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Préface

Au cours de I'enquéte menée par notre Commission, bien des tra-
vaux spéciaux préparés par des groupes intéressés nous ont été soumis.
Tout cela fait partie des documents publics. A part les travaux que ren-
ferment les documents publics, la Commission a fait faire d’autres études
dans les domaines ou il était souhaitable d’obtenir plus de renseignements
et ou il fallait certaines appréciations & propos des mémoires présentés. Les
études spéciales qui ont paru les plus importantes pour en arriver 3 des
conclusions quant aux problémes dont nous avons eu la responsabilité,
d’aprés notre mandat, sont reproduites dans le présent volume. On espére
qu’elles puissent amorcer des discussions et un développement plus poussés
de la part de ceux qui, publiquement ou privément, s’intéressent a la question
des transports au Canada.

Certains travaux renferment des recommandations particuliéres con-
cernant la question a I'étude. Le rapport a compris dans les siennes quel-
ques-unes de ces recommandations. Il s’en trouve cependant d’autres que,
pour bien des raisons, la Commission n’était pas préte a accepter. Quoi qu’il
en soit, ces textes sont reproduits dans le présent volume tels que chacun des
auteurs les a soumis et la Commission est d’avis qu’elle ne doit pas porter la
responsabilité des recommandations qui y sont faites et qui n’ont pas été
incluses dans celles qui apparaissent dans les deux premiers volumes. La
Commission a demandé aux auteurs l'autorisation de publier leurs textes
tels qu'ils les ont soumis, et portant leur signature, afin d’avoir le maximum
de documentation pour considération future. .

La Commission tient a féliciter les auteurs de ces textes pour I'objecti-
vité consciencieuse et l'intégrité avec lesquelles ils ont voulu contribuer &
ajouter aux connaissances et aux renseignements qui sont a la base des
recommandations de la Commission.

De fagon bien générale, les mémoires du présent volume se groupent
en trois catégories. Les deux premiers concernent la preuve et I'analyse de
I'industrie du transport o la concurrence va sans cesse en augmentant. Les
six mémoires de 1’autre groupe tendent & définir les concepts qui sont a I'ori-
gine des probleémes techniques et difficiles du calcul des prix de revient du
transport et de l'analyse des éléments statistiques nécessaires 4 la mise 2
exécution de ces idées. Le troisi¢me groupe comprend deux mémoires démon-
trant I'expérience acquise dans le transport en d’autres pays. En général,
ces renseignements sont utiles lorsqu’il s’agit de mesurer la nature et 1’éten-
due des changements qui se produisent dans le domaine du transport au
Canada.
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Concurrence entre le camion et le rail au Canada

AVANT-PROPOS

Au début des années 60, le transport terrestre des marchandises au
Canada traversait une période de transition importante et rapide. Dix ou
vingt années plus t6t, les chemins de fer étaient considérés comme I'élément
dominant dans le transport terrestre. Le transport des marchandises par la
grande route s’était accru régulitrement au Canada depuis plusieurs décen-
nies. Mais ce n’est que vers les années 50 que ce mode de transport mani-
festa une force de concurrence suffisante pour causer aux chemins de fer de
sérieux embarras.

Jusqu’alors, la concurrence du camionnage se confinait largement
aux trajets courts ou moyens et la menace qu'elle pouvait représenter a
Iégard de la majeure partie du transport par rail était peu inquiétante. Mais,
au cours des années 50, les camions commencerent 2 disputer plus énergique-
ment un trafic au sujet duquel on supposait antérieurement que les chemins
de fer avaient un avantage inattaquable 2 savoir, le transport a longue dis-
tance ou transcontinental. Ce fait démontrait que les conditions dans les-
quelles les chemins de fer et le camionnage se faisaient concurrence étaient en
voie de changer et que les postulats admis jusqu’alors devraient étre revus.

~ Pour apprécier les nouvelles conditions dans lesquelles s’exerce la con-
currence, nous avons entrepris une €tude de I'industrie du camionnage com-
mercial.- Dans cette étude, nous avons accordé une attention spéciale a
Paccroissement récent et aux perspectives d’accroissement de la concurrence
du camionnage a longue distance, en vue de découvrir les techniques parti-
culiéres qui ont permis au camionnage de surmonter les obstacles quil a
rencontrés dans ce domaine.

L’objet du présent rapport est donc d’examiner & fond les différents
secteurs de la concurrence entre le camionnage et les chemins de fer, afin
d’en apprécier I'évolution et d’en déterminer I'orientation et les perspectives
d’avenir. En outre, nous avons cherché i expliquer le fait apparemment
paradoxal que la demande de services de transport routier s’accroit 2 un taux
beaucoup plus rapide que la demande de services de transport par rail bien
que, d’apres les rapports, les frais du transport par rail soient de beaucoup
inférieurs aux frais du transport routierl.

! Voir, par exemple, J. C. Lessard, Les transports au Canada, étude préparée a Pinten-
tion de la Commission royale d’enquéte sur les perspectives économiques du Canada, Ottawa,
1956, p. 87, dans laquelle .on estime que le cofit de la tonne-mille est, par rail, de 1.5c. et,
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Il était évident que Iétude de ce paradoxe exigerait une enquéte
beaucoup plus approfondie et une analyse beaucoup plus soigneuse sur la
nature unique de la concurrence routi¢re que toutes celles qu’on avait faites
auparavant, C'est pourquoi nous avons entrepris une étude spéciale des
sociétés de camionnage, la premitre du genre au Canada. Dans cette €tude,
nous avons accordé une attention particuliére 2 l'organisation, aux frais,
aux régions avantageuses en mati¢re de concurrence, & I'accroissement récent
et a Paccroissement envisagé en matiére de services de camionnage, en par-
ticulier dans le transport 2 longue distance.

En méme temps qu'une appréciation des frais et des services com-
paratifs, I'étude comprend un examen des services rail-route, des «containers»
et des autres aspects nouveaux des techniques de concurrence entre le ca-
mionnage et le chemin de fer.

L’étude a été particulidrement fructueuse en ce qui concerne la com-
pilation des renseignements nécessaires pour combler des lacunes qui exis-
taient dans la connaissance de l'industrie du camionnage. L’étude a porté
en particulier sur le camionnage par location, car c’est 13 un des secteurs de
Pindustrie qui entre le plus directement et le plus fortement en concurrence
avec le transport des marchandises par rail. Le camionnage par location ou
camionnage ordinaire comprend la majeure partie du camionnage global et
en représente méme une plus forte proportion que les trois autres principaux
types de camionnage pris ensemble.

Le camionnage par location au Canada fait surtout le transport inter-
urbain ou de longue distance. Les services qu’il assure dans les villes ou dans
les autres centres sont presque exclusivement la cueillette et la livraison né-
cessaires au trafic transporté sur les grandes routes.

La cueillette et la livraison dépendant du camionnage ordinaire con-
stituent une partie relativement restreinte de I'ensemble des services de trans-
port dans les limites des centres de distribution. La majeure partie des ser-
vices de transport dans les limites des villes sont assurés par des sociétés
locales de transport, mais non selon les normes suivies par les voituriers
publics.

Outre le camionnage par location et le transport local, il y a le
camionnage d’entreprise privée. Celui-ci peut remplacer le service par loca-
tion, et il comprend en grande partie du trafic interurbain. Certaines so-
ciétés de fabrication et de distribution constatent que les services de
camionnage dont elles ont besoin sont tels que c’est encore une flotte de

par la route, de Sc. 3 6¢c. Dans The Economics of Competition in the Transportation
Industries, Meyer et autres, Harvard, 1959, p. 194, les auteurs déclarent: «Une partie consi-
dérable du transport interurbain correspond pour la société a des frais de transport supérieurs
A ce que représenterait le transport ferroviaire.» L'explication du paradoxe (que les auteurs
font résider dans la valeur du mode d'établissement des taux de service) semble insuffisante.
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camions loués ou leur appartenant qui peut le mieux les assurer!. Ce camion-
nage d’entreprise privée est ordinairement affranchi de la réglementation
a laquelle doivent faire face les voituriers de location et il peut étre précisé-
ment affecté a un service spécialisé a I'endroit des clients de D'expéditeur.
Il a progressé rapidement depuis vingt ans2.

On peut aussi parler ici du camionnage forfaitaire. En somme, cepen-
dant, il fait partic du camionnage d’entreprise privée ou du camionnage
par location. Certains camionneurs se livrent exclusivement au transport
des marchandises d’un seul expéditeur; en réalité, ce sont des services d’en-
treprise privée. D’autres peuvent donner la priorité 3 certains expéditeurs,
mais la plus forte partie de leurs services de transport. se fait par location.

Le quatri¢me type important est le camionnage agricole. Dans la plu-
part des provinces, les camions des agriculteurs jouissent de taux spéciaux
pour Tobtention des permis et d’'une plus grande liberté i 1'égard des
réglements, mais, par contre, la portée de leur exploitation est proportion-
nellement limitée. En somme, le camionnage agricole se limite au transport
des produits agricoles vers le marché ou au transport des approvisionne-
ments et du matériel employés dans I’agriculture. Comme on peut s’y atten-
dre, la mise i contribution de la capacité du camionnage agricole est rela-
tivement basse: le camionnage agricole, exprimé en tonnes-milles, ne constitue
qu’une partie peu considérable du transport routier au Canada.

On trouve une indication de limportance relative de chacun de ces
quatre types de camionnage au Canada dans le pourcentage du total des
tonnes-milles en 1958:

Transport par 10CAtION ..........coovooveveemiieeeee oo 59.7
Transport interurbain d’entreprise Privée ................cocooovivciveniene 27.6
Transport urbain d’entreprise privée (principalement du charroi) ... 9.9
Transport AgriCole ............c.ocooooviiiviemiieeeeiereeeeererseesiessssesseessees s e esseeenes 2.8

100.0

*Certains des avantages qu'on attribue au camionnage d'entreprise privée sont les
frais inférieurs, un meilleur service 3 Pendroit des clients, la souplesse des services, une
meilleure régie du transport, des pertes et des dommages moindres, une meilleure surveillance
du chargement et du déchargement, un empaquetage moins cofiteux, la publicité inscrite sur
les camions, le meilleur état dans lequel on regoit les marchandises, une livraison plus rapide
et le transport aux endroits éloignés des principaux centres du trafic.

* Bien que le présent rapport mette I’accent sur le camionnage par location, P'importance
que prend le camionnage d'entreprise privée est aussi un aspect remarquable de I'expansion du
transport routier. Le camionnage d’entreprise privée a également de I'importance du point
de vue de la politique nationale en matitre de transport. Le grand nombre de sociétés qui se
livrent au camionnage d’entreprise privée, dont plusieurs ne fonctionnent que sur une petite
échelle, rend difficile la réglementation et le contréle d'ordre public. Le camionnage d’entre-
prise privée offre peut-ftre aussi plus facilement un service de rechange lorsque les services de
voituriers publics (rail ou camion) deviennent peu satisfaisants ou que les taux montent
excessivement. L'’expansion rapide au camionnage d’entreprise privée malgré plusieurs incon-
vénients (par exemple, fréquemment, le retour des camions 2 vide) peut en montrer l'impor-
tance dans ces circonstances. Voir 2 I'appendice B, p. 118, le sommaire de I'étude sur le
camionnage d’entreprise privée au Canada effectuée par la Ligue canadienne du transport
industriel, pendant 1’été de 1961.
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Si on considére uniquement le transport interurbain, exprimé en
tonnes-milles, effectué par la voie des grandes routes en 1958, le camion--
nage par location s’en est assuré 68.5 p. 100. Comme le transport par rail,
le camionnage par location est devenu un service interurbain du transport
des marchandises. Contrairement aux camionneurs interurbains d’entre-
prise privée, les voituriers par location cherchent & concurrencer directe-
ment les services par rail & 1’égard des expéditions interurbaines.




EXPANSION DE LA CONCURRENCE DU
CAMIONNAGE AU CANADA

L’expansion du camionnage par location représente le prolonge-
ment du transport routier, a partir du charroi urbain et du camionnage d’en-
treprise privée, dans la concurrence faite directement sur les grandes routes
au service ferroviaire. Ce prolongement du camionnage dans le domaine du
transport public est un phénoméne qui s’est produit principalement dans les
années 40 et 50. Cette expansion, par rapport aux services ferroviaires, a
été remarquable.

De 1938 a 1948, le nombre des wagons-marchandises des chemins
de fer a passé de 168,329 a 172,406. En 1958, le nombre de ces wagons
avait atteint 196,893, c’est-d-dire qu’il avait augmenté de 17 p. 100 depuis
1938. Au cours de la méme période, les camions inscrits comme voitures de
transport public, qui étaient au nombre de 220,000 en 1938, ont atteint le
chiffre de 488,000 en 1948, et 1,012,000 en 1958, c’est-a-dire que I'augmenta-
tion, & compter de 1938, a été de prés de 500 p. 100

Les chiffres estimatifs qu’a établis le Bureau fédéral de la statistique
au sujet du volume de marchandises transportées d’une ville & Pautre par
le rail et par les camions fournissent une deuxi¢me' indication du change-
ment qui est intervenu dans les modalités du transport des marchandises.
Par intervalles de cinq ans ces chiffres estimatifs sont les suivants: 2

Rail Route
(En milliers de tonnes)
155,646 130,194
175,566 160,659
185,056 266,364
197,010 293,925

De 1942 a 1957, la part des chemins de fer dans le volume total du
transport interurbain des marchandises (y compris le transport par rail,
route, eau, air et pipe-line) est tombée de 46.2 p. 100 4 30.7 p. 100. Au
cours de la méme période, le volume du transport routier a passé de 38.7
a45.7 p. 100. '

* Les inscriptions de camions donnent probablement une idée insuffisante de I'expansion
de la capacité du transport routier. Ordinairement, un tracteur représente un volume variant
entre une remorque et demie et 2 remorques. Depuis 1938, le taux d’accroissement des
remorques (récipients comparables aux fourgons) serait supérieure au taux d’accroissement
des tracteurs. D’autre part, les inscriptions de camions comprennent une faible proportion
(inférieure 4 10 p. 100) d’ambulances et autres véhicules non affectés au transport des
marchandises.

*Voir G. A. Wagdin, Statistics and the Study of Road Transport, Ottawa, septembre
1959, tableau 6. Ces données comprennent le mouvement des marchandises 3 destination -et
en provenance d’endroits des Ftats-Unis.

53745-6—2
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Le volume du trafic ne représente pas a lui seul la pleine mesure des
services rendus par l'industrie du camionnage. Pour mesurer avec plus de
précision les services de transport, il faudrait inclure dans les calculs la
distance et la durée des trajets. Les chiffres exacts du temps consacré au
transport d’une tonne de marchandises ne sont pas disponibles, mais le
Bureau fédéral de la statistique a fourni des estimations en tonnes-milles
qui tiennent compte de I'élément distance. Pour des années correspon-
dantes, ces estimations montrent en tonnes-milles le transport urbain
effectué:

Rail Route
(BEn millions de tonnes-milles)
56,154 2,424
60,143 4,310
68,430 8,903
71,047 10,679
67,957 13,900

Le transport des marchandises par rail est tombé de 73.8 p. 100 des
expéditions globales en tonnes milles, qu’il représentait en 1942, a 53.8 p.
100 en 1957. Le transport routier a monté de 3.2 p. 100 qu’il était en
1942 a 8.1 p. 100 en 1957. En 1959, la part des chemins de fer était de
51.2 p. 100 et celle des grandes routes, de 10.5 p. 100.

La comparaison du tableau ci-dessus avec le tableau précédent quant
aux volumes transportés fait ressortir deux aspects des modalités de la
concurrence. Premigrement, la longueur moyenne du trajet est de beaucoup
plus considérable dans le transport ferroviaire que dans le transport rou-
tier. Deuxi¢mement, la longueur du trajet et le nombre de tonnes augmentent
plus rapidement pour le transport routier que pour le transport ferroviaire.
On estime qu’entre 1938 et 1957 les tonnes-milles de trafic par rail se
sont multipliées par deux et demi. Pendant la méme période, des tonnes-
milles de trafic routier se sont multiplies par sept!.

