde cotiere
canadienne), l'equipe a visite les regions de I'Adminis
tration canadienne des transports aeriens et de la
Garde cotiere canadienne; elle a effectue dix arrets
dans sa tournee et rencontre les gestionnaires reqio
naux et les representants syndicaux.

Le systerne mis au point pour cette tournee com
portait une visite de deux jours dans chaque region.
Les representants de la direction et de I'Union, se
sont entretenus avec leurs homologues reqionaux et
se sont reunis afin d'assurer une entente commune.
Lors de cette seance conjointe, on a projete un film
d'une duree de 45 minutes decrivant Ie deroulernent
d'une seance de consultation tenue a t'echetle natio
nale, afin d'illustrer Ie processus.

Les representants et gestionnaires reqionaux ont
ensuite fait Ie tour de leurs regions respectives, pour
informer les employes subalternes et les autres ges
tionnaires du nouveau processus de consultation.

II reste encore a mettre sur pied un comlte consul
tatif national qui s'occupera des problemas plus com
plexes et plus delicats qui auront ete portes a son
attention par les comites locaux et reqionaux.

Evidemment, c'est Ie temps seul qui jugera du
succes de cette entreprise, mais il semble maintenant
que ces comites consultatifs sont une garantie de
relations de travail paisibles et plus constructives.»

Plus pres de nous, Ie Service du Golfe du CN nous
offre un exemple de cogestion interessant nos propos
car, depuis quelques annees deja, la direction et les
employes ont mis sur pied un comite de coordination
syndicale-patronale. Ce cornite, Ie comlte maritime de
I'Atlantique qui se compose de representants de tous
les niveaux de la direction et de taus les syndicats
interesses, visait a resoudre les problernes associes a
la mise en oeuvre de changements techniques. Meme



si Ie comite n'a pas encore fait ses preuves, il s'est
reuni plusieurs fois par annee (certains sous-cornites
se sont reunis plus souvent), a etabli un franc
echanqe d'informations et semble avoir contribue
grandement it placer les relations de travail sous Ie
signe de la collaboration et de I'harmonie.

Les comites mixtes d'ajustement de la main-d'reu
vre parraines par Ie Service consultatif de la main
d'reuvre, une division du rninistere de la Main-d'reu
vre et de !'Immigration, nous fournit un autre exemple
d'application du principe general de la collaboration
syndicale-patronale. Ces comites contribuent plus
particutierernent a creer un climat de collaboration
durant les perlodes de changements techniques et les
periodes d'augmentation et eqalement de diminution
de I'emploi. Le Service consultatif de la main-d'reuvre
se decrit de la manlere suivante:

«Le Service consultatif de la main-d'reuvre du
Canada (SCMC) aide les employeurs et leurs
employes a s'adapter aux changements technologi
ques et autres qui surgissent dans Ie milieu du travail.
Ce service du ministere de la Main-d'reuvre et de
I'lmmigration est responsable de I'administration du
programme d'adaptation de la main-d'reuvre du
Canada.

Le SCMC joue Ie role de catalyseur permettant
d'amener les employeurs et les travailleurs it discuter
ensemble des changements dans Ie milieu du travail
et it formuler des mesures d'adaptation pour resou
dre les problernes que ces changements font surgir. II
offre des conseils techniques, des conseils en orienta
tion et des primes d'encouragement aux employeurs
et aux travailleurs qui subissent les effets d'un chan
gement en technologie ou de la conjoncture economl
que, du ralentissement des affaires, de la reinstalla
tion d'une industrie ou d'autres facteurs qui peuvent
conduire au deplacement des travailleurs ou a la
fermeture d'usines ou d'industries.

Le SCMC n'est pas seulement curatif, il peut etre
preventit lorsqu'il est possible de prevoir les change
ments majeurs qui se produiront.

Ces services sont offerts grace au Programme
d'adaptation de la main-d'reuvre du Canada en vertu
duquel, plusieurs centaines d'accords ont ete conclus
depuis 1965 aid ant ainsi plus d'un demi-million de
travailleurs canadiens.

Le Service consultatif s'efforce de trouver des solu
tions constructives aux problernes d'adaptation de la
main-d'reuvre en encourageant les employeurs et leur
personnel it travailler ensemble dans des comites
conjoints de readaptation de la main-d'reuvre.

Lorsque par un travail commun, les deux groupes
participent it la recherche de solutions it des preble
mes qui les concernent, les travailleurs, mieux rensei
qnes sur leur situation, sont ainsi affranchis de la
crainte qu'engendre !'incertitude. Trois princlpes
generaux sont it la base du programme:

1) La planification et la consultation entreprises
avant que les changements surviennent afin d'etu
dier leurs consequences et recommander les mesu
res de readaptation qui s'imposent.
2) Une etude conjointe par I'administration et la
main-d'oeuvre permettant aux travailleurs de pren
dre part aux decisions qui les affecteront.
3) La coordination des mesures d'adaptation publi
ques et privees, y compris I'ensemble des program
mes de main-d'reuvre du gouvernement.
Un accord d'encouragement aux etudes de main

d'reuvre conclu entre Ie Ministre de la Main-d'reuvre
et de I'lmmigration et les representants des
employeurs et des travailleurs com porte la constitu
tion d'un comite conjoint d'adaptation de la main
d'oeuvre et une assistance tinanclere defrayant jus
qu'a 50% des depenses enqaqees pour la recherche,
la planification et la consultation entreprises par les
deux parties.

Le Cornite explore toutes les posslblttes, y compris
les programmes d'organismes publics et prlves afin
de fournir un maximum d'assistance aux travailleurs
deplaces, Ces possibllites incluent les services offerts
par Ie reseau national de Centres de Main-d'reuvre du
Canada; I'orientation, les presentations aux
employeurs, la formation, Ie recyclage, I'aide finan
clere fournie aux travailleurs qui doivent changer de
locallte pour Inteqrer un nouveau poste ou se cher
cher un emploi. Le cornlte peut egalement utiliser les
services de conseillers techniques experts.

Lorsque Ie transfert de travailleurs d'une usine it
une autre devient une des mesures d'adaptation pre
conlsee par Ie Comite, les primes d'encouragement
peuvent equivaloir it 50% des coOts de la rnobilite.

En outre Ie Comite joue un role important dans la
mise en oeuvre des mesures d'adaptation qu'il a
mises de l'avant.»

Dans ce cadre general, des comites mixtes d'ajus
tement de la main-d'oeuvre ont au cours des dix
dernieres annees contrlbue a attenuer les problemes
qu'ont poses Ia fermeture de la «Newfoundland Steel
Company», la disparition progressive de I'industrie
baleiniere et la diminution de I'emploi associee a
l'echec de plusieurs scieries dans la region de
Rodickton. Dans I'optique plus positive du maintien et
de I'augmentation des emplois, un cornite mixte favo
risera la collaboration entre les employes et la direc
tion du «Daily News», sans laquelle Ie journal ne
pouvait esperer devenir commercialement viable.

Encore plus pres de nous et de nos propos, men
tionnons les comites consultatifs mixtes qui se sont
suivis a Port-aux-Basques entre 1967 et 1976 pour
favoriser la collaboration entre Ie Canadien National
(service maritime) et la Fraternite des commis de
chemins de fer, de lignes aeriennes et de navigation,
manutentionnaires de fret, employes de messageries
et de gares (FCC F).
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Le Service consultatif de la main-d'ceuvre a fourni
cinquante pour cent des fonds necessaires au fonc
tionnement du comite, Ie Canadian National quarante
pour cent et Ie syndicat dix pour cent.

Le comite se composait de six representants de
syndicat, de six representants de la direction (chaque
representant ayant un suppleant) et d'un president
independant. Celui-ci a diriqe toutes les reunions du
comite et a en outre supervise ses travaux de
recherche.

Le premier cornite consultatif mixte fut cree lors
qu'il apparut qu'un chanqernent technique dans Ie
transbordement menacerait I'emploi d'un grand
nombre de debardeurs de Port-aux-Basques. Ce
transbordement consiste tout simplement a placer un
chassis de wagons couverts pour voie normale sur un
bogie pour voie etrolte, ce qui eli mine la necessite de
transborder a la main les marchandises des wagons
couverts pour voie normale utilises sur Ie continent
dans les wagons pour voie etroite alors employes a
Terre-Neuve. Le transbordement bogie a bogie se fait
en quelques minutes par quelques employes alors
que Ie transbordement a la main des marchandises
d'un wagon a I'autre exige un grand nombre d'em
ployes et plusieurs heures. Le transbordement bogie
reduit donc I'emploi a raison d'environ cinquante heu
res-hommes par wagon.

Fort heureusement pour Ie co mite une augmenta
tion du trafic vint reduire considerablernent la perte
d'emplois prevue a la suite de l'entree en vigueur du
transbordement bogie a bogie. Donc pendant les
deux ou trois annees qui suivirent ce changement, Ie
nombre des emplois a Port-aux-Basques ne baissa
pas de tacon substantielle. Et partant, Ie comlte dis
posa d'assez de temps pour s'etabltr et etudler Ie
tacon de resoudre les problernes qui se poseraient un
jour. Au cours de cette periode, Ie cornlte a fait des
etudes qui prouverent clairement et a la satisfaction
tant des representants du syndicat que de ceux de la
direction au sein du cornlte que:

a) I'acceptation d'un changement technique profite
generalement au syndicat et a la direction, tandis
que Ie rejet d'un changement technique ou la reti
cence a I'accepter les met presque toujours dans
une mauvaise situation.
b) Les entreprises commerciales de Terre-Neuve
ont une preference marquee pour Ie transborde
ment bogie a bogie. Les hommes d'affaires eux
memes ont tres clairement dit aux membres d'une
equipe de recherche syndicale-patronale que les
marchandises continueraient de passer par Port
aux-Basques par rail exclusivement si Ie transbor
dement bogie a bogie etait facilement accessible.
En partie a cause des resultats des travaux de

recherche, les travailleurs de Port-aux-Basques
s'adapterent merveilleusement bien a leurs nouvelles
conditions de travail. La main-d'ceuvre de Port-aux-
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Basques passa au cours de plusieurs annees, de
nettement plus de sept cents a moins de cinq cents
suite a la generalisation du transbordement bogie a
bogie par I'addition d'une deuxierne et d'une troi
sieme equipe et cela se deroula dans un climat de
collaboration et sans interruption de travail de la part
des syndlques.

Les resultats des travaux du cornite consultatif
mixte de Port-aux-Basques nous portent a croire que
pour tirer Ie meilleur profit d'un tel comite, il faut:

a) Ie creer en periode de stabilite relative et non
dans une situation d'urgence ou de crise;
b) que Ie rassemblement et Ie partage des informa
tions par les comites syndicaux et patronaux se
fassent dans un climat de franchise tel qu'il engen
drera Ie respect et la confiance mutuels;
c) que Ie problema soit analyse de rnaniere a mon
trer que la direction et les employes partagent les
memes objectifs et que I'une et I'autre parties
emploient pour les atteindre des moyens compati
bles.
Les problernes que connait actuellement Ie trans

port a Terre-Neuve se preteraient semble-t-il a I'utili
sation de la formule du cornite mixte d'ajustement de
la main-d'ceuvre. Cela est partlculierement vrai des
domaines du transport relevant du reseau a Terre
Neuve car, dans les dix prochaines annees, ils subi
ront sans doute des changements considerables au
niveau du nombre et du type d'emplois. En fait, de
tels changements se produiront peut-etre bient6t car
la direction du CN a consenti a retarder I'application
de certaines innovations techniques et administrati
ves pour eviter de reduire Ie nombre de ses employes,
sauf par diminution du trafic, pendant I'existence de
la presents Commission d'enquete. Maintenant que Ie
rapport de la Commission est publie, Ie CN voudra
probablement effectuer ces changements.

Si les recommandations de la Commission etaient
acceptees, il n'y aurait pas d'autres changements
techniques ou administratifs pendant les cinq annees
qui suiv'ront ceux deja envisages par Ie CN. Cette
perlode de relative stabilite au niveau du nombre et
du type d'emplois permettra sans do ute de planifier
en prevision des changements susceptibles de se
produire au bout des cinq ans.

Nous recommandons donc la creation dans un
avenir rapproches d'un comlte mixte d'ajustement de
la main-d'oeuvre au sein de I'organisation du CN a
Terre-Neuve. Dans un tel cornite, il faudrait que soient
representees de rnaniere egale Ie reseau du CN, soit
CN Rail, CN Marine (service du Golfe) et CN Marine
(cabotage) et les syndicats suivants:

La fraternlte des commis de chemins de fer, de
lignes aeriennes et de navigation, manutentionnai
res de fret, employes de messageries et de gares
(FCCF) n° 163 et FCCF et Union CET.
La fraternite des signaleurs de chemins de fer



La fraternite canadienne des cheminots, employes
des transports et autres ouvriers
La fraternite des pre poses a I'entretien des voies
Le guide de la marine marchande du Canada Inc.
Le departernent des cheminots, Division n° 4, F.A.T.
de L.c.a.1. (representant:

La fraternite des wagonniers de chemins de fer
des Etats-Unis et du Canada
L'association internationale des machinistes et
des travailleurs de l'aeroastronautique
La traternite internationale des chaudronniers,
constructeurs de navires en fer, forgerons, for
geurs et aides
La fraternite internationale des ouvriers en
electricite
L'union internationale des mouleurs et des tra
vailleurs associes
La United Association of Journeymen and
Apprentices of the Plumbing and Pipefitting
Industry of the United States and Canada
L'association internationale des travailleurs du
metal en feuilles
La fraternite internationale des chauffeurs et hui
leurs, aides et manoeuvres d'ateliers ferroviaires)

Les travailleurs unis des transports (T)
Les travailleurs unis des transports (E)
II faudrait que Ie comite recoive au moins $200 000

par annee, 50 pour cent de cette somme provenant
des Services consultatifs de la main-d'reuvre du gou
vernement federal, 45 pour cent du CN et 5 pour cent
des syndicats. Une telle somme suffirait a payer les
depenses habituellement entralnees par les reunions
requlieres du comlte et les recherches directement
commanditees par Ie comite, II faurait en outre que Ie
comite dispose d'une somme additionnelle d'au
moins $250 000 par annes que lui fournirait Ie gouver
nement federal et qui servirait, sur la recommanda
tion du cornite, a payer des programmes de recy
clage, les frais de reinstallation, et des projets
d'emploi parraines par Ie comite. Ces sommes parat
tront peut-etre inutilement elevees et qenereuses a
premiere vue. Cependant, il suffit de penser aux enor
mes pertes d'argent qu'entratnent les greves frequen
tes ou prolonqees pour convenir que si de telles
sommes attectees a la tenue de nombreuses reunions
et a l'etabllssement d'un climat de confiance permet
talent de les reduire voire de les ellmlner, elles auront
ete depensees sagement. En outre, les effets pecunai
res des pertes d'emploi sont complexes La disparition
d'emplois dans un domaine permet peut-etre de reali
ser des economies dans ce domaine, mais elle aug
mente les depenses du gouvernement dans d'autres
domaines. Ainsi, l'assurance-ch6mage et Ie bien-etre
social verront sans doute Ie montant de leurs presta
tions augmenter. Des sommes considerables sont
depensees pour des projets de creation d'emplois la
ou iI y a beau coup de travail. II vaut mieux depenser

de I'argent pour maintenir des niveaux d'emplois
utiles et prevenir la disparition d'emplois que pour
s'occuper des -consequences netastes de la perte
d'emplois.

Avant toute chose, il faudrait que Ie comite chois
sisse une tacon rationnelle, convenant tant aux repre
sentants du syndicat qu'a ceux de la direction, d'im
planter les changements techniques et administratifs
reportes pour la duree du mandat de la presents
commission d'enquete. II faudrait suivre de pres toute
repercussion de ces changements sur I'emploi. S'il
doit y avoir des conqediements, Ie comlte prevolerait
une tacon de proceder qui evltera autant que possible
les bouleversements et effectuera la transition sans
heurts. En raison du jeu complexe de la supplantation
au sein des syndicats, il faudra peut-etre garder cer
taines personnes plus longtemps que ne I'exigent les
habitudes et, dans de tels cas, les employes vises
devraient etre employes directement par Ie cornlte et
payes a rnerne les fonds mentionnes plus haut pour
accomplir des taches telles que celles qui seront
decrites dans les sections qui suivent. Comme les
employes les plus susceptibles d'etre conqedies
seront les moins anciens et partant les plus jeunes, il
faudrait que Ie comite s'efforce de leur trouver un
autre emploi permanent en etudiant a fond toutes les
possibilites d'emploi a Terre-Neuve. II faudrait egale
ment que Ie cornite puisse faire recycler et relnstaller
les premiers employes a etre licencies,

Com me nous I'avons deja mentionnes, nous suppo
sons qu'apres ce premier ajustement, iI y aurait une
periode de cinq ans au cours de laquelle Ie CN ne
reduirait pas son service ferroviaire terrestre ou son
service dans Ie Golfe. La Commission a recornrnande
d'eviter au cours de ces cinq ans tout changement
technique ou administratif qui nuirait a I'emploi; en
revanche, elle ne recommande pas un gel de I'emploi
au sein du Canadien National a Terre-Neuve. Elle
recommande plut6t de relier directement les emplois
au trafic. II reviendrait donc au comite d'ajustement
de la main-d'reuvre, comme deuxierne tache, d'etablir
la formule de correspondance des niveaux d'emploi
directement aux niveaux de trafic. t.'elaboration et
I'application de cette formule, qui devra etre accepta
ble pour Ie syndicat et la direction, incomberont au
cornite,

Puisque, durant ces cinq ans, I'emploi sera directe
ment relie au trafic et puisque la decision finale au
sujet du chemin de fer dependra dans une certaine
mesure du volume et du type de trafic, il serait bien
sur souhaitable de maintenir Ie plus haut niveau du
trafic possible et de favoriser Ie transport ferroviaire
de toutes les marchandises qui s'y pretent durant
cette periode. II faudra donc s'efforcer d'assurer que
Ie chemin de fer conserve sa meillure clientele (soit
celie associee au trafic de long-courrier). II serait
aussi souhaitable d'attirer une autre clientele (soit
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celie du trafic long-courrier a destination de Terre
Neuve et, plus particulierement, celui en provenance
de Terre-Neuve). II est bien evident que Ie volume du
trafic correspondra a la satisfaction de la clientele, au
transport efficace des marchandises et a une promo
tion dynamique du service offert. La direction veut
atteindre Ie volume ideal de trafic par I'application de
techniques efficaces et efficientes de manutention du
fret. Un tel objectif ne saurait laisser les syndiques
inditterents car il leur promet de grands avantages.
Partageant un objectif commun, Ie syndicat et la
direction devraient done travailler ensemble a sa rea
lisation. II faudrait s'efforcer, sans doute par l'etude
des techniques de manutention du fret ailleurs et par
la mise sur pied de projets-pilotes touchant !'implan
tation et l'evaluation de nouvelles techniques comme
Ie projet-pilote du terminus St. Louis, de trouver quel
les sont les techniques les plus efficaces et efficientes
et de planifier leur adoption. En outre, les employes
qui, dans des circonstances ordinaires, se verraient
declares excedentaires ne perdraient pas leur emploi
en vertu de I'accord de ne reduire I'emploi que s'il y
avait reduction de trafic au cours de la periode de
cinq ans.

Nous tenons a souligner ici que Ie problerne que
pose dans les faits la reduction des emplois au sein
de I'organisation du CN aTerre-Neuve n'est peut-etre
pas aussi difficile qu'il apparalt a premiere vue.
Durant les dix dernieres annees, la compagnie n'a pas
engage beaucoup d'employes permanents de sorte
qu'aujourd'hui ses employes ant taus entre quarante
et cinquante ans. Durant les dix prochaines annees,
beaucoup de ces personnes atteindront I'age normal
de la retraite au un age auquel elles pourraient bien
consentir a prendre une retraite anticipee. Le jeu
normal des departs des employes attenuera conside
rablement Ie bouleversement anticipe de prime
abord.

Neanmoins, rnalqre taus les efforts deployes par Ie
cornlte, certains travailleurs affronteront Ie licencie
ment au bout des cinq ans de sorte que Ie problema
ne dlsparaitra pas cornpletement. II faudrait donc
mettre imrnediaternent sur pied Ie cornite pour qu'il
puisse s'attaquer au problema sans delai, II devra
d'abord determiner les personnes qui toucheront les
changements probables et rassembler sur elles des
donnees pertinentes comme leur age, leur instruction,
leurs cornpetences speciales et leur rnobilite.

Au sujet de I'organisation du cornite, nous recom
mandons de Ie diviser en trois sous-corrutes, chacun
charge d'un aspect de I'emploi au CN. Ainsi, un
sous-comite s'occuperait plus particullerernent de
I'exploitation du chemin de fer CN, I'autre de la cor
respondance entre Ie service maritime et Ie service
ferroviaire a Port-aux-Basques et Ie troisierne de
cette rnerne correspondance a Lewisporte, Corner
Brook, Argentia et St-Jean. Chaque sous-comite
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devrait etre eqalernent representant des parties
patronale et syndicale et relever du president inde
pendant du cornite mixte d'ajustement de la
main-d'ceuvre.

Le cornite et ses sons-comites s'efforceraient taus
de maintenir un haut niveau de trafic ferroviaire, mais
en rnerne temps les sous-comites s'occuperaient
avant tout des reductions d'emploi qu'entrainera la
modification prevue du reseau ferroviaire. Chaque
sous-cornite, dans ses recommendations touch ant les
tacons de reduire les effets netastes des licencie
ments, envisagerait sans doute:

a) Ie recyclage des personnes touchees qui aime
raient profiter d'un programme de recyclage au de
perfectionnement;
b) la prestation d'une aide speciale aux fins de
reinstallation, aux employes qui accepteraient d'al
ler vivre dans une autre region;
c) la retraite anticipee des personnes en mesure
d'en profiter.
II y a peu de doute que la creation d'un tel comite

mixte d'ajustement de la main-d'ceuvre qui dispose
rait des fonds necessaires a son bon fonctionnement
aiderait dans une grande mesure a diminuer les effets
netastes des changements que Ie Canadien National
envisage apporter a son reseau ferroviaire a
Terre-neuve.

Le comite mixte d'ajustement de la rnain-d'eeuvre
devrait, bien sur, etudier les posstbilites d'augmenter
les emplois dans Ie secteur du transport. Des change
ments eventuels dans Ie reseau, par exemple l'intro
duction de l'aeroqlisseur, creeraient bon nombre
d'emplois dont certains seraient techniques et neces
siteraient une longue periode de formation.

Dans d'autres secteurs que celui des transports,
nous soulignons que I'industrie de la peche a Port
aux-Basques est certainement florissante et suscepti
ble de se developper considerablernent dans I'avenir,
ce qui ouvrira des posslbilites d'emploi. Mais ce qui
est plus important et plus pertinent, c'est la possibilite
que bon nombre d'emplois relies au transport soient
crees dans la region de Port-aux-Basques qui conti
nuera d'etre Ie principal port par lequel passeront les
voyageurs et les camions-remorques qui arrivent a
Terre-Neuve au qui en repartent. Les traversiers n'of
frant pas de logement pour la nuit, Ie potentiel de
developpernent des hotels et restaurants dans la
region de Port-aux-Basques semble enorrne, II n'est
pas sur que les ernplois crees par de telles entrepri
ses conviendraient aux employes actuels du CN mais
ils Ie seraient certainement pour la prochaine genera
tion, c'est-a-dire ceux qui auraient ete ernbauches par
Ie CN si I'exploitation ferroviaire avait continue. Le
com ita devrait done considerer la creation d'emplois
dans de nouvelles entreprises a Port-aux-Basques.
D'ailleurs, Ie cornite pourrait etre en mesure d'aider a
planifier et a financer de telles entreprises.



En outre, Ie cornite pourrait fort bien servir de
modele a la creation d'autres comites et a l'elabora
tion de methodes et de techniques applicables a tous
les services de transport dans la province. Soulignons
que de tels comites ne s'occuperaient pas exclusive
ment de la reduction de I'emploi. lis se reveleraient
sans doute utiles dans l'eventualite d'une hausse con
siderable de I'emploi dans une region a la suite de
I'annonce du developpement imminent d'un mode de
transport. Par exemple, il est prevu qu'au cours des
dix prochaines annees, il y aura une importante
hausse de I'emploi dans Ie transport maritime direct.
II serait peut-etre opportun de creer un comite mixte
d'ajustement de la main-d'reuvre pour resoudre les
problernes associes a une telle hausse. Ce comite se
composerait de representants des compagnies
exploitant les navires et des divers syndicats ceuvrant
dans Ie transport maritime direct qui verraient
d'abord a prevoir Ie nombre d'emplois crees et Ie
deqre et Ie type de formation que chacun exigera. Le
cornite assurerait ensuite que des travailleurs de

Terre-Neuve recevraient la formation voulue et
seraient disponibles a mesure que les emplois se
creeront. Une telle preparation exigera peut-etre la
creation de programmes de formation en collabora
tion avec Ie minlstere de la Main-d'reuvre. Le cornite
pourrait eqalernent etudier to ute difficulte sociale sus
ceptible de survenir a cause de I'augmentation de
I'emploi et de I'affluence dans I'une ou I'autre region
et prevoir des tacons de contrebalancer les conse
quences sociales non souhaitables. Le travail d'un tel
comite aurait sans doute une grande valeur car, a
notre connaissance, aucun comite canadien mixte
des syndicats et du patronat n'a jamais encore
essays de resoudre ce type de probleme, Done, les
moyens de transport a Terre-Neuve, avec tous leurs
mconvenients et leurs problemas, pourraient donner
lieu a t'elaboration de methodes susceptibles de se
reveler utiles pour reqler les problernes et exploiter
les pcsstbilites du transport ailleurs au Canada et
dans d'autres domaines d'emploi.
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Partie 5

Conclusions et recommandations



Chapitre XV

Recommandations
generales

Generalites

Les parties precedentes du present rapport ont
porte sur l'evolution du systems de transport a
Terre-Neuve, son etat actuel, les objectifs qui peu
vent etre envisages pour I'avenir ainsi que les lignes
de conduite qu'il faudrait adopter et les modifica
tions qu'il taudrait apporter pour atteindre ces
objectifs.

Dans la derniere partie, certaines questions cle
ayant trait a la situation actuelle et future du trans
port a Terre-Neuve ont ete etudlees et certaines
conclusions ayant de graves repercussions ont ete
tirees.

Le present chapitre et celui qui suit renferment
les recommandations de la Commission decoulant
de toute I'analyse faite dans ceux qui precedent. Le
present chapitre renferme les recommandations qui
decoulent des chapitres IX a XIV, inclusivement. On
remarquera a cet egard que les chapitres prece
dents renferment une bonne analyse des preble
mes et une grande part des raisons qui ont arnene
la Commission a tirer les conclusions en question.
Les recommandations contenues dans Ie present
chapitre seront donc presentees sous forme de
resume.

Le concept de recouvrement des couts aupres
des usagers aTerre-Neuve

II est recomrnande que:
1. Ie gouvernement reconnaisse a titre de principe
que Ie concept du recouvrement des coats aupres
des usagers ne peut s'appliquer actuellement a de
nombreux aspects du systerne de transport a
Terre-Neuve, et que toutes les lignes de conduite et

les methodes tiennent compte de ce fait;
2. iI soit reconnu comme principe que dans les
secteurs ou la concurrence peut etre viable, Ie
systeme de transport soit developpe de tacon a ce
qu'a I'avenir Ie concept de recouvrement des coOts
aupres des usagers puisse etre approprie et
applicable.