Ces estimations en tonnes-milles tendent 3 donner une idée in-
suffisante du volume du camionnage, car le transport routier se charge
d’ordinaire d’une plus forte proportion des expéditions de haute valeur
et renferme une plus forte proportion de services de cueillette et de
livraison. Les denrées de faible valeur, donnant un faible revenu et manu-
tentionnées en masse, telles que les céréales, le bois d’ceuvre, les minerais
et le pétrole, sont transportées principalement par rail, par eau ou par pipe-
line. Ainsi par exemple, en 1958, la moyenne des recettes des chemins de
fer, par tonne-mille a été de 1.55c., mais a 1’égard du trafic pour lequel les
camions emntrent en concurrence, les recettes ont été de beaucoup supérieures.
Pour les produits manufacturés et les denrées diverses, les recettes moyennes
des chemins de fer par tonne-mille ont été de 2.75c. et pour les animaux

1 Wagdin, page 9.
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et les produits animaux de 3.28c.; mais, pour les céréales, elles ont été de
0.70c. et pour les produits miniers de 1.35¢.?

De méme, les camions se sont consacrés davantage au transport don-
nant un haut revenu et aux volumes de trafic représentant moins d’une
wagonnée2. On' peut indiquer Pefficacité que montrait récemment cette con-
currence au moyen des indices des chargements des wagons de chemins
de fer:

Recettes des Recettes des
wagonnées parties de
complétes wagonnées

(L’indice de 1947=100)
100.0 100.0
105.2 88.7
102.0 71.3

91.9 46.6

Pendant la période qui va de 1947 4 1957, le nombre des wagons
de chemins de fer chargés de parties de wagonnées a baissé de 28.7 p. 100
et, en 1960, de 53.4 p. 100. A compter de 1957, une partie de 1a dimi-
nution représente un transfert des parties de wagonnées vers les services
rail-route des chemins de fer; mais on estime qu’une proportion de 80 p. 100
ou plus est passée aux sociétés de camionnage. De 1947 i 1960, le
nombre des wagons de chemins de fer complétement chargés n’a diminué
que de 8 p. 100, tandis que le nombre des wagons chargés d’une partie de
wagonnée a diminué de plus de la moitié. Ce transport par parties de wagon-
nées exige d’ailleurs beaucoup plus de services de cueillette et de livraison
que la majeure partie du transport par rail. Dans la mesure ol les mar-
chandises représentant moins d’une wagonnée ont passé des chemins de
fer aux camions, la valeur du transport perdu a été de beaucoup plus con-
sidérable que ne I'indiquerait le changement en tonnes-milles. Ce déclin dans
le transport par rail des parties de wagonnées depuis 1947 vient confirmer
d’autres indications suivant lesquelles les chemins de fer trouvaient de
plus en plus difficile de faire concurrence aux camions dans ce genre de
transport au cours des derni¢res années.

Un autre facteur important 2 considérer dans la concurrence entre
les chemins de fer et les camions est I’augmentation’ dans la longueur des
trajets du camionnage. La vitesse et la souplesse des services de camion ont
conféré au transport routier des avantages considérables par rapport aux
services ferroviaires dans les trajets courts et certains trajets moyens, c’est-a-
dire dans les trajets pouvant atteindre jusqu’a 500 milles. En conséquence,
depuis les années 30, le camionnage s’est emparé d’'un volume croissant du
transport appartenant 3 ce secteur. Plus récemment, le camionnage est

1 Analyse des connaissements, 1958, Ottawa, Commission des transports
* Malheureusement, les recettes provenant des parties de wagonnéa ne sont pas indiquées
dans I'analyse des connaissements. .

9
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entré: dans la voie d’une expansion rapide dans le secteur des longs trajets
qui peuvent atteindre 3,000 milles ou davantage.

: -.Avant d’examiner I'expansion du camionnage dans ces deux do-
maines, il est peut-étre a propos de définir clairement ce qu’on veut dire par
camionnage 3 longue distance. Dans le passé, il était commode de définir le
camionnage 2 longue distance d’aprés les frais qui permettent la concurrence,
c'est-d-dire dans le cadre des distances au dela desquelles on estime que
'exploitation routiére n’est plus rentable. Ainsi, Meyer et d’autres, dans
leur étude publiée & Harvard, laissent entendre que les trajets de 100
milles ou plus effectués par camions, sont trop cofiteux et qu’on peut les
faire plus économiquement par raill. Malheureusement, dans la plupart des
cas, les données relatives aux frais ont été fondées sur l'industrie du ca-
mionnage dans son ensemble. Pour le camionnage spécialisé a longue dis-
tance, ces frais industriels moyens peuvent s’écarter de beaucoup des
indications?, car ces frais ne tiennent pas compte de ce que l'industrie peut
faire lorsqu’elle se préoccupe surtout de maintenir les taux de transport
sur une longue distance au niveau le plus bas possible. En conséquence,
Pindustrie du camionnage continue 2 étre profitable, au dela de ces distances
calculées, en concurrence avec le service ferroviaire. Une définition de ce
genre se tévele progressivement de moins en moins exacte.

Une deuxi®éme définition se fonde sur le groupement arbitraire des
distances. Le groupement le plus connu se trouve dans I'étude de la Com-
mission Gordon, parue en 1956: «De nos jours, Pactivité du voiturage
motorisé interurbain se concentre sur des parcours de 20 & 600 milles de
longueur. Il y a aussi un volume considérable de voiturage motorisé sur
des parcours- atteignant jusqu’a 1,500 milles. Cependant, on doute beau-
coup quau deld de cette distance I'exploitation de lignes de voiturage
motorisé soit rentable ou méme rationnelle.» On lit plus loin: «En 1956,
le volume de trafic-marchandises transcontinental des entreprises de voi-
turage motorisé sur des distances de plus de 1,500 milles était presque
réduit A néant3.» Cette classification arbitraire peut signifier que le ca-
mionnage 3 longue distance se range dans la catégorie des trajets de 600
—TThe Economics of Competition in the Transportation Industries, Cambridge, 1959,
p. 189, tableau 39..Dans cette étude les frais relatifs comprenaient les frais de cueillette et de
livraison & ’égard des deux modes de transport. Cependant, a la page 195, tableau 40, on voit
que prés de 98 p. 100 du camionnage effectué par les voituriers publics comporte des trajets
de plus de 100 milles,

3 Le professeur Currie reconnait la distinction dans une certaine mesure. Voici ce qu'il
dit & ce sujet: «Les frais combinés de gare terminus et de trajet de ligne, sur la base de la
tonne-mille, sont moins élevés pour les transporteurs routiers que pour les chemins de fer
jusqu’au moment ol les dépenses moindres de gare terminus pour les camions, réparties sur
les tonnes-milles, sont plus que compensées par les frais plus avantageux des trajets de lignes
des voituriers du rail.» Economics of Canadian Transportation, Toronto, 1959, édition revisée,
page 4§ ?—iailey, A. F.,, Les transports au Canada, rapport préparé a l'intention de la Com-
mission royale d’enquéte sur les perspectives économiques du Canada, par J.-C. Lessard, Ottawa,

1956, pp. 160, 1961, Appendice A. Le rapport a 6té écrit 3 un moment ol le camionnage &
longue distance traversait une de ses périodes d'expansion les plus difficiles. Voir plus bas.
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a 1,500 milles et que au-deld, le transport routier est vraisemblablement
peu considérable. Cette définition est inexacte a plusieurs points. de vue.
La plus grande quantité de trafic interurbain se situe entre les gares ter-
minus beaucoup plus rapprochées, c’est-i-dire entre lesquelles la distance
est de beaucoup inférieure & 600 milles, et les trajets dépassant 1,500
milles semblent augmenter et &tre profitables!.

L’exploitation et les frais du camionnage ont changé trop rapidement
au cours des deux derniéres décennies pour que des définitions semblables
aux deux définitions qui précédent, méme si elles étaient exactes, puissent
demeurer trés longtemps valables. Une définition plus utile du camionnage
& longue distance, tel qu'il est présentement organisé, est la suivante:
camionnage qui se fait sur des trajets demandant plus d’un seul conduc-
teur. La catégorie de l'unique conducteur marque distinctement la fron-
tiére qui délimite, en somme, tous les trajets de courte ou de moyenne
distance. Quand il faut plus d’un conducteur pour transporter une expé-
dition de marchandises du point de départ au point de destination, il con-
vient de définir le mouvement comme étant nettement un long trajet.

Le trajet avec un seul conducteur est la distance maximum qu’un
conducteur peut ordinairement parcourir dans une journée de travail. 1l
s'agit principalement de limites juridiques plutét que d’endurance2. Un
voyage de nuit est généralement considéré comme une tiche suffisante pour
un conducteur. Mais on emploie aujourd’hui régulidrement un second con-
ducteur dans les trajets ol la distance continue dépasse le maximum ordi-
naire d’un trajet de nuit. Dans certains cas, le deuxi®me conducteur relaie
le premier & une gare intermédiaire. Dans d’autr_es cas, les deux conduc-
teurs accompaguent la charge pendant tout le trajet. '

Ainsi, on peut distinguer deux types de camionnage a longue dis-
tance. Premitrement, le plus commun est le trajet a longue distance frac-
tionné en une série d’étapes 2 un seul conducteur entre les garés terminus.
Ce genre d’exploitation est répandu dans le centre du Canada et peut fa-
cilement s’adapter au camionnage sur les trajets de courte ou de moyenne
distance. Les unités de chargements peuvent étre tramsportées sur des
distances de 800 a 1,000 milles, les conducteurs et les tracteurs étant
changés 2 plusieurs gares intermédiairés. Deux ou plusieurs sociétés de

1Ce point est examiné en détail ci-dessous. : .

*La catégorie du transport A conducteur unique est aujourd’hui juridiquement déter-
minée par le nombre d’heures maximum de conduite continue permise pour un seul conducteur
dans les différentes provinces et les différents .Etats en cause (ordinairement dix heures ou
moins) et par les limites de la vitesse routidre permise pour les camions (communément
50 milles & I'heure, ce qui donne une vitesse routidre moyenne de 30 A 45 milles 2 I'heure).
Cette catégorie comprend donc les trajets courts ou moyens, d'une distance de 400 A 450
milles. Au début de I'exploitation 3 longue distance, les conducteurs uniques étaient aussi
affectés aux trajets de 2,500 milles, entre les provinces de Québec et d’Ontario et les provinces
des Prairies, comportant en cours de route des arréts qui permettaient aux conducteurs de
dormir. Cette méthode s'est apparemment révélée trop coliteuse.et avait en ‘grande partie
disparu en 1960. ) ’ C . .
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camionnage S’entendent parfois pour fournir ce genre de service a longue
distance.

Le deuxidme type d’exploitation est le long trajet de caractére spécial.
Dans ce cas, on assigne réguliérement deux conducteurs & chaque véhicule
routier, le plus ancien étant responsable de tout le voyage. Pour ce genre
d’exploitation, les conducteurs, aussi bien que l'outillage, sont particuliére-
ment choisis du point de vue de leur compétence pour ce genre de travail.
On trouve surtout ce genre d’organisation 13 ou les distances entre les gares
terminus dépassent la longueur des trajets & un seul conducteur. La méthode
s’applique principalement au transport entre régions par exemple, au
transport entre le centre du Canada et I’Ouest canadien, et dans une moindre
mesure, entre le centre du Canada et les provinces Maritimes ou entre
la province de I'Alberta et la cote du Pacifique. Des barriéres importantes de
distance et de terrain séparent ces quatre régions. Il sera apparemment in-
dispensable d’appliquer la méthode des deux conducteurs aussi longtemps
que I’établissement de gares terminus & intervalles d’un trajet pour un seul
conducteur au sein de ces régions ne sera pas devenu pratique'. Dans les
circonstances, les trajets continus peuvent varier entre 600 et 2,500 milles
ou davantage, les mémes conducteurs et les mémes tracteurs sont employés
pour effectuer le transport du point d’origine au point de destination.

Ces deux genres de camionnage 2 longue distance se trouvaient éta-
blis au Canada en 1960. Le premier genre, celui des longs trajets de gare
terminus 2 gare terminus avec un seul conducteur, était un produit naturel
du camionnage interurbain. En conséquence, sa croissance, au cours des
années 30 et 40, n’a pas été marquée par Iemploi de techniques bien
différentes de celles qu’on utilisait pour les trajets moyens. En somme,
I'application de ce genre se confinait au transport A lintérieur d’une région,
principalement dans le centre du Canada et dans les circuits internationaux
connexes englobant les Etats-Unis.

Il a été plus difficile de résoudre le probleme du transport sur de
longues distances entre régions et entre gares terminus (et celui de la
concurrence quant aux frais), entre des points tels que Toronto et
Winnipeg (1,400 milles), Toronto et Edmonton (2,600 milles) et Montréal
et Moncton (600 milles). Il entrera dans le cadre de notre étude d’examiner
comment, et avec quel succs, les entreprises de transport routier spécialisé
sur de longues distances ont résolu les problemes de la distance et des frais.

_Expansion du camionnage de courts et de moyens trajets

Nous n’avons pas de données sur la part variable du transport des
‘marchandises A courte et 2 moyenne distance effectué par les chemins de fer.

1 Certains voituriers publics a longue distance ont tenté d'établir de telles gares terminus
.alors que s'établissaient les services de transport routier des marchandises entre le centre et
TOuest du Canada, mais ces gares, dans le temps, n'ont pas été trouvées satisfaisantes.
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Mais, dés 1950, le Pacifique-Canadien a déclaré qu’il manutentionnait
trés peu de marchandises sur une distance de moins de 50 milles et qu’il
n’en manutentionnait pas beaucoup sur une distance de moins de 100
milles'. Des camionneurs expérimentés ont dit qu’en 1960 une proportion de
plus de 75 p. 100 du transport dans un rayon de 300 a 400 milles s’effec-
-tuait par camion.

Les renseignements obtenus & la suite de Iétude des sociétés de
camionnage démontrent qu’aprés une croissance relativement lente, au
cours des années 20 et 30, le camionnage A court et 3 moyen trajet s’est
développé rapidement 2 la fin des années 40 et dans les années 50. De plus,
les trajets moyens, dans lesquels le camionnage jouait un réle prédominant,
se sont allongés considérablement au cours des années 50. M. S. P. Smith,
président de la Smith Transport Limited, qui est la société de transport
la plus considérable du Canada, a déclaré que, au milieu des années 50,
le volume du transport dans cette catégorie du camionnage n’était restreint
que par le nombre des véhicules routiers disponibles.

Les données recueillies auprés des principales sociétés de camionnage
par location démontrent de fagon certaine 1’accroissement rapide du camion-
nage dans les courts et moyens trajets pendant les années 50 par rapport
au transport par rail. Une comparaison des indices du volume de marchan-
dises transportées par ces camionneurs et des indices du chargement com-
mercial des wagons et des tonnes-milles du transport interurbain effectué
par les chemins de fer indique les gains considérables de ces derniéres
années:

Volume du
transport par les
voituriers & courte Chargement Tonnes-milles
et @ moyenne commercial du transport Indice de la
distance des wagons interurbain production
sur les routes de chemins de fer des chemins de fer industrielle
(L’indice de 1953 =100)
100.0 100.0 100.0 100.0
105.1 92.5 88.2 99.6
111.2 101.8 101.4 110.2
116.1 110.3 120.7 120.0
113.9 ) 101.1 108.8 120.4
121.4 94.5 101.7 118.2
131.5 96.5 104.1 128.1
n.d. . 91.1 n.d 129.8

A partir de 1957, le volume du camionnage A courte et 3 moyenne
distance a continué d’augmenter, tandis que le chargement des wagons de
chemins de fer a décliné considérablement, bien que la production indus-

* Commission royale d’enquéte sur les transports, 1951, Transcript of Evidence, p. 15,
584,
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trielle se soit accrue et en 1959 et en 1960. D’autre part, la quantité des
tonnes-milles du transport par rail n’a pas fléchi aussi subitement que le
chargement des wagons, ce qui indique sans doute que la proportion du
transport par rail & longue distance augmentait tandis que le camionnage
s’emparait d’'une portion croissante du transport a courte distance.