La question des subventions

1/ est recornmande que:
3. les subventions accordees a certains produits et
rnaterlaux bruts provenant de l'exterleur de Terre
Neuve soient supprtrnees, lorsqu'il est preuve que
de tels produits et rnateriaux peuvent etre Iabriques
ou produits dans la province de tacon rentable; en
outre, il faudrait accrottre I'importance des subven
tions accordees sur les rnaterlaux bruts importes
des regions maritimes a Terre-Neuve et qui servi
ront a la fabrication de produits finis aTerre-Neuve;
4. son actlvlte econornique et sociale faisant partie
inteqrante de la vie de la province, Ie Labrador soit
immediaternent inclu dans la definition du territoire
que donne la Loi sur les taux de transport des
marchandises dans les provinces maritimes, la Loi
des subventions de transport des marchandises
dans la region Atlantique et toute autre nouvelle loi
prevoyant des subventions spectates ou une aide
quelconque pour les provinces de I'Atlantique. De
rnerne, Ie Labrador devra etre consldere comme les
autres regions du territoire si les subventions
devaient etre accordees au transport maritime et
aerlen:
5. la politique decrlte dans la partie III(II)(J) du
projet de loi C-33 soit implantee, c'est-a-dire que
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lorsqu'il y a des services de transport concurren
tiels ou qu'il pourrait y en avoir, et qu'il est juge
necessalre d'offrir une subvention pour I'application
d'une politique gouvernementale particutlere,
qu'une telle aide soit accordee de tacon a ne pas
nuire au choix naturel que ferait I'usager du mode
de transport Ie plus approprte:
6. lorsqu'on prevoit accorder une subvention ou
qu'on reetudie celles deja accordees, on veille ace
que les services de transport ne servent pas d'ins
trument pour Ie developpernent economique, lors
que d'autres moyens peuvent etre plus approprtes
et efficaces pour atteindre cet objectif; en d'autres
termes, les responsables doivent etre certains que
Ie transport, et en fait Ie transport subventionne,
est essentiel au developpernent econornique avant
d'imposer des exigences ou de depenser des
deniers publics pour atteindre cet objectif;
7. si Ie gouvernement decide a I'avenir de verser
des subventions pour Ie transport de surface des
voyageurs, de telles subventions s'appliquent de
tacon egale a tous les modes de transport de
surface et non seulement au chemin de fer;
8. une tois que les subventions ont ete accordees,
toutes les mesures de controle soient exercees par
les organismes de regie ou les corps gouvernemen
taux afin de s'assurer que les services en question
sont exploltes Ie plus efficacement possible et au
coot Ie plus bas possible et que les subventions
n'augmentent pas par suite d'inattention ou de
I'insuffisance de la demande. (II s'agit surtout des
subventions assez importantes accordees aux ser
vices de la cote et dans Ie Golfe.);
9. lorsque, par suite des recommandations de la
Commission, ou a tout autre temps, on decide de
supprimer la subvention, cette suppression se fasse
graduellement suivant une planification serleuse et
un preavls afin de causer Ie moins de problernes
possibles dans les services et les entreprises qui
dependent de cette subvention ou des services
subventlonnes:
10. etant donne que Terre-Neuve recolt peu d'avan
tages, s'il en recoit quelques-uns, des subventions
accordees aux marchandises a destination de
I'ouest, en vertu des dispositions de la Loi sur les
taux de transport des marchandises dans les pro
vinces Maritimes et de la Loi sur les subventions au
transport de marchandises dans la region Atlan
tique, on etudle lmrnedlaternent la possiblllte d'ac
corder de telles subventions aux produits exportes
de Terre-Neuve. (Ainsi par exemple, Ie transport
ettectue sur Ie territoire terre-neuvien devrait etre
subventlonne pour Ie poisson frais conqele et res
produits forestiers exportes vers les marches arne
ricains et europeens.):
11. rnalqre les raisons en matiere de concurrence
qui justifient la confidentialite des renseignements
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financiers ayant trait aux subventions, l'interet
supreme du public a veiller a ce que les fonds sont
adequaternent distribues et, ce qui est plus impor
tant, a voir Ie montant exact des diverses subven
tions et Ie coOt des autres modes, exige la publica
tion des details de toute subvention tiree des fonds
du gouvernement sous forme de statistiques
annuelles ou aut res;
12. etant donne que Ie but ultime de tout systerne
de transport est d'offrir aux usagers la possibilite
de choisir Ie mode et Ie service Ie plus utile, I'impo
sition des subventions devrait encourager la con
currence au sein des modes et entre eux et, a titre
de principe general, des subventions egales
devraient etre versees pour des services eqaux
entre les modes et peut-etre ce qui est plus impor
tant, entre divers transporteurs au sein du rnerne
mode;
13. etant donne qu'il n'est pas clair que par Ie
passe les programmes de subventions directes ou
indirectes du gouvernement ont atteint tous les
objectifs prevus ou marne une partie de ceux-ci, les
montants actuels des subventions ne devraient pas
etre aug mentes sans qu'il y ait une etude serieuse
des resultats de cette subvention et de la situation
concurrentielle au sein du mode subventionne:
d'autre part, la Commission reconnait que lors
qu'on decide d'offrir un certain montant a titre de
subventions, divers transporteurs au sein du rnerne
mode peuvent avoir des besoins ditterents. Par
consequent, il devrait pouvoir y avoir des variations
annuelles en matiere de subventions, par exemple
pour aider a l'eqard des immobilisations initiales ou
de fortes depenses d'immobilisation. Ce principe
de repartition decroissante, s'il est applique de
tacon adequate, tenant compte de I'avantage sup
plernentaire qu'en tirent les transporteurs par suite
des reductions de taux d'interet qu'ils realisent
grace a la subvention, devrait permettre encore
plus de developper les services au sein des modes
en cause. (Cette methode devrait s'appliquer uni
quement aux entreprises qui ont deja dernontre
qu'elles pouvaient etre rentables apres avoir ete en
activite avec succes depuis plusieurs annees.):
14. des programmes de subventions promotionnel
les au lieu de subventions a I'exploitation soient
concus et, sauf dans des cas exceptionnels, qu'ils
scient graduellement abandonnes lorsque les
objectifs promotionnels ont ete atteints.

Cooperation federale-provinciale

II est recornrnande que:
15. une Commission des transports tederale-pro
vinci ale soit creee sous Ie nom de Commission
terre-neuvienne des transports et se compose de
cinq personnes, deux representants nornrnes par



chaque gouvernement et un president elu par les
deux gouvernements;

16. les responsabihtes de la Commission compren
nent:

a) expliquer aux organismes appropries les normes
qui doivent etre etablles pour les services de trans
port a Terre-Neuve et surveiller les services en
question afin de veiller a ce que les normes soient
respectees:

b) surveiller I'application des reqlernents pour tous
les modes de transport et faire des recommanda
tions ace sujet;

c) tenir des audiences publiques portant sur les
principales modifications qu'on propose d'apporter
aux systernes de transport de Terre-Neuve et s'oc
cuper de receuillir les recommandations et de les
transmettre aux organismes decisionnels appro
pries;

d) etablir un programme de coordination des
modes de transport et des services a Terre-Neuve,
y compris prendre des dispositions pour l'etablisse
ment des services qui n'existent pas encore;

e) s'occuper de la recherche permanente, du ras
semblement des donnees et de I'application de
nouvelles methodes;

f) analyser les actlvltes des subventions et conseil
ler Ie gouvernement sur Ie choix des transporteurs
et Ie montant des subventions;

g) recommander Ie montant total qui devra etre
depense a Terre-Neuve en matiere de subventions
federales et tenir compte du taux d'inflation annuel.
(II faudra alors faire des recommandations concer
nant la proportion et Ie montant des sommes qui
seront versees pour chaque installation et service.
L'argent economise dans un secteur, par exemple
celui du chemin de fer, pourrait etre reaftecte et
utilise dans un autre domaine ayant trait au trans
port aTerre-Neuve.);

17. un centre de recherches sur Ie transport a
Terre-Neuve soit cree et reieve de la Commission
terreneuvienne des transports.

Transport au Labrador

II est recomrnande que:
18. en plus des recommandations precises faites au
chapitre XVI a propos du Labrador, trois etudes de
faisabilite scient entreprises bient6t et portent sur
les points suivants:

(i) l'amenaqement, pour Ie Labrador, d'un port en
eaux profondes ouvert a longueur d'annee et
retie par routes a I'autoroute du Labrador;
(ii) la construction d'un chemin de fer, si possible
electrlque, qui traverserait Ie Labrador pour relier
Ie port du Labrador, a. I'est, au Quebec et aux
provinces centrales du Canada, a. I'ouest;

(iii) la construction d'un tunnel sous Ie detroit de
Belle-Isle qui permettrait la circulation automo
bile et I'acheminement de l'electricite.

L'utilisation d'un aeroglisseur aTerre-Neuve

II est recornmande que:
19. une etude de faisabilite soit immediatement
entreprise aupres des fabricants et des exploitants
actuels d'aeroqlisseurs en Europe concernant I'ap
plication possible de la technologie actuelle en
matiere d'aeroqlisseurs au service de traversier du
golfe entre la Nouvelle-Ecosse et Terre-Neuve;
20. une autre etude de talsabttlte soit entreprise
avec I'aide des experts-conseils du gouvernement
federal en transport maritime afin de determiner la
posslbilite d'utiliser l'aeroqlisseur pour desservir les
collectivites cotleres du Labrador pendant la saison
des glaces, y compris la possiblltte d'utiliser cet
aeroqlisseur pour assurer la traverses du detroit de
Belle-Isle.

Repercussions sociales des modifications

II est recornrnande que:
21. un comite mixte de reatfectatlon de la main
d'reuvre soit cree trnrnediatement a. Terre-Neuve et
comprenne des representants, en nombre egal, de
I'employeur, c'est-a-dire les chemins de fer, Ie CN
Marine (Golfe) et Ie CN Marine (cabotage), et des
syndicats con cernes par ces activites:
22. des sous-cornltes du cornlte mixte de reattecta
tion de la main-d'reuvre soient constitues pour trai
ter respectivement du chemin de fer, de la corres
pondance entre les services ferroviaire et maritime
a. Port-aux-Basques et dans les autres ports;
23. Ie cornite receive les fonds approprles dont une
partie proviendrait du gouvernement federal grace
aux services de consultation en main-d'reuvre, de
I'employeur et des syndicats en cause;
24. Ie gouvernement federal prevolt des fonds
appropries pour permettre l'etablissement de pro
grammes precis de recyclage, Ie remboursement
des depenses de relocalisation et la mise sur pied
de programmes de travail parraines par Ie comite:
25. les modifications techniques et administratives
dont I'implantation a ete retardee [usqu'a la fin des
travaux de la presents Commission soient implan
tees par I'entremise du cornlte mixte de reattecta
tion de la main-d'reuvre;
26. apres la reattectatlon centrale de la maln-d'oeu
vre et [usqu'a ce que la decision d'abandonner Ie
chemin de fer soit confirrnee, Ie nombre d'employes
du CN a. Terre-Neuve depend directement du
volume du trafic;
27. Ie comlte ait pour objectif particulier de s'occu
per du blen-etre des employes qui perdraient leur
emploi par suite des modifications proposees dans
Ie present rapport. (Le cornite examinerait les
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autres emplois possibles dans la region immediate
et dans d'autres regions de la province et du
Canada. Le cornite recommanderait alors les pro
grammes de recyclage approprles ou Ie versement
des frais de relocalisation.); et que
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28. d'autres comites mixtes de reattectatlon de la
main-d'reuvre soient crees, au besoin, pour etudier
les augmentations ou diminutions prevues en
matiere d'embauche dans les aut res modes de
transport aTerre-Neuve.



Chapitre XVI

Recommandations sur
les modes et
les services

Le present chapitre comprend les recommandations
precises faites dans les chapitres precedents du pre
sent rapport ou qui decoulent des analyses qui y ont
ete presentees, et qui portent sur des modes et des
services donnas du systems de transport a Terre
Neuve. Le chapitre V sera partlcullerement utile a cet
eqard, ainsi que les chapitres suivants qui compren
nent des remarques generales et precises sur les
modes et les services.

II ne fait aucun doute qu'a ce moment-ci Ie lecteur a
deja rernarque certains secteurs dans ces chapitres
ou la Commission a tire des conclusions et fait des
constatations precises sur les besoins actuels et
futurs en matiere de transport. Le present chapitre
sera donc dans une certaine mesure repetltlt puisqu'il
reprendra les points qui ont deja ete precises dans
des chapitres precedents. II ne sera donc pas neces
saire dans Ie present chapitre d'elaborer autant que
dans les precedents.

Afin d'aider Ie lecteur, nous l'espercns, il y aura
apres I'analyse generale et precise ainsi que les
recommandations qui en decoulent, un bref resume
des recommandations, par ordre nurnerique et sous
forme concise, a la fin de chaque partie sur un mode
ou un service quelconque.

D'apres son mandat, la Commission devait en fai
sant ces recommandations evaluer les repercussions,
a court, a moyen et a long terme, qu'auraient sur Ie
systerne de transport les modifications qu'elle propo
sait. Etant donne les rapports qui existent entre les
divers services, et par consequent Ie lien entre les
diverses recommandations, nous n'avons pas juge
souhaitable de repartir les recommandations en fonc
tion de leur date d'implantation c'est-a-dlre a long, a
moyen et a court terme. Nous avons plutot essaye

d'indiquer dans Ie cadre de chaque recommandation
si elle devait etre imp Iantee immediatement ou, sinon,
dans quel delai, Les recommandations ne sont donc
pas reqroupees selon leur date d'implantation mais
plutot en fonction du mode ou du service auquel elles
se rapportent. La Commission juge que cette
methode permettra aux lecteurs de se retrouver plus
facilement et avec plus d'exactitude.

Le transport ferroviaire

L'avenir du chemin de fer a Terre-Neuve a ete
etudie en detail au chapitre VIII. II sera donc inutile de
reprendre les preuves et les arguments qui ont arnene
la Commission a prendre la decision suivante.

Toutes les preuves presentees ont indique que
rnalqre tous les efforts qui pourraient etre faits, Ie
chemin de fer ne peut plus etre un service rentable.
Nous devrions donc commencer a prevolr un reseau
de transport sans chemin de fer dans environ dix ans.
En vue d'un accroissement de I'achalandage des
aut res modes, nous devons donc commencer imrne
diatement a ameliorer la Transcanadienne ainsi que
les installations portuaires a St-Jean et a Corner
Brook. Le chemin de fer devrait continuer encore
pendant cinq ans a donner un service de merne
quallte. Pendant cette peri ode, on devrait favoriser
toute experience visant a accroitre la viabllite du
service ferroviaire. A la fin de cette periode, la deci
sion d'abandonner Ie chemin de fer devrait etre
revue. S'il y a eu une amelioration irnprevue, la deci
sion d'abandonner ce service devrait etre revoquee,
Si tout se passe comme prevu et les tendances
actuelles se poursuivent, l'activite ferroviaire a Terre
Neuve devrait etre etlrnlnee graduellement au cours
d'une autre periode de cinq ans. La province de
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Terre-Neuve devrait etre d'accord avec t'eliminatlon
graduelle du service ferroviaire et devrait conclure
une entente avec Ie gouvernement federal pour que
celui-ci s'engage en retour a fournir des fonds suffi
sants pour construire et entretenir la Transcana
dienne pendant cette periode de cinq ans, de tacon a
ce que celle-ci puisse pourvoir aux besoins du trafic
accru de demain. Pendant les cinq annees qui sui
vront, il faudra poursuivre la planification de sorte que
fa route soit amelioree afin de pouvoir repondre de
tacon satisfaisante a I'augmentation et aux fluctua
tions prevues du trafic bien avant que celles-ci se
produisent. Les fonds pour ces ameliorations et cet
entretien subsequent et continu pourraient tres bien
provenir des economies reallsees par suite de l'aban
don du chemin de fer. Les economies ainsi realisees
pourraient etre utilisees a Terre-Neuve et au Labrador
pour arneliorer au maximum les autres modes de
transport.

La Commission recommande precisement que:
29. on commence deja a prevoir l'elimination gra
duelle du chemin de fer a Terre-Neuve sur une
periode d'environ dix ans; a cet egard, il faudrait
prendre les dispositions suivantes:
a) Dispositions precises pour Ie chemin de fer

(i) prevoir une perlode initiale d'adaptation du
nombre d'ernployes, suite a fa publication du
rapport de la Commission;
(ii) prevoir une perlode de cinq ans pendant
laquelle Ie service ferroviaire continuera a offrir
des services, au moins, de rneme qualite;
(iii) entretenir pendant ce temps la plate-forme
pour qu'elle suffise a repondre a la demande en
matiere de trafic; et
(iv) n'engager pour Ie chemin de fer aucune autre
de pense importante.

b) Ie gouvernement provincial et federal devraient
commencer irnmedlatement a neqocier les modifi
cations constitutionnelles necessaires ainsi que les
methodes d'elimination graduelle du service ferro
viaire, qui seront acceptables pour les deux parties;
c) au cours de fa periode de cinq ans, il faudrait
favoriser et evaluer les projets d'essai de nouvelles
methodes en matiere de vente et de relations publi
ques, de nouvelles techniques pour la manipulation
des marchandises et de rajustement des tarifs
marchandises.
30. apres cinq ans, la decision d'abandonner Ie
service ferroviaire devrait etre revue. II pourrait
alors etre decide:

a) d'infirmer la decision originale et de maintenir
Ie chemin de fer pour une periode indefinie si la
quantite de marchandises a transporter ou la
situation financlere du chemin de fer s'etait con
slderablement amelloree: ou
b) de confirmer la decision d'elirniner graduelle
ment Ie chemin de fer si la quantite de trafic avait
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baissee et la situation financiere s'etait deterioree
ou etait a peu pres la marne.

31. si la decision d'abandonner les services ferro
viaires etait contirmee l'elirnination graduelle du
chemin de fer se fasse de tacon ordonnee et syste
matique dans les cinq annees qui suivent;
32. au cours des dix annees pendant lesquelles Ie
chemin de fer continuera d'assurer des services a.
Terre-Neuve, Ie deficit subi dans ce domaine soit
assume directement par Ie gouvernement federal
(L'entente a. l'eqard de ce deficit devrait etre de
telle sorte a. ne pas donner au CN un avantage
injuste envers ces concurrents, c'est-a-dire de lui
permettre de se servir de cette mesure avanta
geuse pour reduire ces tarifs d'ensemble a un
niveau qui nuirait aux activites de ces concurrents.);
33. on prevoie bientot de quelle tacon on repondra
aux augmentations subies par les autres modes en
matiere de trafic, soit en raison d' augmentations
naturelles ou par suite de la diversion du trafic
actuel du chemin de fer (II faudra done refaire
completernent la Transcanadienne de sorte qu'elle
puisse repondre aux besoins du trafic qui I'emprun
tera. II faudra aussi accroitre les installations mariti
mes directes, c'est-a-dire les installations portuai
res aCorner Brook et a St-Jean.);
34. des comites consultatifs mixtes, composes de
representants des syndicats et des cadres du CN
soient bientot constitues afin:
a) de contribuer a la reattectation initiale de la
main-d'reuvre;
b) aider a la mise sur pied de projets d'essai appro
pries et a leur evaluation; et
c) de planifier la reduction du nombre d'ernployes
qu'i1 y aura apres la periods de cinq ans et minimi
ser les dltticultes qui surgiront acet eqard,

Le reseau routier

La Commission admet que la construction et I'en
tretien des routes de la province relevent essentielle
ment du gouvernement provincial. Elle estime en
meme temps utile et essentiel de faire des recomman
dations particulieres sur Ie reseau routier provincial
puisque de toute evidence Ie transport routier joue un
role tres important dans Ie reseau de transport actuel
et continuera de Ie faire. Le gouvernement federal a
egalement reconnu qu'il a un role essentiel a jouer
dans la construction et r'amelioratlon des routes, en
particulier dans les regions et provinces plus defavori
sees ou economiquement stagnantes. Par les annees
passees, il a done aide au financement de projets
routiers en application de lois particulieres, comme la
Loi sur la route transcanadienne, et aux termes d'une
legislation de developpement general prevoyant la
construction de routes pour desservir les regions
riches en ressources, ades fins d'expansion econorni
que reqlonale et autre considerations du rnerne genre.



Vu que les diverses collectivites de Terre-Neuve
sont tres isolees (un tiers des agglomerations etant
designees comme lsclees), que la Commission juge
essentiel de prendre toutes les mesures pour assurer
la moblllte de la main-d'ceuvre dans une province qui
souffre de chornaqe chronique et qu'i1 semble que
certaines des industries essentielles a l'econornle
terre-neuvienne dependent qeneralement des liaisons
routieres et devraient continuer de Ie faire dans un
avenir prevlslble, la Commission est d'avis qu'une
partie essentielle de la politique terre-neuvienne des
transports reside dans un programme permanent
d'amelloratlon et de revetement du reseau routier
dans la province, ainsi que dans la construction de
nouvelles routes destinees a completer ce reseau,
Certaines etudes ant en effet laisse entrevoir qu'il
existe une tendance vers une plus grande confiance
dans les transports publics a Terre-Neuve que dans
d'autres regions du pays. L'existence d'un reseau
routier bien developpe pour la province revet donc
une importance accrue du fait qu'i1 s'agit presque
exclusivement de transports de surface.

1. Route Transcanadienne

II est clair que l'etat actuel de la Transcanadienne
dans la province ne repond generalement pas aux
normes etablies lorsqu'on la compare a celles de la
plupart des aut res provinces, rnerne compte tenu de
la denslte relativement faible du trafic et des usages
dont la route fait I'objet a Terre-Neuve. Cette route
constitue Ie seul lien routier transinsulaire de sorte
que Ie transport intra et extra-provincial de marchan
dises et de passagers se doit d'etre eleve pour faire
usage de la totatlte ou d'une partie de la route. II est
donc essentiel d'arneliorer la Transcanadienne Ie plus
tot possible pour qu'elle puisse satisfaire aune norme
acceptable. Ce besoin est d'autant plus pressant lors
qu'on constate que Ie seul mode de transport public
actuel, soit Ie service d'autocars du CN, utilise exclu
sivement cette route. Le bon etat de la Transcana
dienne est egalement essentiel aux exportations de
produits de la peche de qualite de Terre-Neuve, les
quelles constituent une tres grande proportion de
l'actlvite econornique terre-neuvienne et devraient
continuer de s'accrottre dans un proche avenir. II est
egalement significatif que dans une etude eftectuee
pour Ie compte de la Commission, l'amehoratton de Ia
Transcanadienne ait constitue Ie besoin Ie plus pres
sant d'apres les sondages d'opinion. Bien qu'en lui
rneme, ce facteur ne peut etre considere comme
determinant du besoin en cause, il n'en demeure pas
moins qu'assocle aux aut res justifications susmen
tlonnees, Ie fait d'apporter des ameliorations impor
tantes a cette route revet une importance capitale
pour un large secteur de la population et de l'econo
mie terre-neuviennes.

Un plan global devrait etre irnmediaternent mis en
oeuvre par voie de neqociation entre les gouverne
ments federal et provincial. Celui-ci devrait se derou
ler sur une perlode de cinq a dix ans, au terme de
laquelle tous les troncons de la Transcanadienne
auront ete ameliores pour satisfaire la norme etablie,
Dans Ie cadre d'un tel plan, il est evident que certains
troncons de la route, en particulier sur la cote ouest
entre Crabbe's River et George's Lake et dans la
partie est de l'Ile entre Ie parc national Terra Nova et
Gander, doivent constituer les premiers objectifs de
la refection. Une fois cette refection cornmencee, il
faudrait ensuite attacher une importance particuliere
a fa consolidation et a l'amelloratlon generales du
reste de la Transcanadienne, en s'appuyant evidem
ment sur une analyse technique du taux de frequenta
tion pour determiner les troncons qui touchent Ie plus
directement la majeure partie des voyageurs.

Pour ce qui est du financement de ce projet impor
tant, la Commission est au courant des ententes qui
existent entre la province et Ie gouvernement federal
relativement au partage des coOts, lesquels s'accor
dent qeneralernent avec des ententes analogues
intervenues entre les aut res provinces de l'Atiantique
et Ie gouvernement federal. La Commission est toute
fois d'avis qu'i1 existe des justifications spectates en
ce qui a trait a Terre-Neuve garantissant un accrois
sement du financement federal relatif ace projet.

II est d'abord clair que la solvabilite de la province,
en termes de ressources financieres absolues et par
habitant, est tres faible comparativement a celie des
autres provinces Maritimes et, torcernent, du reste du
Canada. La Transcanadienne de Terre-Neuve ne Ie
cede en longueur qu'a celie de la province de I'Onta
rio, ce qui se traduit par des coOts d'arnelloration par
habitant dernesurernent eleves pour la province, et,
de l'avis de la Commission, depassant tout simple
ment ses moyens financiers. II est en outre evident
qu'au cours de la periode ecoulee depuis l'entree de
Terre-Neuve dans la Confederation, Ie gouvernement
provincial a cherche a concentrer ses efforts dans Ie
domaine de la construction de routes de tacon a
assurer un service routier pouvant au moins se rap
procher de celui auquel d'autres Canadiens etaient
habitues bien avant 1949. Dans Ie cadre de cet effort
de rattrapage, les revenus de la province ont ete
utilises a un rythme tel que Ie fait d'exiger un partage
provincial des coOts de 50% au merne de 25% pour
l'arnelloratlon de la Transcanadienne a ce stade-ci se
traduirait, selon toute vraisemblance, par I'abandon
du programme d'amelloration, sinon total, du moins
en ce qui a trait au niveau d'execution necessaire,

II taut encore une fois se rendre compte que la
Transcanadienne est I'infrastructure que Ie CN utilise
en remplacement du service de transport ferroviaire
des passagers et, pour ce faire, qu'i1 assure un ser
vice d'autocar, ainsi qu'un service routier de messa-
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geries ou de transport par waqonnees partielles. Bien
qu'il soit evidemment impossible de determiner exac
tement quel pourcentage des frais d'entretien de la
Transcanadienne est proprement attribuable a I'utili
sation de cette route par les services du CN, et bien
que cette somme soit indubitablement faible en
termes relatifs, il n'en demeure pas moins que la
Commission estime que c'est Ie principe qui importe
plutot que Ie chiffre absolu en pareil cas. Le gouver
nement federal a egalery1ent choisi de remplacer les
services ferroviaires par des services routiers de sorte
que ses responsabliltes en matiere d'entretien du
chemin de fer en sont redultes d'autant et que la
province est -appelee a effectuer I'entretien de la
nouvelle «liqne»,

Dans I'ensemble, la Commission estime qu'inde
pendamment des dispositions qui ont pu etre prises
au moment de la conclusion des ententes originales
sur la Transcanadienne, et que quels que soient les
arrangements qui peuvent etre consideres comme
acceptables pour les aut res provinces de l'Atlantique,
la province de Terre-Neuve a besoin d'une aide finan
ciere immediate, urgente et spectate pour lui perrnet
tre de reconstruire la Transcanadienne en fonction de
normes au moins equivalentes a celles existant dans
les provinces Maritimes. Selon la Commission, Ie fait
de ne pouvoir mettre immediatement ce projet a
execution nuira serleusement a I'economle generale
de la province et a la mise en place d'un reseau de
transport efficace. A cet egard, l'etude ulterleure du
role de I'industrie du camionnage dans cette province
et son importance constante prouvent que la mise en
place d'un couloir de circulation de haute quatite
revet une importance capitale, non seulement pour
repondre aux besoins actuels du transport routier,
rnais egalement pour satisfaire I'augmentation even
tuelle de la demande.

D'apres les informations disponibles, il semble que
Ie coot d'executlon d'un bon programme d'ametiora
tion de la Transcanadienne a Terre-Neuve se chiffre
rait a environ 250 millions de dollars. La Commission
recommande donc que Ie gouvernement federal
finance ce projet [usqu'a concurrence d'au moins
90% du coOt total.

2. Grandes routes provincia/es

La Commission admet que son mandat federal ne
I'habilite pas a faire une analyse detaulee des (ni des
recommandations sur les) responsabltltes de la pro
vince relativement a ce qui peut etre desiqne comme
routes exclusivement provinciales. Comme on I'a deja
mentlonne, iI est toutefois evident que Ie reseau rou
tier dans son ensemble, y compris les routes construi
tes et entretenues par la province, constitue un ele
ment essentiel du reseau de transport. La
Commission a donc juge a propos d'attacher une
importance partlcullere au reseau routier provincial et
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de faire certaines recommandations generales a ce
sujet.

II est clair que compte tenu des modes de transport
existant dans la province, qui devraient normalement
se maintenir, du moins a court terme, certaines des
grandes industries comptent largement sur Ie trans
port routier pour acheminer les matleres premieres
destinees a la transformation et les produits finis
destines au rnarche. Par exemple, I'industrie terre
neuvienne de la peche qui semble, actuellement et
d'ici les 20 prochaines annees, en passe de constituer
un atout majeur de l'economie de la province, compte
presque exclusivement sur Ie transport routier pour la
collecte du poisson aux points de debarquernent et
pour la livraison du produit fini sur les marches conti
nentaux duCanada et des Etats-Unis. II n'est pas
faux de dire en effet que I'industrie et les produits de
la peche sont pour Terre-Neuve ce que Ie ble est et a
ete pour les Prairies comme base de l'economle de la
region. Les produits de la peche de Terre-Neuve
constituent egalement une denree d'exportation de
premiere importance pour Ie Canada puisque la
grande rnajorlte de la production terre-neuvienne est
effectivement exportee, d'ou l'interet capital du reste
du Canada dans Ie maintien d'une production opti
male de poissons.

La Commission est egalement au fait de la forte
utilisation du reseau routier par I'industrie torestlere,
principalement pour Ie transport des matieres premie
res vers les usines de transformation. La Commission
sait aussi que I'accessibilite permanente du transport
routier a ces fins est d'une importance fondamentale
a la rentabllite de ces industries. Tout accroissement
sensible des couts attribuable a une deterioration des
routes et, par consequent, toute augmentation des
frais de transport, pourraient bien compromettre
serieusernent la rentabilite des usines existantes de la
province. II est donc essentiel d'assurer que toutes les
mesures soient prises pour continuer d'ameliorer les
routes sur lesquelles compte I'industrie torestlere.

La Commission recommande donc que la province
etabore un plan global de determination des prlorltes
routieres en accordant une attention particunere a
t'ametloratlon et au reveternent des routes qui relient
les principales poissonneries a la Transcanadienne.
On devrait egalement accorder une haute priorite a
I'amelioration et au revetement eventuel des routes
qui relient les zones de coupe torestiere au reseau
routier. Un tel programme, joint a la refection de la
Transcanadienne, devrait pouvoir ernpecher que Ie
reseau routier ne constitue un obstacle au developpe
ment harmonieux et au maintien de Ia rentabnite des
industries de la peche et de I'exploitation torestiere.
Rentreraient dans cette cateqorie, Ie prolongement
de la route de la penlnsule du Nord iusqu'a son
achevement et reveternent, l'arnehoration et Ie revere
ment de la ligne de Witless Bay reliant plus directe-



r
ment les poissonneries du littoral sud a la Transcana
dienne, la refection du troncon depuis Saint-Alban's
jusqu'a Hermitage pour desservir les poissonneries
de cette region et l'acMvement du tronc;:on entre
South West Brook et Burgeo.

La Commission ne peut faire autrement que de
recommander t'amelloratlon et Ie revetement de ces
routes si importantes. II semblerait, d'apres l'expe
rience acquise a Terre-Neuve, qu'il ne suffit pas sim
plement de recommander la transformation des
routes en grandes routes de gravier. Personne
n'ignore qu'a cause de notre climat rigoureux, cel
les-ci ne constituent pas un mode de transport accep
table durant une grande partie de I'annee a cause des
restrictions de demi-charge, des problemas de denei
gement et aut res difficultes du rnerne genre. La
simple transformation des routes actuelles en gran
des routes de gravier serait donc contraire au prin
cipe de la rentabilite et ne resoudrait pas les preble
mes d'avaries causees aux prodults, en particulier
dans Ie domaine de I'industrie de la peche qui repre
sente un secteur essentiel.

3. Construction de nouvelles routes

Outre la creation immediate d'un programme
d'arnelloratlon et de revetement de certaines routes
existantes, la Commission recommande que la pro
vince accorde egalement la priorite a l'elaboranon
d'un plan de construction de nouvelles routes qui,
selon la Commission, devraient se reveler essentielles
a la pleine materialtsatlon des possibilites de develop
pement industriel et d'emploi de la province. La Com
mission est aussi d'avis que Ie maintien et I'accroisse
ment eventuel de la participation federale a de tels
programmes par Ie biais du partage des coOts se
justifient, non seulement en ce qui a trait a la sup
pression de I'isolement de certaines regions, mais
egalement en ce qui concerne les economies even
tuelles a realiser par la reduction du service de cabo
tage qui deviendrait inevitable une fois Ie problema de
I'isolement resolu. L'aide financiere federale a la
construction de nouvelles routes se justifie egalement
par Ie fait de venir en aide une region dont l'economle
est languissante.

La Commission recommande donc d'etudier irnme
diatement la posstblllte de construire un tronc;:on
allant de I'actuelle route de South West Brook/Bur
geo jusqu'a la ville de Buchans et de la prolonger
jusqu'a la Transcanadienne a Bishops Falls. la Com
mission est persuades qu'une telle liaison routiere
pourrait etre profitable aux residents de Buchans en
les rapprochant des occasions d'emploi de la cote
ouest, et serait egalement avantageuse pour Ie trafic
transinsulaire de marchandises et de passagers desti
nes a I'est et a I'ouest de l'ile en fournissant une
solution de rechange et une liaison plus etroite avec la
region centrale de la province. Les developpements

directs et secondaires suscites par de tels travaux de
construction routiere devraient egalement profiter a la
ville de Buchans et a la region environnante.

Un autre projet important qui devrait retenir notre
attention au cours des cinq prochaines annees est la
construction d'une grande route d'est en ouest reliant
la peninsule Connaigre a la peninsula Burin. Bien que
Ie coOt d'un tel projet serait assurernent tres eleve
compte tenu de la nature accldentee du terrain, il n'en
demeure pas moins que la Commission estime devoir
lui accorder une attention partlcullere de tacon a
assurer une liaison directe entre les deux centres
importants de la cote sud, soit les deux peninsules
susrnentlonnees. l.'etablissernent eventuel de liaison
par traversier entre Ie continent et I'une de ces penin
sules ou les deux justifierait par lui-merna la construc
tion d'un troncon de liaison plus directe. En outre,
puisque la seule region cornpletement isolee de I'He
se trouve etre la partie de la cote sud sltuee a I'ouest
de la peninsula Connaigre [usqu'a Burgeo, iI n'est que
raisonnable de supposer que des efforts devront etre
deployes a moyen et long termes pour la construction
d'un tronc;:on routier Ie long de cette partie de la cote.
Une telle eventualite, jointe a l'achevernent de la route
reliant South West Brook et Burgeo et a la construc
tion de celie entre les pentnsules Connaigre et Burin,
ferait en sorte de rnaterlallser I'existence d'un reseau
routier de remplacement tout Ie long de la cote sud,
reliant la cote ouest de la province directement a la
peninsule Burin et la presqu'lle Avalon, lequel reseau
permettrait de mettre fin a leur isolement, d'eparqner
sur Ie service de cabotage et d'accroitre les possibili
tes de mise en valeur des ressources et de develop
pement touristique.

Dans son evaluation des routes et du reseau routier
de Terre-Neuve, la Commission fut pleinement cons
ciente du manque quasi total d'amenagement routier
du Labrador. On presume que Ie niveau eleve des
coOts occasionnes par la nature accidentee du terrain
et les mauvaises conditions meteoroloqlques, ainsi
que par la denslte dernoqraphlque relativement faible
du Labrador, furent dans Ie passe les raisons princi
pales pour lesquelles la construction routlere n'a pas
suivi la rneme allure au Labrador que dans I'He. La
Commission est toutefois convaincue que ces argu
ments ne suffisent plus a justifier Ie manque d'atten
tion accordee aux besoins de cette vaste partie de la
province.

Tout indique que dans les annees a venir, les arne
nagements hydro-electriques continueront d'etre Ie
fait du Labrador. En outre, des gisements rnineraux
conslderables sont deja exploitee dans I'ouest du
Labrador ou les perspectivs de developpement sont
bonnes, ainsi qu'a d'autres endroits du centre et de
I'est. Le Labrador peut egalement fournir une abon
dance de produits du bois pourvu qu'on puissse trou
ver des moyens de transport econorniques pour ache-
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miner ces produits vers les regions de transformation.
Toutes ces industries tondees sur les ressources
naturelles exigent, selon la Commission, l'arnenaqe
ment d'au moins une liaison routlere avec I'He de
Terre-Neuve. Le fait que cette liaison traverse Ie
detroit de Belle-Isle par traversier ou tunnel ne revet
pas une importance partlcuhere a ce stade-ci. Ce qui
importe, c'est qu'il existe une liaison requliere entre
I'He et Ie Labrador au cours de la saison de
navigation.

La Commission recommande donc la mise a jour
immediate de l'etude actuelle de Ialsablhte en vue de
la construction de la TransLabrador et, advenant Ie
cas ou ce projet demeure toujours realisable, Ie debut
des travaux Ie plus tot possible. La prlorlte serait
alors accordee au troncon de la route reliant Goose
Bay a I'ouest du Labrador. La Commission estime que
la construction d'une telle route profiterait enorme
ment aux habitants du Labrador en termes de possi
blhtes d'emplois et de developpernent d'industries
satellites par Ie biais de l'etabltssement de collectivi
tes, de I'accroissement de la mobilite aboutissant a
une augmentation du tourisme, au developpernent de
marches de detail, etc. L'exploration relative au
petrole et au gaz naturel se poursuit au large des
cotes du Labrador et, s'il arrivait qu'on en decouvre
des quantltes commerciales, elle jouerait un role tres
important dans Ie developpernent de cette region.

Outre les avantages materiels qu'en retirerait la
province, la Commission estime qu'il ne faut pas
ignorer la situation politique actuelle de la province de
Quebec. II est clair que si Ie passe est Ie garant de
I'avenir, des liaisons routleres seront etablles avec
I'ouest du Labrador en passant par Ie Quebec. Le fait
d'etablir des communications routieres avec Churchill
Falls, Labrador City et Wabush en passant par une
autre province, tout en isolant ces collectivites du
reste de Terre-Neuve, equlvaudrait, de I'avis de la
Commission, a annuler les responsabttttes des gou
vernements federal et provinciaux. Le fait qu'une pro
portion considerable de la population terre-neuvienne
soit dans I'obligation de compter sur une autre pro
vince pour sa seule liaison terrestre avec Ie monde
exterieur constitue en reallte une question tres
seneuse, Selon la Commission, cette consideration
suffit en elle-rnerne a justifier Ie debut lmmedlat des
travaux d'arnenaqement de la TransLabrador. Elle
prevoit que cette route trait de Labrador City/Wabush
a I'ouest jusqu'a Goose Bay en passant par Churchill
Falls, pour ensuite se prolonger vers Ie sud-est et se
raccorder au court troncon existant dans la region de
Red Bay.

Pour ce qui est du financement de cette route, il est
evident que I'ampleur de la tache et Ie niveau proba
ble des coOts (derruerement estlrnes aux environs de
350 millions de dollars) Ie rendent financierernent
inabordable pour la province. Celle-ci et Ie gouverne-
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ment federal devraient donc engager des neqocia
tions pour permettre Ie partage majoritaire des coats
par ce dernier. La Commission est d'avis qu'un tel
partage peut se justifier dans "interet national et dans
la perspective de I'ouverture de nouvelles regions
riches en ressources lnexploitees. Une fois Ie pro
gramme de construction de la TransLabrador mis en
train, il sera evidemrnent necessaire d'arneliorer et de
prolonger la route existante allant de la Irontiere entre
Terre-Neuve et Ie Quebec vers I'est jusqu'a Red Bay,
de tacon a assurer la liaison avec Ie service actuel de
traversier jusque dans I'He de Terre-Neuve.

La Commission recommande donc de proceder a
une etude de falsablllte d'une liaison de surface par
traversier-aeroqllsseur ou souterraine par tunnel sous
Ie detroit de Belle-Isle. A cet eqard, la Commission
recommande, encore une fois dans l'interet national
et provincial, d'attacher une importance particullere
au fait d'installer Ie terminus du traversier du cote
continental situe au Labrador comme c'est presents
ment Ie cas. Cette eventualite ferait cependant perdre
a ce service de traversier son caractere propre en
tant que service interprovincial relevant nettement de
juridiction tederale pour devenir un traversier inter
provincial de competence provinciale. Les couts
d'une telle entreprise sont tels que Ie Commission
estime que cette question doit se reqler par voie de
neqoclation entre les deux paliers de gouvernement
de tacon a assurer un financement suffisant pour Ie
maintien du service de traversier au cas OU Ie termi
nus serait reinstalle.

Pour ce qui est de I'ensemble du reseau routier de
Terre-Neuve, la Commission souligne I'importance de
i'amenaqement d'un reseau qui se conforme Ie plus
etrolternent possible (aux plans economique et mate
riel) aux normes existantes dans Ie reste du Canada
concernant les restrictions de charge et aut res pareil
les considerations. Puisque tout indique que Ie trans
port routier continuera de jouer un role tres important
dans Ie reseau de transport, il est essentiel de suppri
mer ou d'attenuer au stade de la planification tous les
obstacles artificiels a un transport routier efficace des
marchandises depuis Ie continent jusqu'a Terre
Neuve. Certes, I'arnelioration de la Transcanadienne
et, si possible, l'amelloration et la construction du
reseau routier secondaire devraient etre telles qu'el
les puissent assurer une certaine unltorrnlte en termes
de chargements et de restrictions de charge entre
Terre-Neuve et les provinces Maritimes. L'entretien et
I'arnetioratlon a long terme du reseau routier
devraient evldemrnent etre ettectues en permanence
et repondre a I'exigence voulant qu'il soit de premier
ordre et que les normes en vigueur dans les provinces
Maritimes servent de guide minimum dans cette pro
vince pour ernpecher un retour en arriere de 10 ou 20
ans.
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Un autre aspect de la question concernant l'arnelio

ration des routes secondaires est qu'il faudrait s'ef
forcer d'etudier la faisabilite de la possibilite d'execu
tion d'une forme quelconque de reveternent routier
autre que les reveternents classiques d'asphalte au
de beton, S'il advenait que I'application de revete
ments comme celui de fermeture a criblures de pierre
se montre realisable dans Ie cas de Terre-neuve, la
Commission pense qu'on devrait alors favoriser I'utili
sation de pareils precedes par mesure d'economle.
Mais cette suggestion ne recevra pas un acceuil favo
rable chez beaucoup de Terre-neuviens qui se sont
habitues a l'idee que les seutes bonnes routes sont
celles revetues d'asphalte. La Commission signale
toutefois que les routes traitees (criblures de pierre)
sont largement repandues dans d'autres regions du
Canada et dans Ie monde entier au la densite du
trafic est faible et qu'elles donnent de bans resultats,
Vu la situation econornique de la province, la Com
mission pense que s'il est possible d'econornlser en
effectuant Ie traitement de surface des routes, on
devrait Ie faire et affecter Ie produit de cette econo
mie a l'arnelioration et a la construction du reste du
reseau routier.

4. Resume des recommandations

II est recommande que:
35. d'ici cinq ans, la Transcanadienne a Terre
Neuve soit au besoin arnelioree et refaite de tacon a
satisfaire des normes suffisantes pour repondre a la
demande prevue du trafic et des charges;
36. la priorlte soit accordee a la refection des
troncons de la Transcanadienne allant du pare
national Terra Nova a Gander et de George's Lake
aCrabbe's River;
37. Ie gouvernement federal acquitte au mains 90 p.
100 du coot de la refection mentionnee dans les
recommandations 1 et 2;
38. la province de Terre-Neuve commence lrnrne
diatement l'elaboratton d'un plan global d'arnellora
tion et de construction de routes principales dans Ie
cadre du reseau routier provincial, en mettant I'ac
cent sur Ie reveternent des routes reliant les impor
tantes industries de la peche et de I'exploitation
torestiere au couloir de circulation de la Transcana
dienne;
39. Ie partage federal-provincial des coats soit
neqocie pour la construction de liaisons routleres
allant de la route South West Brook/Burgeo a
Buchans;
40. la province determine la talsabltite de la cons
truction d'un troncon routier de la peninsula Con
naigre a la peninsula Burin et celie de la construc
tion a moyen et long termes d'un troncon allant de
Burgeo a la peninsuie Connaigre;
41. I'actuelle etude de taisabilite de la transLabra
dar soit imrnediaternent mise a jour et qu'une

entente soit neqociee pour Ie debut de la construc
tion dans I'avenir imrnediat, selon une formule d'un
partage des couts assumes majoritairement par Ie
gouvernement federal;
42. une etude de faisabilite soit irnrnediaternent
entreprise par les gouvernements federal et provin
cial en vue de trouver Ie meilleur moyen de traver
ser Ie detroit de Belle-Isle;
43. l'arnelioration et la construction des routes
repondent a des normes de restriction de charge
egales au superieures aux normes les plus rig ou
reuses existant dans les provinces Maritimes;
44. pour la construction et l'amelloration de certai
nes routes secondaires, I'utilisation de traitements
de fermeture a criblures de pierre so it envisaqee et
mise a I'essai par mesure d'econornie:
45. on examine la possibilite de mener une etude
de taisabillte sur la construction d'une liaison par
levee ernplerree [usqu'a l'i1e Fogo et Change
Islands dans I'avenir irnrnedlat et, s'il arrivait que
les coats prelimlnaires montrent que Ie projet est
realisable, une etude de falsabllite detaillee soit
alors entreprise.

Services de transport routier

La Loi nationale sur les transports du Canada sti
pule que I'un des objectifs de toute politique nationale
des transports est de promouvoir la concurrence
entre les divers modes et au sein d'un rnerne mode de
transport lorsque cette concurrence sert l'lnteret
public. II est clair que les gouvernements federal et
provinciaux ont etabll que la libre concurrence dans Ie
domaine du transport routier n'est pas souhaitable
dans l'Interet public. Depuis Ie milieu des annees 60,
ce domaine fut donc reqlernente a destination et en
provenance du rnarche, ainsi qu'en ce qui a trait aux
tarifs et ad'autres aspects de I'exploitation.

La Commission accepte Ie principe voulant que Ie
libre acces au mode de transport routier peut antral
ner des effets nuisibles pour Ie grand public et I'in
dustrie du camionnage elle-meme, surtout en raison
de I'impossibilite des transporteurs de maintenir leur
service une fois detenteurs d'un permis d'exploitation
et en raison de la proliferation des petits transpor
teurs qui fragmentent Ie rnarche a tel point qu'il
devient impossible de reallser des economies
d'echelle. La Commission appuie Ie principe general
preconisant Ie maintien de la reqlernentatlon dans Ie
secteur du transport routier.

Ce faisant, la Commission a examine minutieuse
ment les problemas inherents au double systerne
actuel de juridiction et de responsabilite. Comme Ie
mentionne Ie chapitre 2, Ie domaine du transport
routier est partaqe, Ie gouvernement federal ayant la
juridiction et la responsabilite du transport qui relie
essentiellement une province a une autre, alors que Ie
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gouvernement provincial est charge du transport
exclusivement intraprovincial.

II semblerait que dans la rnajorite des cas, cette
duallte n'ait pas cause de difficuttes inutiles a la
bonne reglementation dutransport automobile visant
a promouvoir l'arnenaqement d'un reseau efficace. II
semble que Ie mecanisme par lequelle gouvernement
federal desione comme faisant partie de sa propre
Commission les memes personnes qui composent la
Commission provinciale du transport automobile, sert
a maintenir une certaine dose d'unltorrnite dans I'ap
plication des methodes et des normes. Ce resultat est
en outre atteint par Ie fait qu'en vertu de la Loi
nationale sur les transports, les diverses commissions
sont partlcullerement habilitees a concevoir l'applica
tion de normes federales sefon les memes methodes
et principes que celles des normes provinciales.

La Commission constate toutefois I'existence d'un
problema inherent a un tel systems, une fois que les
pouvoirs de reglementation necessaires ont deborde
les trontleres d'une province donnee, Dans Ie cas de
Terre-Neuve, tout Ie fret routier qui quitte la province
doit, pour atteindre Ie centre du Canada et les Etats
Unis (qui constituent les principaux debouches des
exportations de Terre-Neuve), passer par une ou plu
sieurs des autres provinces de I'Atlantique. Le meme
cas s'applique aux provinces de I'ile du Prince
Edouard et de la Nouvelle-Ecosse. Puisque ce sont
les commissions respectives de chacune de ces pro
vinces qui sont charqees de la reqlementation tede
rale en ce qui a trait aux actlvites extraprovinciales
passant par ces provinces, en agissant contormement
a leurs propres principes provinciaux, iI existe donc
une posslbnlte de variation des normes appliquees en
vertu de la Loi federale. Bien que ce probleme ait pu
paraltre secondaire dans Ie passe, il est clair qu'il
existe une posslblute de conflit entre les diverses
juridictions provinciales lorsque vient Ie temps d'inter
preter et d'appliquer la Loi tederale.

Par suite de ses recherches et selon les representa
tions faites au cours des audiences publiques, fa
Commission est convaincue que I'industrie de la
peche constitue actuellement I'un des plus grands
espoirs industriels de la province. Bien qu'au cours
des annees passees la peche se soit caracterisee par
I'incertitude et Ie caractere imprevlslble des prises, la
fixation de la limite des eaux territoriales a 200 milles
et I'engagement sans cesse croissant de la part des
gouvernements federal et provinciaux d'aider finan
cierement la pecne prouvent que dans un avenir pre
visible, cette industrie devrait jouer un role tres
important dans la croissance economique de Terre
Neuve.

Comme elle I'a deja mentlonne dans son rapport, la
Commission a soigneusement etudie I'incidence des
modes et installations de transport sur I'industrie de
la peche. Cet examen revere qu'a Terre-Neuve, cel-
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le-ci est totalement dependante du transport par
semi-remorque pour I'exportation du poisson de I'fle
jusqu'au rnarche arnericain en passant par les provin
ces Maritimes. Traditionnellement, c'est Ie transport
maritime qui servait a I'exportation de la plupart des
produits de la peche de Terre-Neuve. Mais il est
evident qu'avec i'avenement d'un reseau routier plus
vaste et de meilleure qualtte, I'industrie de la peche
terre-neuvienne a adopts presque unanimement Ie
camion comme mode de transport. La Commission a
ete lntormee qu'il constitue Ie moyen de transport Ie
plus requller et Ie plus fiable pour acheminer les
produits de la peche jusqu'au marche amerlcam.

II est evident que Ie monde de la peche entend
continuer d'utiliser Ie camion plutot que de se tourner
deliberement vers tout autre mode de transport.

Bien que la Commission sache que certains trans
porteurs appartenant a d'autres modes (transports
aerien et maritime) songent a intensifier leurs efforts
en vue d'assurer des services analogues a I'industrie
de la peche, il n'en demeure pas moins qu'elle croit
fermement que Ie mode de transport routier formera
la base du transport des produits de la peche de
Terre-Neuve, du moins au cours des 5 a 10 prochai
nes annees.

La Commission est consciente du fait qu'etant
donne fa dependance presque totale de I'industrie de
la peens envers Ie transport routier, tout obstacle a
son fonctionnement harmonieux en dehors de Terre
Neuve risquerait de compromettre serleusement,
sinon de paralyser cornpletement, cette industrie
terre-neuvienne. II est tout a fait possible qu'une telle
interruption du service ruine non seulement la peche
pendant toute une saison rnais, par Ie remplacement
des produits de la peche de Terre-Neuve par d'autres
biens concurrentiels sur Ie rnarche, nuise aussi serieu
sement a I'industrie de la peche au cours des annees
a venir. II est done essentief de prendre toutes les
mesures necessalres pour assurer que Ie processus
de reglementation actuel garantisse une circulation
libre et optimale de cam ions a l'exterieur de I'fle.
, Puisque Ie gouvernement federal detient Ie pouvoir

legislatif sur ce processus de reglementation, la Com
mission recommande que Ie ministere des Transports
exerce une surveillance constante sur I'application du
mandat confle a chacune des provinces et prenne les
mesures jugees necessaires, par amen dement legisla
tif ou prise en charge directe de la reglementation,
pour assurer que s'i1 se posait des problemes, I'ecou
lement des produits ne soit pas restreint au cours de
la periode de resolution de ces problernes.

Deux posslbllttes viennent facilement a I'esprit: on
pourrait d'abord accroitre substantiellement les
debarquernents de poissons dans la province, ce qui

.entrainerait une hausse instantanee et sensible du
nombre de transporteurs autorlses a se rendre a



,
Terre-Neuve pour acheminer ces produits de la peche
vers les Etats-Unis.

La seconde possibilite se rnateriallserait advenant
une brusque reduction du nombre de transporteurs
disponibles. Une telle situation s'est produite dans la
province de Terre-Neuve il y a de cela plusieurs
annees, lorsque I'un des principaux transporteurs
autorises a transporter des produits a temperature
controlee a destination et en provenance de la pro
vince a du cesser assez rapidement ses actlvites. En
pareil cas, les transporteurs existants doivent neces
sairement chercher a accroitre leur flotte sans delai
pour repondre a I'augmentation de la demande ainsi
creee. II se peut egalement que d'autres transpor
teurs scient attires par I'accroissement de la
demande et considerent qu'elle est suffisante pour
justifier leur participation au service de transport rou
tier de Terre-Neuve. Si tel etalt Ie cas, Ie gouverne
ment federal devrait faire tout en son pouvoir pour
assurer que les organismes de delivrance de permis,
non seulement a Terre-Neuve mais dans les provinces
faisant partie du couloir de circulation, soient pleine
ment conscients de I'effet catastrophique que I'im
possibillte d'autoriser (ou un delai quelconque dans)
la mise en service d'un nombre suffisant de vehlcules
pourrait avoir sur I'industrie de la peche terre-neu
vienne.

De plus, certains hauts fonctionnaires devraient
etre disponibles a Terre-Neuve et ailleurs pour faire
des representations lors des audiences sur les trans
porteurs routiers de tacon a assurer que les respon
sables de la reqlementation soient mis au courant de
I'importance cruciale de I'existence d'un service de
transport routier ininterrompu. La Commission est
convaincue que lorsqu'i1s auront une image fidele de
la situation, ces responsables s'empresseront vrai
semblablement de reaqir en dellvrant des perm is pour
repondre a la demande.

La Commission reconnatt que lorsque d'autres
modes de transport concurrentiels auront eu I'occa
sion d'elarqir leurs connaissances techniques dans Ie
domaine du transport des produits de la peche terre
neuvienne, il se pourrait bien que I'industrie de la
peche pense a repartir Ie transport de ses marchandi
ses entre ces divers modes ou soit au moins en
mesure d'adopter les aut res modes si celui qu'elle
utilise devait pour une raison ou pour une autre se
reveler incapable de repondre a la demande cou
rante. Une telle eventuallte attenuerait evldernrnent la
dependance de I'industrie de la peche envers Ie trans
port routier, et la preoccupation exprlmee par la
Commission dans la presents partie perdrait par con
sequent de son importance pratique. Toutefois, tant
et aussi longtemps que de tels modes de transport
concurrentiels ne seront pas etablts et ne seront pas
devenus rentables pour I'industrie de la peche, iI est
essentiel que Ie transport routier soit protege de la

tacon susrnentionnee pour pouvoir, a son tour, pre
server ce qui constitue maintenant I'un des plus
grands espoirs, sinon Ie plus grand, de l'econornie
terre-neuvienne.

Bien que Ie problema dont il est question ne soit
pas exclusivement relie a I'industrie de la peche, il
n'en demeure pas moins que cet exemple est peut
etre la preuve la plus claire des risques inherents a la
tacon dont Ie reseau routier est actuellement exploite,
Les principes sont les memes, peu importe les mar
chandises transportees, et doivent etre soigneuse
ment pris en consideration pour ne pas nuire a l'eco
nomie terre-neuvienne ni a d'autres provinces par des
decisions qui seraient prises dans ces aut res provin
ces et qui seraient Ie fruit de leur incapacite d'evaluer
pleinement les repercussions econornlques de telles
decisions.

La penurie de statistiques sur les actlvites passees
de I'industrie du camionnage est etroltement reliee a
I'aspect reqlementalre de cette industrie. La Commis
sion fut etonnee de decouvrlr que meme si Ie cam ion
nage terre-neuvien a connu une expansion impres
sionnante au cours de la derniere decennie, ni
I'industrie elle-merne par ses associations profession
nelles, ni les gouvernements, n'ont encore reuni de
statistiques pertinentes permettant une etude de tous
les aspects de ce mode de transport. II va sans dire
que cela met les installations de camionnage dans
une situation desavantaqeuse par rapport a celles
d'autres modes de transport, lesquelles peuvent etre
etudlees soigneusement a partir des statistiques
detailtees qu'ils produisent. La Commission recom
mande donc la mise a execution immediate d'un
programme de declaration aux organismes de reqle
mentation pour leur permettre eventuellement d'ela
borer des statistiques suffisantes en ce qui a trait aux
trajets, den sites du trafic, tarifs, couts, etc. Ce n'est
que par cette methode qu'on pourra evaluer en per
manence I'industrie du camionnage, ainsi que par la
capaclte de prendre les mesures necessalres pour
assurer qu'elle soit places sur un pied d'eqallte avec
d'autres modes pour ce qui est de la concurrence
intermodale.

La Commission fut eqalement mise au courant des
problernes que l'etablissernent et la tenue de conqes
municipaux a dates variables dans toute la province
(avec et sans preavis) ont cause au transport routier
de Terre-Neuve. La Commission a tenu compte de
cette palinte et la juge tondee sur la plan de la
rationalisation des horaires et de la maximisation de
I'efficacite du transport. II est certes souhaitable
d'exiger que les conqes municipaux connus d'avance
soient annonces ou cortes a I'attention de I'industrie
du camionnage pour qu'elle puisse en tenir compte
dans l'etablissement des horaires et pour que les
transporteurs et les expediteurs puissent en benefl
cier.
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La Commission salt en outre que les normes de
charge a Terre-Neuve different de celles du reste du
Canada, en particulier dans les provinces Maritimes
ou Ie trafic extraprovincial dolt passer pour se rendre
a Terre-Neuve et en repartir. La possibilite pour les
cam ions de transporter des charges plus lourdes
dans les provinces Maritimes et les restrictions de
charge qui leur sont imposees lorsqu'ils se rendent a
Terre-Neuve sont une serleuse contrainte a I'efficacite
de fonctionnement du transporteur. De merne, I'obli
gation de restreindre les charges a Terre-Neuve a des
fins d'expedition vers Ie continent constitue eqale
ment une source d'lnefflcaclte. Dans Ia partie prece
dente portant sur Ie reseau routier, la Commission a
recornrnande qu'au cours de l'execution du pro
gramme d'arnelioration des routes, des efforts soient
deployes pour assurer que partout ou c'est possible
et economiquement realisable, la construction repon
de a des normes permettant une classification uni
forme des charges, du rnoins avec les autres provin
ces de I'Atlantique. Un tel programme doit etre
permanent pour qu'au fur et a mesure de I'elarqisse
ment general des limites de charge dans Ie reste du
Canada, les routes de Terre-Neuve soient en mesure
de Ie supporter.

Au cours des audiences publiques, la Commission
fut exhortee a etudier la possibilite d'appliquer et de
mettre en vigueur, dans Ie domaine du transport des
marchandises, les reqlements et normes de securite
se rapportant aux conditions meme du transport rou
tier et a la nature de la marchandise. La Commission
est intorrnee qu'il existe un ensemble de reqlements
tederaux en preparation, lesquels regiront Ie trans
port de toutes les categories de marchandises sus
ceptibles d'etre considerees comme dangereuses.
Une fois mis en application, ces reqlernents devraient,
selon la Commission, arneliorer la capacite des orga
nismes de secours et de lutte contre I'incendie et faire
face aux dangers attribuables a la marchandise; il va
sans dire que la Commission appuie la redaction
immediate et la mise en vigueur d'un ensemble de
reqlernents de cette nature.

Pour ce qui est de l'etat des vehicules et du mate
riel, la Commission recommande de doter I'organisme
de reqlementatlon ou de delivrance des permis du
personnel necessaire pour assurer l'execution d'un
programme requlier d'inspection et d'attribution des
permis relativement au fonctionnement de ces vehicu
les. La Commission est persuades que compte tenu
de son personnel, la Commission des services publics
de Terre-Neuve (Division du transport automobile) a
accompli, jusqu'a maintenant, un travail satistaisant a
cet eqard. Mais si l'on tient compte de I'augmentation
sans cesse croissante du trafic de camions, il est
raisonnable de sup poser que dans un proche avenir, il
faudra engager un plus grand nombre d'inspecteurs,
mesure preconisee par la Commission. Puisqu'une
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partie des marchandises inspectees fera partie du
trafic extraprovincial, la Commission est d'avis que Ie
coOt des services d'inspection devrait faire I'objet
d'un partage egal entre les gouvernements federal et
provincial vu qu'il n'est que logique que chaque gou
vernement contribue a acquitter Ie coOt des services
administratifs requis pour assurer la contorrnite aux
reqlernent et aux conditions des permis de ce
gouvernement.