Ces données indiquent la tendance a I’expansion du transport routier
a courte et & moyenne distance par rapport aux services ferroviaires. D’aprés
les indications susmentionnées, les camions ont aussi augmenté la distance
des trajets dans ce domaine de la concurrence. Il est peut-étre évident que
cet accroissement et cette expansion du transport & courte et & moyenne
distance, du moins en partie aux dépens du transport par rail, devraient,
g'ils se continuent, réduire éventuellement et & certains égards, la densité
du transport par rail & un point ou les chemins de fer éprouveront, en
raison des frais, des difficultés sérieuses pour maintenir ces services. En
1960, on avait des preuves sérieuses que les chemins de fer éprouvaient
déja de la difficulté dans de nombreuses régions a I'égard de ces frais et que,
si le volume continuait & décliner, il leur serait de plus en plus difficile, a
lavenir, de concurrencer les camions dans ce domaine des courts et des
moyens trajets.

Accroissement du camionnage 4 longue distance

A certains égards, P'accroissement du camionnage 4 longue distance
a été encore plus considérable que celui du transport a courte et & moyenne
distance. L’évolution du transport &4 longue distance est plus récente: elle
date principalement de 1950. Elle s’est produite dans ce secteur du trans-
port terrestre ol les chemins de fer étaient censés détenir le plus d’avantages
en matiére de concurrence.

Le fait étant trés récent et le nombre des sociétés en cause relative-
ment restreint, il a été possible d’obtenir beaucoup de renseignements sur
I'accroissement du camionnage & longue distance au Canada. Comme cet
accroissement marque une étape nouvelle et critique dans la concurrence
entre les camions et les chemins de fer, I'historique du fait sera examiné
ici assez a fond pour illustrer la nature de la nouvelle technologie et de
la nouvelle concurrence auxquelles les chemins de fer ont di faire face au
cours des dernieres années. En réalité, ce progreés du transport & longue
distance peut servir a illustrer les techniques de concurrence employées par
les camionneurs dans tout le Canada et A expliquer une bonne partie de
I’expansion rapide du camionnage & courte distance que nous avons décrite
plus haut. '

L’histoire du camionnage a longue distance est assez bréve; elle
couvre d peine un peu plus d’une décennie. Une bonne partie de cette
expansion est tout simplement le développement du transport a longue
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distance entre le centre et ’Ouest du Canada. C’est apparemment sur les
routes de ces régions que les techniques du transport a longue distance ont
été mises a point. Ces régions comprenaient un grand nombre des plus longs
trajets entre régions, dont les inconvénients attribuables & la distance ainsi
que d’autres obstacles étaient des plus difficiles & surmonter. C'est pourquoi
nous avons choisi les faits qui concernent le centre et 'Ouest du Canada pour
illustrer le transport spécialisé & longue distance au Canada.

En général, on peut dire que I'histoire de ’organisation du camionnage
'spécialisé A longue distance est lhistoire de l'augmentation de la charge
payante jusqu’a un niveau de concurrence et de rentabilité. Les principaux
camionneurs disent qu’il y avait, pour les services de camionnage entre le
centre et 'Ouest du Canada, dés 1945, une demande qui aurait pu étre
exploitée si les conditions avaient été propicesl. Mais, jusqu’en 1950 environ,
le milieu du transport routier n’était pas favorable. L’état des routes, I'ou-
tillage et, en particulier, les réglements des provinces et des Etats rendaient
le camionnage sur ces routes hasardeux, difficile et peu rentable.

Au cours des premiéres années de l'aprés-guerre, le mauvais état
des chemins rendait le transport lourd entre I'Est et ’Ouest difficile et cofi-
teux. La structure des chemins carrossables était alors plutdt faible, si on
la compare aux chemins dont on a disposé par la suite, dans les années 50,
et cette circonstance amenait les provinces et les Etats 4 imposer de faibles
limites & la pesanteur brute des charges. Les frais d’obtention des permis
de camionnage étajent élevés pour ce transport interprovincial, car peu de
progrés avait été réalisé dans les provinces et les Etats au sujet des conven-
tions réciproques concernant 1’octroi des permis.

Dans cette période qui a précédé les années 50, les tracteurs et
les remorques étaient lourds en comparaison de la charge payante. Seuls
les tracteurs a4 essence étaient alors disponibles. Mais leur puissance était
faible en comparaison de celle des moteurs diesel qui devaient étre utilisés
par la suite. Jusqu’a I'avénement des moteurs diesel, disent les principaux
camionneurs, le matériel routier au Canada n’était pas assez solide et
assez slir pour le transport & longue distance. Les tracteurs routiers, en
particulier, n’avaient pas la puissance, la force, l'efficacité ou I’endurance
qu’exigent des trajets continus atteignant de 2,000 & 3,000 milles.

Avec les routes qu’on avait alors et un outillage lourd et peu siir, la
charge payante possible était trop réduite pour assurer dans des limites
raisonnables la rentabilité de ’exploitation. De plus, le camionnage a longue
distance entre le centre et 1’'Ouest du Canada n’avait pas encore démontré
qu’il pouvait offrir un service de concurrence dans le domaine de la location
et, bien que la demande de ses services augmentit, le camionnage ne s’était
pas encore constitué une clientele dans le marché du transport.

1 Renseignement obtenu au cours d’une entrevue avec M. S. P. Smith, président de
Smith Transport et d’autres sources. '
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En 1950, les conditions s’étaient de beaucoup améliorées et les per-
spectives de progrés étaient favorables. La grande route numéro 2 des Etats-
Unis offrait alors une voie pavée entre I'Est et I'Ouest 2 travers les Etats du
nord des Etats-Unis situés le long de la frontiére canado-américaine. La con-
struction de la route transcanadienne avangait de fagon satisfaisante. On avait
donc la perspective qu’il y aurait une route entitrement canadienne dans
quelques années, bien que les camionneurs aient par la suite été désappointés
a ce sujet.

A la fin des années 40, les améliorations que la guerre avait suscitées
dans le domaine de la puissance motrice, y compris le perfectionnement des
moteurs diesel, commengaient 2 s’appliquer aux tracteurs routiers aux Etats-
Unis. Grice a ces améliorations il était possible de se fier 4 la puissance
motrice des camions pour les long trajets. Ces améliorations ont exercé une
influence notable sur le transport routier 2 longue distance, lorsqu’on les a
introduites au Canada au début des années 50. La période d’aprés-guerre
marque également, pour les fabricants de camions, la transition entre leur
role initial, qui consistait, principalement & modifier les véhicules a voyageurs?,
et le r6le d’industrie spécialisée dans l'outillage routier destiné au transport
des marchandises.

En 1950, laccroissement de la demande pour les services de camion-
nage devenait évident, en particulier dans le transport difficile de I'Ouest a
I’Est. L’état des chemins et 'outillage routier s’étaient améliorés. Les taux du
transport par rail des marchandises avaient suffisamment monté quant au
mouvement entre I'Est et I'Ouest, par suite d’'une succession de hausses
horizontales des taux, pour rendre les recettes attrayantes2. Les conditions
s’étaient suffisamment améliorées pour plusieurs sociétés de camionnage par
location pour qu’elles puissent songer 3 commencer un travail d’expérimen-
tation. Au printemps de 1950, au moins deux sociétés inaugurérent
I'exploitation du camionnage entre 1’Alberta et le centre du Canada3 et
commencérent A se faire une clientéle.

A ce stade, soit en aolit 1950, s’est produite fortuitement la gréve du
rail. La suspension des services ferroviaires pendant neuf jours a créé une
demande pressante pour des services étendus de camionnage a longue distance.
Bien qu’elle fit de courte durée, la gréve a donné a I'industrie du camionnage

1 Voir aussi Currie, p. 480.

s L'application des hausses avait rendu, pour les camionneurs, les taux relative-
ment plus attrayants entre le centre et I'Ouest du Canada que dans d'autres régions. C'est
parce que, dans le centre du Canada, comme les taux devaient faire concurrence aux taux du
transport par eau, ils n’avaient pas été haussés, du méme niveau. Dans le cas du tramsport
dans les provinces Maritimes, la subvention d’aide au transport des marchandises dans les
provinces Maritimes n'étant pas disponible pour les camionneurs, les hausses de taux
étaient proportionnellement moins attrayantes pour le camionnage.

3M and P Transport commenga son exploitation en avril 1950, Trans-Canada Highway
Express en mai de la méme année et Midland Superior en septembre, Plusieurs de ces
voituriers A longue distance de la premiére heure avaient antérieurement acquis de I'expérience
en desservant le nord de I'Alberta et la grande route de 1’Alaska.
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Poccasion d’une épreuve et d’'une démonstration remarquables. Elle a ouvert
la porte A une expansion du camionnage a longue distance qui, autrement,
aurait sans doute pris des années & se réaliser. La gréve a fourni aux
camionneurs l'occasion d’exécuter une grande variété de transport, et aux
clients P'occasion de découvrir que le camionnage pouvait, dans une bonne
proportion de ce transport, faire concurrence aux taux du rail®. Elle a montré
aux expéditeurs les services spéciaux que les camionneurs 2 longue distance
pouvaient offrir et le besoin qu’avaient les expéditeurs de tels services dans
des cas d’urgence.

La gréve de 1950 donnait aussi aux camionneurs I'occasion de voir
¢ils pouvaient surmonter les difficultés et les obstacles rencontrés dans les
grands trajets. Pour ceux qui avaient le courage, 'expérience et I'ingéniosité
voulus pour faire face aux obstacles, la gréve et ses suites était une occasion
unique d’adapter leur exploitation aux exigences particulitres de ce genre
de transport. Pour les camionneurs peu désireux de faire ceuvre de pionnier
dans de telles circonstances, la situation signifiait seulement un excédent
temporaire de transport. Pour d’autres, qui ont persévéré, mais qui n’a- .
vaient ni I'expérience ni la souplesse voulues, la situation a occasionné un
déclin graduel des profits qui les a forcés éventuellement 2 abandonner
ce genre d’exploitation. Le triage des camionneurs & longue distance s’est
poursuivi apparemment pendant plusieurs années aprés la gréve du rail.

Dans lintervalle, les conditions s’amélioraient. La construction de
la route transcanadienne avangait rapidement. Dans I’Ouest et dans le
centre du Canada, aussi bien que dans les Ftats situés sur la frontidre,
on prolongeait d’autres chemins assez résistants pour supporter de plus
lourdes charges de transport. On commengait 3 employer quelques tracteurs
diesel venant des Etats-Unis. Ces tracteurs étaient lourds mais solides,
construits en vue de périodes prolongées d’emploi constant, comme I'exi-
geaient ces randonnées longues et épuisantes. Les conducteurs devenaient
de plus en plus expérimentés, responsables et ingénieux, comme le voulait
une exploitation de ce genre. Les taux du rail, en particulier ceux qui
s’appliquaient aux chargements incomplets de camions et 2 d’autres catégo-
ries de transport qui composaient une bonne partie du transport de I'Ouest,
continuaient 3 monter?. Les restrictions imposées au chargement mixte des
wagons de chemins de fer dans les expéditions destinées a I'Ouest du
Canada rendaient particulidrement attrayantes les recettes provenmant des

11 es sociétés de camionnage ont déclaré qu'elles réalisaient régulidrement des recettes
de $2,000 par voiturée, de I'Ouest au centre du Canada, s'assurant ainsi une bonne marge
de profit malgré des frais relativement élevés. Il faut noter que le transport de I'Ouest a I'Bst
en 1960 ne donnait d’ordinaire qu'un rendement d’environ $500 & $800 par chargement.

*La Commission des transports, le 4 juillet 1951, a autorisé pour les taux ferroviaires
une augmentation horizontale de 12 p. 100, qui a été portée plus tard & 17 p. 100, puis, le
1¢r janvier 1953, une autre augmentation de 9 p. 100 et enfin, le 16 mars 1953, une nouvelle
augmentation de 7 p. 100. Comme on I'a fait remarquer ci-dessus, ces augmentations ont eu

plus d'importance pour le camionnage entre le centre et 1'Ouest du Canada que pour celui
qui s'effectuait sur d’autres routes.
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chargements incomplets des camions. Pour les quelques sociétés de camion-
nage qui étaient capables de surmonter les difficultés géographiques que
comportait ce travail de pionnier, le volume du transport a augmenté régu-
liérement et considérablement. Cette augmentation est surtout attribuable
au fait que les expéditeurs se rendaient compte de plus en plus des services
spéciaux que les camionneurs pouvaient offrir. Des livraisons plus fré-
quentes qui permettaient de réduire les stocks, la diminution des dommages,
la livraison rapide et souple qui se fait a la porte du destinataire plutdt qu’aux
hangars des chemins de fer ou sur des voies d’évitement, voild autant de
services dont on faisait état. En outre, & partir de 1950, certains des prin-
cipaux expéditeurs s’étaient prémuni des gréves futures des chemins de fer
en engageant d’avance les camionneurs pour transporter au moins une partie
de leurs expéditions réguliéres.

Les conditions favorables qui régnaient au début des années 50 ne
durérent pas. Les années suivantes furent témoin de I’ébranlement, jusque
dans ses fondements, du camionnage 3 longue distance entre 'Est et ’'Ouest.
Seules survécurent les sociétés les plus puissantes, et méme celles-ci furent
durement mises & I'épreuve. Le premier coup vint de la figvre aphteuse, qui
frappa les provinces des Prairies en 1952 et qui fit disparaitre le transport
en retour de la viande débitée, qui allait alors en s’accroissant, jusqu’en
mars 1953, alors que les Etats-Unis levérent leur interdiction. Le deuxiéme
coup se ‘produisit en 1955, lorsqu’on supprima les restrictions sur le trans-
port pouvant former des wagonnées, & destination de I"Ouest du Canada, en
méme temps qu’on égalisait les taux de transport par rail le 1¢* mars 1955.
Le troisitme fut l'intensification de la concurrence venant des chemins de
fer vers la fin des années 50.

La modification du réglement sur le mélange diminua considérable-
ment les recettes. Jusqu'en mars 1955, le réglement sur les mélanges (qui
devait permettre aux expéditions de parties de wagonnée d’étre mélées dans
un wagon et de jouir ainsi du taux inférieur de voiturage 4 la wagonnée)
qui s’appliqua aux expéditions entre 'Ouest et 'Est du Canada était limité
dans son application aux expéditions dont les destinataires appartenaient au
-méme secteur du commerce, soit les vendeurs d’instruments, les épiciers, les
pharmaciens, etc. Pour les camionneurs, c’était 14 le trafic qui leur procu-
rait Ja plus forte partie sinon la totalité de leurs revenus et de leurs profits
nets, et a I’égard duquel les taux concurrentiels du rail étaient relativement
élevési.

Apres I'égalisation de mars 1955, le réglement sur les mélanges des-
tinés & I'Ouest fut rendu semblable au réglement applicable dans I’'Est du
Canada. Les chemins de fer étendirent les taux applicables aux wagonnées

1 Le transport en parties de voiturées est ordinairement employé pour compléter les expé-
ditions en voiturées complétes ou presque complites, ce qui permet d'utiliser tout supplément
d’espace et d’ajouter ainsi aux expéditions massives en voiturées suffisamment de transport a
fort revenu qui rendent rentables ces expéditions massives.
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aux expéditions mixtes sur une échelle beaucoup plus considérable dans les
catégories d’expéditions de parties de wagonnées. En conséquence, un grand
nombre des taux applicables aux expéditions par chemin de fer de parties
de wagonnées furent fortement réduits. Les camionneurs, qui avaient con-
servé leurs anciens taux sur les parties de voiturées, virent leurs expéditions
passer rapidement aux chemins de fer. Ils n’avaient pas le choix, ils durent
faire comme les chemins de fer. Les sociétés de camionnage déclarérent
quelles devaient réduire leurs taux applicables aux parties de voiturées de
30 p. 100, en moyenne, pour concurrencer les nouveaux taux ferroviaires!.
A Tégard de leurs profits, la mesure fut désastreuse. Certaines sociétés ne
survécurent pas. Celles qui résistérent furent forcées de fonctionner avec
beaucoup plus d’efficacité qu’auparavant.

Les sociétés s’apergurent que pour soutenir la concurrence sous le
régime des nouveaux taux réduits s’appliquant aux parties de voiturées, elles
devaient employer un outillage plus gros et plus productif, capable de trans-
porter des charges payantes plus considérables. Les routes s’étaient heureuse-
ment assez améliorées pour que les limites imposées admettent de plus
forts chargements. Le camionnage & longue distance employa bient6t de gros
tracteurs diesel et de grosses remorques. La transition ne fut pas facile. Il a
toujours été difficile de financer du nouveau matériel de transport routier.
La difficulté prit des proportions considérables dans ce passage massif aux
gros véhicules. Apparemment, seules les sociétés qui pouvaient financer un
forte conversion purent survivre. Certaines sociétés se fusionnérent ou
s’unifiérent pour former des sociétés plus considérables et plus puissantes dans
le domaine de la concurrence2. Une évolution remarquable, au milieu
des années 50, fut le placement accru de capitaux étrangers dans l'industrie
du camionnage au Canada. Dans plusieurs circonstances importantes, on
utilisa Ia méthode pour fusionner des services a longue distance déja établis
avec une exploitation complémentaire comportant de courts et de moyens
trajets3. Par 13, le monde des affaires reconnaissait la permanence du trans-
port routier a longue distance et lui inspirait une nouvelle confiance dans
ses perspectives d’avenir.

Le résultat de la conversion et de la fusion en question fut une
industrie plus forte et plus stable et une réduction considérable des frals

1Amsx, par exemple, le taux de deuxxéme classe, pour les parties de voiturées, coté par
un camionneur était tombé de $6.73, qu’il était en 1953, & $4.81 en 1956, pour les 100 livres.
En 1960, le taux était de $4.30.

?Les exploitants & longue distance adoptérent diverses autres techniques pour obtenir
des capitaux dans les années 50. Certaines sociétés n’employaient que les conducteurs qui
pouvaient financer 1'achat de leurs propres tracteurs. D’autres louajent les tracteurs et les
remorques de certains particuliers ou de certaines sociétés de camionnage sur une base de
partage des recettes. A partir de 1957, le transport rail-route fut utilisé comme moyen d’expan-
sion. Ce transport n'exigeait que l'achat de remorques supplémentaires.

3 Ainsi, par exemple, au cours de cette période, Soo Security et d’autres socnétés for-
merent le complexe Canadian Motorways (fusion de 52 sociétés de camionnage) et la société
Gossert and Sons fut absorbée par la société Canada Steamship Lines.
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d’exploitation. Avec les tracteurs diesel, plus gros et plus siirs que les trac-
teurs A essence, les charges payantes augmentérent, tandis que les frais de
carburant baissaient en comparaison des frais des anciens tracteurs 2
essence. Les routes continuérent & s’améliorer et on continua d’augmenter les
limites de poids, ce qui contribua 2 affermir la réduction des frais.

Cette période de conversion et d’unification, qui permettait aux
camionneurs de survivre 3 la réduction des taux applicables aux parties de
voiturées qui se produisit en 1955 ainsi que les autres abaissements des taux
et les taxes convenues qui se produisirent dans la suite semblent marquer
une étape importante dans l'histoire du camionnage 4 longue distance au Ca-
nada. Cette étape constitue une époque unique de détermination, d’adaptation
et de confiance constructive de la part de l'industrie du camionnage qui
démontrait que le transport A longue distance était suffisamment souple et
attrayant pour durer 2 titre d’élément permanent du systéme national de
transport au Canada.

Ce qui peut-étre le démontre le mieux, c’est I'accroissement rapide
du volume de transport aprés la régression importante de 1955. Les indices
relatifs au volume de marchandises transportées au cours de ces années,
que nous donnons ci-dessous, illustrent cet accroissement. Si on compare ces
indices 3 ceux de laccroissement du camionnage i courte et & moyenne
distance et du transport par rail au cours de la méme période (voir ci-dessus
p. 00), on constate que I'accroissement du transport a longue distance entre

le centre et 'Quest du Canada a été considérable?.

Indice des marchandises
transportées (tonnes)

Année 1953=100
1953 100.0
1954 140.1
1955 1504
1956 ... 183.3
1957 ... 204.5
1958 ... 275.5
1959 ... 378.9
L1960 oo et 403.5

L’indice de Paccroissement du transport & longue distance est établi
d’aprés les livres des sociétés qui se spécialisent dans le transport 4 longue
distance. Ces sociétés comptaient parmi les plus grands exploitants dans ce
domaine. Le taux d’accroissement du transport de 1955 & 1960 témoigne
d’une réussite remarquable.

L’accroissement s’est réalisé en dépit d’'une concurrence grandement
intensifiée de la part des chemins de fer. Le service de «remorques sur wagons
en plate-formes» pour les remorques appartenant aux chemins de fer, inau-

1Les estimations du volume de trafic transporté en vue de P'établissement des indices

du transport A longue distance se fondent sur des données obtenues au cours d’une étude
portant sur les principales sociétés de camionnage.
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guré en 1952, fut au début un pas important dans la voie de cette concurrence.
En 1957, on ajouta A ce service un service de sremorques sur wagons en
plate-formes pour les voituriers publics par location, moyennant des taux
qui semblaient assez attrayants en ce qui concerne les routes principales (par
exemple, entre Montréal et Toronto). On croyait assez généralement que
ces taux de transport sur les lignes de chemin de fer, apparemment peu
élevés, signifieraient la fin du transport routier & longue distance entre le
centre et 'Ouest du Canada. Mais cette concurrence que font les chemins
de fer par des services rail-route a été moins efficace qu'on ne I'attendait,
comme on le verra plus loin. La plupart des camionneurs A longue distance
ont évité d’utiliser ces services sauf lorsque la chose était évidemment é leur
avantage.

La concurrence exercée par le service rail-route s’est accentuée
partir de 1955 lorsque les compagnies de chemin de fer ont consenti d’offrir
un régime de taxes convenues. Dés 1950, le National-Canadien avait soutenu
devant la Commission royale d’enquéte sur les transports qu’il fallait avoir
recours aux taxes convenues pour affronter la concurrence du camionl.

En 1955, les compagnies de chemins de fer avaient déja perdu une
grande partie du transport trés rémunérateur qu’on leur confiait; elles avaient
donc été obligées de réduire fortement leurs taux afin de pouvoir faire con-
currence aux services de camionnage entre I'Est et 1’Ouest du CanadaZ2.
Cette année-13, le Parlement approuva les recommandations de la Commission
Turgeon portant que les compagnies de chemins de fer puissent accorder
des taxes convenues sans l'assentiment préalable de la Commission des
transports. Depuis lors, les compagnies de chemin de fer ont eu recours aux
taxes convenues afin d’améliorer sensiblement leur capacité de concurrence.
Au début de 1955, le nombre des taxes convenues s’établissait 4 23, 2 la fin
de l'année on en comptait 70 et le 31 décembre 1960 leur nombre attei-
gnait 9793. On aura une idée de cette montée en fléche par le nombre des
tarifs de taxes convenues dont les compagnies de chemin de fer ont saisi
la Commission des transports au cours de cette période (la liste comprend
tant les modifications que les annulations tarifaires) : 3

1 A cette époque, on ne comptait que 23 taxes convenues, toutes en vigueur dans les
provinces des Prairies, de I'Ontario et de Québec.

3Voir le rapport de 1955 de la Commission royale d’enquéte sur les taxes convenues,
p. 45. -
®Données statistiques recueillies par la Commission des transports. Depuis 1938, la
Commission a approuvé 1,131 taxes convenues, sans compter les modifications. De ce nombre,
152 avaient été annulées a la fin de 1960.
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Les compagnies de chemins de fer ont eu de plus en plus recours aux
taxes convenues pour conserver le transport 3 longue distance. Les camion-
neurs intéressés ont fait savoir qu’au début, avant qu’ils aient diversifié leurs
exploitations, les taxes convenues nuisaient sensiblement a leur commerce.
Les compagnies de transport 2 longue distance ont donc appris & ne pas
compter uniquement sur un expéditeur ou sur un seul genre de denrée. Grace
3 la diversification, les effets des taxes convenues n’étaient pas aussi nuisibles.
En conséquence, le transport & longue distance a continué & prendre beau-
coup d’ampleur au cours de cette période. Son expansion aurait sans doute
été beaucoup plus rapide si les chemins de fer n’avaient pas fait usage de
cette arme avec autant de dextérité. Les chemins de fer ont sans doute pu
conserver ainsi une grande partie de ce trafic, bien qu’ils aient ainsi diminué
considérablement leurs recettes nettes.

Cependant, les intéressés, afin de maintenir le rythme d’expansion du
camionnage 2 longue distance, ont fait des efforts considérables pour faire
face a cette concurrence, C'est pourquoi, comme par le passé, ils ont cherché
constamment 4 augmenter et & améliorer leur matériel afin de pouvoir trans-
porter des charges plus payantes. Ainsi, au cours de cette période, le reste,
ou peu s’en faut, des tracteurs actionnés au pétrole ont été remplacés par des
véhicules diesel pour les longs parcours. Puis, les gros véhicules diesel intro-
duits vers 1955, ont, 4 leur tour, cédé le pas en 1957-1958 & des modeles
plus petits et moins cofiteux!. Vu que les fabricants de camions ont amélioré
et le rendement et le poids de leurs véhicules quant & la charge payante qu’ils
peuvent transporter, les compagnies de transport se sont hétées, depuis 1958,
de se procurer de ces modeles diesel plus petits et plus puissants®. A la fin de
1960, plusieurs compagnies importantes avaient opéré ce changement de sorte
qu'elles effectuaient le transport & longue distance au moyen de nouveaux
véhicules diesel de modeles 1959 et 1960.

La dimension des semi-remorques a été agrandie proportionnelle-
ment. Les camionneurs ont déclaré que les dimensions des remorques ont
été portées d’'un maximum de 6 pieds sur 6 pieds sur 28 pieds (poids 10,500
livres), en 1953, 4 7 pieds sur 7 pieds et sur une longueur allant jusqu’a
42 pieds (poids 10,800 a 14,700 livres) en 1960, soit virtuellement le double
de la capacité des premiéres remorques. La mise a point de remorques parti-
culidres et frigorifiques a aussi joué un role trés important. Ces améliora-
tions ont accru la capacité possible de la charge payante d’un maximum de
10 tonnes & un maximum de 16 & 20 tonnes environ. De 1950 a 1960, les
recettes pour les parcours aller-retour, malgré une forte réduction des taux,
ont accusé une hausse de plus de 20 p. 100.

Toutefois, ce n’est qu’avec 'adoucissement des restrictions relatives aux
charges permissibles sur les grandes routes qu’on a pu tirer parti des grosses

1 Moins cofiteux en frais d’exploitation.
?Rolls Royce, IHC, Kenworth, etc.
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charges payantes et de leurs taux relativement peu élevés. Aux-cours des
années 50, les gouvernements provinciaux, reconnaissant Iimportance du
transport a longue distance, permettaient le transport de plus lourdes charges
sur les grand routes & mesure que celles-ci s’amélioraient! et ils rendaient la
pareille aux autres provinces et Etats en cause. L’Alberta, qui battit la marche
dans ce domaine, devint un important centre pour le camionnage longue
distance entre ’Est et I'Ouest du Canada2.

C’est probablement & cause de ces améliorations et de la demande
croissante de transport routier 2 longue distance que le camionnage a pris
beaucoup d’expansion dans ce domaine au cours de 1960. Par contre, le
camionnage a courte distance a beaucoup ralenti, tout comme le transport
des marchandises par rail, au cours du dernier semestre de 1960.

Disons, en résumé, que la rapide expansion du transport 3 longue
distance est attribuable, semble-t-il, & plusieurs facteurs.

1. Lorsque le transport par camion entre le Centre et 'Ouest du
Canada a été inauguré en 1950, il s’agissait d’une industrie rela-
tivement nouvelle et la forte demande du début favorisait son
expansion et son exploitation.

2. La demande de transport par camion a accusé une hausse sen-
sible par tout le Canada au cours des années cinquante.

3. Dans le cas des compagnies de transport routier a longue dis-
tance qui ont su surmonter les difficultés du début que présen-
taient les longs parcours, la direction, semble-t-il, a fait preuve
d’énergie, de compétence, de souplesse et de fermeté.

4. Les administrateurs de ces compagnies se sont appliqués A main-
tenir au minimum leurs frais d’exploitation par 'emploi du maté-
riel routier le plus efficace, par le choix de conducteurs compé-
tents, par la location de matériel, par le maintien au minimum
des frais de manutention, en tirant le meilleur parti possible
de la capacité utilisable pour marchandises, en mettant I'accent
sur les charges payantes et en limitant le plus possible les re-
tours a vide. L’installation de télécommunications et de services
«télex» ont permis d’améliorer la direction du trafic et de comp-
ter sur le transport & longue distance.

10On a fait remarquer que le parachévement des grand routes 11 et 17 A travers la
région septentrionale de 1'Ontario n’a pas joué un trés grand rdle dans I'expansion du trans-
port & longue distance. Sauf pour le transport du bétail & partir de ’Ouest, la plupart des
expéditions empruntent les grand routes américaines. Vu que, pour passer & la douane
américaine, il doit étre attesté que le bétail est exempt de toute maladie, le transport du
bétail se fait ordinairement par des voies entierement situées en terre canmadienne.

2] es transporteurs 3 longue distance signalent que le gouvernement de I’Alberta les a
aidés de plusieurs fagons A maintenir le camionnage sur un pied de concurrence avec le
transport par rail. Il est & noter, par exemple, que chaque fois que la concurrence du rail,
par suite de réductions de taux ou de taxes convenues, menagait séricusement l'industrie du
camionnage, on pouvait toujours compter que le gouvernement de 1’Alberta songerait a3 adoucir
les restrictions relatives aux charges permises sur les grand routes.
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5. Ces compagnies ont recherché le trafic rentable et régulier a
longueur d’années. Elles ont orienté tous leurs services, tant
du point de vue du transport que du point de vue de la réfrigé-
ration, en vue de mieux répondre aux besoins particuliers des
expéditeurs.




ORGANISATION DU TRANSPORT ROUTIER

Si le camionnage a pris tant d’expansion au Canada, c’est grice a son
organisation et aux services particuliers qu’il offre. L’enquéte particuliére
que nous avons menée auprés des compagnies de transport routier afin-
d’étudier ces caractéristiques nous a révélé bien des choses. La présente
partie du rapport s’inspire dans une large mesure des renseignements re-
cueillis aupres des dix grandes entreprises de camionnage qui ont fait I'objet
de notre enquéte. ,

Ces entreprises se livraient au transport interurbain d’ordre général.
Elles ont effectué environ 3 p. 100 du transport par camion de louage au
Canada en 1959 et un pourcentage un peu plus élevé du transport calculé
en tonnes-mille. :

Genres de transport routier

Nous avons constaté que les entreprises de transport se spécialisent
dans certains genres de transport routier. Les lieux d’exploitation et les gen--
res de transport routier varient d’une entreprise 4 Pautre. Les différences’
dépendent dans une large mesure de la charte provinciale qui a été octroyée
a chacune d’elles. Toutefois, les entreprises qui se livrent au transport 2
de trés grandes distances tendent 4 se spécialiser dans les longs parcours;
mais la spécialisation s’étend aussi au transport sur de plus petits parcours.
Notre enquéte a révélé le groupement suivant des entreprises selon la dis-
tance du transport:

Distance du transport Nombre d’entreprises Genres de transport
1,200 & 2,600 milles ...................... 3 Spécialisation:
long trajet
308 600 milles ........................... K P Spécialisation:
trajet court-moyen
30 2 1,400 milles' ............ccooovnnn.. 4 e, Trajet court—

moyen—Ilong

Nous avons constaté que les entreprises intéressées aux longs par-
cours limitent leur activité presque exclusivement au transport de marchan-
dises a grande distance. D’une fagon générale, les transports effectués par ces
entreprises sur le plan local se limitent aux services de cueillette et livraison
aux terminus. Pour ce qui est des autres genres de transport, elles concluent
des ententes avec des compagnies de transport routier dont le champ d’ac-
tivité se restreint & la province ou avec d’autres compagnies.