Au cours de ses enquetes, la Commission s'est
rnontree inquiete d'apprendre la relative faiblesse du
nombre de vehicules etablis a Terre-Neuve et disponi
bles pour Ie transport du fret a temperature controlee
a l'exterieur de la province. Puisqu'une si grande part
de I'economte terre-neuvienne depend de I'exporta
tion des produits de la peche, la Commission estime
qu'on devrait accorder une attention particuliere au
fait d'encourager la formation d'une flotte de trans
port routier a Terre-Neuve merne, dans Ie but premier
d'exporter des produits de la peche aux marches du
continent et des etats-Unis. Merne si cette fotte devait
relever de la competence extraprovinciale du gou
vernment federal, il est essentiel d'etablir une juridic
tion provinciale au moins minimale, habilitee a deli
vrer les pemis appropries de tacon a repondre aux
fluctuations de la demande qui pourraient, a I'occa
sion, se produire. Une telle delegation de pouvoirs ne
signifie pas que les vehicules eux-rnernes doivent
appartenir a des Terre-Neuviens, mais plutot qu'un
nombre suffisant de vehicules doivent avoir leur base
d'exploitation dans la province pour assurer une
capacite de reserve minimale dans l'eventualite ou
des problemes se poseraient au cours de la saison
d' expedition de pointe. S'i1 advenait que certains
transporteurs etablis a l'exterieur de la province ne
veuillent accepter ou soient incapables, pour des rai
sons econornlques, d'assurer les services d'une telle
flotte, la Commission a juqe qu'i1 faudrait alors etudier
attentivement la possibillte de delivrer, au besoin et
sur une base preferentielle, des permis a un nombre
suffisant de transporteurs etablis dans la province
pour satisfaire la demande.

Laissant de cote I'aspect reqlernentaire du trans
port automobile, la Commission souligne que les
ameliorations qu'elle a precedemrnent recomman
dees pour Ie reseau routier devraient contribuer lar
gement a reduire les frais de transport par une baisse
des coOts d'entretien et peut-etre par une leqere
hausse du rendement du carburant, realisable sur les
routes secondaires par Ie fait de circuler a des vites
ses plus econorniques. Tout porte a croire que vu la
concurrence qui existe actuellement dans I'industrie
du camionnage, ces facteurs auront pour resultat
d'abaisser Ie taux d'augmentation des tarifs et des
frais, motif qui justifie encore une fois l'execution d'un
programme darnelioration des routes.
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Au Labrador, iI est evident qu'en I'absence de tout
reseau routier en gravier de premiere qualite ou a
forte proportion de revetement, aucune industrie du
camionnage digne de ce nom ne peut actuellement se
developper. La Commission a neanmoins recom
mande la mise en application d'un programme de
construction routiere pour l'amenaqernent d'une
route Trans-Labrador. Une fois ce reseau etabli, Ie
gouvernement provincial devra prendre en main la
delivrance des permis et la reqlementation du trafic
intra et extraprovincial de ce reseau, De toute evi
dence, les memes crlteres applicables a la partie
insulaire devraient eqalernent avoir cours, sauf qu'il
faut admettre que les frais d'exploitation seront sans
doute beaucoup plus eleves au Labrador en raison de
la hausse des frais d'entretien, de la rigueur du climat,
etc. Vu la faible den site demoqraphique de cette
partie de la province, l'amenaqement d'un reseau
complet de transport routier pourrait prendre un cer
tain temps, de sorte que la Commission recommande
de prendre les mesures necessaires Ie plus tot possi
ble pour encourager et aider financierernent Ie deve
loppement d'une industrie du camionnage au Labra
dor en decretant, au besoin, une reduction des droits
d'obtention d'un permis de tacon a rendre Ie Labra
dor plus attrayant au transporteur.

Pour ce qui est des droits et des tarifs, la Commis
sion recommande encore une fois I'imposition imme
diate d'une taxe «d'usage presume» sur Ie carburant
aux transporteurs routiers qui entrent dans la pro
vince, du meme genre que celle en vigueur dans
plusieurs aut res provinces. La Commission juge que
I'imposition de cette taxe sera it de nature a accroitre
les revenus de la province et a garantir que les
transporteurs effectuent une part plus equitable de
leurs depenses dans la province, relativement aux
contrats de transport issus de Terre-Neuve. Une telle
exigence ne devrait pas nuire aux transporteurs
locaux puisqu'il y a tout lieu de croire qu'ils utilise
raient une plus forte proportion de carburant achete a
Terre-Neuve. La Commission constate en outre que
les camions entrant a Terre-Neuve avec des reserves
et des reservoirs principaux pleins de carburant ne
contribuent pas a I'assiette fiscale de cette province.
Au chapitre de la contribution a I'acquittement des
coats globaux de la construction et de I'entretien des
routes et de I'infrastructure, la taxe sur Ie carburant
constitue qeneralement une source de revenus subs
tantiels pour la province. Le fait de permettre a un
large secteur de I'industrie du camionnage de reduire
Ie paiement de cette taxe revient a diminuer la part
des frais d'entretien qui incombe a I'usager, ce qui
donne une fausse image faite de subventions et de
coats dequises. La Commission croit peu probable
que I'imposition d'une pareille taxe refroidisse sensi
blement Ie deslr des transporteurs non etablis a
Terre-Neuve d'exploiter leur service a destination et

en provenance de la province. Quoiqu'il en soit, toute
eventualite de ce genre pourrait facilement etre com
pensee par un accroissement de la flotte de cam ions
etablie aTerre-Neuve mais assurant un service extra
provincial, flotte qui n'a fait que commencer a se
developper au cours des trois ou quatre dernieres
annees et qui n'a certainement pas encore atteint son
plein essor.

L'imposition d'une pareille taxe a pour objet de
creer des fonds additionnels en vue d'aider financie
rement l'arnenaqernent de I'infrastructure routiere.
Une telle imposition s'accompagnerait necessaire
ment de la condition stipulant que les revenus tires de
cette source soient precisernent aftectes a I'entretien
du reseau routier et non pas consacrees a d'autres
fins dans la province.

La Commission recommande eqalernent d'accorder
une attention particullere a la construction d'entre
pots qeneraux a St-Jean, sur la cote ouest et dans Ie
centre de Terre-Neuve, lesquels serviront de depots
«a location» pour la Iivraison (en particulier par les
petits expediteurs) du fret a acheminer par les trans
porteurs pu blics. Plus particulierement dans les
grands centres, c'est Ie manque d'entrepots centraux
qui accroit la congestion de la circulation, ce qui
occasionne des coats supplementaires pour Ie trans
porteur et l'expedtteur. Le fait d'installer ce genre
d'entrepot pour stocker Ie fret et servir de base aux
transporteurs (selon une formule de location de I'es
pace) devrait contribuer a reduire les coats de l'expe
diteur et du transporteur et, grace a des installations
efficaces de chargement et de decharqement, de la
livraison du fret.

Ces depots de marchandises devraient eqalernent
faciliter I'etablissement d'horaires requliers pour les
services de Iivraison du fret dans Ie couloir de circula
tion traversant l'Ile et sur les routes principales
menant a de plus petites agglomerations, du fait de
I'existence merne d'un emplacement centralise pour
l'echanqe requlier du fret entre les petits et gros
transporteurs. II est peu pratique pour les premiers
d'etre tenus de posseder leurs propres entrepots
dans les grands centres, cette exigence etant certes
de nature a decouraqer la liaison avec d'autres
modes de transport, ce qui peut nuire a la creation de
services de camionnage ahoraires requliers.

Vu I'importance de la mise en place d'un reseau de
correspondance efficace, la Commission entend etu
dier plus en detail la question de I'emplacement opti
mum de ces entrepots et d'en faire rapport, ainsi que
recommander la meilleure methode possible de finan
cement de ces arnenaqernents.

La Commission a tenu compte de la position de la
Societe des transports du Canadien National, service
de camionnage exploite par Ie CN pour Ie transport
rapide de son fret autrefois achernine par rail. Etant
donne I'envergure eventuelle de ce transporteur et
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ses liens etroits avec certaines socletes de la Cou
ronne, la Commission estime qu'il faut decouraqer
toute situation monopolistique eventuelle et remettre
a plus tard I'extension des trajets de la Societe a
Terre-Neuve [usqu'a ce qu'on ait fait la preuve qu'une
telle expansion se justifie par Ie fait que I'industrie
prlvee du camionnage a atteint Ie stade de rnaturite
necessaire pour pouvoir concurrencer une societe de
la Couronne sur un pied d'eqalite ou que les transpor
teurs prives sont incapables d'assurer les services
adequate dans certaines regions de la province. Pour
ce qui est de cette dernlere recommandation et du
problema de I'insuffisance de services reguliers, en
particulier sur les trajets du couloir de circulation et
les routes principales, la Commission recommande
que Ie responsable provincial de la reqlernentation
etudle la posslbitlte d'exiger l'etablissernent d'horai
res pour quelques services et I'inclusion de certains
trajets comme condition a la dellvrance de permis,
partlculierement en ce qui a trait aux itineraires
intraprovinciaux.

Pour ce qui est de la question de subventions
actuellement accordees a I'industrie du camionnage,
la Commission a deja expose ses recommandations
relatives a I'application du principe de subventionne
ment select if des divers modes de transport (I'indus
trie du transport routier comprise) et n'a pas l'lnten
tion de les exposer de nouveau ici. A noter que les
delais de comptabilisation provoques par Ottawa se
traduisent par une hausse des frais de transport et
beaucoup d'Inconvenients et autres depenses pour
les camionneurs. La Commission recommande donc
de prendre toutes les mesures necessalres pour assu
rer que ces delals soient reduits au strict minimum
puisqu'il faut admettre que dans la situation actuelle
de concurrence, la subvention est consideree comme
faisant partie inteqrante de la structure des tarifs et
que tout retard dans la reception des versements de
subvention constitue une depense d'exploitation pour
Ie camionneur, laquelle doit etre recuperee par Ie
biais des frais a la consommation.

Le service de traversier du Golfe constitue une
facette importante du mode de transport routier. II est
clair que Ie facteur temps et les coOts inherents a ce
mode de liaison maritime avec Ie continent represen
tent une part tres importante des coOts totaux du
camionnage et de son etticaclte. Les services du
Golfe studies dans une autre partie du present chapi
tre font etat des aspects particuliers de ta traverses
du Golfe touchant t'industrie du camionnage et des
recommandations relatives a l'amefioration de ce
secteur.

Resume des recommandations

II est recommends que:
46. Ie gouvernement federal assure que I'applica
tion de la reglementation nationale de I'industrie du
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transport routier tienne compte de la necessite de
maintenir l'ecoulement extraprovincial des produits
de la peche terre-neuvienne;
47. Ie gouvernement provincial assure la disponibi
lite de ses hauts fonctionnaires pour attester
devant les autorites de reglementation du besoin
d' assurer un service suffisant de transporteurs
autorises a acheminer les produits de la peche de
Terre-Neuve;
48. des organismes de reqlernentation creent
immedlatement un programme de declaration de
I'industrie du camionnage et de collecte des don
nees aupres de celle-ci de tacon a elaborer suffi
samment de statistiques pour lui permettre de se
faire evaluer sur un pied d'eqatite avec les autres
modes de transport;
49. les conqes municipaux soient annonces a
I'avance pour fournir I'information necessaire aux
transporteurs concernant les dittlcultes eventuelles
de chargement et de decharqernent touchant I'ho
raire des services de camionnage;
50. un code detaille du transport et de l'etiquetaqe
des marchandises dangereuses soit elabore et mis
en vigueur immedlatement:
51. les gouvernements federal et provincial parta
gent a part egale I'acquittement des coOts inhe
rents a I'engagement d'un nombre suffisant d'ins
pecteurs du transport routier pour continuer la
surveillance adequate des normes d'attribution de
permis et de reqlernentation etablies par les deux
paliers de gouvernement;
52. la creation d'une flotte de venlcules etablie a
Terre-Neuve pour Ie transport du fret a temperature
controlee soit tavorisee:
53. lors de I'etabltssernent d'un reseau routier ade
quat au Labrador, les normes de delivrance de
permis relatives au transport du fret routier au
Labrador soient telles qu'elles favorisent la mise en
place d'un service de transport routier equivalent a
celui qui existe dans 1'lIe;
54. la province impose une taxe «d'usaqe presume»
sur Ie carburant, analogue a celie en vigueur dans
d'autres provinces, et Ie produit de cette taxe soit
aftecte a I'entretien et a l'arnelioration des routes;
55. une attention particuliere soit accordee a la
creation d'entrep6ts centraux dans les principaux
centres urbains;
56. une plus grande extension des trajets routiers
et des services de la Societe des transports du
Canadien National ne soit autorisee qu'apres la
creation de services concurrentiels ou seulement si
I'industrie privee du camionnage ne peut desservir
adequaternent certaines regions de la province;
57. I'Administration provinciale du transport routier
etudie la possibilite d'exiger la prestation d'un ser
vice de Iivraison requlier dans certaines regions,
comme condition prealable a I'attribution de



permis, en particulier en ce qui a trait aux services
Intraprovinciaux;
58. toutes les mesures soient prises pour reduire ou
eliminer les delais de comptabilisation tnherents au
versement des subventions tederales a I'industrie
du camionnage.

Transport en commun par autocar

La Commission a pense qu'il valait mieux traiter ici
du service autocar transinsulaire du gouvernement
federal explolte par Ie CN, de rneme que de I'exploita
tlon des lignes d'autocar secondaires de la province.

t.'etude des services d'autocar actuels de Terre
Neuve revele que Ie reseau est encore tres nouveau.
Cela decoule naturellement du fait que les grandes
routes et routes tributaires pavees n'existent en
nombre suffisant que depuis tres peu d'annees, ce qui
fait que Ie service d'autocar ne pouvait etre exploite
de tacon economlque auparavant. Des etudes ont
donne a entendre que la proportion d'usagers even
tuels des services de transport en commun, notam
ment de I'autocar, a Terre-Neuve est relativement
elevee en comparaison de la norme canadienne. Cela
est peut-etre attribuable au faible niveau de revenu et
aux longues distances separant les principales collec
tlvltes et les grands centres a l'tnterieur du corridor
de circulation, ainsi que ceux du corridor et des
autres regions.

La Commission considere que si dans leurs depen
ses, les gouvernements federal et provincial visent
legitimement a mettre fin a I'isolement de la popula
tion et a favoriser sa rnobillte pour augmenter les
possibllites d'emploi et encourager Ie developpement
industriel, ce n'est pas simplement en reliant les col
lectivites par des routes qu'ils y parviendront. La
Commission croit plutot qu'un service de transport
exploite sur de telles routes a des prix abordables
pour Ie grand public constitue un element essentiel a
la rnoblllte reelle de la population et a la suppression
de son isolement.

La creation de services d'autocar intraprovinciaux
releve exclusivement de la competence du gouverne
ment provincial. Cependant, Ie gouvernement federal
a cru bon de remplacer Ie service de transport des
voyageurs par chemin de fer a Terre-Neuve par un
service de transport par autocar transinsulaire. Etant
donne qu'en vertu de la Constitution, Ie gouverne
ment federal start responsable du service ferroviaire
par un reseau routier, I'obligation tederale a cet egard
devrait toujours avoir cours. La Commission a recom
rnande que les subventions au transport des voya
geurs devraient etre accordees a tous les modes de
transport de surface et pas uniquement au transport
par chemin de fer com me c'est Ie cas presenternent.
Ainsi, I'appui du gouvernement federal a l'eqard des
services de transport en commun devrait etre encou
rage. L'aide financiere du gouvernement federal pour

la creation de lignes d'autobus secondaires et d'ins
tallations permettra, en fin de compte, d'annuler cer
tains services de caboteurs et, par consequent, de
realiser certaines economies. En outre, Ie finance
ment de lignes d'autocar secondaires peut egalement
se justifier.

Comme Ie systerne d'autocar de Terre-Neuve est
encore nouveau, c'est maintenant I'occasion unique
de mettre sur pied un reseau efficace, non encornbre
de grandes installations fixes, ni d'itineraires preeta
blis. II devrait etre possible d'instituer un tel systerne
avec I'appui financier des deux paliers de gouverne
ment et leur collaboration en matiere de planification
et de reqlementatlon,

La Commission examinera maintenant les deux
principaux elements du service de transport en
commun par autocar dans la province.

1. Service autocar du canadien national

Le service Autocar exploite par Ie Canadien Natio
nal constitue Ie principal lien du couloir de circulation
de l'i1e de Terre-Neuve. Le service ne s'etend pas
jusqu'au Labrador et ne Ie desservira pas tant qu'on
n'y construira pas suffisamment de routes satisfaisant
la norme. Les recommandations suivantes devraient
egalement s'appliquer a la region du Labrador, une
fois qu'un reseau routier y aura ete amenaqe,

II est apparu evident au cours des audiences de la
Commission et a la suite d'etudes eftectuees a sa
demande que Ie materiel exploite par Ie service de
transport par autocar transinsulaire du CN differe du
materiel utilise presque partout ailleurs en Amerique
du Nord pour les deplacernents sur de longues dis
tances. Les etudes ont revele que la distance
moyenne des voyages a Terre-Neuve est plus longue
que celie des voyages interurbains typiques du conti
nent. Le service de Terre-Neuve assure principale
ment Ie transport sur de longues distances et c'est
precisement sur ce critere que doit reposer l'evalua
tion des normes et de la quallte du service, et pas sur
une comparaison avec Ie transport interurbain. En
outre, etant donne que I'autocar remplace Ie service
de transport ferroviaire des voyageurs par chemin de
fer qui offrait un grand nombre de places, de couchet
tes et d'aires de restauration, et que de par sa nature,
un service d'autocar ne peut offrir ces avantages, il
faut done s'efforcer de tacon toute partlculiere de
fournir des sieges d'un grand confort pour assurer un
voyage aqreable, La Commission a conclu que Ie
genre d'autocar exploite par Ie CN ne convient pas a
la nature du service, Ie nombre de sieges etant gene
ralement trop eleve et I'espace pour les bag ages et
les colis trop restreint. La Commission est d'avis que
I'utilisation d'un type d'autocar de luxe concu pour de
longs trajets permettrait de remplacer adequatement
Ie service de transport ferroviaire des voyageurs et
favoriserait aussi la qualite du service dans Ie couloir
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de circulation, ce qui, en soit, contribuerait 8 la renta
bilite du service. La Commission recommande donc,
si possible, de rem placer immediatement la flotte
existante du CN par des autocars du type qenerale
ment utilise en Amerique du Nord pour les voyages
sur de longues distances. La Commission sait pert i
nemment que Ie service a commands trois nouveaux
autocars pour rem placer une partie de sa flotte et que
ces vehicules sont du type normalement utilises pour
les longs trajets. Si, pour des raisons contraignantes
on ne peut proceder lmrnediatement au rem place
ment complet du reste de la flotte, la Commission
remmande la mise sur pied d'un programme de rem
placement pour que, d'ici trois ans, la flotte existante
soit renouvelee. Le cout global de cette activlte s'ele
verait 8 environ 2.5 millions de dollars.

La Commission a etudie des documents revel ant
que Ie cout d'entretien des autocars exploites par Ie
CN sont plus eteves que ceux d'autres services de ce
genre. II est difficile d'imputer cette situation au type
d'autocars utilises, mais iI semblerait que Ie rem pla
cement de ces derniers par des autocars concus pour
de longs trajets et que l'arnelloratlon recomrnandee
de la Transcanadienne devraient permettre de reali
ser des economies considerables d'entretien.

Au chapitre des frais fixes du CN, outre sa flotte
d'autocars figurent les terminus et les garages repar
tis partout dans i'Ile. A I'heure actuelle, Ie service du
CN est assure dans certaines gares de la ligne de
chemin de fer dans la mesure du possible et dans
d'autres centres, comme les postes d'essence, res
taurants, hotels et terminus d'aeroports. II existe peu
d'installations construites par Ie CN qui sont reser
vees uniquement au service d'autocar.

Des etudes ont revels que les terminus d'aeroports
et les hotels semblent generalement repondre aux
besoins et qu'il y a suffisamment de services de
restauration et de toilettes dans ces endroits. Cepen
dant, la Commission constate que dans certains
endroits, I'utilisation de ces installations presents des
Inconvenlents pour les voyageurs d'autocar et autres
clients. II est recornmande que dans tout endroit ou
I'horaire du service d'autocar provoque des encom
brements, des ententes contractuelles soient con
clues pour que les installations scient reservees 8
I'usage exclusif du CN 8 des heures donnees, ou que
d'autres installations soient arnenaqees par Ie CN.

II est clair qu'aux endroits ou la courbe d'exploita
tion courante et les previsions du volume de circula
tion montrent un nombre relativement constant ou
croissant de passagers qui montent ou qui descen
dent, il faut construire des installations qui permet
tront aux usagers d'attendre confortablement I'auto
car ou leur correspondance. A certains endroits, il
n'existe aucune installation et les voyageurs sont obli
ges d'attendre au bord de Ia route. La Commission
recommande que dans ces regions, Ie CN assure un
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service convenable de salles d'attente ou I'on retrou
verait au moins des salles de toilettes convenables,
des sieges confortables, des services de restauration
simples et du personnel capable de renseigner les
usagers quant aux arrivees et aux horaires et d'aider
les voyageurs au besoin. Dans certains cas, les instal
lations actuelles com me les restaurants et les postes
d'essence sont dans un etat lamentable, de 18 Ie
besoin de gares convenables.

Soulignons que ces installations seraient eqalement
8 la disposition de passagers correspondant avec des
lignes d'autocar secondaires, et que la province
devrait etre tenue de partager les coots de ces instal
lations. En effet, la Commission sait qu'en vertu d'une
entente avec les premiers ministres des provinces
atlantiques, et contorrnement 8 la Loi sur les taux de
transport des marchandises dans les provinces Mari
times et de la Loi sur les subventions au transport des
marchandises dans la region Atlantique, des fonds
ont ete accordes recernment par Ie gouvernement
federal pour acquitter Ie cout de I'infrastructure des
lignes d'autocar secondaires. La Commission encou
rage la province 8 profiter de toutes les sommes
disponibles versees dans Ie cadre de ce programme
et recommande en outre que Ie gouvernement federal
continue de reserver des fonds 8 cette fin.

Lors de l'etude des actlvltes courantes du CN, on
constate que plusieurs ameliorations du service s'lrn
posent. D'abord, la Commission recommande la mise
sur pied d'un programme de communications arnelio
rees dans I'ensemble du service pour que les horaires
courants, les retards reels et eventuets puissent etre
connus des voyageurs et de leurs parents, et commu
niques dans to utes les gares de l'i1e. Si I'on veut
utiliser pleinement Ie service Autocar du CN, ce qui
est nettement souhaitable du point de vue du CN et
du public, iI est indispensable que celui-ci puisse
obtenir aupres de toute gare ou tout terminus des
renseignements quant aux actlvites courantes du ser
vice. II semblerait encore une fois que Ie service
Autocar du CN 8 Terre-Neuve, y cornpris les lignes
secondaires, soit 8 peu pres Ie seul reseau de trans
port par autocar en Amerique du Nord qui ne soit
dote d'un systemefnteqre de vente de billets et
d'horaires 8 l'echelle du pays ou merne du continent.
II est inconcevable que, d'une part les voyageurs
desirant se rendre 8 l'exterieur de Terre-Neuve ne
puissent obtenir des horaires precis et meme leurs
billets par I'intermediaire du CN et, d'autre part, que
les voyageurs, surtout les touristes, desirant peut-etre
se rendre 8 Terre-Neuve par autocar ne puissent
obtenir des renseignements adequats de rnerne que
leurs billets 8 des gares sur Ie continent. A une
epoque ou reqne I'ordinateur, il serait sOrement tres
simple d'instituer un systerne inteqre de vente de
billets, de reservation et de renseignements sur les
horaires.



Au chapitre des horaires comme tels, la Commis
sion recommande de Iaire tout ce qui est possible
pour coordonner les horaires existants en fonction
des correspndances avec Ie traversier, I'avion et les
lignes d'autocar secondaires. En I'absence de corres
pondances, des itineralres additionnels devraient etre
envisages pour repondre aux besoins de la popula
tion. II devrait etre possible, idealernent, de joindre
directement Ie service Autocar aux principaux aero
ports comme ceux de St-Jean, Gander, Deer Lake et
Stephenville pour assurer Ie transport vers d'autres
centres du couloir sans que les voyageurs aient a
attendre longtemps l'arrlvee de leur autocar. II faudra
peut-etre etablir un service rapide de transport dans
Ie couloir, de merne que des traces reqionaux entre,
par exemple, Port-aux-Basques et Corner Brook,
Corner-Brook et Gander, et Gander et St-Jean.

Au sujet des tarifs, la Commission crait fermement
que puisque Ie service Autocar du CN est un rem pla
cement volontaire mais insatisfaisant du transport
ferraviaire des voyageurs, les tarifs doiventdemeurer
interieurs a ceux d'autres services de transport ferro
viaire transinsulaire pour des voyages a distances
analogues. Aucune augmentation des tarifs ne doit
etre autorlsee tant que d'importantes ameliorations
n'auront pas ete apportees au service dispense
actuellement dans Ie corridor.

En outre, la Commission crolt avoir raison de
recommander que Ie gouvernement federal subven
tionne directement Ie service d'autocar comme il sub
ventionne d'autres services de transport ferroviaire
des voyageurs au Canada. Les tribunaux ont juge que
Ie service d'autocar faisait partie inteqrante du reseau
ferroviaire exploite pour Ie gouvernement federal a
Terre-Neuve; dans ces circonstances, il semblerait
donc injuste que Ie service d'autocar ait a absorber
pleinement les pertes Iiees a son exploitation tandis
que d'autres services de transport ferroviaire des
passagers recolvent des subventions de I'ordre de
80%. La Commission est convaincue que I'octroi de
ces subventions en fonction de ce qui precede serait
d'un apport considerable a l'ameuoratlon du service.

La Commission recommande eqalement que les
exploitants actuels emploient toute leur force afavori
ser la creation d'un service rapide de Iivraison de
colis, de meme qu'un service de nolisement. II sem
blerait qu'il existe un rnarche pour ces deux genres de
service, du moins dans Ie voisinage des principaux
centres comme St-Jean et Corner Brook. Si les
recommandations de la Commission sont executees,
les nouveaux vehicules disposeront de plus d'espace
pour Ie transport des colis et, avec Ie concours des
services d'autocar secondaires, devraient pouvoir as
surer un service rapide et efficace de Iivraison des
colis partout dans l'lle. Les revenus du CN devraient
ainsi augmenter avec la mise sur pied d'un tel service.

Au cours de ses enquetes, la Commission a egale
ment ete saisie du fait que bon nombre des passagers
du service Autocar du CN sont des employes de la
societe CN que I'on transporte principalement vers Ie
terminus du traversier de Port-aux-Basques. La Com
mission recommande que Ie systems d'abonnements
pour ces employes soit rem place par un systerne
payant selon lequel I'employeur interesse du CN
serait tenu de payer les frais de transport de ses
employes. La Commission reconnait sOrement la pos
sibilite de tarifs reduits en fonction du nombre de
passagers ou d'un service de nolisement, mais elle
soutient qu'i1 faut tenir une bonne comptabilite si I'on
veut produire un rapport de l'etat financier du service
Autocar.

Enfin, la Commission est au courant des proposi
tions visant la prise en charge du service Autocar du
CN a Terre-Neuve par Via Rail. La Commission a
discute de cette affaire avec des representants de Via
Rail et elle est convaincue que Ie service Autocar du
CN de Terre-Neuve ne serait qu'un service parmi
plusieurs aut res qu'exploiterait la societe. Le principal
souci de la Commission a l'eqard de cette proposition
tient au fait qu'elle doit s'assurer que Ie service sera
bien gere par des specialistes du domaine du trans
port par autocar. La Commission ne veut pas Ie
transfert de ce service s'il y a danger que I'autocar
soit releque au rang d'une entreprise de seconde
importance a l'interieur des activites de Via Rail et
soit gere a des niveaux interrnediaires et superieurs
par des personnes dont l'experience et les interets
premiers se sont lies uniquement au transport des
voyageurs par chemin de fer.

La Commission estime qu'exploite par Via Rail ou Ie
CN, Ie service d'autocar devrait occuper Ie rnerne
rang que Ie service de traversier dans Ie Golfe de la
societe maritime du CN. C'est-a-dire que Ie gouverne
ment federal devrait passer un contrat a I'exploitant
pour qu'il assure un service d'un certain niveau et
d'une certaine qualite, precisant les niveaux de ser
vice et les besoins, les tarifs, les horaires, les itinerai
res, et ainsi de suite. Le service serait ainsi force de
fonctionner efficacement et pourrait etre evalue a la
fin d'une periods d'essai de cinq ans. A la fin de cette
periode, suivant que Ie service se soit de beaucoup
arneliore, d'autres ententes contractuelles pourraient
etre conclues conforrnernent aux recommandations
de la Commission. Par ailleurs, dans Ie cas d'une
deterioration du service, il faudrait se pencher imrne
diatement sur la mise au point d'un nouveau systems
d'exploitation.

La Commission est convaincue qu'avec I'aide finan
ciere et l'experience necessalres, Ie service d'autocar
dans Ie corridor de circulation terre-neuvien peut
devenir efficace et satisfaisant pour les habitants de
la province et les touristes, et que la creation d'un tel
systems favorise beaucoup Ie tourisme et la rnobilite
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de la population. La Commission recommande done,
fortement qu'on prenne toutes les dispositions neces
saires pour creer un tel service.