A Tautre extrémité se trouvent les entreprises dont la spécialité est
le transport sur de petites et moyennes distances. Ces entreprises s’appli-
quent, dans les limites d’une région donnée, A fournir un service i peu prés
complet. Elles estiment qu’une proportion de 85 p. 100 de leur transport
peut s’effectuer au cours d’une nuit ou moins. Ces entreprises font des en-
tentes avec d’autres compagnies de transport pour effectuer les parcours
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qui s’étendent au deld des limites de la zone au sein de laquelle leur activité
est-restreinte. Dans certains cas, il y a des ententes fermes entre des com-
pagnies de transport a longue distance et des compagnies intéressées exclu-
sivement au petit ou moyen parcours'. Dans d’autres cas, ces entreprises spé-
cialisées cherchent a faire une entente avec la compagnie de transport qui
leur offre les meilleures conditions quant aux taux et au service.

Un troisiéme groupe d’entreprises, intéressées aux trois genres de
parcours, s’efforce de répondre 4 la demande relative au transport & courte
et & longue distance a la fois. Ces entreprises ont déclaré qu’entre 75 et 85
p. 100 des transports qu’elles effectuent s’étendent sur la distance parcourue
en une nuit ou moins et s’établissent en deg¢a de 500 milles. Elles déploient
surtout leur activité dans les provinces centrales du Canada ol la demande
en matiere de transport est la plus forte. Elles offrent aussi un service de
transport d’un littoral a l'autre, bien que dans certains cas elles comptent
sur le concours d’autres compagnies ou sur le service rail-route. Outre les
services relatifs au transport routier, ce groupe d’entreprises offre un service
d’entreposage plus complet. Il faut noter que, sauf pour les compagnies dont
la spécialité est le transport & longue distance, le transport par camion de
louage a d’abord été organisé a titre de service de nuit et que, 9 fois sur
10, les trajets & parcourir s’accomplissent en une nuit ou moins.

.La question du transport routier a aussi un autre aspect, & savoir
les routes principales empruntées pour le transport par camion de louage au
Canada. Le camionnage au Canada se fait surtout sur le réseau routier qui
se trouve au sein du principal complexe industriel, qui est situé dans les pro-
vinces centrales du Canada et qui s’étend a partir de Montréal, A Test, et
Toronto, Hamilton, Windsor et Sarnia & I'ouest. Le gros du transport dans
cette région s'effectue sur les grand routes qui relient Montréal et Toronto?.

De ce centre industriel rayonnent de nombreux embranchements de
distribution ou d’alimentation du trafic, les principales routes internationales
de méme que la grande route transcanadienne et autres routes de longue
distance.

Pour les longs parcours, les raccordements avec 'Ouest du Canada
se faisaient surtout par les routes américaines des Etats situés le long de
la frontiére internationale. En ces derniéres années, on emprunte de plus

1 Certaines d’entre elles accordent des taux réduits; dans certains cas, la réduction passe
d'un échelon de tarif 3 un autre.

2 Depuis 1957, étant donné que le réseau routier qui relie ces deux centres laissait
beaucoup a désirer, le gros du trafic-marchandises a passé, en ce qui concerne les remorques
de louage, du réseau routier au service rail-route des chemins de fer, bien que la plupart des
compagnies de camionnage ajent continué a diriger une grande partie de leur tramsport par
remorques vers le réseau routier. En 1960, plus de 200 remorques par nuit parcouraient la
distance Montréal-Toronto, et vice-versa, par l'entremise du service rail-route. La plupart de
ces remorques appartenaient 3 des compagnies de transport par camion de louage. Cependant,
12 plupart des compagnies qui ont fait I'objet de notre enquéte et qui utilisent ce service rail-
route ont déclaré qu'elles reviendront au réseau routier pour la plus grande partie de leur
trafic dds que les installations routitres auront été améliorées.
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en plus pour ce trafic-marchandises la route transcanadienne aménagée
dans la région septentrionale de I'Ontario. Une fois qu’on aura achevé la
construction de cette route, le transport & longue distance empruntera da-
vantage des parcours entiérement situés dans les limites du Canada.

En général, pour ce qui est des transports routiers intéressant les
compagnies de transport par camion de louage dans la plupart des pro-
vinces, on a employé surtout les services de transport limités au cadre de
la province en cause. Cest sans doute parce que les chartes relatives au
camionnage et la construction des grand routes relévent principalement de
Padministration provinciale. L’expansion du transport A longue distance
entre les provinces centrales et les provinces de I'Ouest du Canada a
dépendu plus qu’on est généralement porté i le croire de la faculté d’utiliser
les grand routes américaines et 'admission gratuite de nouvelles compagnies
de transport par camion dans la province de P’Alberta. L’Ontario est
située au centre de la route transcanadienne: c’est cette province qui doit
aménager le plus long trongon de cette route. Cependant, c’est dans son
territoire, aux deux extrémités de la route empruntée pour le transport
des marchandises, qu’on constate des lacunes. Une fois que ces importantes
lacunes auront été comblées—nous comptons quelles le seront en 1962
-ou en 1963—il est probable qu’une grande partie du trafic canadien n’aura
plus besoin d’emprunter les routes américaines ni d’avoir recours au ser-
vice rail-route.

Transport par contrat ou par location de camions

Les dix importantes compagnies de transport par camion qui ont
fait I'objet de notre enquéte ont signalé que lexploitation de leur com-
merce repose surtout sur le louage de voitures. Quelques-unes d’entre elles
n’effectuent qu'un a trois pour cent du transport de marchandises en vertu
d’un contrat. Il est évident, toutefois, qu’'une bien plus forte proportion
du transport se fait en vertu d’ententes qui constituent presque des con-
trats. Autrement dit, chaque transporteur a tellement bien adapté ses servi-
ces aux besoins particuliers de lexpéditéur que celui-ci ne cherche pas
ailleurs. Ces attentions a I'endroit de chaque expéditeur comportent, sur le
plan de la concurrence, un avantage marqué que posséde lindustrie du
camionnage sur les services plus généralisés quoffrent les chemins de fer.

Transport & lintérieur ou @ lextérieur d'une province

Les entreprises de transport a longue distance restreignent leur
activité presque exclusivement au trafic interprovincial, bien qu’elles se
livrent au -trafic international dans une proportion de 1 2 5 p. 100. Le
transport qu’elles font au sein d’une province se limite surtout aux servicés
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de cueillette et de livraison des marchandises qu’elles transportent sur de
longs parcours.

Les entreprises qui se livrent au transport 3 courte et 3 moyenne
distance déploient plus de 60 p. 100 de leur activité au sein de la pro-
vince; le reste, soit prés de 40 p. 100, appartient au trafic interprovincial,
prmc1palement entre 'Ontario et le Québec, ou au trafic international.

L’activité des entreprises de transport & courte, 3 moyenne et 2
grande distance revét divers aspects. Certaines d’entre elles se livrent sur-
tout au trafic interprovincial tandis que d’autres s’intéressent principalement
au trafic exclusivement provincial; la plupart d’entre elles toutefois font
un trafic assez considérable entre le Canada et les Etats-Unis.

Pour la plus grande partie ou, du moins, dans une large mesure,
-le transport international est effectué par les filiales américaines d’entre-
prises canadiennes. Une partie, toutefois, s’effectue d’aprés des ententes
conclues avec des camionneurs indépendants des Etats-Unis.

Jusqu'a tout récemment, le trafic international auquel se livraient
les transporteurs & longue distance se bormait surtout a de petites livrai-
sons faites en passant aux Etats-Unis par les routes américaines le long du
parcours interprovincial régulier. Cependant, vers la fin des années 50,
par suite des expéditions directes de poisson rais ou autres pro-
‘duits de 1'Ouest du Canada a Chicago, a Détroit et 2 d’autres marchés
américains, et le trafic des provinces centrales vers les Etats du sud, il
semble que le transport international a longue distance a pris beaucoup
d’expansion.

Transport effectué par camion de louage

Un fonctionnaire supérieur d’une entreprise de transport par ca-
mion, qui a passé presque toute sa vie dans I'industrie du camionnage, a
décrit avec justesse la concurrence que le camion de louage livre au trans-
. port par rail: «Le camionnage, dit-il, s'installe partout ot la chose est
possible.»

Ainsi, en régle générale, les camionneurs ont donné a entendre qu'ils
recherchent le trafic le plus rémunérateur, mais qu’ils ne dédaignent pas
celui qui ne rapporte que relativement peu de revenu. En se fondant sur ce
-principe, ils ont pu exploiter leur commerce avec succes, dans certains cas,
par une fusion judicieuse du trafic rémunérateur avec celui qui l'est moins,
dans d’autres, par la réduction de leurs frais d’exploitation ou par I'augmenta-
tion de leur capacité & transporter des charges payantes, ou les deux a la fois
ce qui leur a permis d’effectuer avec profit du transport peu rémunérateur.
Par ces tactiques, les entreprises de camion de louage, bien qu’elles ne con-
currencent pas les services du rail pour le transport du minerai de fer ou du
blé, se livrent, avec profit, au transport en vrac du minerai concentré, des

28




Carr: Concurrence entre le camion et le rail au Canada

barres et des feuilles d’acier et de quelques autres denrées souvent transpor-
tées sur une distance qui va jusqu’a 2,500 milles. En somme, les témoi-
gnages révelent que le camion de louage fait constamment de nouvelles
conquétes, toujours plus considérables et plus profitables les unes que les
autres, dans le transport des marchandises.

Voici en termes généraux les facteurs qui conditionnaient, au début
de 1960, Iindustrie du camionnage.

1. La structure des tarifs ferroviaires, comportant I’établissement
de taux selon la valeur du service rendu, les hausses de taux uni-
formes et l'application d’autres mesures, tendait depuis nombre
d’années A rendre les taux, dans certains domaines et dans cer-
taines catégories de transport, particuliérement attrayants quant
a la concurrence du camion. Toutefois, les rajustements de taux
au cours des années cinquante (la péréquation des taux, les taxes
convenues, etc.) avaient produit une réduction sensible des avanta-
ges pécuniaires que plusieurs de ces domaines offraient au début
des années 60.

2. La demande croissante pour des services de transport de plus en
plus spécialisés ou particuliers, ce que les services généralisés des
chemins de fer ne pouvaient offrir. La décentralisation des indus-
tries et des services de distribution contribuait & stimuler cette de-
mande, de méme que le nombre accru de produits ouvrés et périssa-
bles, I'augmentation du volume du trafic & taux élevé, l'accroisse-
ment de la demande relative aux petites et fréquentes livraisons
afin de maintenir & un bas niveau les frais d’inventaires, et I'aug-
mentation de la demande relative a des services spécialisés,
notamment les services frigorifiques, les citernes, etc.

3. La célérité et la souplesse avec laquelle le transport routier a pu
économiquement offrir ces services spécialisés, manutentionner
les chargements de moins d’'une wagonnée et adapter ses services
aux besoins particuliers de I'expéditeur.

4. Le rétrécissement de 1’écart qui existe entre les frais d’exploitation
du transport par rail et ceux du transport par camion par suite de
Pamélioration des routes, grandes et petites, de loutillage de
manutention et de Pefficacité de I'organisation du camionnage.

Ces facteurs, dont les effets se font sentir depuis dix ou vingt ans,
ont permis de transporter par camion avec profit un plus gros volume et une
plus grande variété de marchandises. Evidemment, les compagnies de
transport par camion & courte et & moyenne distance, qui pouvaient recueillir
et livrer des marchandises plus rapidement et plus économiquement et
convenaient mieux aux petits parcours, avaient un plus grand choix quant
aux marchandises & transporter que les compagnies de transport & longue
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distance. D’autre part, les transporteurs a longue distance font remarquer
qu’ils ont peine & suffire & la demande de transport rémunérateur de mar-
chandises vers ’Ouest du Canada. Ils font aussi remarquer, cependant, que
la demande de transport rémunérateur de marchandises vers I'Est du Canada
est moins forte et qu’elle exige un plus grand soin relativement aux services
particuliers & mettre sur pied, notamment a I’égard de la réfrigération des
viandes, du poisson et autres denrées périssables. Toutefois, en 1960, le
trafic vers l'est s’était tellement amélioré qu’il a fallu stimuler le trafic vers
I’Ouest du Canada pour le compenser.

De fagon générale, les camionneurs se rendaient compte maintenant
qu’il n’était pas sage de trop se spécialiser dans un genre particulier de
transport. Ils savaient par expérience que par une trop grande spécialisation
ils couraient le risque de perdre une grande partie du trafic si les chemins
de fer ou d’autres camionneurs offraient des taux moins élevés. Offrir
divers services de transport réduisait ce risque et c’est pourquoi la plupart
des entreprises de camionnage, surtout celles dont la spécialité est le transport
a longue distance, mettaient par mesure de précaution plusieurs services a la
disposition de l'expéditeur.

L’enquéte que nous avons menée réveéle que I'industrie du camion-
nage s’appuie sur les principes que nous venons d’exposer. Elle a démontré
que la livraison par camion est plus rapide, comparativement a4 d’autres
moyens de transport, quant au transport des marchandises de peu de
volume. Voild sans doute pourquoi on a recours aux camions de louage
pour la majorité des expéditions en wagonnées partielles. Compte tenu du
poids, les expéditions en wagonnées partielles constituent en moyenne

de 30 a 56 p. 100 du total du trafic-marchandises. Mais, quant au nombre

‘des expéditions (qui se reflete nécessairement dans la manutention), les

wagonnées partielles comptent pour 80 a 99 p. 100 de ce total. Quant aux re-
cettes, les wagonnées partielles se situent entre ces deux moyennes?!.

La proportion relative des expéditions en wagonnées partielles,
d’aprés le poids, le nombre des expéditions et les recettes, varie sensible-
ment d’une compagnie & l'autre. Dans les trois genres d'entreprises dont
nous avons parlé plus haut ces proportions different considérablement. La
plupart des compagnies signalent que leurs expéditions en wagonnées par-
tielles représentent une proportion relativement constante du total des
marchandises qu’elles transportent (selon le poids, le nombre des expédi-
tions et les recettes), bien que certaines compagnies transportent un plus
grand nombre de charges presque équivalentes a une wagonnée tandis

que d’autres entreprises se livrent surtout au transport des petites charges.

1 Ainsi, par exemple, d’aprés I’étude d’'un bon nombre de cas, il a été démontré que,
lorsque les expéditions en wagonnée partielle s'établissent a4 30 p. 100 du total quant au
poids, elles peuvent représenter en moyenne jusqu'a 95 p. 100 du nombre des expéditions et
de 45 a 50 p. 100 des recettes.
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En général, le trafic en provenance des provinces centrales comporte
de plus nombreuses wagonnées partielles que le trafic qui va de POuest vers
PEst du Canada. Les transporteurs a longue distance signalent que le trans-
port qu’ils effectuent vers I'Est du Canada se compose surtout de wagonnées
qui ne sont partielles que dans 30 p. 100 ou moins des cas en moyenne,
tandis que le transport qu’ils effectuent (surtout de 'Ontario et du Québec)
comporte en moyenne 70 p. 100 de wagonnées partielles selon le poids.

Quant aux compagnies de transport qui exploitent principalement
leur commerce dans les provinces centrales du Canada, les expéditions en
wagonnées partielles s’établissent, par rapport 2 'ensemble de leurs opéra-
tions, & un pourcentage qui varie entre 30 et 55 ou 60 p. 100.

Les transporteurs 4 longue distance ont régulierement recours aux
expéditions en wagonnées partielles dans leur parcours en direction ouest
afin de compléter leur charges et augmenter ainsi la rentabilité de chaque
voyage aller et retour..

Vu que les expéditions en wagonnées partielles en direction est sont
moins nombreuses, les transporteurs a longue distance doivent compter
principalement sur la proportion limitée de charges pleines ou presque pleines
qui rapportent suffisamment de recettes nettes. D’oli il suit que ces transpor-
teurs sont portés a restreindre leur activité, quant au trafic en direction est,
aux expéditions plus rémunératrices qu’on leur confie régulierement a lon-
gueur d’année ou au transport a I'égard duquel le camion permet d’offrir
un service supérieur et, en conséquence, d’obtenir des taux plus élevés que
les taux exigés par les chemins de fer. C’est pourquoi la plupart des trans-
porteurs & longue distance ont déclaré que leur activité se trouve restreinte
principalement a cause du peu de trafic en direction est qu’ils ont a transpor-
ter. Hs pourraient assez facilement obtenir plus de trafic rémunérateur en
direction ouest qu’ils ne peuvent en transporter.