2. Services d'eutocer secondaires

Malgre I'existence de plusieurs lignes d'autocar
secondaires fonctionnant depuis des regions en bor
dure ~u couloir de circulation, vers Ie couloir et Ie
long de celui-ci, l'etude de ces services revele un
manque de coordination entre les lignes secondaires
elles-mernes et Ie service du corridor. Certains servi
ces comme celui de la Fleetline etabll dans la Baie de
la Conception sont cornpleternent lndependants du
service du CN. D'autres assurent Ie transport des
passagers entre les principales peninsulas et Ie cou
loir central, rnais ne sont pas rattaches officiellement
au service du CN. La Commission croit que la mise en
oeuvre retlechle d'un reseau de lignes d'autocar
secondaires dans la province contribuerait beaucoup
a la rnoblllte de la population.

Comme il a ete dit auparavant, la Commission salt
que certaines sommes d'argent du gouvernement
federal ont deja ete versees aux provinces atlantiques
pour l'arnenaqernent d'une infrastructure du transport
en commun. II est cependant clair que Ia province de
Terre-Neuve ne possede pas encore une politique
adequate du transport en commun lui permettant de
tirer avantage de ce financement. La Commission
recommande done au rninistere provincial des Trans
ports et des Communications de proceder immediate
ment a l'elaboration d'un tel programme pour profiter
du financement federal deja disponible et negocier
d'autres ententes de financement a I'avenir. En outre,
la Commission soutient que Ie gouvernement federal
devrait songer a financer les lignes d'autocar secon
daires de Terre-Neuve, puisque cet appui cadre gene
ralement avec I'objectif de mettre fin a I'isolement de
la population et favoriser son developprnent econorni
que et sa mobllite. Comme iI a ete dit au debut de la
presents partie, seul I'amenagement de routes ne
suffirait pas a encouraqer la mobtllte des habitants de
la province.

Le nombre croissant de routes pavees dans la
province, ainsi que l'execution des recommandations
de la Commission pour Ie reveternent d'autres routes
et la construction d'un ou deux grands raccorde
ments, devraient assurer I'infrastructure necessaire
pour permettre I'exploitation de lignes d'autocar
secondaires. Le materiel d'exploitation de ces lignes
de transport devrait convenir au service dispense
meme si, en raison des distances plus courtes a
parcourir, iJ ne doit evidemment pas etre aussi eta
bore que Ie materiel du service assure dans Ie couloir
de circulation. Neanmoins, I'entretien de tout Ie mate
riel d'exploitation du service de transport en commun
par autocar doit repondre aux normes les plus ele
vees. La Commission recommande a cet egard que Ie
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gouvernement provincial applique rigourausement les
normes actuellement en vigueur de securite et de
sante relativement au fonctionnement du materiel des
lignes principales et secondaires.

Pour ce qui est des horaires, il taut evidernment
qu'il y ait collaboration entre Ie service dans Ie couloir
et les lignes secondaires pour assurer une etficacite
rnaxirnale et des correspondances entre les deux
reseaux sans necessiter de periode d'attente trap
longue. Encore une tots, Ie systerne inteqre de reser
vation et d'horaires que I'on envisage devrait contri
buer beaucoup a arneliorer 'a situation. Avec I'avene
ment d'un reseau de 'ignes secondaires, il sera
possible d'inteqrer les services au systerne nord-arne
ricain d'horaires de vente de billets.

La Commission est d'avis qu'une fois combine a un
systerne inteqre de reservation et de vente de billets a
l'interieur de I'Ile comme dans Ie continent, un tel
reseau de transport en commun devrait contribuer
grandement au developpernent de I'industrie touristi
que de 'a province. La mise au point d'un bon reseau
de lignes secondaires desservant entre autres les
regions de St. Anthony, Baie d'Espoir, Bonavista,
Burin et Twillingate, permettrait aux touristes venant
a Terre-Neuve par autocar ou dans la province par
avion et merne aux touristes motorises, de profiter
pleinement de ces services de transport et de faire de
petits voyages econorniques a l'exterleur des grands
centres.

La Commission a aussi recornrnande la creation
d'un service de livraisons de colis pouvant etre inte
gre au service de transport par autocar dans Ie corri
dor et sur lignes secondaires. Suite aux etudes qu'elle
a eftectuees, la Commission est convaincue que
merne si un service de ce genre n'etait pas considere
profitable ou rnerne souhaitable a ce stade-ci par les
grandes entreprises de camionnage, un service de
livraison de colis lie au reseau de transport par auto
car permettrait d'augmenter les revenus de la societe
et, par consequent, d'acquerir du meilleur materiel et
de faciliter l'entree du service sur Ie rnarche, lequel
serait aussi rapide et aussi econornlque, sinon plus.

La Commission a eqalernent pense s'il conviendrait
d'arnenaqer une gare centrale dans la ville de St-Jean
et d'autres centres. Ces gares seraient a la disposi
tion non seulement du service de transport dans Ie
couloir de circulation, mais aussi des lignes secondai
res et municipales. L'arnenaqement de telles gares a
des endroits centraux contribuerait beaucoup a elimi
ner les embouteillages que I'on connait presenternent
dans Ie centre des grandes vilies, tout en offrant des
installations d'attente et des toilettes confortables et
convenables pour les voyageurs d'autres villes. Ces
installations rattachees aux reseaux de transports
urbains ou reqionaux permettraient aux passagers
venant de l'exterieur des grands centres de se rendre
au travail ou a des centres commerciaux a l'interieur



de la ville par Ie biais du service de transport urbain.
Le volume de circulation dans I'autre sens serait aussi
plus eleve, bien entendu. II est clair eqalernent que
certaines lignes secondaires importantes presente
ment en exploitation et susceptibles d'etre tnteqrees
a un reseau d'autocar d'envergure provinciale, utilise
raient aussi ces gares, ce qui permettrait a leurs
passagers de faire des correspondances soit avec Ie
service assure dans Ie couloir de circulation ou avec
les services de transports urbains ou reqionaux, La
Commission croit que cela favoriserait Ie taux de
deplacement, partlculierement au moyen des services
secondaires, etant donne que les aller retour vers Ie
travail et les centres d'achats seraient tacilites
d'autant.

t.'amenaqement de ces gares devrait faire I'objet
d'un partage des couts entre les gouvernements
municipaux, provinciaux et federal, puisque les instal
lations presenteralent des avantages pour ces trois
niveaux de transport en commun.

L'un des derniers secteurs de preoccupation pour
la Commission est I'existence de deux organes de
reqlernentation des services d'autocar de Terre
Neuve. A I'heure actuelle, Ie gouvernement federal
reqit directement les activites du service Autocar et
laisse la Commission des services publics de Terre
Neuve s'occuper du reseau d'autocar intrainsulaire.
Au debut, la Commission des services publics de
Terre-Neuve reqissait Ie service autocar. La Commis
sion se preoccupe de ce double emploi et des risques
de conflits qui pourraient en decouler relativement a
la reqlementation, a la dellvrance des permis, a l'eta
blissement des tarifs et au controls des actlvites. II
semble peu souhaitable de creer un chevauchement
de ce genre lorsqu'on fait tout en son pouvoir pour
assurer un service Inteqre et coordonne. La Commis
sion recommande donc d'etudier la possibilite de
conterer de nouveau a la Commission provinciale des
services publics Ie pouvoir de reqlementation a
I'egard de I'exploitation du service Autocar du CN.

En resume, la Commission consldere que la presta
tion d'un service de transport en commun elarql et
rationalise a Terre-Neuve constitue I'une des demar
ches les plus faciles et les plus econornlques a entre
prendre, et celie qui offre a la province les avantages
les plus immediats et les plus directs. La Commission
propose donc d'etudier de tacon plus approfondie un
systerne de transport en commun rationalise pour la
province et d'en faire etat dans son rapport final. On
espere qu'apres la redaction de ce rapport supple
mentaire, les lignes directrices precises qu'il renfer
mera permettront d'executer Ie plus efficacement
possible les principales recommandations du present
rapport.

3. Resume des recommandations

II est recomrnande que:

59. Ie gouvernement federal assure une aide finan
ciere pour I'exploitation du service d'autocar dans
Ie couloir de circulation et qu'il envisage de financer
les lignes secondaires;
60. Ie service de transport par autocar dans Ie
couloir de circulation mette immediatement a exe
cution un programme de rem placement de Ia flotte
existante par des vehlcules de luxe concus pour de
longs trajets et dotes de plus d'espace pour les
colis et les bag ages;
61. Ie CN et Ie gouvernement federal collaborent a
l'elaboration et au financement de gares adequates
pour Ie service d'autocar en bordure du couloir de
circulation, dans lesquelles on retrouverait des toi
lettes, des salles d'attente, et des services de res
tau ration, de vente de billets et de renseignements
sur les horaires;
62. Ie service de transport dans Ie corridor de
circulation cree un service inteqre de reservation de
billets et d'horaires dans tous les centres rattaches
au reseau nord-americain:
63. les services dans Ie corridor soient coordonnes
pour assurer des correspondances entre les servi
ces de I'air et du Golfe et les lignes secondaires;
64. les tarifs du service autocar demeurent infe
rieurs aux tarifs exiqes par les services de transport
ferroviaire et qu'aucune augmentation ne soit impo
see avant que d'importantes ameliorations du ser
vice n'aient ete apportees:
65. Ie gouvernement federal subventionne directe
ment I'exploitation du service dans Ie corridor de
circulation selon la formule utillsee pour les services
de transport ferroviaire des voyageurs;
66. la mise sur pied d'un service de Iivraison rapide
de colis et d'un service de nolisement dans Ie
corridor de circulation soit encouraqee:
67. les employeurs du CN acquittent les frais
d'abonnement des usagers du service dans Ie
couloir;
68. I'exploitation envisaqee du service d'autocar
dans Ie couloir de circulation par Via Rail so it sur
veillee pour assurer un niveau de service et de
qualite adequat. II est propose eqalement que I'ex
ploitation du Via Rail soit evaluee apres cinq ans
d'activite:
69. la province de Terre-Neuve mette immediate
ment sur pied un programme de developpernent de
lignes d'autocar secondaires pour tirer pleinement
profit du financement federal deja disponible et
neqocier d'autres ententes pour I'avenir;
70. la province assure I'application de normes con
venables de securite et de sante concernant I'ex
ploitation du service dans Ie corridor et sur les
lignes secondaires;
71. la mise sur pied d'un service de Iivraison rapide
de colis sur les lignes secondaires correspondant
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avec Ie service assure dans Ie couloir de circulation
soit encouraqee:
72. des gares centrales soient prevues dans les
grands centres aux fins des services de transport
municipaux, secondaires et du couloir, les coats
devant etre partaqes entre les trois paliers de
gouvernement;
73. Ie pouvoir de reqlementatlon du service d'auto
car dans Ie couloir de circulation soit cede de
nouveau aux autorites provinciales;
74. un systeme inteqre du CN et d'autres services
d'autocar de Terre-Neuve soit mis sur pied pour
assurer au grand public une source commune de
renseignements sur les horaires, ainsi qu'un service
de correspondance (par la reservation et la vente
de billets).

Services du Golfe

L'analyse des services qu'exploite Ie CN dans Ie
Golfe peut etre divisee en quatre parties: 1) Ie trans
port des passagers et de leurs vehlcules, 2) Ie trans
port par camion, 3) Ie transport par chemin de fer, 4)
les tarifs. Les recommandations qui suivront seront
eqalement dlvisees en quatre categories pour plus de
cornmodlte. A noter aussi qu'en raison de la mise en
commun d'installations pour repondre aux besoins de
divers types de transport, il est impossible d'eviter un
certain chevauchement des recommandations.

Cette partie traitera egalement du service entre
North Sydney et Argentia.

1. Transport des marchandises dans Ie Golfe

A ses audiences publiques et a d'autres occasions,
la Commission a ete saisie de nombreuses observa
tions concernant les ameliorations qui s'imposent a
l'eqard du service de transport des marchandises par
cam ion dans Ie Golfe. II est clair que Ie camionnage
constituera de plus en plus un element important du
systeme de transport a destination et en provenance
de Terre-Neuve. Comme if a en ete question dans la
partie traitant des services de transport routier, parti
culierement en ce qui a trait au transport du poisson
vers l'exterieur, il faut faire tout ce qui est possible
pour assurer Ie transport sans encombre de ce
produit.

D'apres les etudes qu'elle a effectuees, la Commis
sion estime qu'il est impossible, sans encourir d'enor
mes depenses additionnelles, et sans faire double
emploi, de concilier entierement les plaintes et les
souhaits des voyageurs et des camionneurs qui utili
sent les traversiers du Golfe. C'est pourquoi la Com
mission a conclu qu'il etait preferable de creer un
service de traversiers nocturne, assure par les traver
siers existants du Golfe, qui serait reserve exclusive
ment aux camions. Grace a ce service, les cam ions
seraient assures d'un certain nombre de places a
bord de ces traversiers et les espaces libres pour-
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raient etre attribues, Ie cas echeant, aux voyageurs
les premiers arrives. II faudra bien sur arreter les
modalites exactes de fonctionnement a la lurniere des
charges et autres facteurs connexes mais la Commis
sion croit fermement qu'au cours de la peri ode de
pointe en ete, soit de juin a septembre inclusivement,
les traversees de nuit devraient etre reservees aux
camions.

De cette tacon-Ia, les camionneurs auraient un
horaire plus defini qui leur permettrait de planifier des
calendriers de livraison plus efficients. De plus, I'em
barquement des passagers pour les traversees diur
nes serait accelere et, de son cote, Ie transport des
voyageurs pendant la nuit serait rendu dans une
certaine mesure impossible. La Commission estime
toutefois que, dans les circonstances, cette situation
est inevitable et rnerne souhaitable.

Conforrnernent a sa proposition concernant un ser
vice de traversees nocturnes plus rap ide et plus effi
cient pour les cam ions pendant la periode de pointe,
la Commission recommande de faire tout ce qui est
possible pour redulre Ie temps necessaire a I'aller
retour. Cela devrait etre possible vu Ie taux d'occupa
tion reduit des cabines lors des traversees reservees
aux camions.

La Commission a recu des plaintes au sujet du
chargement et du triage des marchandises dans les
depots de North Sydney et de Port-aux-Basques,
plaintes selon lesquelles Ie chargement est irrequlier
et desordonne, La Commission croit qu'on devrait
appliquer une politique rigoureuse suivant laquelle les
premiers arrives sont les premiers servis, sauf dans
les cas manifestes d'extrerne urgence. Meme si l'on
peut affirmer que les denrees perissables devraient
toujours passer en priorlte, les problemas inherents a
une telle politique et les abus qui pourraient en
decouler interdisent la recommandation d'un tel trai
tement de faveur.

La Commission recommande eqalernent que Ie CN
et les associations de camionnage prennent toutes les
dispositions necessaires pour encourager les traver
sees de «rernorques seulement». Cela veut dire que
les remorques seraient charqees a bord des traver
siers de North Sydney et reprises a Port-aux-Basques
par des tracteurs en place a Terre-Neuve. Le cas
inverse devrait evidemment s'appliquer aussi. La
Commission se rend compte qu'en raison des inegali
tes de chargement de marchandises, un programme
de ce genre pourrait s'averer peu pratique pour Ie
petit entrepreneur. Cependant, la Commission croit
pouvoir rendre la situation assez attrayante pour les
entrepreneurs importants grace a des reductions de
tarif et autres avantages, ce qui donnera lieu a une
econornie d'espace a bord des traversiers et a la mise
sur pied d'une flotte de tracteurs etablie a Terre
Neuve. La province se trouvera ainsi avantaqee dans
les cas d'urgence comme les peri odes de pointe en



ete, et Ie taux d'embauche plus eleve. Les transpor
teurs pourraient eqalement realiser des economies
sur I'immatriculation de leur vehicule.

La Commission reconnatt que pour des raisons
d'assurance et de responsabilite, la question de
savoir qui chargerait les remorques abord des traver
siers provoquera peut-etre certaines disputes. Cepen
dant, la Commission croit que pour promouvoir Ie
service, Ie CN devrait accepter la responsabilite du
chargement des vehicules et des reclamations pour
pertes et dommages occasionnees dans Ie processus.

En ce qui a trait au service d' Argentia que I'on a
inteqre a la partie traitant des services du Golfe, la
Commission n'est pas convaincue, d'apres les statts
tiques actuelles, que Ie volume de circulation justifie
un service de traversiers reserve exclusivement aux
cam ions. La Commission desire toutefois etudier
davantage cette question, specialernent depuis que Ie
gouvernement provincial a annonce qu'il avalt I'inten
tion d'arnenaqer des entrep6ts de poisson gele a
Argentia. Cette etude verra egalement s'il est souhai
table de faire escale sur la peninsula Burin comme
I'ont demands certains camionneurs pour faciliter Ie
transport du poisson de cette penlnsule au continent.
Encore une fois, en raison du volume de marchandi
ses et des problemas de reservations et d'horaires
qui pourraient en decouler, la Commission ne peut
pas recommander irnmediaternent I'application d'un
tel programme avant d'etudier plus serleusement la
question et d'en faire rapport.

La Commission considere qu'il serait [ustifie de
mettre a I'essai Ie service d'Argentia a longueur d'an
nee, en assurant un service deux fois la semaine
pendant la morte-saison. Malgre la dlttlculte de pre
dire les coats et Ie volume de circulation, l'expenence
du WILLIAM CARSON assurant un service entre
St-Jean et Goose Bay laisse entrevoir que I'accueil du
public et des hommes d'affaires pourrait etre plus
grand que prevu et qu'un service permanent aArgen
tia pourrait etre [ustlfte.

2. Services de transport des passagers dans Ie
Golfe

Bon nombre d'observations torrnulees par des
groupes organises et des particuliers au sujet de la
qualite des services de transport des passagers dans
Ie Golfe ont ete presentees a la Commission. II est
impossible et rneme peu souhaitable pour la Commis
sion de traiter speclfiquement dans Ie present rapport
de chaque amelioration solllcitee. Neanmoins, la
Commission a etudie certains sujets de preoccupa
tion et les a [uqes suffisamment importants pour faire
des recommandations.

La Commission croit que Ie service de transport
des passagers dans Ie Golfe et, dans une moindre
mesure, celui du transport des marchandises sont

effectivement Ie rem placement d'un troncon routier
de 90 milles reliant la province au reste du Canada.
Les autres provinces, sauf l'Ile-du-Prince-Edouard,
sont rattachees les unes aux aut res par des routes, et
la Commission croit que Ie service de transport des
passagers dans Ie Golfe devrait etre traite et envisage
autant que possible comme un raccordement routier.

Dans ces circonstances, il est clair qu'on devrait
viser a assurer un service ordinaire de transport des
vehicules et des passagers dans Ie Golfe, et qu'on
devrait considerer les cabines, restaurants, specta
cles et choses semblables comme des services acces
soires plut6t qu'essentiels a la traverses. La Commis
sion reconnatt que Ie CN n'est pas la pour offrir un
service de traverses de grand luxe et, rnerne si l'on
peut affirmer que la fourniture de certains services
additionnels pourrait promouvoir Ie tourisme a Terre
Neuve et qu'il faudrait ainsi, plutot que de les inter
rompre, les developper, la Commission estime que les
services de ce genre pourraient etre identifies et
subventlonnes directement ou payes par les utilisa
teurs.

La Commission recommande qu'au cours de la
periode de pointe en ete, en conforrnite avec les
propositions relatives au transport des cam ions, que
Ie transport des voyageurs se fasse exclusivement Ie
jour. II faudrait augmenter la rapidlte du service de
transport aller retour de rnaniere a absorber Ie plus
grand volume possible de voyageurs au cours de
ladite periode. Les cabines ne seront evidernment pas
aussi en demande pour les traversees de jour qu'elles
ne I'auraient ete pour celles de nuit, ce qui devrait
alleqer les travaux de nettoyage et peut-etre meme
permettre de redulre les effectifs et de realiser ainsi
quelques economies.

La Commission est convaincue que, dans I'ensem
ble, Ie personnel et l'equlpaqe des traversiers dans Ie
Golfe sont aimables et courtois, rnais fait remarquer
que les services fondamentaux offerts aux clients
varient beaucoup. II faudrait, par consequent, arnelio
rer considerablernent la formation de base des equi
pages, notamment en ce qui a trait aux premiers
soins. La Commission se preoccupe eqalernent du
niveau et de la qualite de la surveillance a bord des
traversiers. II faudrait s'efforcer pour veiller a ce que
tout service laissant a desirer soit pris en note et que
les dispositions necessalres scient prises a l'eqard de
l'ernplove concerne. En outre, la Commission poursui
vra son etude et recommandera la mise en ceuvre
d'un service de renseignements pour les touristes
voyageant par Ie traversier du Golfe. Dans Ie merne
ordre d'Idees, iI faudra s'assurer que les membres de
l'equipaqe sont bien formes en matiere de relations
avec les passagers et invites a traiter avec tous les
passagers comme avec des touristes, nonobstant
I'origine ou la destination des voyageurs.
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La Commission croit terrnement que les terminus
de North Sydney et surtout de Port-aux-Basques doi
vent etre repares et arnellores immediatement afin de
creer une atmosphere favorable pour les passagers
qui quittent la province ou qui y entrent. Les installa
tions actuelles sont sans eclat et peu confortables, et
parfois merne malpropres, ce qui ne favorise pas Ie
tourisme ni la satisfaction des passagers. La Commis
sion recommande d'engager imrnediaternent suffi
samment de fonds dans l'arnelioratlon du terminus
pour y amenaqer des toilettes et des restaurants
clairs et gais, de rnerne que des pelouses et des
jardins pour les enfants et les families attendant de
s'embarquer sur Ie traversier, et pour assurer aussi
un service convenable de surveillance policlere pour
eviter Ie vandalisme et I'endommagement des instal
lations, et favoriser de tacon generale la creation
d'une atmosphere aqreable. II est vrai que cela ne
cadre pas bien avec l'idee de la Commission voulant
que Ie traversier du Golfe soit considere principale
ment comme un troncon du reseau routier. Mais, la
Commission croit qu'il faut assurer un certain niveau
minimal de qualite, car merne si du point de vue des
couts Ie traversier devrait correspondre a une route, iI
n'en reste pas moins qu'il y a des retards et d'autres
facteurs lnherents a un service maritime. En fait, run
de ces facteurs tient a la nouveaute d'un traversier
pour bon nombre de personnes et, pour d'autres, a la
peur et a I'incertitude que leur inspire la traversee,
Les depenses pour donner au terminus un cachet
aqreable sont donc justifiees selon la Commission.

La Commission croit qu'un systerne de reservation
doit etre instaure dans toutes les gares du CN et tous
les centres de Terre-Neuve et du continent afin d'en
courager les reservations faftes a I'avance et de pro
mouvoir aurant que possible Ie service. II faudrait
egalement etablir un systeme de cartes d'embarque
ment pour I'attribution de places de maniere que tous
les voyageurs soient assures d'un siege comme a
bord des avions, ce qui permettrait d'eviter tout Ie
desordre de la course aux places a bord du traver
sier, ainsi que les malaises, les ennuis et les embarras
provoques par certains voyajeurs profitant de sieges
libres pour etaler leurs bagages et se mettre a raise.

La Commission fera une etude de taisabllite sur un
service de traversier nocturne au cours de rete entre
North Sydney et Port-aux-Basques et sur la continua
tion du trajet Ie long de la cote sud vers la region de
la Baie d'Espoir et Terrenceville. Ainsi serait assure
un service nocturne pour les passagers qui, pour
diverses raisons, ont besoin de dormir lors de traver
sees. Grace a un bateau plus grand, ce service
devrait egalement promouvoir Ie tourisme en debou
chant sur Ia cote sud, et pourrait merne comprendre
des avantages additionnels comme Ie transport des
marchandises qui n'existe pas presentement,
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3. Service de traversier-rail dans Ie Golfe

Com me il a deja ete dit dans Ie present rapport, il
est clair que Ie service de traversier-rail dans Ie Golfe,
avec sa correspondance navigation-rail a Port-aux
Basques, constitue un element tres important des
couts exorbitants du transport des marchandises
entre Ie continent et Terre-Neuve. La Commission a
etudie les installations et fait les recommandations
suivantes.

Premlerement, la Commission croit que Ie volume
actuel et eventuel de marchandises a transporter par
chemin de fer suffira a justifier I'exploitation d'un
traversier-rail seulement, lequel effectuera ses traver
sees lorsqu'il y aura chargement complet. II faudra
evldemrnent un bateau de releve pour les periodes de
pointe et en cas d'ennuis rnecaniques.

La Commission recommande qu'on emploie toute
sa force pour que les marchandises expediees par
chemin de fer soient transbordees de bogie a bogie
plutot que de wagon a wagon. II faudra chercher a
conclure des ententes avec d'autres lignes de chemin
de fer du Canada pour pouvoir effectuer les transbor
dements de bogie abogie.

La Commission recommande eqalernent que la
Compagnie des Chemins de fer nationaux soit tenue
de payer les tarifs requliers pour Ie retour des wagons
vides par Ie service de traversiers dans Ie Golfe. Peu
importe les raisons qui auraient pu justifier Ie retour
gratuit des wagons vides dans Ie passe, la constitu
tion du CN en secretes distinctes et Ie besoin absolu
de recueillir des renseignements statistiques qui per
mettront de tenir un dossier des couts reels des
divers services font de sorte qu'il est indispensable
d'exiger tous les frais aupres de toutes les secretes
composantes.

4. Tarifs

La Commission a attendu jusqu'a ce point-ci pour
faire des recommandations sur les tarifs lies aux
services dans Ie Golfe. On sait que l'etabllssement
des tarifs est un processus complique et que les
nombreux facteurs en cause justifieraient a eux seuls
I'institution d'une commission distincte chargee sirn
plement de faire rapport a cet eqard. Neanmoins, la
Commission n'est pas convaincue qu'on ait elabore et
etabli dans Ie passe toutes les normes sur lesquelles
sont tondes et revises les tarifs actuels. En effet, il est
clair que les revisions donnant lieu a I'augmentation
des tarifs ont ete retardees pour diverses raisons,
notamment des raisons politiques. Dans un systerne
de transport efficient, capable en fin de compte de
desservir la province du mieux possible, les taux
doivent effectivement suivre une courbe logique.

En contormlte avec son analyse du service de tra
versiers dans Ie Golfe qu'elle considere comme un
troncon routier de 90 milles, la Commission recom
mande que les tarifs pour les vehicules de passagers



et Ie transport de simples pietons devraient etre eta
blis en fonction de l'equivalent des coOts du transport
routier sur une distance de 90 milles. Les frais addi
tionnels pour les cabines, les services de restauration
et les spectacles devraient etre imposes en fonction
des coOts ou, lorsque les coOts seraient prohibitifs, du
moins selon une methode qui permettrait de realiser
un taux acceptable de revenu.

Pour ce qui est du service de transport des passa
gers d' Argentia, une fois que la recommandation
ci-dessus concernant la traverses dans Ie Golfe aura
ete executes. il sera relativement facile de calculer les
subventions necessalres au transport d'un vehicule et
des passagers a bord de ce traversier. La Commis
sion recommanderait d'appliquer la rneme subvention
au service d' Argentia, Ie reste des frais reels de
transport pouvant etre cornble par les utilisateurs. On
reconnait toutefois qu'en raison de la nature des
batlrnents actuels, la mise en vigueur de ce tarif pour
Ie service d'Argentia devra sans doute etre remise a
plus tard jusqu'a ce que les batlments soient rempla
ces par d'autres specialement concus pour ce genre
de service.

Au sujet des cabines et des aut res services, la
Commission recommande l'etabllssement d'un
regime familial qui permettrait aux membres d'une
famille de beneficier d'un tarif redult en fonction du
nombre de personnes. Cela ne s'appliquerait pas,
bien entendu, aux frais de transport de base pour Ie
vehlcule et les passagers a bordo Dans Ie rnerne ordre
d'Idees, la Commission recommande qu'un systerne
de reservation soit mis sur pied de manlere que les
exploitants du service de traversier puissent avoir, un
peu a I'avance, une idee du nombre de passagers par
vehicule pour prendre les dispositions necessaires
relativement aux cabines. Un barerne de tarifs distinct
s'appliquerait a l'eqard des occupants d'une voiture
qui n'auraient pas fait de reservation a I'avance.

Quant aux frais de transport des marchandises, la
Commission croit que les camionneurs devraient
payer un tarif tonde sur l'equivalent des coOts d'ex
ploitation de leur vehicule sur 90 milles de route. Des
rnodalites de subvention pourraient s'appliquer au
service d' Argentia comme dans Ie cas du service de
transport des passagers dont il a ete question
auparavant.

La Commission recommande en outre qu'on revise
requlierement les tarifs pour tenir compte de I'aug
mentation des frais d'exploitation.

La Commission estime qu'il est justifiable de consi
derer les pietons et les personnes qui ne voyagent
pas en vehicule comme s'ils se deplacaient par auto
bus. Elle croit en outre que les passagers qui ne
voyagent manifestement pas autrement qu'en auto
bus (c'est-a-dire les passagers qui arrivent a pied ou
en autobus) devraient beneficier des memes avanta
ges que les personnes qui voyagent en autobus pour

un trajet de distance equivalente. Le tarif devrait donc
etre calcule comme s'il s'agissait d'un voyage par
autobus sur la rnerne distance.

5. Recommandations generales

Avant de mettre fin a I'analyse des services dans Ie
Golfe la Commission formulera certaines recomman
dations generales a l'eqard de I'ensemble du service.