Le transport vers I’Est du Canada qui convient le mieux aux tranpor-
teurs a longue distance est le transport de certains produits chimiques, notam-
ment le polyéthylene, les viandes habillées, congelées et mises en conserve,
le poisson frais et le poisson congelé, les bovins et, dans une moindre mesure,
les porcs, les volailles habillées, le fromage, le miel, les boissons alcooliques,
le matériel militaire, les pneus réparables?, les graines de semence et tous les
genres de métaux de rebut. Ces transporteurs se sont aussi livrés au trans-
port du beurre et des ceufs, mais & cause du caractére saisonnier de ce trafic
ils y ont renoncé. '

Le transport du bétail (principalement des bovins et des porcs) a
pris tellement d’ampleur qu'il constitue depuis 1958 une activité poursuivie
pendant toute 'année. Cette activité n’a réellement commencé qu’avec 'ou-
verture de la route transcanadienne dans la région septentrionale de I’Ontario

! Les fabricants de pneus insistent d’habitude sur le tfansport par camion.
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vers 19551, La perspective que I’on permettrait le transport de charges plus
lourdes, surtout en Saskatchewan2, a stimulé en outre cette activité. L’ache-
vement de la route transcanadienne® dans la province d’Ontario et le fait
que les limites de poids de toutes les charges seraient portées jusqu’a 70,000
ou 72,000 livres laissaient prévoir que le bétail deviendrait, pour les trans-
porteurs 2 longue distance, un élément important de leur trafic vers I'Est.

Le transport en direction ouest est, en général, analogue au transport
effectué dans les provinces centrales du Canada. Il comprend une grande
variété de produits ouvrés et autres articles dont la grande majorité est
transportée A des taux relativement élevés. Il comprend en outre des quan-
tités croissantes de marchandises en vrac (des concentrés d’acier, d’alumi-
nium, de plomb et de nickel, du contre-plaqué, des métaux de rebut, du tuyau
en béton, de I'amiante et méme de la pierre) transportées par camion a des
taux relativement peu élevés.

Les transporteurs 4 longue distance, tout comme les transporteurs
qui se livrent au transport & courte ou 3 moyenne distance, ont augmenté
de beaucoup leur activité grice a la mise sur pied de services particuliers qui
s'appliquent 2 certaines denrées ou qui intéressent certains expéditeurs.
Ainsi, par exemple, ils ont adapté leur matériel roulant, leurs méthodes de
réfrigération et de climatisation, leurs services de livraison et leurs horaires
aux exigences particuliéres des expéditeurs de denrées alimentaires comme
le beeuf habillé, le porc de boucherie, le poisson, le bétail et les aliments
congelés. Cette spécialisation intéresse surtout le trafic en direction est.
Vu la variété des marchandises expédiées en direction ouest, les possibilités
de spécialisation a I’égard de ce trafic sont plus restreintes. Toutefois, ces
possibilités s’accroissent au fur et 3 mesure que le trafic vers I'Ouest du
Canada prend de l'importance. A cette fin, de nouvelles méthodes ont déja
été élaborées par les compagnies de transport a courte et & moyenne distance
qui offrent un service spécial pour le transport des produits chimiques, de la
farine et autres produits par camions-citernes, pour le transport des pieces
d’automobile des marchandises en wagonnées partielles, des revues et de
beaucoup d’autres marchandises.

Cette souplesse d’adaptation que posséde le camionnage a permis aux
exploitants de cette industriec d’augmenter sensiblement le volume de mar-
chandises qu’ils transportent et qui, dans une large mesure, était transporté
auparavant par des camions appartenant & des particuliers. Du point de vue
de la concurrence, cette souplesse, que ne possédent pas les chemins de fer,
comporte un avantage marqué du camion sur le rail.

11es frais que comportent l'inspection et D'attestation de I'état sanitaire du bétail a la
frontidre des Etats-Unis rendent peu rentable le transport du bétail par les routes américaines.

2 En Saskatchewan, le poids maximum a été porté a 72,000 livres le 1°° avril 1961.

31 e revétement de la route 11 en Ontario doit étre achevé en 1961 et celui de la
route 17, qui est plus courte, en 1962 ou 1963.

32




Carr: Concurrence entre le camion et le rail au Canada

Célérité, charges et les retours & vide

La rapidité de livraison constitue de nos jours un élément important
auquel les expéditeurs tiennent beaucoup. En conséquence, cet élément
joue un réle de premier plan dans la concurrence que se livrent le rail et
le camion. Sur les petites distances, le camion posséde un avantage marqué
sur le rail du fait que le chargement des marchandises dans les wagons
couverts et leur déchargement, le recours au service rail-route, les aiguil-
lages et autres opérations exigent beaucoup de temps. Sur les distances
plus longues, le rail réduit ces pertes de temps qui se répartissent sur un
plus grand nombre de milles de parcours, mais d’autres éléments, comme
Paiguillage aux gares intermédiaires et les manceuvres effectuées dans les
cours de tirage, retardent encore les livraisons.

Le camion, unité indépendante, n’a pas a subir ces retards vu qu’il
est chargé a pleine capacité au départ et qu’il atteint sa destination sans
arrét, sauf pour faire le plein d’essence ou pour faire exécuter de menus
travaux d’entretien. Les chemins de fer pourraient faire un peu la méme
chose en chargeant leurs wagons a pleine capacité puis en dirigeant leurs
convois sans arrét vers tel ou tel terminus, mais ils sont limités dans ce
domaine. Pour faire davantage en ce sens il faudrait qu’ils consacrent plus
d’argent et plus de temps au terminus d’expédition et qu’ils adoptent de
nouvelles méthodes d’expédition et de triage. Le service de «voie libres
entre I'Est et I'Ouest du Canada, annoncé par le National-Canadien au
début de 1961, a pour objet de supprimer certaines de ces entraves.

La vitesse a laquelle peu filer un convoi de marchandises dépend de
Iétat de la voie et de l'assiette de la chaussée. Il s’ensuit que, méme si la
vitesse maximum des convois peut, lorsque la voie ferrée est en excellent
état, excéder la vitesse maximum des camions de transport, la moyenne
de la vitesse maximum du rail est & peu prés la méme que celle du camion.
La vitesse moyenne des convois de marchandises des chemins de fer (20
milles & 'heure en 1960)1 était bien inférieure & celle des camions de
transport.

Les données statistiques fournies par les compagnies de camion-
nage révélent que la vitesse des camions de transport i longue distance
n'est que légérement plus élevée que celle des camions de transport 3
courte et 3 moyenne distance. On a ‘estimé que les camions de transport
filent 4 une vitesse moyenne de 30 & 45 milles & I’heure, bien que les cal-
culs établis d’aprés le nombre de fois que les camions accomplissent leur
parcours révélent que la vitesse moyenne, pour ces dix compagnies de
transport, se chiffre par prés de 35 milles & ’heure, les camions de trans-
port A longue distance atteignant de 37 a 38 milles a T’heure.

1 Voir les rapports annuels du National-Canadien et du Pacifique-Canadien.
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Les transporteurs a longue distance ont déclaré qu’ils assurent un ser-
vice de livraison de quatre jours entre Calgary-Edmonton et Toronto-Mont-
réal, tandis que, selon leurs clients, les chemins de fer premnent au moins
cinq jours, méme en ayant recours a leur service rail-routel. La vitesse
du train dans la direction est-ouest peut sans doute atteindre, voire méme
dépasser celle du camion, mais le train est retardé du fait qu’il faut s’en
tenir & des horaires plutét fixes, effectuer des aiguillages et des classements
a Winnipeg, s’arréter pour l'inspection des coussinets a billes? et pour faire
lIa cueillette des marchandises au départ et la livraison a destination. On
s’attend que les améliorations effectuées par les compagnies de chemins
de fer 2 Iégard des triages, des aiguillages et des horaires de train per-
mettront aux chemins de fer d’ici un an ou deux d’assurer une livraison tous
les quatre jours comme les compagnies de transport par camion. L’indus-
trie du camionnage espére, toutefois, que d’ici 12 la route transcanadienne
sera achevée et qu’elle pourra alors assurer un service de livraison tous
les trois jours?.

Les compagnies de transport par camion a longue distance ont aussi
certains avantages sur les transporteurs a courte distance quant a la
rapidité relative avec laquelle elles font la livraison des marchandises. En
plus de pouvoir filer 2 une vitesse plus grande, les camions de transport a
longue distance ont moins de détours & faire, font relativement moins d’opé-
rations de cueillette et de livraison et consacrent plus de temps au transport
proprement dit des marchandises.

Toutefois, ce qui importe davantage au point de vue des frais d’exploi-
tation, c’est de pouvoir transporter de grosses charges payantes et revenir
a vide le moins souvent possible. Les compagnies de transport a longue
distance sont plus aptes & transporter des charges plus lourdes et mieux
disposées et & revenir & vide moins souvent que les compagnies de transport
a courte et A moyenne distance. Dans le cas des premieres, il importe au
plus haut point de charger autant que possible & pleine capacité, compte
tenu des restrictions relatives au poids-limite de la charge, afin de main-
tenir leurs frais d’exploitation assez bas pour concurrencer les services du
rail. 11 leur faut donc transporter des charges pleines a l'aller et au retour
et leurs charges & destination de I'ouest doivent étre aussi considérables que
leurs charges a destination de ’est.

D’ordinaire, les charges allant vers Pouest étaient restreintes d’aprés
le nombre des charges rémunératrices allant vers l'est afin d’équilibrer le

1A ce moment-13, le service de «voie libres n’avait pas encore été inauguré.

2T es hauts fonctionnaires de la Commission des transports estiment que les trains de
marchandises doivent arréter environ tous les 75 milles en moyenne afin qu’on fasse Vinspec-
tion des coussinets A billes de toutes les roues du convoi.

3 Une fois que la route transcanadienne entre Toronto et Edmonton aura été achevée,
la distance du trajet entre ces deux villes sera moindre que le trajet actuel (1960) de 2,300
milles ce qui permettra de faire le voyage en 65 heures au plus. ’
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trafic. Néanmoins, il importe, pour le trafic allant vers I'ouest, d’éviter les
vides d’arrimage dans la remorque afin que chaque véhicule transporte
une charge aussi pleine que possible, que chaque charge comporte assez
de marchandises en charges partielles pour que le trajet soit rentable! et que
chaque expédition puisse accomplir le long trajet sans encombre.

Etant donné la nature du transport & longue distance vers l'est, le
revenu maximum qu’on peut tirer des charges est moins facile a réaliser que
dans le cas du transport allant vers I'ouest. Ainsi, par exemple, on compte
plus d’espace perdu (notamment dans le cas des charges de viande accro-
chée), plus de tarage & cause des remorques frigorifiques, moins de poids par
unjté de volume et moins de marchandises en charges partielles. Ainsi, en
1960, les charges allant vers I'est (par camion dont le train de roulement
comporte 5 essieux) s’établissaient en moyenne 4 12 ou 13 tonnes environ,
tandis que les charges allant vers 'ouest atteignaient en moyenne 16 tonnes2.
Il faut noter que le volume des charges payantes tend & s’accroitre considé-
rablement. De 1955 a 1960, le poids moyen des charges en direction ouest
s’est accru de 3,000 livres. Le poids des charges en direction est s’est aussi
accru sensiblement, bien que 1’accroissement fiit plus manifeste chez certains
transporteurs que chez d’autres, étant donné le genre de marchandises trans-
portées. Quoi qu’il en soit, grace a 'adoption de camions 2 train de roulement
de 5 plutdt que de 4 essieux, le poids des charges expédiées sur de longs
parcours, aller et retour, a accusé en moyenne une hausse de 14 a deux tonnes
et demie.

Par contre, le poids des charges transportées par les compagnies de
transport & courte et & moyenne distance s’établissait en moyenne & un peu
plus de dix tonnmes, tandis que le poids des charges transportées grice au
service rail-route atteignait en moyenne prés de 15 tonnes. Le poids des
charges varie beaucoup plus dans le cas des parcours sur de petites ou
moyennes distances. Il en est ainsi, en partie, parce que le rapport qui existe
entre les frais d’exploitation et le revenu permet de plus fortes pertes d’ar-
rimage et, d’autre part, parce que la grandeur des véhicules de transport
utilisés varie davantage. En outre, on utilise un plus grand nombre de véhi-
cules a train de roulement de 3 ou 4 essieux sur les parcours de moindre
distance. D’apr¢s les échantillons qui ont servi de base & nos calculs, le poids
moyen des charges de faible densité et des charges de forte densité pour ce

1La rentabilité du transport & longue distance dépend des trajets aller-retour, les
charges plus rémunératrices allant vers 1'ouest compensant pour les charges peu rémunéra-
trices allant vers l'est. Cette compensation, pour ce qui est des revenus, se réveéle particulie-
rement souhaitable dans le cas du matériel de louage si I'on veut s’assurer que les trajets de
chaque conducteur rapporteront un revenu minimum satisfaisant. En 1959-1960, le revenu
moyen par charge allant vers 'ouest était de 1'ordre de $1,300, celui des charges allant vers
Iest s’établissait 3 $900, ce qui donnait $2,200 pour les trajets aller-retour.

2 Les charges que ces transporteurs 3 longue distance ont expédié par remorques grice
au service rail-route dépassalent en moyenne, de trois tonnes le poids des charges transpor-
tées par:les gros camions de transport. :
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qui est du transport A courte et 2 moyenne distance, dans le cas de ces trois
catégories de véhicules, s’établissait approximativement comme il suit:

Poids moyen Poids moyen
des charges des..charges
de faible de forte
densité densité
(En tonnes) (En tonnes)

Véhicules & 3 essieux 3.0 10.5
Véhicules & 4 essieux 6.0 12.0
Véhicules 2 5 essieux 8.0 17.0

Nous avons constaté, toutefois, que dans certains cas le transport a
courte et 3 moyenne distance comportait des charges payantes plus con-
sidérables que dans le cas des parcours a longue distance. On a transporté
des charges allant jusqu’a 20 tonnes et davantage grice a [I'utilisation de
remorques légeres a ridelles. Il y a une plus grande variété de marchandises
non périssables qui se prétent bien au transport rémunérateur de ces lourdes
charges. D’autre part, pour les parcours & longue distance, vu que le trans-
port des marchandises vers I'est nécessite d’ordinaire Putilisation de remorques
frigorifiques, le poids supplémentaire que comporte I’appareil de refroidisse-
ment, lisolant et la lourde carrosserie du véhicule réduisent de plusieurs
tonnes la charge payante réalisable quant au transport des marchandises non
périssables.

Il y a beaucoup moins de retours & vide dans le cas des parcours sur
de longues distances parce qu’on s’applique a équilibrer les charges allant
vers l'ouest avec les charges allant vers l’est et qu’on cherche 2 éviter les
pertes d’arrimage en vue d’obtenir des charges aussi complétes que possible.
Par cette méthode, on a pu réduire & un minimum relativement bas I'espace
inutilisé et tirer tout le revenu possible de chaque véhicule. Les retours 2 vide,
qui déterminent la quantité d’espace inutilisé, ont été maintenus entre 2 et
10 p. 100 du volume des marchandises transportées sur de longs parcours.
D’autre part, dans le cas du transport & courte et 4 moyenne distance, les
retours a vide varient en moyenne entre 20 et 30 p. 100 du volume des
marchandises transportées. Quant aux marchandises transportées par les
chemins de fer, 'ensemble des retours & vide pour Pannée 1960 s’établit
a environ 35 p. 1001,

Placements en immobilisations

Les placements en immobilisations pour le transport des marchan-
dises par chemin de fer sont relativement élevés par rapport au rendement
obtenu, si on compare I'industrie du transport & d’autres industries. Dans le
cas des compagnies de transport par camions qui ont fait 'objet de notre
enquéte, le rapport qui existe entre ces placements et la valeur du rendement
obtenu est 4 peu prés de 1: 1.5. Dans le cas du transport & longue distance,

1 Rapports annuels du National-Canadien et du Pacifique-Canadien pour ’année 1960.
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il est de 1: 1.3. Les rapports annuels des deux principales compagnies de
chemins de fer révélent que le rapport entre ce genre de placement et le
rendement obtenu est plus élevé que ceux que nous venons de mentionner.
Mais.il faut noter que, dans une large mesure, les placements en immobili-
sations effectués par les compagnies de chemins de fer se rapportent 3 I'acqui-
sition de la route, domaine dans lequel le camionnage ne fait aucun placement
direct. Le rapport qui existe entre les placements en immobilisations et le
rendement obtenu constitue assurément une comparaison plus juste.

Matériel de transport routier

L’industrie du camionnage, comme les entreprises de transport sur
les eaux intérieures, a engagé la plus grande partie de ses capitaux dans
Iachat de matériel de transport. Sur un total de 57 millions de dollars,
79 p. 100 des placements de capitaux des 10 principales entreprises de ca-
mionnage que nous avons examinées étaient affectés au matériel de trans-
port routier. Pour les sociétés de transport sur de longues distances la
proportion est de 77 p. 100.

Le rapport entre les capitaux engagés dans le matériel de transport
routier et le rendement de toutes ces entreprises de camionnage est de 1 A 2.
Pour les chemins de fer, les estimations fondées sur les rapports des sociétés
indiquent une proportion de 1 a 0.7 entre la valeur amortie des immobilisa-
tions et les recettesl.

Les dix entreprises de camionnage qui ont fait ’objet de notre étude
comptaient au total plus de 8,700 véhicules routiers, y compris les trac-
teurs, les remorques et les camions motorisés?. Dans I’ensemble, les tracteurs
et les remorques étaient employés pour les services routiers, tandis que les
camions motorisés étaient affectés aux services de cueillette et de livraison
(surtout des charges partielles). Dans le cas ol les marchandises 2 cueillir
et & livrer représentaient une partie considérable de la charge, en employait
ordinairement les trains routiers, afin d’éviter une double manutention. Par
contre, les camions étaient employés dans une certaine mesure pour le trans-
port des marchandises sur de petits parcours.

Le nombre des remorques était double de celui des tracteurs. On se
servait de remorques supplémentaires pour le chargement et le déchargement
des marchandises aux quais des terminus pendant que les tracteurs ser-
vaient & d’autres emplois. La plupart des entreprises ont mentionné qu’elles
employaient ordinairement les tracteurs et les remorques dans la proportion
de 1 3 1.5. Plusieurs entreprises gardaient les anciennes remorques méme
lorsqu’elles en achetaient des neuves, en partie comme surnuméraires pen-

1 Ce rapport pourrait &tre un peu plus élevé si les services de voyageurs n'étaient pas
compris, mais le matériel et les recettes du trafic-voyageurs ne représentent qu'une faible pro-
portion du matériel et des recettes du trafic-marchandises. En 1960, les recettes du trafic-
voyageurs étaient de 7 p. 100 des recettes du trafic-marchandises.

2 Ce total comprend 2,442 tracteurs, 4,870 remorques et 1,407 camions motorisés.
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dant les périodes de pointe et en partie parce que le prix de vente de ces
véhicules est plutdt bas!.

Le matériel employé par les entreprises de transport sur de longs
parcours était plus gros, plus récent et plus coliteux en moyenne que le ma-
tériel employé par les entreprises de transport sur de courts et moyens
trajets. En ce qui regarde le transport sur les grandes routes, les entreprises
de transport sur de longs parcours employaient particulierement des trains
routiers lourds et puissants dont un grand nombre des remorques, voire la
plupart, étaient munies d’appareils de réfrigération. En plus des véhicules
ordinaires destinés au transport routier sur de longs parcours, ces sociétés
avaient quelques remorques a ridelles, des camions et des voitures de tou-
risme. Dans le cas du transport sur de longs parcours, on employait moins
de véhicules servant a la cueillette et & la livraison que dans le cas du trans-
port sur de petits et de moyens parcours, parce que le service de cueillette et
de livraison formait une plus faible partie de I'ensemble de ce service et
parce qu’on pouvait plus souvent remplir une remorque au qual de Vexpé-
diteur que dans les autres services.

Les tracteurs pour le transport sur de longs parcours étaient plus
récents, I’dge moyen variant d’'un an 2 trois ans par rapport a plus de cing
ans dans les autres entreprises. De 1957 a 1960, les entreprises de transport
sur de longs parcours ont modernisé presque tous leurs tracteurs et leurs
remorques. Leurs livres 2 la fin de 1960 indiquaient que leur outillage est
plus solide, plus considérable, plus moderne et plus satisfaisant qu’il ne
Pétait au cours des années précédentes. Il semble que ces entreprises €taient
mieux en mesure qu’auparavant de faire concurrence en matiére de frais, de
vitesse et de service.

Les capitaux engagés dans I'achat de chaque tracteur et de chaque
remorque illustrent les efforts que les entreprises de transport sur de longs
parcours ont déployés afin d’obtenir le nombre de véhicules, le bon fonc-
tionnement et les techniques avancées dont elles avaient besoin pour soutenir
la concurrence en matiére de prix, de vitesse et de service dans les conditions
difficiles du camionnage sur de longues distances. La moyenne de la valeur
amortie des tracteurs et des remorques des entreprises de camionnage sur de
longs parcours s’établissait comme il suit:

Entreprises de
camionnage sur

de longs Autres

parcours entrepri:es
Tracteurs .......coooevvveveiveeenveenrieeaans $20,000 $9,000
Remorques 11,000 6,000

11e service rail-route utilise une faible partie des remorques supplémentaires. En ou-
tre, les entreprises de transport sur de courts ou de moyens trajets s’occupent davantage de
toutes les demandes de servnce que ne peuvent le faire les entreprises de transport sur de
longs parcours.
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On tient maintenant compte de lutilisation du matériel pour éta-
blir les frais de transport et cela & cause des placements considérables
engagés dans I'achat du matériel par rapport au rendement, 3 cause aussi
de la tendance & acheter du matériel plus-récent, plus cofliteux et plus sa-
tisfaisant et de Il'importance croissante que prennent la dépréciation, le
vicillissement rapide et les frais d’entretien dans le calcul des frais d’ex-
ploitation.

On peut mesurer d’une maniére plus satisfaisante l'utilisation du
matériel en tonnes-milles transportées au cours d’une période donnée. Vu
que la plupart des entreprises n’étaient pas en mesure de nous fournir des
données quant aux tonnes-milles au moment de notre enquéte, nous avons
dii établir nos calculs sur la distance du transport en milles?,

L'utilisation du matériel a été plus marquée a cause des services
plus continus des entreprises de camionnage sur de longs parcours. Ce
gain se révele dans la distance moyenne que chacun des tracteurs des trois
groupes d’entreprises a parcourue en 19592,

Transport spécialisé sur les longs parcours ..................... 110,000 milles
Transport sur de courts et de moyens trajets ........................... 35,000 milles
Transport sur des distances variables ... 48,000 milles

Les avantages de cette plus grande utilisation du matériel sont
considérables. En plus de réduire les frais de placements le mille (déprécia-
tion, intérét et autres frais), cette plus grande utilisation du matériel a réduit
les frais moyens de réparation et d’entretien. Elle a aussi permis que le
matériel motorisé se détériorise suffisamment au cours d’une période de
cinq ans environ pour qu'on le remplace par du matériel neuf et plus sa-
tisfaisant & peu de frais.

Toutefois, en dépit de cette plus grande utilisation, on nous a dit
que ces placements considérables affectés a I'achat du matériel routier
moderne et de grande envergure ont suscité de graves problémes de finance-
ment. Les entreprises de camionnage sur de longs parcours nous ont dit
que, par le fait que les organismes ordinaires de crédit considérent le
risque financier trop grand,3 elles ne pouvaient obtenir de I'argent qu'a des
taux d’intérét passablement €levés. Au début, les entreprises obtenaient du

1Pour convertir en un nombre approximatif de tonnes-milles la distance du transport
en milles, on multiplie cette distance par la charge moyenne en tonnes, soit 14 tonnes environ
dans le cas du camionnage sur de longs parcours et 10 tonnes environ dans le cas du ca-
mionnage sur de courts et de moyens trajets.

2 Ces données tendent 3 minimiser P'utilisation des tracteurs par les entreprises de ca-
mionnage sur de longs parcours par rapport & I'utilisation des tracteurs par les deux autres
groupes d’entreprises. Des charges plus considérables et des voyages de retour sans charge
moins nombreux augmenteraient l'utilisation des tracteurs sur de longs parcours en termes
de tonnes-milles. De plus, pour les deux derniers groupes, le nombre de milles parcourus
par un tracteur comprend le nombre de milles parcourus par un camion motorisé.

3Dans ce cas, le risque ne se rapporte pas seulement au fait que les placements sont
élevés par rapport au rendement, mais aussi aux pertes possibles attribuables aux accidents,.
i la négligence au volant, au défaut d’entretien et de réparations de méme qu’a la mauvaise
administration des entreprises récemment établies. )
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crédit surtout de sources privées et des sociétés financitres, ces dernitres
exigeant des taux élevés. On a dit que ces sources ne suffisaient pas a
fournir les capitaux nécessaires a Iexpansion; de lavis des entreprises de
camionnage sur de longs parcours, c’est 13 un probléme qui a été et qui est
encore trés difficile.

Mais les témoignages démontrent que ces problémes de finance-
ment ne dépendent pas seulement des montants considérables nécessaires
4 l'achat du matériel routier. Is sont attribuables aussi 2 la mesure dans
laquelle la direction de ces entreprises s’est montrée apte a rendre leur
exploitation rentable. Le financement du matériel n’est qu’un des gros
problémes qui se sont posés aux entreprises de camionnage au début de
leur exploitation. La difficulté de trouver des chauffeurs compétents sur
lesquels on pouvait compter et la difficulté d’obtenir un trafic suffisant et
rémunérateur présentaient des probleémes aussi sérieux.

Dans le cas des entreprises de camionnage sur de longs parcours,
la possession du véhicule par le chauffeur apportait la solution au double
probléme d’obtenir des fonds et de trouver des chauffeurs compétents.
Cette situation s’appliquait particulitrement dans le cas des tracteurs. Plus
de 85 p. 100 des tracteurs employés pour le transport des marchandises
sur de longs parcours étaient loués chez des propriétaires-chauffeurs!,
Quant aux remorques, une proportion de 25 p. 100 seulement était louée.

Méme si la pratique de louer le matériel était plus répandue dans
les entreprises de camionnage sur de longs parcours, les entreprises de trans-
port sur de courts et moyens trajets avaient aussi recours a cette mesure.
Mais, dans ce dernier cas, le matériel routier était loué surtout de sociétés
de financement et de location et les sociétés de camionnage fournissaient
les chauffeurs.

On nous a dit que les entreprises de camionnage devaient avoir re-
cours 2 la location afin de pouvoir progresser tout en conservant un capital
d’exploitation convenable. Cette mesure s’est révélée particuliérement impor-
tante pour l'expansion des nouvelles entreprises. De plus, les entreprises
établies depuis un certain temps ont dit que, grice a la location du matériel,
il leur était possible de rejeter une partie de leurs soucis financiers sur un
organisme spécialisé, et de diminuer ainsi leur tiche administrative.

La plupart des entreprises qui se servent du matériel loué ont men-
tionné qu’elles visaient a étre les propriétaires de loutillage qu’elles em-
ployaient afin de pouvoir mieux surveiller leur exploitation. Ce désir a amené
certaines entreprises A chercher des capitaux d’immobilisation en vue de
prendre plus d’expansion. La plupart des entreprises qui ont réussi a obtenir
le financement nécessaire étaient propriétaires de leur matériel.

1 Généralement ces sociétés de location étaient des associations composées de deux
hommes ou des petites entreprises organisées dans le but de fournir des tracteurs et des chauf-
feurs. Ordinairement, elles achetaient leur outillage selon les prescriptions du locataire.
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Terminus et autres installations

Les services de camionnage se faisaient ordinairement A partir du
terminus central des entreprises; il y avait des stations secondaires sur les
parcours, a des endroits pratiques pour la cueillette, la livraison et le trans-
bordement des marchandises. Le plus souvent, le bureau central était situé
a I'endroit ou aux environs de P’endroit o0 presque tout le trafic était manu-
tentionné. En plus du terminus principal, des quais et de 'outillage de manu-
tention, il y avait ordinairement un garage complétement outillé pour faire
les réparations nécessaires et bien garni de moteurs de rechange et de piéces
de moteurs, un poste d’essence et de graissage, les bureaux de la direction,
de la comptabilité et des expéditions de méme que le personnel nécessaire
pour assurer ces Services.

Les placements de capitaux dans les terminus et autres installations
représentaient une faible proportion de la mise de fonds globale, sauf pour
les entreprises qui offraient un service d’entreposage en plus des services
appartenant a l'industrie du camionnagel. Les placements de capitaux dans
les terminus affectés exclusivement aux services de camionnage ne repré-
sentaient que 15 p. 100 des mises de fonds globales de toutes les entreprises
qui ont fait 'objet de notre enquéte. Ils n’étaient que de 20 p. 100 dans le
cas des entreprises spéciales de camionnage sur de longs parcours et de 14
p. 100 dans le cas des autres entreprises. Il faut tenir compte de cet écart
par rapport aux marchandises transportées. Les placements de capitaux par
tonne-mille transportée étaient estimés & 0.5¢c. pour les entreprises de camion-
nage sur de longs parcours et a 0.64c. dans le cas des autres entreprises.
Les entreprises de camionnage sur de longs parcours avaient besoin de beau-
coup moins de services d’entrep6t par tonne-mille parce que le transport sur
les grandes routes constituait la plus forte partie de leur exploitation.

L’expansion du trafic pendant les années 50 avait commencé a rendre
insuffisantes les installations d’entreposage et de manutention de plusieurs
entreprises, surtout celles qui s’occupaient en grande partie du transport de
charges partielles. Cette situation a posé des problémes plus graves aux
entreprises de camionnage faisant le transport sur de courtes distances.
Toutefois, des entreprises des deux genres ont fait construire des nouveaux
entrepdts, ont réaménagé leurs quais et ont amélioré leurs services de cueil-
lette et de livraison.

A cause de I'augmentation du transbordement des marchandises sur
les quais et de 1a hausse des salaires des dockers, on a apporté une grande
attention aux techniques de mécanisation des services d’entreposage. Afin
de réduire les frais de la main-d’ceuvre sur les quais, on a employé plusieurs

1Dans l'ensemble, les entreprises plus importantes offraient des services d'entrepo-
sage spéciaux en plus des services nécessaires de manutention des marchandises transportées
par camions.
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méthodes nouvelles de manutention des marchandises (chariots élévateurs
a fourche, chargement sur pont roulant, plates-formes tournantes, trans-
porteurs). Pour l'’ensemble de l'industrie du camionnage, nous avons con-
staté que, bien qu’elle et réalisé des progrés plus considérables que les
chemins de fer dans le transport des charges partielles, il y avait encore beau-
coup d’amélioration a apporter. Méme les entreprises qui avaient adopté
les techniques les plus récentes de manutention se rendaient compte que
d’autres améliorations s’imposaient. Mais, comme P'industrie du camionnage
n’avait pas d’organisme central de recherches et ne comptait que quelques
entreprises désireuses et capables d’entreprendre les recherches nécessaires
et d’assumer les frais ainsi occasionnés, elle avait laissé & quelques entre-
prises privées le soin d’éprouver d’une facon empirique les nouvelles tech-
niques de manutention.

L’amélioration de lefficacité des services de cueillette et de livraison
était plus avancée. Certaines améliorations, comme l’emploi des remorques
en deux sections, dont l'une se détache de l'autre en quelques minutes soit
a une station intermédiaire ou & I'entrepdt de 'expéditeur, sont attribuables
aux recherches effectuées par certains fabricants de remorques. D’autres,
comme les filets employés dans les remorques pour séparer les charges par-
tielles qu'on laisse aux endroits situés entre les terminus, sont le fruit du
sens d’organisation des entreprises de camionnage. Ces techniques permettent
I'acheminement des charges partielles aux terminus, ce qui diminue les retards
et concentre le triage aux endroits ol il est possible d’obtenir une plus grande
efficacité de travail et de réduire les frais de manutention parce que les em-
ployés sont spécialisés et qu’ils sont mieux surveillés.