Etant donne la courte duree de la peri ode de pointe
pendant laquelle il faut deployer un nombre maximal
de batlments qui ne sont plus utilises pendant Ie reste
de l'annee, et etant donne la duree utile relativement
courte des traversiers, la Commission recommande
d'etudier en profondeur les avantages et les desavan
tages de l'affreternent de tous les traversiers du Golfe
par opposition a I'achat de certains d'entre eux par Ie
service rnerne. t.iee a cette recommandation est
I'etude sur la posslbllite d'utiliser la capacite exceden
taire des traversiers pendant la morte-saison pour Ie
transport aux Antilles et ailleurs par voie de sous
affreternent ou d'aftretement (si Ie service est proprie
taire des batlments), L'etude des pratiques d'autres
pays semblerait indiquer qu'on fait beaucoup appel a
ce mecanisme pour occuper les traversiers a longueur
d'annee, La Commission pense que dans tout sys
terne de transport rationalise, I'utilisation des traver
siers a longueur d'annee doit constituer un element
important de la planification de la flotte pour assurer
une bonne attribution des coOts.

La Commission est eqalement au courant de la
creation de la Societe maritime du Canadien National
qui assurera I'exploitation du service dans Ie Golfe en
vertu de contrats conclus avec Ie gouvernement fede
ral. II est absolument indispensable que la province
participe a l'etablissernent des normes de service du
gouvernement federal en fonction desquelles Ie con
trat devra etre rediqe. La Commission craint qu'en
raison de son experience du fonctionnement du ser
vice, c'est Ie CN qui rediqera les directives du service
plut6t que Ie gouvernement. II est egalement indis
pensable d'assurer Ie developpernent d'un meca
nisme permettant en outre de verifier Ie niveau de
service reellernent dispense. Une autre preoccupation
de la Commission se rattache a la mainmise de la
societe maritime sur les installations du CN et du
gouvernement. La Commission recommande que des
dispositions soient prises par Ie gouvernement federal
pour que les installations presenternent mises gratui
tement ou non a la disposition d'autres services puis
sent continuer a etre utilisees avec, I'autorisation de la
Societe maritime du CN lorsque les besoins futurs
seront de nature a exiger Ie partage de ces installa
tions entre ladite societe et Ie secteur prive, Meme s'il
est encore trop t6t pour determiner les effets de
I'institution de la societe sur Ie mode d'exploitation du
service dans Ie Golfe, et rnerne si la Commission
souscrit, de tacon qenerale, a ce projet, elle craint
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toutefois que ce transfert jouera contre Ie service si
des garanties suffisantes ne sont pas prevues comme
recornrnande.

Dans Ie chapitre XII, la Commission a etudle les
possibilttes de mise sur pied de services d'aeroqlis
seur dans Ie Golfe et dans une moindre mesure sur
les cotes de Terre-Neuve. La Commission reitere son
intention d'effectuer une etude plus poussee a cet
eqard.

La Commission est consciente de la preoccupation
croissante des passagers, des expediteurs et du ser
vice du Golfe a l'eqard du transport de produits
dangereux dans les vehicules. Avec Ie volume crois
sant de circulation, il est clair qu'a chaque traversee,
des quantites substantielles d'essence, de Iiquide
inflammable, de gaz propane, d'oxyqene et d'autres
produits chimiques seront a bord du traversier. Dans
ses recommandations a I'eqard du transport routier,
la Commission a propose I'application immediate des
reqternents en voie d'adoption visant a controler Ie
transport de produits dangereux et a exiger qu'ils
soient bien identities.

La Commission reconnait toutefois I'existence d'au
tres problemas lies au transport de tels produits a
bord des traversiers dans Ie Golfe, speclalernent en
ce qui a trait aux produits chimiques utilises dans Ie
processus de refrigeration des semi-remorques. II
peut etre indispensable qu'un certain nombre de pro
duits chimiques et de gaz demeurent en mouvement
pour assurer la refrigeration. Cependant, la Commis
sion recommande que si tel est Ie cas, les transpor
teurs devraient se concerter avec les associations de
camionnage pour elaborer des moyens pour bien
aerer les secteurs utilises par les camions a bord des
traversiers ou pour installer des dispositifs internes
qui permettraient de debrancher les appareils fonc
tionnant au gaz transportee par les vehicules. Les
memes principes devraient eqalement s'appliquer
bien entendu aux remorques de plaisance et autres
vehicules utilisant des produits chimiques et gaz.

Un dernier point de securite a trait aux portes
etanches des traversiers du Golfe. La Commission
sait que Ie CN a perdu deux traversiers au cours des
dernieres annees et que, dans chaque cas, il a ete
preuve que I'une des causes aurait pu etre Ie retard
qu'on a accuse pour fermer les portes ou Ie manque
ment a cette tache. La Commission sait que, de par
leur conception, les batlrnents sont divises par des
c1oisons aux portes etanches, La presence de ces
cloisons et de ces portes sert uniquement aminimiser
les risques de perte. La Commission estime que Ie
service devrait prendre toutes les dispositions neces
saires pour s'assurer que tous les reqlernents sont
suivis et que lorsque ces derniers se pretent a plus
d'une interpretation, que l'interpretation qu'on leur
donne favorise avant tout la securite des voyageurs et
non I'efficience ou la facilite d'exploitation.
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6. Resume des recommandations

II est recornrnande que:
75. pendant les peri odes de pointe, Ie service de
traversier dans Ie Golfe soit reserve Ie jour au
transport des passagers et la nuit, au transport des
marchandises par cam ion, et que des dispositions
soient prises pour que les espaces libres soient
attribues aux premiers arrives des usagers secon
daires;
76. tous les efforts possibles soient deployes pour
reduire la duree des voyages aller retour pendant
les periodes de pointe;
77. les chargements de marchandises transportees
par camion soient eftectues selon une formule sui
vant laquelle les premiers arrives sont les premiers
servis sauf dans Ie cas d'urgence manifeste;
78. toutes les dispositions possibles soient prises
pour encourager Ie transport des marchandises par
remorque seulement a bord des traversiers dans Ie
Golfe et que Ie service de traversiers accepte la
responsabilite des pertes et dommages directe
ment causes par Ie chargement des remorques;
79. pour une periode d'essai d'un an, un service de
transport des marchandises par camion et des pas
sagers soit exploits a longueur d'annee entre North
Sydney et Argentia, a raison de deux traversees par
semaine dans la morte-saison;
80. la traverses du Golfe so it consideree en prin
cipe comme I'equivalent d'un troncon de la route,
et que les tarifs soient imposes en consequence; les
services supplernentaires devant etre dispenses
suivant une formule de recouvrement des fonds
aupres des utilisateurs lorsque possible. II est pro
pose en outre que ce principe so it etendu au ser
vice d' Argentia lorsque faisable;
81. un programme soutenu de formation so it dis
pense a I'intention de l'equipaqe et du personnel
attectes au transport dans Ie Golfe, notamment en
matiere de premiers soins, et qu'un niveau eleve de
supervision soit maintenu;
82. les terminus de North Sydney et Port-aux-Bas
ques scient irnrnediatement arneliores de rnaniere a
offrir aux voyageurs une ambiance aqreable et de
bons services de restauration;
83. un systerne complet de reservation pour Ie
service du Golfe soit instaure dans tous les grands
centres de Terre-Neuve et du continent par Ie biais
des services de reservation existants du CN;
84. un programme d'attribution des places a bord
des traversiers du Golfe so it mis en ceuvre au
moyen de cartes d'embarquement;
85. une etude de Iaisabilite soit rnenee a l'eqard de
la creation d'un service de traversier entre North
Sydney et Port-aux-Basques sur la cote sud pen
dant la periods de pointe en ete;
86. en raison du volume de marchandises a trans
porter, un seul traversier-rail effectuant sa traver-



see du Golfe une fois bien charge so it exploite, et
qu'il y ait un traversier de releve en disponibihte;
87. Ie processus de transbordement de bogie a
bogie soit utilise au maximum et que des ententes
avec toutes les societes de chemin de fer soient
conclues pour permettre une telle pratique;
88. les wagons ferroviaires vides traversant Ie Golfe
scient sujets aux memes tarifs que les autres vehi
cules commerciaux;
89. tous les tarifs soient etudies et revises requlie
rement en tenant compte de I'augmentation des
coOts d'exploitation et de tous les autres elements
habituels d'etablissernent des tarifs;
90. les tarifs «vehicule- soient etablis de manlere a
comprendre Ie chauffeur et tous les aut res occu
pants de la voiture a l'eqard desquels une reserva
tion aurait ete faite auparavant;
91. les reservations faites a I'avance soient neces
saires pour les vehlcules et leurs occupants; les
personnes de surplus sans reservation devant etre
tacturees apart;
92. les pietons et les voyageurs par autobus soient
factures l'equivalent du tarif impose pour un voyage
en autobus de 90 milles dans I'He;
93. une etude soit faite pour determiner s'il serait
souhaitable d'aftreter tous les batlments du Golfe
et d'utiliser la capaclte excedentalre pour d'autres
ltlneralres pendant la morte saison;
94. la province participe a I'etablissernent et a l'ap
plication des exigences des contrats relatifs aux
services du Golfe exploites par la Societe maritime
du CN;
95. les installations devant etre transferees a la
Societe maritime du Canadien National qui sont
presenternent gratuitement ou non mises a la dis
position d'autres services puissent continuer a etre
utilisees par Ie secteur prive avec I'autorisation de
ladite societe;
96. les reqlernents concernant Ie transport de pro
duits dangereux soient mis en vigueur et que Ie CN
et les transporteurs par cam ion collaborent a l'ela
boration de moyens visant a minimiser les risques
inherents a I'utilisation de produits chimiques et de
gaz pour Ie contraIe de la temperature pendant les
traversees:
97. les reqlernents concernant I'utilisation des
portes etanches soient rigoureusement appliques.

Services de transport maritime direct

La Commission a conclu ailleurs dans Ie present
rapport que la meilleure tacon d'optimiser les coOts
du reseau de transport terre-neuvien consisterait a
favoriser Ie transport maritime direct. La commission
croit qu'une bonne partie de I'accroissement naturel
des volumes de fret dans la province au cours des dix
a quinze prochaines annees gravitera autour du trans
port maritime direct en raison de l'efficacite de ce

moyen de transport. En outre la Commission a
recornrnande que si jamais Ie transport ferroviaire
disparaissait, il faudrait s'efforcer d'orienter Ie plus
possible du trafic du rail vers Ie transport maritime.

Le transport maritime direct etant appele a jouer un
role si important dans Ie futur reseau de transport
terre-neuvien, cela entraine la formulation de plu
sieurs conclusions er recommandations a son sujet.

Manifestement, il faudra que les installations soient
et restent adequates pour affronter I'augmentation
prevue des marchandises expedlees par bateau a
St-Jean. Sans doute que les portes de St-Jean et de
Corner Brook demeureront les principaux ports d'en
tree des marchandises, car ils sont les plus pres des
grandes vi lies et des importants centres de distribu
tion. En outre, ces deux ports possedant deja les
installations voulues pour recevoir d'importants volu
mes de fret maritime direct, leur amelioration s'im
pose d'elle-meme au lieu de la construction d'installa
tions identiques ailleurs.
La Commission estime que Port-aux-Basques restera
Ie principal point d'entree des voyageurs et des
camions arrivant par bateau et bien sOr, des trains
jusqu'a I'interruption eventuelle du service ferroviaire.

Hecernrnent une etude de Iaisabilite a ete faite
surl'expansion necessaire et souhaitable du port de
Corner Brook. La Commission endosse Ie principe
general de I'expansion du port de Corner Brook et
encourage Ie gouvernement a etudier avec soin les
etudes de faisabilite deja faites a ce sujet. Entre
temps, il faudrait manifestement agrandir I'aire por
tuaire pour permettre une manutention et un entrepo
sage des marchanidses qui assurerait la rentabilite du
port, et la Commission est d'avis qu'un programme
de remblayage dans la region de Humbermouth est
souhaitable.

On estime qu'une fois Ie chemin de fer discontinue,
la Bowaters expediera tous ses produits ou presque
par bateau a partir de Corner Brook. Pour faciliter
cela et assurer des arrivages requllers de marchand i
ses au port qui servira sans doute de principal centre
de distribution sur la cote ouest, la Commission
recommande la prise de toutes les mesures necessai
res pour garder Ie port ouvert a I'aide de brise-glaces
toute l'annee, sauf dans des conditions de glaces
exceptionnelles.

Au cours des audiences, des groupes interesses de
la region de Corner Brook ont exprime leur souhait de
voir s'etablir un service de traversier-rail et peut-etre
de traversier-camion entre Ie continent canadien et
Corner Brook. Cependant, l'etude Fenco sur Ie deve
loppement du port de Corner Brook concluait qu'un
tel service n'apporterait au mieux que des avantages
marginaux. La Commission croit que cette conclusion
vaudra toujours apres I'interruption du service ferro
viaire de Terre-Neuve, que Ie trafic reste a son niveau
actuel ou atteigne celui prevu, Quant au fret sortant
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de Terre-Neuve, particulierernent Ie papier journal, la
Commission estime qu'il faudrait etudler la faisabilite
d'expedier Ie papier journal dans des conteneurs ou
des batirnents de haute mer et de Ie transborder dans
des ports de Nouvelle-Ecosse ou des Etats-Unis. La
Commission entend etudier plus a fond les autres
solutions plausibles a l'expedition du papier journal,
dont celie susrnentionnee, et Ie recours a un traver
sier-rail qui servirait eqalernent au transport du fret
entrant a Corner Brook pour distribution dans la
partie ouest de Terre-Neuve.

La Commission a egalement porte son attention sur
l'auqrnentatlon des volumes de fret et I'abandon
eventuel du chemin de fer en raison de la necessite
de doter d'un nouveau moyen de transport Ie centre
de Terre-Neuve. D'importantes quantites de mar
chandises destinees au centre de la province arrive
raient maintenant par chemin de fer et, une fois ce
dernier abandonne, un service de transport maritime
direct a cette region serait semble-t-il souhaitable. A
cet eqard, la Commission etudiera I'utilisation de la
region de la Baie d'Espoir a titre de terminus direct
pour desservir la region centrale par la route de St.
Alban a Grand Falls. Par rapport aux ports de la cote
nord Ie port de la Baie d'Espoir presents I'avantage
d'etre relativement libre de glaces toute l'annee et
partant de n'exiger qu'un service restreint de brise
glaces. II faudrait autant de temps a un navire ou peu
s'en faut pour se rendre de Toronto ou Montreal a la
baie d'Espoir ou aux ports de la cote nord. En outre,
la mise en place d'un tel service favoriserait grande
ment l'econornie de cette portion de Ia province.
Enfin, a la connaissance de la Commission, l'arnena
gement d'un port d'entree dans la region de la baie
d'Espoir n'exigerait pas d'importantes immobilisa
tions au chapitre des installations d'amarrage et des
installations speciales.

L'autre grand port a considerer est celui de
St-Jean. La Commission a plusieurs recommanda
tions a faire ason sujet.

La Commission et aussi d'autres corps gouverne
men tau x ont recu des demandes visant I'installation
d'une plate-forme de levage synchronise dans Ie port
de St-Jean. La Commission pense que Ie port de
St-Jean est destine a recevoir des quantites de plus
en plus importantes de fret et, pour cette seule
raison, la Commission estime [ustlflee I'installation
d'une telle plate-forme qui permettrait d'effectuer les
reparations de navires qui iront sans doute en aug
mentant du seul fait de I'augmentation des arrivages
de fret. De cela, ainsi que du present essai de service
de reparations offert a la flotte russe, il decoule claire
ment que I'augmentation du trafic maritime a St-Jean
exigera de consacrer entierernent ou presque les pre
sentes installations de radoub aux navires de
moyenne et de grande tail Ie, laissant ainsi pour
compte ou peu s'en faut, les caboteurs de Terre-
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Neuve ou les petits navires. Donc, l'amenaqement
d'une seconde installation destinee directement aux
petits navires semble s'imposer. Une plate-forme de
levage synchronise representerait la solution ideate et
son cout entrerait dans les limites du raisonnable. La
Commission recommande donc Ie deblocaqe imrne
diat de fonds tederaux aux fins d'arnenaqernent d'une
plate-forme de levage synchronise dans Ie voisinage
des installations portuaires exploitees par Ie CN a
I'extrernite sud du port.

En taisant cette recommandation, la Commission
se rend parfaitement compte que I'arnenaqement de
cette plate-forme de levage synchronise privera Ie
port d'un espace dont, seton certains, il a desespere
ment besoin pour les conteneurs et Ie fret general
qu'il recoit actuellement. La Commission a etudie ces
objections, et elle estime tout de meme que l'arnena
gement d'une plate-forme de levage synchronise doit
avoir preseance.

Cela dit, la Commission reconnait egalement qu'il
faudra agrandir I'aire portuaire reserves aux entre
pots et aux installations d'amarrage. La Commission
connalt I'existence des plans d'expansion du port de
St-Jean a son extrernite nord et elle recommande leur
realisation. Parallelernent. la Commission croit que les
terrains de la region portuaire continueront d'etre
hautement prises et, qu'a court et a moyen terme, il
faudrait s'attacher avant tout a l'amenaqement d'une
superficie adequate aux alentours des principales ins
tallations d'amarrage.

En relation avec cette recommandation, la Commis
sion a etudie la proposition de relier a l'artere la voie
d'acces au port. II semble que la meilleure solution
consisterait a prolonger la route d'acces parallele
ment a la rue Water et de la faire entrer dans Ie port
dans Ie voisinage des proprietes de Steer et de Hick
man au lieu de I'endroit actuellement prevu, Cela
laisserait plus d'espace a affecter a la manutention du
fret. La Commission sait que les expropriations requi
ses pour Ie prolongement de la route exigeront des
depenses addition nelles, rnais elle les juge justifiees
parce que de toute tacon il faudra acheter d'autres
terrains d'ici cinq a dix ans et qu'alors Ie cout de la
route et des terrains auront depasse de beau coup
sans aucun doute les coots d'aujourd'hui.

S'agissant du port lui-merne, la Commission croit
que son agrandissement aux fins d'augmenter sa
capacite de reception de fret ne saurait se faire sans
fournir une meilleure protection a la flotte de peche
qui mouille actuellement a l'extrernite nord du port. A
cet eqard, il faudrait etudier la possibilite d'arnenaqer
un brise-Iame entre l'extremite nord du chenal et Ie
rivage dans Ie voisinage du mouillage actuel de la
flotte de peche. Un tel brise-Iame contribuerait gran
dement a abriter les petits bateaux, ainsi que les
installations de transformation du poisson a terre,



tout en proteqeant les bateaux du sillage des grands
navires entrant et sortant du port.

Manifestement, Ie port de St-Jean, faute d'espace
dormant sur I'eau, ne pourra etre agrandi indefiniment
pour repondre a I'accroissement du volume de fret.
On conceit fort bien que dans un avenir assez loin
tain, les futures installations du port ne suffiront pas a
recevoir Ie fret et a fournir les services aux navires. La
Commission recommande donc de continuer d'etu
dier la posstbiltte d'amenaqer un port secondaire qui
recevrait Ie surplus de St-Jean. La Commission
recommande Ie Iancement d'une etude de faisabilite
suivie de la prise de mesures voulues pour assurer
I'existence d'un autre port plus rudimentaire que celui
de St-Jean qui serait en mesure de recevoir Ie surplus
de trafic de ce dernier. A cet eqard, il faudrait etudier
les ports actuels de Long Pond, Bay Bulls et Argentia.

Apres avoir considere les installations physiques du
transport maritime direct, passons maintenent a la
question de I'aide flnanciere qui s'imposerait. A
I'heure actuelle, seule la Newfoundland Steamships
Limited, d'ailleurs Ie seul transporteur maritime
direct, recoit des subventions. Les deux aut res trans
porteurs recemrnent entres en jeu accueilleraient
semble-t-il avec joie la posslbiltte de toucher des
subventions. Pour I'instant, ni I'un ni I'autre n'est
subventionne, bien que I'un des deux ait fait une
demande en ce sens.

La question des subventions a deja ete etudiee
ailleurs dans Ie rapport. Qu'iI suffise de reprendre ici
que la Commission croit au principe de la subvention
identique aux transporteurs publics qui, dans I'interet
public, ne sauraient se passer d'une aide pour assurer
des couts au consommateur assez bas pour creer la
demande justifiant la raison d'etre du service. Le fait
que Ie plus vieux transporteur maritime direct, la
Newfoundland Steamships Limited, ait besoin de sub
ventions depuis 1969 et que, de toute evidence, iI
continuera d'en avoir besoin, porte a croire que pour
assurer une survie assez longue aux aut res transpor
teurs, il faudra egalement leur accorder des subven
tions car eux aussi atteindront Ie seuil de la rentabi
lite. Merrie si de plus petits exploitants, en se
speciallsant dans Ie transport de certains types de
fret, pourraient survivre sans subventions, la Commis
sion est d'avis qu'il faut favoriser Ie transport general
de marchandises.

La Commission recommande donc I'application du
principe de la subvention identique a tous les trans
porteurs maritimes publics de Terre-Neuve assurant
un service direct. S'il est juqe necessaire d'accorder
des subventions a la Newfoundland Steamship Limi
ted par exemple, il faudrait alors en accorder egale
ment aux autres transporteurs de marchandises
analogues.

La Commission ne voit pas pourquoi on depense
rait des fonds publics sous forme de subventions

pour permettre a un transporteur d'avoir des tarifs
plus bas qu'un autre transporteur eqalement subven
tionne, La Commission recommande d'ajuster les
subventions de sorte a etablir des tarifs identiques a
d'autres modes de transport offrant un service identi
que. Cela revet une importance particuliere dans Ie
cas du transport maritime direct car, manifestement,
ce mode de transport offre un service de rnerne
nature et aussi rapide et sur, sinon plus, que les
autres moyens de transport, Ie chemin de fer par
exemple. Donc, il apparait, qu'a tarifs a peu pres
com parables, Ie transport maritime direct pourrait
survivre et etre rentable et ce a en juger par les seules
caracteristiques du service qu'il offre.

La Commission a etudie les dispositions du projet
de loi C-6 deja depose au Parlement, d'ou se degage
clairement I'intention d 'accroitre I'autonomie des
pouvoirs portuaires dans Ie cas du moins de grands
ports comme St.-Jean. Parallelernent toutefois la
Commission sait que I'on vise nettement dans la
mesure du possible I'autosuffisance de tels ports.
Certains diront peut-etre qu'il s'agit la de I'intention
et du principe reqissant actuellement I'exploitation
des grands ports relevant du Conseil des ports natio
naux, mais la Commission craint que la mise en
vigueur des propositions de ce projet de loi ne prive
des ports comme St-Jean des immobilisations tede
rales indispensables etant donne I'objectif vise de
I'autosuffisance qenerale des ports.

La Commission recommande donc qu'en assujet
tissant les pouvoirs portuaires a la loi, on s'efforce
d'assurer la posstbillte d'accorder une aide federate
aux grands projets d'immogilisations qu'il serait uto
pique de demander aux ports de financer a rnerne
leurs revenus.

S'agissant de la representation au sein des pou
voirs portuaires, la Commission salt que les principes
endosses dans Ie projet de loi C-6 favorisent des
relations et une collaboration plus etroites entre les
pouvoirs portuaires et les pouvoirs municipaux de
I'endroit de maniere, espere-t-on, a eviter, par un
developpernent planlfie, la mise en disponlbllite des
terrains et une regie de I'affectation des terres, la
mort lente des ports suite a des empieternents sue
cessifs et, par Ie fait meme, leur permettre de
s'agrandir au rythme des exigences du trafic. Ailleurs
dans Ie rapport, la Commission a recomrnande l'ad
nesion au principe favorisant la participation directe
du gouvernement provincial a ,tous les niveaux de
decision touchant les moyens et les services de trans
port a Terre-Neuve. II serait donc souhaitable que I'on
prevoit une representation adequate du gouverne
ment provincial au moins au sein des corps consulta
tifs a etablir pour les grands ports en vertu de toute
nouvelle loi. La Commission crait que I'obtention
aupres de representants provinciaux de conseils et de
statistiques sur les besoins, les priontes et les vceux
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de la province ne peut qu'augmenter I'etficacite et
I'efficience du reseau de transport global. II faudrait
donc mettre sur pied tous les rnecanisrnes qui per
mettront une telle participation provinciale directe. La
Commission ne pense pas qu'une telle formule risque
de deqenerer en un affrontement federal-provincial,
rnais au contraire qu'elle favoriserait une collabora
tion de plus grande envergure entre la province et Ie
gouvernement federal et contribuerait de ce fait a
assurer un developpment du port s'inscrivant non
seulement dans les plans tederaux mais eqalement
dans ceux de la province.

Resume des recommandations

II est recornrnande que:
98. Ie gouvernement federal applique Ie principe
des subventions identiques aux transporteurs
publics assurant un service maritime direct identi
que a Terre-Neuve.
99. des subventions soient d'un tel ordre qu'elles
ernpecheront l'etablissernent delibere de tarifs
defiant la concurrence entre les divers moyens de
transport.
100. des fonds tederaux demeurent disponibles
pour la realisation d'importants travaux d'immobili
sations dans des ports comme St-Jean apres I'en
tree en vigueur des revisions proposees a la legisla
tion des ports.
101. dans I'application des dispositions de toute
legislation sur les ports, on ajoute les dispositions
voulues qui assureront la representation des pou
voirs provinciaux et municipaux au sein des grou
pes et corps consultatifs permanents.
102. Ie gouvernement donne imrnediaternent suite
aux recommandations portant sur la conduite d'une
etude de taisablllte sur Ie port de Corner Brook et
donne eqalement suite au programme de rem
blayage dans la region de Humbermouth.
103. soit maintenu un service de brise-glace per
mettant I'exploitation du port de Corner Brook
toute l'annee, sauf dans des conditions de glaces
extrernernent mauvaises.
104. soit conduite une etude de Iaisabilite sur les
autres tacons d'assurer Ie transport maritime des
produits de la Bowater de Corner Brook, dont Ja
possibtllte d'avoir recours a des navires transpor
teurs de conteneurs et a un traversier-rail entre la
Nouvelle-Ecosse et Corner Brook.
105. soit conduite une etude de faisabilite sur la
possibilite d'utiliser la region de la baie d'Espoir
comme port d'entree des marchandises destinees
au centre de Terre-Neuve.
106. Ie gouvernement federal fournisse sans delai
des fonds pour l'arnenaqernent d'une plate-forme
de levage synchronise dans Ie port de St-Jean. II ne
faudrait pas que cette plate-forme, par son empla
cement, gene les aut res activites du port.
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107. la priorlte soit accordee, a court et a moyen
terme, au rassemblement et a la mise en valeur des
superficies additionnelles voulues autour des princi
pales installations d'amarrage dans Ie port de
St-Jean.
108. la voie d'acces de la rue Water a l'artere du
port so it prolonqee de rnaniere a penetrer dans Ie
port dans Ie voisinage des proprietes actuelles de
Steer et Hickman au lieu de I'endroit deja prevu et
que des fonds tederaux soient debloques pour
cette acquisition.
109. en consultation avec les pecheurs de I'endroit,
Ie gouvernement federal fournisse des fonds pour
l'amenaqernent d'un brise-Iame qui assurerait a la
flotte de peche de St-Jean un mouillage abrite dans
Ie port.
110. Ie gouvernement federal conduise sans delai
une etude de faisabllite sur l'arnenaqement d'un
port destine a absorber Ie trop plein du trafic de
St-Jean et que les ports actuels de Long Pond, Bay
Bulls et Argentia soient consideres a cet eqard.

Service de cabotage

L'histoire de Terre-Neuve montre que Ie service de
cabotage autour de l'ile et Ie long de la cote du
Labrador a constitue un moyen de transport essentiel
pour les collectlvites du littoral et, dans bien des cas,
Ie seul moyen de transport dont elles disposaient.
Parallelement, la Commission reconnait eqalernent
que I'expansion lente mais soutenue du reseau routier
de Terre-Neuve a mis fin a I'isolement de bien de ces
collectivites. En vertu d'un accord inter-gouverne
mental, les services de cabotage ont donc ete inter
rompus a mesure que les collectlvltes ont ete reliees a
des routes. A I'instar des autres commissions qui ont
deja etudie les problemas des transports a Terre
Neuve et ont approuve l'evolution de ces derniers, la
presente Commission estime eqalernent que Ie prin
cipe d'evolution est bon et qu'il faut Ie suivre. Nous
savons que I'interruption du service de cabotage
risque de gener certains habitants et marchands,
sans compter les equipages des caboteurs qui en
souffriront bien sur. Cependant, la Commission croit
qu'il suffirait d'adopter un plan d'abandon progressif
du service de cabotage et de l'appliquer comme il
faut en Ie faisant correspondre a un plan d'arneliora
tion progressive du reseau routier, et d'en informer la
population et les marchands assez longtemps
d'avance pour faciliter la transition d'un moyen de
transport a I'autre.

La Commission recommande donc I'abandon pro
gressif des services de cabotage des que des routes
viendront mettre fin a I'isolement des collectivites.
Elle recommande eqalernent que la mise en ceuvre
d'un tel programme soit rendue publique et que la
population so it bien intorrnee des interruptions de
service. La Commission endosse eqalement Ie prin-



cipe de la creation de comites mixtes d'ajustement de
la main-d'ceuvre pour etudier les consequences de
telles interruptions progressives sur I'effectif du ser
vice de cabotage et essayer de les attenuer pour les
employes concernes.

La Commission recommande eqalernent que, dans
les cas ou certains produits souffriraient particuliere
ment de I'interruption de service, elle pense entre
autres a la farine de poisson qui, sans les tarifs
avantageux du service de cabotage, perdrait beau
coup de sa capacite de concurrence, il faudrait
songer a accorder aces produits une aide sous forme
de subventions a leur transport. La Commission croit
que de telles subventions pourraient s'inscrire dans Ie
cadre de programmes actuels regis par la Loi sur les
taux de transport des marchandises dans les provin
ces maritimes et de la Loi sur les subventions au
transport des marchandises dans la region Atlantique
dont iI a deja ete question ailleurs dans Ie rapport.

Ayant fait ces recommandations, la Commission
sait fort bien que dans certaines regions, particuliere
ment sur la cote nord du Labrador et la cote sud
ouest de Terre-Neuve, l'arnenaqernent de routes ne
se fera sans doute pas dans un avenir imrnediat ou
prochain. l.'etat actuel des techniques rendrait trop
onereux l'etablissement de liens routiers aces
endroits au relief tres accidente. Cela dit, il est clair
qu'il faut maintenir d'autres moyens de transport a
court et a moyen terme.

La partie consacree aux recommandations tou
chant les services aeriens abordera la mise en ceuvre
du plan directeur de la region du Labrador et de
I'amenagement de pistes d'atterrissage, de merne
que l'lnteqration des moyens de transport aerlen et
maritime afin d'offrir a la population Ie meilleur reseau
de transport possible. Ce plan prevoit non seulement
Ie maintien mais aussi l'arneuoratlon du service de
cabotage au Labrador. La Commission approuve
cette decision ainsi que celie de maintenir Ie service
de cabotage sur Ia cote sud-ouest de I'lle.

Quand viendra Ie temps d'appliquer les principes
deja enonces au service de cabotage de Terre-Neuve,
on se rendra compte qu'ils renferment implicitement
I'interruption a court terme de ce service a I'ouest
vers la penlnsule Burin. Cependant deux ou trois
collectivltes de la region de la baie de Plaisance se
verront alors isolees faute de tout autre moyen de
transport. La Commission recommande donc la mise
en service de vedettes dans la bale de Plaisance,
entre Argentia peut-etre et Marystown pour desservir
les collectlvites de South East Bight, Monkstown et
Petite Forte. Le service de cabotage dans cette
region sera it discontinue.

Parallelernent, I'abandon du service de cabotage au
nord de Corner Brook semble maintenant justifie
etant donne la construction de la route de la pen in-

sule nord et la creation d'un bien meilleur service de
traversiers dans Ie detroit de Belle-Isle.

Au sujet de la cote sud-ouest de Terre-Neuve, la
Commission a deja recomrnande la conduite d'une
etude de faisabilite sur l'etablissement d'un traversier
de nuit a I'intention des voyageurs entre North
Sydney et Port-aux-Basques, traversier qui ensuite
longerait la cote sud en direction est. Ainsi, on met
trait a la disposition des voyageurs un autre service
de tansport qui serait assume par les vedettes du CN.
La Commission prevoit qu'avec I'abandon du service
de cabotage a I'est de la peninsule Burin, Terrence
ville deviendra Ie terminus de I'est du service de
cabotage sur la cote sud-ouest. II faudrait maintenir
un service de transport de voyageurs et de rnarchan
dises entre Port-aux-Basques et Terrenceville tant
qu'il n'y aura pas de route en direction est entre
Port-aux-Basques [usqu'a la peninsula Burin.

Sur la cote nord-est de Terre-Neuve, Ie service de
cabotage a ete rem place dans une grande mesure par
des services lndependants de traversiers reliant les
collectivites isolees au reseau routier.

La commission est au courant des pourparlers
entre les gouvernements federal et provincial au sujet
de la remise au gouvernement provincial des pouvoirs
d'exploitation et d'administration de ces traversiers.
Clairement, les services de traversiers intraprovin
ciaux reviennent au gouvernement provincial confor
mernent au partage des pouvoirs prevu par I'Acte de
l'Amerique du Nord britannique. Cependant, la Com
mission convient que ces services de traversiers
representant les vestiges de I'ancien service de cabo
tage que Ie gouvernement federal prit en charge
comme I'exigeaient les conditions de I'Union qui firent
entrer Terre-Neuve dans la Confederation. Dans un
tel cas, Ie gouvernement federal est manifestement
tenu de maintenir son aide financiere a ces services
de traversier au moins jusqu'a ce que les populations
ou les liens routiers ternoiqnent de la disparition de la
demande justifiant leur existence. C'est seulement a
ce mornent-Ia que Ie gouvernement federal aurait Ie
droit de discontinuer son aide financiere.

La Commission ne s'oppose pas a ce que les gou
vernements federal et provincial s'entendent pour
remettre les pouvoirs operationnels a la province. En
fait, elle est plutot portee a voir d'un bon ceil une telle
formule puisqu'elle donnera a la province une main
mise plus directe sur un service exclusivement intra
provincial et, en rneme temps lui donnera I'occasion
d'acquerir des cornpetences dans les transports mari
times, cornpetences qui lui feraient detaut.

Le seul service de traversier intrainsulaire qui soit
subventlonne partiellement par Ie gouvernement
federal mais a titre de rem placement de service de
cabotage, est celui entre l'Ile Bell et Portugal Cove.
Neanmoins, Ie gouvernement federal a juge bon de
subventionner ce service et la presents entente a ce
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sujet expirera en 1985. Faute de pouvoir justifier Ie
maintien d'une aide tederale, la Commission I'estime
raisonnable a cause de la pratique et du precedent
etablis.

Quoi qu'il en soit, Ie service est manifestement
inadequat. Depuis la fermeture des mines, les habi
tants de l'i1e Bell ont ete obliges de se chercher du
travail a St-Jean ou dans d'autres collectivites du
«continent». Tant que cela durera, il semble tout a fait
raisonnable de vouloir offrir a ces gens un moyen de
transport convenable entre l'i1e et leur lieu de travail.
Nous recommandons donc que l'arneltoration souhai
table du service precisee dans les presentations faites
a la Commission so it etudlee et que Ie service multi
plie Ie nombre de voyages offerts par Ie nombre que
justifieront les circonstances decrltes plus haul. II
reviendrait aux deux niveaux de gouvernement con
cernes, d'assumer les frais additionnels d'une telle
amelioration.

La Commission a deja aborde dans Ia presents
partie du rapport Ie lien par traversiers entre la penln
sule du nord et la cote du Labrador et celie du
Quebec a Blanc Sablon. Bien qu'il s'agisse ta en
theorie d'un service interprovincial, iI n'en reste pas
moins qu'il vit Ie jour pour desservir la portion du
Labrador de la province a partir de l'i1e de Terre
Neuve. Donc, sa nature en fait un service a la fois
intra et interprovincial.

La Commission estime que ce traversier constitue
une portion vitale du reseau de transport de la pro
vince. En effet, avec l'avenement de la trans-Labra
dor, il s'imposera que Ie lien maritime fonctionne a
longueur d'annee. Tant que ce lien sera assure par
des navires classiques, il faudra, de I'avis de la Com
mission, que to utes les mesures soient prises pour
prolonger au maximum leur saison de navigation.
Donc, quand on envisagera la signature de contrats
pour remplacer Ie service actuel, on devra considerer
Ie type de navires a utiliser en fonction de I'accroisse
ment probable du trafic qu'entratnera I'expansion du
reseau routier dans la penlnsule du nord et Ie Labra
dor et de la necesslte de naviguer dans des glaces.

L'autre lien maritime entre l'i1e de Terre-Neuve et Ie
Labrador est I'actuel cervice de cabotage entre
Lewisporte et Goose Bay. Ce service s'est litterale
ment metamorphose au cours des dernleres annees.
A la connaissance de la Commission, Ie service fut a
son mieux quand Ie William Carson I'assurait, ce qui
fut d'assez courte duree. De toute evidence, Ie service
offert par ce navire entre St-Jean, Lewisporte, St.
Anthony, Cartwright et Goose Bay repondait aux sou
haits des usagers. Sans doute que les escales aug
mentaient les couts encourus et compliquaient l'eta
blissement des horaires et la prise de reservations.
Malgre tout, la Commission recommande l'etude du
retablissernent d'un service a escales qui favoriserait
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un certain trafic de marchandises et de voyageurs
entre trois villes de I'Ile et deux du Labrador.

La Commission croit qu'il faudrait offrir un service
de rouliers aux habitants du Labrador [usqu'a Terre
Neuve tant que n'existera un lieu routier toute saison.
Donc, les navires a affecter au service du Labrador
doivent pouvoir accueillir des vehicules de tourisme et
egalement, plus tard, des semi-remorques et des
marchandises generales.

Au sujet de la longueur de la saison de navigation,
on se rappellera qu'une enquete suivit la perte du
William Carson. Sans connaltre encore les resultats
de cette enquete, nous pouvons avancer que, sur la
foi des temolqnaqes presentee a la Commission, la
glace aurait peut-etre joue un certain role dans la
perte du navire. Donc, s'il s'impose de prolonger la
saison de navigation, il ne faudrait pas que cela se
fasse au detriment de la securite. II deviendra neces
saire, de I'avis de la Commission, d'utiliser sur ce
service des navires dont la coque permettra une
navigation en toute surete durant la saison requliere,
voire de prolonger peut-etre la saison de navigation.

Apres l'achevement de la route trans-Labrador et la
creation d'un lien permanent entre cette derruere et
l'i1e, Ie service de rouliers entre la portion est de l'i1e
et Ie Labrador ne sera plus indispensable et pourra
rnerne etre abandonne,

S'agissant du service de cabotage sur la cote du
Labrador, la commission recommande la mise en
ceuvre immediate d'un plan de rationalisation d'un tel
service et son integration au programme en cours
d'amenaqernent de pistes d'atterrissage. A tout Ie
moins, cette rationalisation exigerait, ce que d'ailleurs
la Commission recommande, la separation des servi
ces aux voyageurs et des services de marchandises et
la creation de liens maritimes rapides entre les collec
tivites estivales isolees et les collectivites permanen
tes desservies par Ie moyen de transport aerien de
sorte a etablir un reseau de transport des voyageurs
entre les collectivites estivales et les villes de Terre
Neuve et du Labrador. II conviendrait de conserver
I'ancien service de cabotage la ou Ie nombre des
voyageurs est peu eleve. La commission estime que Ia
leqere augmentation des couts que representerait la
conservation de quelques-uns de ces anciens servi
ces de transport des voyageurs est justifiee en ce
sens que les collectivltes du nord du Labrador dispo
sant ainsi de deux moyens de transport des passa
gers ne seraient pas totalement dernunies en cas
d'urgence ou d'incapacite d'utiliser un de ces moyens
de transport en raison du mauvais temps.

La Commission recommande eqalement que I'ex
ploitant du service de cabotage place de ses agents
dans les plus petites collectivites et assure leur mise
en rapport par radio avec des postes de regulation ou
les navires eux-rnernes.



De toute evidence, I'actuel service de transport
maritime cotter est loin de repondre aux souhaits de
l'expediteur et du consignataire a presque tous les
aspects sauf celui des tarifs. Le service accuse un
tau x eleve de pertes et d'avaries. Selon les ternoiqna
ges entendus par la Commission, un si deplorable
etat de fait s'expliquerait tout aussi bien par I'utilisa
tion de navires impropres que par la negligence des
equipes de manutention a bord des navires et a terre.
Qu'elles que soient les raisons, il n'en reste pas moins
qu'on ne peut nier I'existence d'un tau x eleve de
pertes et d'avaries qui s'accompagne de frais eleves,

Si I'on maintient a court et a moyen terme Ie service
de cabotage, comme la Commission Ie recommande,
pour les collectivites n'ayant aucun autre moyen de
transport des marchandises, alors il faudra que ce
so it un bon service. L'objectif vise ne saurait etre
autre que I'offre d'un service d'une qualite telle qu'il
satisfera I'usager et d'un service qui alliera qualite et
cout minimum tant a I'usager qu'au grand public.

La Commission recommande que I'exploitant du
service de cabotage, la Societe maritime du CN,
mette en ceuvre sans delai un plan quinquennal de
rationalisation de ses services de transport cotter des
marchandises. Un tel plan prevoierait Ie recours aux
usagers du service, grand public et commen;:ants, a
titre consultatif et la sollicitation de conseils aupres
des gouvernements federal et provincial de merne
qu'aupres des experts maritimes. II faudrait entre
autres que ce plan etudie Ie navire ideal (type et taille)
a utiliser, la definition d'exigences touchant Ie renou
vellement des aftreternents de rnaniere a assurer la
mise en service de navires equipes pour recevoir des
cargaisons conditionnees suivant les techniques
modernes, soit marchandises palettisees, marchand i
ses a emballage moulant, et petits conteneurs
notamment.

En rnerne temps, il s'impose d'etudier les installa
tions portuaires. Les installations portuaires des plus
grandes collectivites desservies par les caboteurs
sont peut-etre adequates, rnais celles de certaines
plus petites collectlvltes sont lamentablement inade
quates. II faudra trouver une solution au debarque
ment des cargaisons des caboteurs sur de petits
quais. Le transporteur devra recevoir un recepisse Ie
deqaqeant de ses responsabilites et indiquant la
reception des marchandises en bon etat ou precisant
les avaries selon Ie cas. II faudra prendre des disposi
tions pour proteqer, au moins rudimentairement, les
marchandises des elements et faire arnenaqer des
installations frigorifiques la ou est prevue la reception
d'importantes cargaisons de marchandises exigeant
une refrigeration.

Outre la mise en ceuvre d'un programme d'arnelio
ration du service de cabotage, la Commission a
etudle la question de I'achat par opposition a l'affre
tement des navires. l.'enormite des couts du service

de cabotage s'explique notamment par la brievete de
la saison de navigation sur la cote du Labrador et par
I'utilisation d'un bon nombre de navires du CN qui,
sans servir pleinement pendant la morte-saison,
entrainent tout de rnerne des frais d'entretien et
d'equipaqe. II faudrait a tout prix rationaliser ce ser
vice dans la mesure du possible en songeant a Ie
transformer, par etapes, en un service assure exclusi
vement par des navires affretes. Apres avoir entendu
les arguments presentee aux audiences publiques, la
Commission n'est pas convaincue que les navires
affretes par Ie CN fournissement un moins bon ser
vice que ses propres navires. De toute tacon, il suffi
rait d'avoir de bonnes methodes d'etablissernent des
contrats et attretement pour assurer un service de
qualite au moins eqale a celie qu'offre Ie CN avec ses
propres navires.

La suggestion et la recommandation d'etendre I'af
treternent a une partie du service de cabotage, de
pair avec l'etaboration d'un plan directeur visant
l'arnehoration de la manutention des marchandises et
de la construction des navires, mont rent que, pour
conserver une partie de la clientele du CN, les arrna
teurs de Terre-Neuve doivent etre disposes a faire les
mises de fonds voulues pour faire correspondre leurs
navires aux normes que la Societe maritime fixera. A
cet egard, il importe que la societe maritime du CN
accorde amplement de temps aux armateurs pour
leur permettre de faire modifier ou de remplacer leurs
vieux navires et de prendre les dispositions financie
res qui s'imposent de maniere que les navires puis
sent etre mis en service au moment voulu. A detaut
d'armateurs terres-neuviens, la Societe maritime du
CN devra fournir les navires.

En dernier lieu, iI reste a parler des tarifs aux
usagers du service de cabotage. Pour des raisons que
la Commission ne saisit pas tres bien faute d'explica
tion claire, et tant a sa connaissance qu'a celie de
quiconque, les tarifs de ce service n'ont en general
pas change depuis pres de quarante ans. Par les
temps qui courent, cela est a tout Ie moins etonnant.
L'inflation a elle seule dicte la revision periodique des
tarifs. Par contre, Ie service en question, nous I'avons
deja dit, est lamentablement inadequat a plusieurs
eqards, Donc, il semble injuste de recommander une
augmentation substantielle des tarifs tant que nous
n'aurons pas eu I'assurance que Ie service sera subs
tantiellement arneliore. Cela dit, la Commission
recommande que I'application du principe de la ratio
nalisation des tarifs du service de cabotage attende
I'application d'un programme par etapes d'arneliora
tion de normes et du service.

Resume des recommandations

II est recornmande que:
111. I'on conserve Ie principe de I'interruption du
service de cabotage aux collectivites desservies par
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des routes. II faudrait que cette interruption soit
bien planifiee et que Ie public soit intorme assez
longtemps d'avance pour qu'il s'adapte petit a
petit.
112. les marchandises qui souffriront particuliere
ment de I'interruption du service de cabotage fas
sent I'objet de subventions selectives en vertu de la
presents legislation pour faciliter la transition du
transport maritime au transport routier.
113. Ie present service de cabotage dans la region
de la baie de Plaisance [usqu'a la peninsule Burin,
soit rernplace par un service requlier de vedettes
qui relierait les collectivites de South East Bight,
Monkstown et Petite Forte a Argentia et Marys
town.
114. les collectivites de la baie de Plaisance en ce
moment desservies par des caboteurs soient
dotees de quais et de debarcaderes adequats. De
telles installations seront maintenues jusqu'a ce
que ces collectivites soient reliees par route au
principal reseau de transport.
115. Ie service de cabotage soit discontinue au
nord de Corner Brook.
116. lars de I'interruption du service de cabotage a
I'est de la peninsule Burin, la collectivite de Terren
ceville devienne Ie terminus est du service de cabo
tage sur la cote sud, y compris tout service de
traversier jusqu'a Port-aux-Basques depuis North
Sydney.
117. soit tavorlsee la remise des pouvoirs opera
tionnels sur les actuels services de traversier intra
provincial au gouvernement provincial, sans to ute
fois que Ie gouvernement federal ne cesse de leur
accorder une aide financiere,
118. I'on aug mente Ie nombre des voyages effec
tues par Ie traversier de l'ile Bell afin de repondre
aux besoins des personnes faisant la navette entre
cette lie et leur lieu de travail.
119. les traversiers du detroit de Belle-Isle et les
caboteurs entre "lie et Ie Labrador et Goose Bay
soient exploites de rnaniere a prolonger Ie plus
possible leur saison de navigation et qu'on affecte a
ces services des navires capables d'affronter des
glaces sans trap de danger.
120. l'on retablisse Ie service de cabotage entre les
cotes nord-est et est de I'lie de Terre-Neuve et
Goose Bay, auquel on affectera des navires capa
bles de recevoir un trafic ro/ro, et qu'il comporte
des escales a Lewisporte, Cartwright et Goose Bay.
II faudrait eqalernent etudier la possibilite d'ajouter
des escales a St. Anthony et a St-Jean.
121. au sujet des services aux voyageurs sur la cote
du Labrador un plan soit irnrnediatement mis en
oeuvre pour la rationalisation des services de cabo
tage concurremment au programme en cours
d'amenaqement de pistes d'atterrissage. Ces servi
ces cotters comprendraient dans Ie sud I'utilisation
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de vedettes pour relier les collectlvites isolees au
estivales aux collectivites permanentes qui elles
sont reliees au reste du Labrador par un service
aerien et I'affection de caboteurs classiques au
transport des voyageurs pour les collectivites des
regions sud et nord de la cote.
122. I'exploitant du service de cabotage place cer
tains de ses agents dans de petites collectivites du
Labrador, agents qui seront en contact par radio
avec les navires au des pastes de regulation.
123. I'exploitant du service de cabotage elabore
sans delai un plan quinquennal de rationalisation du
service cotter de transport maritime au Labrador et
a Terre-Neuve. Ce plan prevoiera la participation
des habitants et des usagers du service de cabo
tage, ainsi que la representation du gouvernement
et d'experts maritimes. Ce plan comprendra l'arne
lioration des types de navires et des installations a
terre afin d'assurer une manutention plus efficace
des cargaisons conditionnees selon des methodes
modernes.
124. I'on songe a etablir progressivement un ser
vice de transport des marchandises par bateaux
attretes afin de realiser les economies que ne
per met pas Ie present service mixte.
125. les armateurs des caboteurs de Terre-Neuve
prennent toutes les mesures raisonnables pour que
les caboteurs modifies et les nouveaux navires
achetes repondent aux exigences d'attreternent de
I'exploitant du service de cabotage.
126. les tarifs du fret transports par caboteur soient
rationalises et fassent I'objet d'une revision periodi
que, suite a la mise en ceuvre d'un programme
d'amelioration progressive du service de cabotage.

Services aerlens

La Commission juge revelateur que peu de plaintes
aient ete faites pendant les audiences publiques a
l'eqard des activites des transporteurs aeriens natio
naux et reqionaux. Les enquetes et les etudes qu'elle
a menees ant revels que les services offerts et les
taux imposes par les transporteurs nationaux et
reqionaux a Terre-Neuve sont qeneralement acceptes
par la population et sont, objectivement parlant, de
bonne qualite et a un cout raisonnable. La Commis
sion souligne qu'elle a recue plus de plaintes apropos
des services aeriens de la troisierne cateqorie, qui
desservent l'lle de Terre-Neuve et Ie Labrador.

Pour ce qui est des transporteurs nationaux et
reqionaux, la Commission est convaincue que, de
tacon qenerale, les tarifs imposes sont conformes aux
principaux qeneralement adoptes pour l'etablisse
ment des tarifs, pour des distances et des services
equivalents, et elle est d'avis que ces tarifs ne creent
pas de graves difficultes,

Quant aux horaires, on a suqqere I'etablissernent
d'un vol tot en matinee, d'ouest en est, qui quitterait



Stephenville ou Deer Lake en direction de St-Jean.
Une enquete a toutefois revele que I'achalandage
pour un tel vol serait insuffisant pour justifier Ie coOt
qu'entrafne une telle mesure. La Commission suppose
evidemment que Ie transporteur regional continuera
de surveiller l'evolutlon de la situation et qu'au
moment ou la creation d'un tel service sera rentable,
elle est convaincue que Ie transporteur etudiera
serieusernent la possibilite de fournir un tel service.

La Commission a aussi ete saisie de propositions
voulant que Ie transporteur regional puisse offrir un
service pour voyageurs entre Wabush et Montreal. La
Commission reconnait toutefois que certains facteurs
jouent contre la creation d'un tel service. Elle recom
mande donc que Ie rninistere des Transports entre
prenne maintenant une enquete sur la possibilite
d'etablir un tel service et sur les repercussions que sa
creation pourraient avoir sur les transporteurs
actuels.

Au sujet de la liaison avec la population en general,
la Commission constate que les transporteurs natio
naux et reqionaux offrent en general des services tres
satisfaisants aux yeux de leur clientele. La Commis
sion croit toutefois que dans les principaux centres,
particulierement a St-Jean, il serait preferable d'ins
taurer un mecanisme quelconque qui permettrait de
fournir des renseignements a jour et precis sur les
arrivees et les departs. Une posslblltte serait d'offrir
un service d'information televise a I'aeroport merne,
apres la fin du poste du soir, lorsque Ie personnel qui
offre ce service au comptoir habituellement termine
son travail. Ces services seraient naturellement en
plus des services d'enregistrement telephonique
actuels et non en rem placement de ceux-ci.

Quant aux services de transport de marchandises
offerts par les transporteurs nationaux et reqionaux,
la Commission s'est penchee sur les suggestions et
les plaintes faites au cours des audiences publiques,
Encore une fois, la Commission est d'avis que les
lignes et les services de marchandises additionnels
proposes ne peuvent pas actuellement etre rentables.
Toutefois, partlculierement dans la region de Corner
Brook qui est desservie par deux aeroports situes
assez loin de la collectivite, la Commission recom
mande que les transporteurs prennent toutes mesu
res raisonnables pour garantir que Ie fret aerien soit
transports Ie plus efficacement et Ie plus rapidement
possible et surtout que les destinataires puissent
obtenir facilement des renseignements precis sur les
arrivees et les departs des chargements.

Com me la Commission I'a rnentionne a plusieurs
reprises dans Ie present rapport, I'industrie de la
peche a Terre-Neuve represents un des principaux
espoirs pour la prosperite de la province. La Commis
sion a etudie la manque actuel de services de trans
port aeriens rapides du poisson vers les marches
canadiens et arnericains. Air Canada avait mis sur

pied un tel service il y a quelques annees, mais, etant
donne l'irreqularite des livraisons au point de collecte
de l'aeroport, a dO y mettre fin car elle ne pouvait
assurer un service fiable. La Commission deplore
cette situation et encourage les gouvernements pro
vincial et federal ainsi que les transporteurs et four
nisseurs de poissons a etudier quelles mesures pour
raient etre prises pour assurer un service de transport
requlier vers I'ouest de sorte que Ie poisson puisse
etre livre aux marches occidentaux et a voir de plus si
on peut utiliser les installations de l'aeroport Mirabel
pour avoir acces aux marches europeans.

Pour ce qui est de ces services vers l'Europe, la
Commission veut etudier la possibilite d'instaurer un
vol direct vers I'est par avion-cargo, en partance de
Mirabel ou de Gander, qui pourrait recueillir Ie pois
son frais et l'expedier vers les villes europeennes, La
Commission croit que la demande en poisson frais de
haute qualite est suffisante sur Ie rnarche europeen
pour assurer la vente de chaque chargement, et elle
est d'avis que les coots de transport considerables
pourraient etre absorbes dans Ie prix de vente. La
Commission croit que I'instauration d'un tel service
contribuerait beacoup a relever I'image de I'industrie
terre-neuvienne du poisson et du traitement du pois
son en Europe et, pourrait merne favoriser encore
plus les ventes de produits terre-neuviens par un plus
grand nombre d'envois directs par bateau vers l'Eu
rope. En vertu de son mandat actuel, la Commission
ne peut toutefois mener une telle etude et elle ne peut
que demander que la permission lui soit accordee a
cet eqard.

Pour ce qui est des installations terrestres aux
principaux aeroports, la Commission souligne que la
region de Gander n'a pas fait de recommandations ni
de demandes a cet eqard. La Commission fait toute
fois remarquer que Ie gouvernement federal s'est
engage a depenser d'importantes sommes pour
apporter de nombreuses ameliorations aux installa
tions terminales de cet endroit.

A St-Jean, la Commission a rernarque que l'aero
port Torbay possedait des rnecanisrnes tres perfec
tionnes d'atterrissage aux instruments pour palier aux
conditions atmospheriques assez mauvaises. Elle
recommande I'addition d'un mecanisme d'atterris
sage de cateqorie 1 sur la piste 11 a Torbay afin
d'accroftre encore plus Ie nombre de pistes d'atterris
sage disponibles. De I'avis de la Commission, toute
mesure qui pourrait etre prise a un cout raisonnable
pour arneliorer Ie service de transport aerien pour
voyageurs dans les principaux centres et villes de la
province est justifiee,

Toujours en rapport aux installations des aeroports
de St-Jean et de Gander, on a suqqere l'etablisse
ment a ces terminus de zones d'entreposage a tem
perature controlee pour Ie poisson frais, afin de facili
ter Ie transport a l'exterieur de la province. La
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Commission reconnait toutetois la validite des argu
ments du transporteur voulant que les coats addition
nels ne doivent pas lui incomber. t.'utilite de ces
installations et Ie coat de leur construction devraient
faire partie de l'etude sur les marches occidentaux et
europeens que nous avons proposes plus tot.

Pour ce qui est du Labrador, la Commission souli
gne que Ie gouvernement federal a annonce qu'il
prevoyait ameliorer et accroitre considerablernent les
installations terminales a l'aeroport de Wabush. La
Commission approuve cette depense puisque cet
aeroport dessert Ie principal centre de population au
Labrador et offre un lien essentiel avec I'lle de
Terre-Neuve.

La Commission s'inquiete des exposes tres graves
qui lui ont ete presentee par des interesses de la
region de I'Ouest du Labrador sur la necessite d'offrir
des services de controle de la circulation aerienne
efficaces a l'aeroport de Wabush. D'apres les rensei
gnements dont elle dispose, il semble qu'a une cer
taine perlode de la [ournee la circulation soit tres
dense. C'est une question tres technique et la Com
mission juge qu'elle peut uniquement recommander
que Ie rninistere des Transports etudie les plaintes
des habitants afin de decider si en fait un problems
de securlte existe actuellement ou pourrait exister
bientot, et determiner quelles solutions pourraient
etre apportees pour rassurer les habitants de la
region. Une des possibllltes semblerait etre de rema
nier legerement les horaires des vols, mais encore
une fois, cette question devrait etre etudiee en fonc
tion des activites des transporteurs qui desservent
actuellement la region de Wabush.

La Commission fait remarquer que Ie gouverne
ment provincial a presque maintenant termine son
programme de construction de pistes d'atterrissage
et d'heliports dans des secteurs isoles, aux quatre
coins de la province. Etant donne la construction de
nouvelles routes ou "amelioration de celles qui exis
tent actuellement dans la region de certaines de ces
zones, particullerement la peninsule Burin, les pistes
d'atterrissage en question sont presque devenues
inutiles. La Commission regrette cet etat de chose et
au meme moment regrette Ie fait que lorsqu'on a
prevu etablir ces pistes d'atterrissage on ait, semble
t-i1, oublie d'en construire a l'lle Fogo. Les habitants
de I'lle Fogo ainsi que Ie transporteur actuel, la
Gander Aviation, ont serieusement fait valoir leurs
points aupres de la Commission a I'eqard de la neces
site d'etablir des installations d'atterrissage adequa
tes afin de faciliter les services aeriens d'approvision
nements essentiels, fournis pendant I'hiver. La
Commission fait remarquer que Ie gouvernement pro
vincial subventionne deja Ie coat du transport de
voyageurs pendant ces periodes, et elle recommande
que Ie gouvernement federal etudie serieusernent la
possibilite d'aider a construire une piste d'atterris-
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sage adequate et des installations necessaires pour
permettre les deplacements sans dangers a longueur
d'annees entre l'ile Fogo et Ie reste du Canada. La
Commission voudrait preciser qu'elle ne fait pas cette
recommandation a la legere. Elle a etuoie Ie coat
qu'entrainerait la construction d'une telle piste d'at
terrissage ainsi que les revendications des autres
collectivites de Terre-Neuve sur la necessite de cons
truire des installations aeriennes ou d'arneliorer celles
qui existent deja. La Commission reconnait toutefois
que I'ile Fogo comprend une population d'environ
cinq mille personnes et semble etre une des collectivi
tes isolees les plus viables de la province. La Com
mission est d'avis que les sommes depensees pour la
construction d'installations d'atterrissage au moins
minimales sur l'Ile de Fogo sont raisonnables dans
ces circonstances.

Dans les recommandations precedentes, la Com
mission n'a pas fait mention du transport aerien au
Labrador, sauf pour ce qui est des principaux centres.
Elle I'a fait deliberernent puisqu'elle croit que les
services aeriens dans la majeure partie du Labrador,
et particulierernent Ie long de la cote, ont une telle
importance pour Ie bien-etre des habitants de cette
region, et pour I'ensemble de la province, qu'ils meri
tent d'etre etudies separernent.

La Commission favorise I'implantation immediate et
prioritaire du plan directeur du gouvernement federal
concernant les services aeriens au Labrador. La pos
sibilite de lier ces services aeriens aux services de
transport maritime pour voyageurs a ete mentionnee
dans la partie du present chapitre qui porte sur les
services de cabotage au Labrador. II est evident que
les collectivites cotleres doivent beneficier d'un sys
terne complet de services pour voyageurs et que les
services de transport par avion muni de flotteurs et
de skis continueront, dans un proche avenir, d'etre
une part essentielle de ce systems. Lorsqu'il y a de

'tels services de brousse, il doit y avoir des installa
tions de quai adequates et des abris pour voyageurs.
De plus, il sera essentiel a moyen terme d'avoir un
service aerien requlier, par avion muni de roues, de
flotteurs et de skis, afin d'offrir un vrai reseau de
transport de voyageurs et de marchandises pouvant
repondre aux besoins des collectivites cotieres.

La Commission est convaincue que quelle que soit
la raison, la cote du Labrador a toujours ete par Ie
passe oubliee dans une grande mesure dans la plani
fication des modes de transport aerien et des services
de base, par les gouvernements federal et provincial.
II ne fait aucun doute que I'isolement des collectivites,
les caprices de la temperature et la longueur et la
sinuosite de la cote entrainent des coats exception
nellement eleves et limitent serieusernent les possibi
lites. Neanmolns, tout effort doit etre fait pour inte
grer encore plus Ie Labrador et ses habitants a la vie
quotidienne de I'ensemble de la province. Les coats



additionnels dus a I'isolement et a la geographie ne
sont pas imputables aux habitants et ne devraient pas
justifier la mise de cote de propositions ou Ie refus
d'implanter des decisions. En fait, la Commission
croit qu'il devrait etre admis comme principe general
que les coOts de transport pour les collectlvltes du
Labrador seront plus eleves que pour les aut res
regions de la province et rneme peut-etre que pour
les autres regions du Canada. Les deux paliers de
gouvernement doivent donc etre disposes lorsqu'ils
prennent des decisions concernant les services de
transport, y compris les services aeriens, a accepter
ces coOts plus eleves comme un facteur inherent et
non pas essayer de limiter les options ou les services
possibles afin d'etablir un coOt total comparable a
celui des services offerts dans d'autres regions de la
province.

Resume des recommandations

II est recornrnande que:
127. Ie gouvernement federal etudie la possibilite
de permettre a l'Eastern Provincial Airways, Ie
transporteur regional, d'offrir un service de trans
port pour voyageurs entre Wabush et Montreal;
128. un service d'information televise soit installs
dans les principaux aeroports, y compris celui de
St-Jean, afin de donner des renseignements a jour
sur les arrivees et les departs lorsque Ie personnel
au comptoir n'est pas de service;
129. les transporteurs nationaux et reqionaux
scient encourages a prendre toute mesure raison
nable pour que les marchandises arrivant a Ste
phenville et devant etre livrees dans la region de
Corner Brook scient acheminees rapidement et que
les destinateurs aient facilement acces a I'informa
tion concernant les arrivees et les departs de ces
chargements;
130. les gouvernements provincial et federal ainsi
qu'Air Canada et les fournisseurs de poissons de
Terre-Neuve, etudient immediaternent les tacons de
retablir un service requlier de transport du poisson
frais afin de justifier Ie maintien d'un vol requlter
vers les marches du Centre du Canada et des
Etats-Unis.

131. la creation des services aeriens vers I'est pour
Ie transport de poissons frais de Terre-Neuve vers
les marches europeens soit etudiee:
132. un mecanisme d'atterrissage de cateqorie 1
soit installs sur la piste 11 a l'aeroport Torbay afin
d'offrir Ie plus de pistes possibles en cas de mau
vais temps;
133. Ie ministere des Transports etudie les plaintes
qui ont ete faites concernant les methodes inade
quates de controls de la circulation aerienne a
l'aeroport de Wabush et veille a ce que toutes les
exigences en matiere de securite soient respectees;
134. Ie gouvernement federal participe au coOt de
construction d'une piste d'atterrissage a l'ile Fogo
afin d'aider a mettre fin a I'isolement des habitants
de cette collectivite pendant I'hiver lorsqu'ils ont
besoin des services aeriens pour voyageurs et
marchandises;
135. Ie gouvernement federal continue, en priorite,
I'implantation du plan directeur pour la construc
tion de pistes d'atterrissage dans les collectivites
cotieres du Labrador;
136. les gouvernements provincial et federal encou
ragent les transporteurs aeriens et maritimes a
coordonner leurs services sur la cote du Labrador,
autant pour Ie transport des voyageurs que pour
celui des marchandises;
137. tous les palters de gouvernement reconnais
sent a titre de principe que les coOts de transport
au Labrador sont necessairement plus eleves pour
un niveau donne de services et que la depense de
ces sommes superieures per capita ou au total est
[ustitiee si I'on veut offrir un niveau acceptable de
services;
138. la posslbilite de Iivrer une plus grande quantite
de marchandises par avion aux principales collect i
vites du Labrador soit etudiee serieusement: et que
la Gander Development Corporation receive toute
I'aide necessaire, y compris ferroviaire, pour parti
ciper a l'etude sur I'utilisation des aeroports de
Gander et de Mirabel pour Ie transport du poisson
frais.
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Chapitre XVII

Rapport minoritaire
du Commissaire

E. E. Thoms

La maladie m'ayant malheureusement ernpeche de
participer entierernent aux principales deliberations
des Commissaires destinees a formuler Ie deuxierne
volume du rapport de la Commission, mes colleques
ont genereusement convenu qu'il vaudrait mieux pour
I'instant publier un rapport provisoire traitant des
secteurs que nous avons pu aborder qeneralernent en
profondeur avant ma maladie.

Les Commissaires ont I'intention de se rencontrer
au cours des prochains mois afin de reqler toutes les
questions soulevees dans Ie premier volume du rap
port et de tirer en outre les conclusions de certaines
etudes particulieres entreprises par la Commission.

Meme si je n'ai naturellement pas pu discuter com
pleternent certains points controverses du premier
volume du rapport avec mes colleques de la Commis
sion, je crois neanrnolns devoir exprimer ma dissi
dence a l'eqard de certains principes enonces dans
leur rapport. II se pourrait bien que, a la suite de la
presentation du premier volume du rapport et une fois
que les Commissaires auront discute pleinement au
cours des prochains mois tout Ie detail du rapport,
certains points de ma dissidence disparaissent. Bien
sur, je reconnais que ce prccessus risque d'aboutir a
la decouverte de desaccords profonds qui exigeront
peut-etre un autre rapport minoritaire au moment de
fa presentation du rapport definitit de la Commission.

Je ne peux accepter les premisses et les conclu
sions generales qu'avance la rnajorite des Commis
saires dans Ie chapitre VIII portant sur I'avenir du
chemin de fer a Terre-Neuve et sur lesquelles se
fondent les recommandations.

A mon avis, il n'est pas du tout inevitable que Ie
volume du trafic ferroviaire a Terre-Neuve diminue au
point de devenir negligeable au cours de la prochaine

decennia, Je crois que Ie declin du trafic jusqu'a ce
jour a, pour une bonne part, ete cause par un equipe
ment et des installations laissant a desirer. un
manque d'autorite locale pour reqler les problernes
locaux et un manque general de conviction dans la
viabilite du chemin de fer de la part de I'exploitant
lui-rnerne et, je suppose a un deqre moindre, de la
part des employes tant de la direction que du syndi
cat. A ce dernier eqard, je m'en voudrais que l'on
pense que j'accuse les employes de manquer d'en
thousiasme. Je crois que lorsque la compagnie mani
festera la volonte de survivre et de s'arneliorer, les
employes lui emboIteront alors Ie pas.

Comme je ne crois pas a la fin inevitable du trafic
marchandises ferroviaire a Terre-Neuve, je ne vois
aucune raison de conclure que Ie reseau de transport
optimal se developpera sans que les services ferro
viaires y occupent une place importante. De fait, je
crois qu'il faut prendre toutes les mesures possibles
pour encourager la croissance et I'expansion du ser
vice ferroviaire, idee que je developperai plus tard.

Non seulement j'estime que, grace a une gestion
efficace, Ie trafic ferroviaire continuera de croitre et
de former un secteur encore plus important de l'en
semble du transport a Terre-Neuve, rnais j'ai aussi la
ferme conviction qu'il y a plusieurs autres raisons
importantes pour garder un reseau de transport de
marchandises par rail a Terre-Neuve.

1. Je crois que I'abandon delibere de ce qui reste
du reseau ferroviaire a Terre-Neuve placerait la
province dans une situation desavantaqeuse par
rapport a toutes les aut res provinces canadiennes
ou Ie chemin de fer est toujours viable. Etant donne
que nous avons deja perdu notre service voya
geurs, je crois qu'on aurait tort de supprimer Ie
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reste du service ferroviaire. Les habitants de Terre
Neuve ont surernent droit aux memes moyens de
transport que les neuf aut res provinces et tant que
ne s'amorcera un mouvement general en faveur de
la suppression des services ferroviaires partout au
Canada, je ne peux souscrire a I'abandon volon
taire de ce moyen de transport dans notre
province.
2. A mon avis, la constitution oblige Ie gouverne
ment federal a assurer et a maintenir un service
ferroviaire dans la province tant que Ie trafic Ie
justifiera. Voila la conclusion que les autres Com
missaires ont tiree, suite a des consultations juridi
ques et a /'examen des conditions de I'Union de
Terre-Neuve avec Ie Canada. Je souscris a cette
conclusion, rnais je ne peux accepter la decision
subsequente de la rnajorite des Commissaires de
recommander la modification ou la suppression de
cette obligation constitutionnelle en se fondant sur
certaines premisses et previsions quant a un reseau
de transport optimal. Je crois qu'on a tort de
recommander un changement a la constitution.
Quand la population de Terre-Neuve a decide d'en
trer dans la Confederation en 1949, elle a alors recu
la garantie que Ie service ferroviaire serait main
tenu. Je ne crois pas que Ie gouvernement ait Ie
pouvoir d'accepter une modification de cette obli
gation, sans egard aux circonstances. Je soutiens
que I'une des conditions spectates a l'entree de
Terre-Neuve dans la Confederation fut Ie maintien
d'un service ferroviaire a n'importe quel cout. Le
gouvernement federal n'a pris d'obligation sem
blabIe envers aucune autre province. Cette obliga
tion doit donc constituer Ie point de depart de
toutes les autres considerations et non une ques
tion a aborder dans l'etude du systerne optimal. En
d'autres termes, si on suppose un systeme ferro
viaire tout a fait adequat, j'estime que cette obliga
tion constitue I'argument sur lequel Terre-Neuve a
droit d'asseoir toute demande d'aide au gouverne
ment federal dans Ie domaine du transport en
general. Terre-Neuve devrait partir de ce point tout
comme les autres provinces ont peut-etre utilise
I'absence de service ferroviaire comme point de
depart. Mais Ie fait est que Terre-Neuve a obtenu
comme garantie constitutionnelle un service ferro
viaire, ce qui n'est peut-etre pas Ie cas de certaines
autres provinces.
3. Dans la situation econornique actuelle de Terre
Neuve, je ne peux souscrire a une recommandation
qui deliberernent aggraverait Ie ch6mage. Notre
province connait Ie taux de ch6mage Ie plus eleve
au Canada et cette situation risque fort probable
ment de persister. Sans egard aux mecanisrnes
proposes pour contrer les effets detavorables de
I'abandon du chemin de fer, c'est un fait ineluctable
que pres de trois mille personnes dependent direc-
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tement, pour gagner leur vie, du maintien d'un
service marchandises ferroviaire a Terre-Neuve.
Toute tentative visant a elirniner Ie chemin de fer ne
peut que causer beaucoup de detresse et de rnisere
aces personnes, merne si on reussissait a leur
trouver d'autres emplois par la suite. Je ne suis pas
convaincu que les entreprises cooperatives soient
efficaces au point de compenser entierement les
effets defavorables du ch6mage. Je ne peux done,
en toute conscience, appuyer I'abandon du service
ferroviaire, sachant I'effet catastrophique que cette
mesure aurait sur nombre de personnes et sur
I'emploi a Terre-Neuve.
4. Je crois que I'utilisation de combustibles d'ori
gine fossile, notamment Ie petrole et les produits
petroliers, continuera de couter de plus en plus
cher au cours des prochaines annees. De fait, il se
peut que nous atteignions Ie point ou Ie rationne
ment du combustible deviendra necessaire dans
notre pays. II est donc evident que les moyens de
transport qui consomment Ie plus de combustible
seront les premiers touches et que, dans l'mteret
national, iI faudra encourager ceux qui en consom
ment Ie moins. II est clair que, apres Ie transport
maritime direct, Ie transport ferroviaire est Ie
moyen Ie plus econornique en ce qui concerne la
consommation de combustible. Par consequent,
toute mesure prise maintenant pour promouvoir
I'abandon du chemin de fer, alors qu'il faudra peut
etre sous peu changer nos pricrites en matiere de
moyen de transport a cause d'une penurie de com
bustible, serait, a mon avis, peu fort sage et de fait
desastreuse. Certains diront qu'il sera facile de
remettre Ie chemin de fer en service si la situation
du combustible I'exigeait. C'est la une affirmation
simpliste. L'abandon du chemin de fer entrainerait
la deterioration du materiel et de I'outillage qu'il
sera it extrernernent couteux de corriger a breve
echeance. Par consequent, comme la penurie de
combustible nous menace, je ne peux recomman
der I'abandon de I'un des rnoyens de transport qui
utilise Ie plus efficacement Ie combustible. En rea
lite, je crois que I'on s'interessera de plus en plus a
ce moyen de transport a mesure que Ie cout du
petrole montera, et ce facteur seul suscitera une
augmentation du trafic ferroviaire qui contribuera
enorrnernent a rendre I'exploitation du chemin de
fer de Terre-Neuve plus viable economiquement, et
ce qui est plus important, plus essentiel econorni
quement a la population de la province.
Apres avoir affirrne et justifie mon opinion en faveur

du maintien et de l'amelioration eventuelle du sys
teme de fret ferroviaire a Terre-Neuve, j'avance main
tenant qu'il faudrait prendre toute mesure raison
nable pour rendre Ie chemin de fer plus attrayant. Je
crois qu'on devrait faire tout ce qui est possible pour
arneliorer la plate-forme, les rails et les installations



du chemin de fer pour lui permettre d'assurer Ie
service Ie plus rapide et Ie plus efticace possible. Sans
recommander la normalisation de l'ecartement des
rails, je crois qu'il faudrait tout de rneme examiner la
possibilite de Ie faire pour certains troncons, par
exemple, celui de Corner Brook a Port-aux-Basques
et d' Argentia aSt-Jean, dans une optique d'optimisa
tion des couts afin de determiner si une telle depense
n'ameliorerait pas considerablernent la capacite du
chemin de fer de desservir les principaux marches de
la province. Quoi qu'il en soit, Ie chemin de fer doit
absolument etre ameli ore a m'importe quel cout, pour
assurer sa capacite de repondre reellernent a la
demande du trafic ferroviaire, trafic qui, a mon avis,
s'accrottra au cours des prochaines annees,

A cet eqard, j'estime que l'etablissement d'une
administration locale s'impose absolument pour
atteindre cet objectif. Je crois que, par Ie passe, Ie
principe de concentrer les pouvoirs en dehors de
Terre-Neuve, et de confier la prise de decisions sur
nombre de points importants a des fonctionnaires de
Moncton et d'autres villes plus a I'ouest, n'a servi
qu'a aliener la main-d'ceuvre vis-a-vis Ie chemin de
fer. En outre, ce qui est pire, cela aliene aussi Ie grand
public qui ne peut traiter avec les gens qui, au palier
local, sont autorises a prendre des decisions. Je
pense que la creation d'un poste de gestionnaire local
ou regional a Terre-Neuve, possedant la capacite de
reqler definitivernent toutes les questions d'impor
tance quotidienne, s'impose absolument et avant tout
pour redonner vie au chemin de fer.

S'agissant des tarifs, je crois que la Commission,
dans Ie temps relativement court qui lui est accorde,
ne peut produire une etude definitive sur ce sujet.
Toute la question de I'etabllssernent et de I'eftet des
tarifs sur Ie trafic et les genres de marchandises est
tres complexe. Neanmoins, j'estime qu'actuellement a
Terre-Neuva, nous n'avons certainement pas un tres
bon voire un bon service ferroviaire, et je crois fer me
ment que les tarifs ferroviaires doivent etre revises
pour retleter cet etat de fait. Si mes recommandations
sont adoptees et si Ie chemin de fer est arneliore et
qu'il peut renforcer sa position, on pourrait alors
certainement envisager un maintien ou une hausse
des actuels tarifs ferroviaires. Toutefois, tant que
nous aurons un service ferroviaire de trolsieme ordre,
j'estime que les tarifs ferroviaires devraient etre
reduits dans les secteurs OU d'autres moyens de
transport oftrent des tarifs concurrentiels, car Ie
chemin de fer, en imposant des tarifs eqaux ou supe
rieurs tout en assurant un service de troisierne classe,
abuse nettement de la situation. Je comprends
qu'une telle decision accroitrait Ie deficit d'exploita
tion du chemin de fer, mais je doute que de tels
deficits ne puissent etre cornpenses par un accroisse
ment des volumes et d'autres ameliorations. Nean
moins, si un deficit est inevitable j'estime que, selon

les termes de I'Union, il incomberait au gouvernement
federal de l'eponqer soit par des subventions directes
a I'exploitant ferroviaire, soit par I'exigence irnposee a
I'exploitant de subventionner Ie service a rnerne d'au
tres recettes.

Enfin, en ce qui concerne Ie service voyageurs, je
crois que Ie gouvernement federal a fait beaucoup de
tort aux terre-neuviens en abandonnant Ie service
voyageurs dans la province en 1969. Je crois fer me
ment qu'on a grandement eu tort alors de ne pas
entreprendre des procedures judiciaires pour contes
ter Ie droit du gouvernement, selon les termes de
I'Union, d'abandonner une partie importante du ser
vice ferroviaire dans cette province sans au moins
I'assentiment du grand public.

Neanmolns, il reste que Ie service voyageur a ete
abandonne et que, dans une grande mesure, Ie ser
vice ferroviaire a ete rnoditie en fonction de cette
disparation. Le materiel roulant, l'equipernent con
nexe, les employes et les services ont tous ete aftec
tes ailleurs et je reconnais qu'il faudrait beaucoup de
travail et d'investissement pour remettre ce service
sur pied. Neanmcins, j'estime qu'il faudrait entrepren
dre imrnediaternent des etudes de faisabilite sur la
creation d'un service voyageurs de banlieue. Par
exemple, ce service pourrait s'etablir entre la region
de Whit bourne et St-Jean et desservir la region de la
baie de Plaisance et du district de S1. Mary, ainsi que
celie de la baie de la Conception. Je crois que Ie cout
de l'etablissernent d'un service rapide de banlieue
serait minime a comparer aux avantages ofterts a un
grand nombre de personnes qui maintenant se ren
dent quotidiennement a la capitale en voiture ou en
autocar.

Je pense aussi qu'une fois ce service etabli, il se
pourrait bien que les cornpetences rarnenees dans les
operations ferroviaires par I'engagement d'employes
du service voyageurs et I'acquisition du materiel voya
geurs permettent d'envisager la creation d'un service
voyageurs requlier dans toute I'fie. Je recommande
rais qu'une etude soit entreprise pour determiner la
tacon de creer un trafic voyageur qui justifierait dans
une mesure raisonnable I'institution d'un tel service.
Ceei permettrait, dans une grande mesure, de discon
tinuer I'actuel service d'autocar du CN qui, a mon
avis, est tout a fait lnadequat et continuera de l'etre,
sans egard aux sommes consacrees a I'achat d'auto
cars luxueux, notamment. Le fait est qu'aucun service
d'autocar ne peut oftrir la capacite d'accueil et Ie
confort d'un train, sans compter la possibthte de se
reposer et de manger a bord. A mon avis, etant
donne les trajets relativement longs que parcourt Ie
public terre-neuvien et Ie fait que ce public compte
beaucoup sur les transports en commun, un service
voyageurs revet une grande importance et il faudrait
vraiment s'efforcer de retablir un service de ce genre
en assurant son etficacite, si possible.
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Dans les paragraphes precedents, j'ai expose mes
principaux points de desaccord quant aux conclu
sions provisoires tirees 'par les autres Commissaires
relativement a I'avenir du chemin de fer a Terre
Neuve. J'accepte en general les analyses sur lesquel
les se fondent les decisions prises ainsi que les
recommandations torrnulees dans Ie reste de ce rap
port, sauf lorsque ces analyses, conclusions ou
recommandations contredisent les points exposes
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dans Ie present rapport minoritaire. A cet eqard, je
dois noter que les suggestions et recommandations
concernant l'affreternent de navires pour Ie service
cotter me paraissent mal inspirees et que je suis tout
a fait contre. Je suis eqalement contre la recomman
dation de supprimer le service c6tier entre Corner
Brook et Ie Labrador. Je signalerai tout autre desac
cord precis, au besoin, dans les commentaires
annexes au volume II.
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GENERALITES

Glossaire

TRANSPORT FERROVIAIRE

Cargaison de retour:
cargaison transportee au retour d'un voyage aller
retour

Pseudo-subvention:
subvention d'un service qui fonctionne a perte par
un service de la rnerne entreprise qui realise des
profits

CUNIT
1,18 corde de bois

Sinuosite:
I'angle, en deqres, forme au centre de la courbe par
un arc de 100 pieds

Raccordement parabolique:
trace a courbure progressive entre une tangente et
une courbe pour faire passer la force centrifuge du
vehicule de zero, sur la tangente, a son maximum,
sur la courbe

Pente:
Ie deqre d'ascension ou de descente par rapport au
plan horizontal, par exemple une ascension de 6
pieds ou une descente de 100 pieds a I'horizontal
representant une pente de 6 pour cent

Correspondance:
un raccordement entre deux modes ditferents de
transport tel Ie chemin de fer et Ie service maritime
ou Ie chemin de fer et Ie service de camionnage

Liaison:
Ie transport d'un wagon entre Ie service ferroviaire
en cause et un autre systems de chemin de fer

Charge payante:
Ie poids maximal de marchandises qui peuvent etre
transportees par camion, automobile, navire ou
avion

Emballage moulant:
plastique mince utilise pour embailer herrnetique
ment les cargaisons

Zone de trafic:
zone delirnitee en fonction de la population, de la
qeoqraphie, etc, et utilises pour les etudes sur
I'origine et la destination des marchandises et des
passagers

Degroupage:
fragmentation de grosses cargaisons en plus peti
tes aux fins de transbordement

Wagonnee:
plein wagon de marchandises

Messageries:
service de transport de petits colis assurant, dans
les grandes villes, Ie ramassage et la livraison

Wagonnee partielle:
wagon rempli partiellement de marchandises

Voie a ecertement etroit:
voie dont l'ecartement est inferieur a l'ecartement
normal (4 pieds 8% pouces); a Terre-Neuve, l'ecar
tement n'est que de 3 pieds 6 pouces

Rail-route:
service utilisant des wagons plats specialernent
destines au transport des semi-remorques

Wagon frigorifique:
wagon equipe d'un dispositif de refrigeration

Voie a ecertement normal:
voie de chemin de fer dont l'ecarternent est de 4
pieds 8112 pouces

Wagon porte-automobile:
wagon a deux ou trois etaqes, amen age pour Ie
transport d'automobiles

Transbordement de bogie a bogie:
changement des bogies d'un wagon pour I'adapter
aune voie aecarternent different

Branchement:
aiguillage sur une voie terree

Rail de 70, 85, 100 Ibs:
poids du rail exprirne en Iivres par verge

TRANSPORT ROUTIER

Route principale:
route de grande circulation a vitesse elevee qui relie
les regions economiques et villes d'une province
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Groisement
endroit ou au moins deux routes ou une route et
une voie terree se croisent

Route collectrice:
route intermediaire entre la route locale et ta route
principale en ce sens qu'elle dessert les collectivites
et qu'elle est ernpruntee par la circulation pour
atteindre la grande route

Ligne de bordure:
ligne peinte 3 droite ou 3 gauche d'une voie ou de
la chaussee (3 droite sur les routes 3 deux ou trois
voies)

Groisement eteqe:
croisement de deux routes ou d'une route et dune
voie terree 3 ditterents niveaux

Limite de demi-charge:
limite de poids d'un vehicule autorisee sur les
routes; elle correspond 3 la rnoitie de la charge
payante (applicable aux cam ions exclusivement)

Route locale:
route servant avant tout 3 donner acces aux pro
prietes qui la bordent

Distance de visibiiite de depessement:
longueur de route disponible pour depasser que
voit Ie conducteur d'une automobile en tout point
de la route lorsqu'il n'a pas la vue obstruee par la
circulation

RAU 60:
sigle d'identification d'une route rurale non divisee
3 grande circulation concue pour une vitesse maxi
male de 60 mi/h (ou l'equivalent en kilometres/
heure)

Gouche de scellement:
surface bitumineuse recouverte d'une couche d'as
phalte puis d'une couche daqreqats

Volume de service:
Ie nombre maximal de vehicules qui peut passer
devant un point donne d'une voie au d'une route au
cours d'une periode de temps precise, lorsque les
conditions de circulation correspondent 3 un niveau
particulier de service

Traitement de surface:
application d'une couche d'asphalte puis d'une
couche d'aqreqat, selon divers melanges, sur une
surface de gravier au de concasse

Route de transport:
route temporaire qui sert au transport de rnateriaux
de construction jusqu'au chantier

Paste de pesage:
endroit sur la route qui sert 3 evaluer Ie poids des
camions 3 I'aide de balances
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TRANSPORT MARITIME

Automobile-equivalent:
I'espace occupe sur un traversier par une automo
bile (longueur moyenne de 20 pieds); Ie nombre de
vehicules que peut transporter un traversier est
qeneralernent exprime sous forme dauto-equiva
lents, par exemple Ie Marine Nautica et Ie Marine
Atlantica peuvent transporter 290 auto-equivalents
chacun

Aller retour rapide:
moyen d'augmenter Ie nombre de voyages par
navire en reduisant Ie temps de la traverses et des
arrets au port; par exemple, reduire Ie temps du
traversier du Golfe au port de la periode habituelle
de six heures 3 deux heures environ

Gale seche:
cale de radoub au on repare les navires

Navire roulier:
navire sur lequel les vehicules routiers ou ferroviai
res embarquent ou duquel ils debarquent sur leurs
propres roues

Navire a chargement lateral:
navire sur lequel la cargaison est chargee par des
partes sur Ie cote du bateau au lieu de par l'avant,
l'arriere ou Ie dessus

Plate-forme de levage synchronise:
mecanisme de levage servant 3 reparer les navires
en les sortant cornpleternent de i'eau au lieu de les
placer en cale seche

TRANSPORT PAR AUTOBUS

Service d'autobus secondaire:
service d'autobus qui alimente ou dessert les servi
ces principaux de transport par autobus

Detenteurs de passe:
passager qui detient une passe pour pouvoir voya
ger gratuitement ou 3 prix reduit

Passager payant:
passager qui paie directement son passage

TRANSPORT AERIEN

Aerodrome:
toute etendue de terre au d'eau, au toute autre
surface concue, arnenaqee, equippee au disposee
pour servir au decollaqe et 3 I'atterrissage d'un
avian

Soute ventrale:
partie de I'avion situee immediaternent sous la car
lingue et servant qeneralernent au transport de
marchandises

Permis de classe 3
service aerien commercial qui dessert uniquement
des points au Canada, selon les besoins du trafic



Permis de classe 9-3:
service aerien commercial international qui assure
Ie transport entre des points situes au Canada et
des points situes a l'etranqer, selon les besoins du
trafic

Permis de classe 9-4:
service aerien commercial international d' attrete
ment qui assure Ie transport entre des points au
Canada et des points a l'etranqer

Avion-cargo transformable:
avian-cargo qui peut etre partiellement equippe de
sieges pour pouvoir transporter des passagers

Aeroport interieur principal:
aeroport international au aeroport international de
deqaqernent, exploite par Ie Ministere et tout autre
aeroport du Ministere qui desservent des collectivi
tes de plus de 40 000 personnes

Aeroport interieut secondaire:
aeroport principalement interieur qui accueille plus
de 400 appareils par jour et qui est exploite par Ie
Ministere, une ville ou un autre organisme desiqne

Aeroport regional:
Aeroport principalement municipal ayant un indice
de circulation aerienne de moins de 400

ADAC

avion a decollaqe et a atterrisage court

Permis de classe 4:
service aerien commercial d' attreternent exploite
entierement au Canada, qui assure Ie transport en
commun des personnes et des marchandises, si la
demande est suffisante (y compris les vols
recreants)

Permis de classe 6:
service aerien commercial daero-club

Permis de classe 7RF:
service aerien commercial specialise qui offre des
vols recreatits, y compris des excursions aeriennes,
des demonstrations d'acrobatie aerienne et du saut
en parachute
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