Main-doeuvre et salaives

La main-d’ceuvre a joué un réle trés important dans le succes qu’ont
obtenu les entreprises de louage de camions. La main-d’ceuvre représentait
un élément important du total des frais de camionnage et les salaires for-
maient en moyenne 40 p. 100 des dépenses globales. En outre, aux yeux
des entreprises de camionnage, les chauffeurs affectés au camionnage sur les
grandes routes ou a la cueillette et & la livraison des marchandises sont
tenus responsables de la sécurité et du bon fonctionnement de leur véhicule
sur les routes et d’'une bonne partie de I'acquisition et de la conservation de
la ‘clientéle. Nous avons surtout remarqué les normes élevées et les apti-
tudes spéciales que les entreprises exigent des chauffeurs de camions de
transport sur de longs parcours.

Les chauffeurs constituaient plus de 44 p. 100 de l'ensemble des
employés des entreprises de louage. Dans le cas des entreprises de transport
sur de courtes et moyennes distances, la plupart des chauffeurs, soit 64
p. 100, étaient affectés aux services de cueillette et de livraison, tandis que
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le reste, soit 36 p. 100, étaient affectés aux services des grandes routes. Dans
le cas des entreprises de transport sur de longs parcours, la plupart des
chauffeurs €taient affectés aux services sur les grandes routes, 20 p. 100
seulement étant employés aux services de cueillette et de livraison. A

Les employés, autres que les chauffeurs, représentaient 56 p. 100
environ de la main-d’'ceuvre. Ils comprenaient les ouvriers d’entretien des
quais, le personnel du bureau des terminus, les vendeurs et les autres
employés.

Dans la plupart des entreprises de transport sur de courtes et
moyennes distances, les employés étaient engagés aux termes d’une entente
syndicale englobant les salaires, les avantages supplémentaires et les con-
ditions de travail. Les employés des entreprises de transport sur de longs
parcours n’étaient pas syndiqués. .

Ceci s’explique principalement par le fait que les chauffeurs des
entreprises de transport sur de longs parcours étaient les propriétaires du
matériel qu’ils employaient (ou du moins d’une partie de ce matériel)
et qu’ils touchaient une commission plutét qu’un salaire. On a aussi donné
comme raison que les chauffeurs affectés au transport sur de longs parcours
touchaient des rémunérations relativement élevées, fondées sur les recettes
de la société ou sur la distance parcourue. Leur organisation en syndicat
laissait entrevoir la possibilit€ que leurs revenus seraient réduits au niveau
des salaires des chauffeurs des entreprises de transport sur de courtes
distances. B

Le salaire des chauffeurs sur les grandes routes était ordinairement
fondé sur le nombre de milles parcourus, tandis que les chauffeurs des
services de cueillette et de livraison touchaient un salaire horaire. En.On-
tario, le taux des salaires des chauffeurs sur les grandes routes était de
6.3c. le mille en 19601 en vertu d’un contrat collectif. La distance maximum
que les chauffeurs parcouraient dans une journée était de 320 milles, soit
10 heures de trajet, et le chauffeur moyen gagnait environ $100 par se-
maine. Dans la province de Québec, le taux était inférieur; il était de
5.3c le mille dans le cas des parcours réguliers. '

En 1960, les chauffeurs affectés aux services de cueillette et de li-
vraison touchaient de $1.56 a $1.62 de I'heure en Ontario et $1.46 dans
la province de Québec. Tous les chauffeurs bénéficiaient d’avantages ac-
cessoires (assurance-maladie et assistance sociale) en plus de leur ré-
munération réguliére. .

Sur les longs parcours, il y avait deux chauffeurs par véhicule; les
premiers chauffeurs touchaient entre 4.25c. et 4.8c. le mille et les seconds
chauffeurs, entre 3.5c. et 4.5c. le mille. Ces taux étaient payés aux deux
classes de chauffeurs pour la distance totale aller et retour. Les chauffeurs

1Le 1°r janvier 1961, ce taux a été porté a 6.45c. (voitures A deux essieux) et & 6.5&.
(voitures & 4 essieux). ’
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faisaient une moyenne de trois voyages par mois (ordinairement un voyage
par semaine et une semaine de congé par mois), ce qui leur permettait de
toucher de $600 a $700 par mois. Dans certains cas, en plus de cette
rémunération, ils recevaient des primes pour la livraison de la charge fran-
che d’accidents et en bon état au destinataire. La location des véhicules
utilisés sur les grandes routes et conduits par les propriétaires-chauffeurs
se faisait sur une base de partage des recettes, soit 84 a 85 p. 100 au pro-
priétaire-chauffeur et le reste & I'entreprise de camionnage!. Le chauffeur
devait payer tous les frais d’exploitation et, dans certains cas, une partie des
dépenses du terminus (cueillette et livraison, assurance et ainsi de suite)
se rapportant directement 2 ses expéditions. La part de 15 a 16 p. 100 de
Tentreprise de camionnage couvrait les dépenses du terminus et les frais
généraux, y compris les salaires du personnel du bureau central et des
ibureaux secondaires, les salaires des employés de quais et les bénéfices.

La location semble étre la conséquence naturelle des conditions du
transport par camions sur de longs parcours. A cause de la longueur des
parcours sans arrét et des difficultés de communications, il était impossible
au bureau central de surveiller et de diriger le fonctionnement des camions,
mesures nécessaires lorsqu’il s’agit du transport sur de courtes et de moy-
ennes distances. En conséquence, Dinitiative et les décisions a prendre au
sujet de la manutention du matériel et des marchandises de prix devaient
retomber, dans une large mesure, sur les chauffeurs. Le choix des chauffeurs
était donc devenu un élément indispensable au succés des exploitations de
transport sur de longs parcours.

Certaines entreprises avaient réussi a choisir des chauffeurs possé-
dant les aptitudes voulues pour se charger du matériel de la société. D’au-
tres avaient recours aux maisons de location pour obtenir les services de
chauffeurs compétents. Ces derniéres entreprises se sont rendu compte que
les chauffeurs-propriétaires avaient un sens d’initiative et de responsabilité
au-dessus de la moyenne. De plus, le souci d’éviter les accidents et les
avaries 3 cause des frais qui en résultent incitait les chauffeurs-propriétaires
3 manutentionner avec soin le matériel et les marchandises.

Bref, la location permettait aux entreprises de transport sur de longs
parcours de choisir des chauffeurs dignes de confiance, de rejeter sur eux
les risques d’exploitation, de diminuer les difficultés que comporte le finan-
cement du matériel routier et de libérer 'administration d’une surveillance
coiiteuse.

1'Dans certains cas, ce pourcentage (84 2 85 p. 100) comprenait la location d'un trac-
teur et d’'une remorque. Dans d’autres cas (lorsque du matériel spécial de réfrigération ou
-de remorque était nécessaire) le pourcentage me couvrait que les frais de location du tracteur,
I'entreprise de camionnage fournissant la remorque. En plus de louer ce genre de matériel
routier, on louait & I'heure du matériel routier pour le service de cueillette et de livraison;
la location du véhicule et des services du chauffeur était de $3 I'heure.
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La location offrait les grands avantages que nous venons de men-
tionner, mais elle présentait aussi des désavantages, entre autres les frais
supplémentaires occasionnés par la manutention et I'entreposage des mar-
chandises aux quais en vue d’égaliser les recettes des différentes expéditions
pour assurer & chacun des chauffeurs une part raisonnable de bénéfice.

La perte de la possession et de l'utilisation des tracteurs était un in-
convénient encore plus important. Le parcours annuel des tracteurs de
Pentrepreneur employés pour le transport sur les longs parcours dépassait
de 50 p. 100 celui des tracteurs des chauffeurs-propriétaires. Cette plus
forte utilisation réduisait les frais d’entretien par mille et le vieillissement
du matériel. Elle permettait aux entreprises qui louent les services de chauf-
feurs d’engager un minimum de fonds dans I'achat des tracteurs et de rem-
placer plus t6t les tracteurs usagés par des tracteurs plus gros et plus
satisfaisants.

Qu’ils fussent chargés de conduire leur propre véhicule ou celui
de I'entreprise, les chauffeurs des véhicules affectés au transport sur de longs
parcours se sont révélés un groupe compétent. La plupart des anciens
chauffeurs expérimentés préféraient étre affectés au transport des marchan-
dises sur le long parcours, méme s'ils touchaient le méme salaire que pour le
transport sur de courtes distances. Cette préférence provenait peut-étre du
fait qu’ils jouissaient d’une situation plus indépendante. Attirés par une
rétribution plus élevée, les anciens chauffeurs les plus compétents, les plus
expérimentés et les plus prudents au volant demandaient des postes de
camionneurs pour les services de transport sur de longs parcours. Ces
candidats faisaient 'objet d’'un examen minutieux du point de vue aptitude,
compétence, sens de la responsabilité, stabilité, personnalité, confiance en
soi et connaissances pratiques. Quelques-uns seulement étaient acceptés.
Ceux-ci devaient s’occuper de rapports spéciaux, d’'un matériel de réfrigé-
ration colteux et souvent compliqué ainsi que d’autres problémes techni-
ques et de remplir le rdle de représentant de I'entreprise auprés du public,
des expéditeurs et des fonctionnaires provinciaux et fédéraux. Ces respon-
sabilités ont donné aux chauffeurs des entreprises de transport sur de
longs parcours une importance spéciale dans I’entreprise. La rémunération
plus élevée ainsi qu’une certaine mesure d’indépendance avaient attiré les
meilleurs candidats.

Principes et problémes de tarification

Les principes de tarification appliqués dans le cas des camions de
louage reflétaient la nature de I'industrie du camionnage et le genre de trans-
port effectué par cette industrie. A cette égard, nous avons noté diverses

1 Cet écart peut étre attribuable en grande pariie au fait que le tracteur du chauffeur
est inemployé pendant une semaine par mois, soit pendant la semaine de congé du chauffeur.
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caractéristiques importantes de Pindustrie. Tout d’abord, les efforts continus
de Tindustrie en vue d’établir des services nouveaux, améliorés et spécialisés
exigeaient une certaine souplesse dans I’établissement des prix de ces services
pour tenir compte des frais occasionnés par ces services et de la valeur ou
des épargnes qu’ils pouvaient représenter pour les expéditeurs. Ensuite, les
principes de tarification étaient établis en fonction de la concurrence qui
existait dans I'industrie du camionnage, c’est-a-dire qu’on avait pris en con-
sidération le nombre croissant de sociétés se faisant concurrence dans cette
industrie par rapport a I'industrie du transport par rail, les efforts tentés par
ces sociétés en vue d’améliorer leur situation concurrentielle en améliorant
leurs services ou leurs frais, et les efforts des sociétés moins importantes ou
plus nouvelles qui désiraient progresser par tous les moyens malgré les
sociétés de camionnage plus anciennes et plus importantes déja installées.
Enfin, étant donné sa nature, une grande partie du transport par camion se
prétait difficilement & une classification normale pour fins de tarification.

Etant donné ces caractéristiques de l'industrie du camionnage, les
méthodes d’établissement des prix et de réglementation des tarifs étaient
différentes de celles qui avaient cours dans I'industrie du transport ferro-
viaire. Ainsi, par exemple, il était évident que les sociétés plus prospéres se
contentaient d’appliquer les taux établis a I’égard du trafic ordinaire (comme
par exemple les produits en conserve, etc.) mais désiraient posséder une
certaine latitude pour rajuster les taux quand il s’agissait de services spé-
cialisés. Au contraire de la plus grande partie du trafic ferroviairel, le trafic
par camion comprenait surtout des produits ouvrés et transformés qui
nécessitaient habituellement des méthodes de manutention plus variées et
une plus grande variété de services de transport. Etant donné que ce trafic
donnait a Tindustrie du camionnage de multiples occasions d’améliorer ses
services de manutention et de transport, les sociétés de camionnage prospéres
hésitaient 4 s’en tenir a un tarif fixe.

Cependant, la plupart des entreprises de camionnage favorisaient
Iapplication de tarifs uniformes sur le volume important et croissant de leur
trafic qui tombait dans ces catégories assez bien déterminées et elles favo-
risaient aussi des méthodes uniformes de manutention. Il semble que pour ce
trafic il était assez facile pour les entreprises de camionnage d’appliquer les
tarifs uniformes établis par les divers organismes de tarification auxquels
elles appartenaient. Certaines entreprises, surtout les plus importantes ou
celles qui étaient installées depuis plus longtemps, allaient encore plus loin
et préconisaient la publication des tarifs et leur application obligatoire.

1La composition du tarif ferroviaire est étudi€e plus loin. Qu’il suffise de faire remar-
quer ici que, par le fait qu'une partie importante du trafic ferroviaire se compose de denrées
qui peuvent &tre transportées en vrac et en grande quantité, ce trafic s’adapte plus facilement
que la plus grande partie du trafic transporté par camion général aux techniques ordinaires
de transport et 4 une classification définie pour fins de tarification.
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. D’autre part, en ce qui concerne le trafic dont la manutention pou-
vait étre améliorée ou les entreprises qui étaient plus efficaces ou plus
prosperes que les autres, une application stricte d’un éventail de tarifs
établis était considérée comme un obstacle. C’est peut-étre pour cette
raison que les entreprises les plus efficaces de méme que les petites en-
treprises en voie d’expansion avaient tendance 4 se réserver une certaine
liberté en matiére de tarification dans les provinces ol cela était permis.

La réglementation des tarifs peut viser 2 empécher que I’expéditeur

ait a payer des tarifs exorbitants 13 ou il existe un certain monopole (c’est
13 le domaine de la réglementation de la part des autorités publiques) ou
a empécher que les entreprises de camionnage établies aient a soutenir
‘une concurrence injuste de la part de certains autres camionneurs (cela a
été accompli dans une certaine mesure, grice a un travail de collabora-
tion, par Pentremise de bureaux de tarification du transport routier). Il
nous a paru évident que, depuis les débuts de cette industrie, la réglemen-
tation des tarifs a toujours eu un réle 2 jouer dans lorganisation du ca-
mionnage pour atteindre I'une ou I'autre de ces fins. Cependant, bien qu’on
ait appuyé dans tous les milieux la réglementation des tarifs aux fins de
protéger Iindustrie contre la guerre des tarifs, les entreprises de camion-
nage ont toujours insisté sur la tiche qui leur incombait de fournir des
services spéciaux a certains expéditeurs et sur la nécessité pour elles d’étre
libres dans une certaine mesure d’établir des tarifs particuliers a I’égard
de services spéciaux afin de continuer & se développer malgré la concur-
rence, surtout quand ces services et ces taux spéciaux étaient avantageux
pour le camionneur autant que pour Pexpéditeur. .

Dans les provinces ol n’existait aucune réglementation des tarifs,1
Pindustrie du camionnage a employé ses propres méthodes de coordina-
tion de la tarification du transport, selon qu’elle la jugeait opportune. Dans
le cas d’un certain trafic, il semble que les tarifs ferroviaires servaient ha-
bituellement de base a la tarification des services du transport routier.
LA ou les tarifs ferroviaires ne pouvaient plus servir de norme, par exem-
ple a I’égard d’'une grande partie du transport sur de courts trajets, des
bureaux de tarification, avec I'appui des entreprises de camionnage, avaient
été organisés en vue de I’établissement d’une tarification ordonnée.

' Voild pourquoi les exploitants d’entreprises de transport sur de
courts et de moyens trajets se sont intéressés davantage a l'uniformisation
des tarifs que les entreprises de transport sur de longs trajets. Les entreprises
qui transportent des marchandises sur de longues distances pouvaient établir

111 n’y avait aucune réglementation de la tarification dans les provinces d’Ontario, de
I’Alberta et de Terre-Neuve. Dans la province de Québec, les taux étaient réglementés pour
le trafic intraprovincial et pour le trafic extraprovincial. Dans d’autres provinces, bien que
Ia déposmon des tarifs puisse étre exigée par les réglements, il semble que les gouvernements
provinciaux n'aient fixé les taux que dans une mesure assez restreinte. Seule la province de
Québec exigeait la déposition des tarifs extraprovinciaux.
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sans difficulté leur tarif maximum en se fondant sur les tarifs ferroviaires.
Leur tarif minimum semblait étre fondé sur les frais de transport pour la
longueur du trajet et le risque de subir des pertes en fixant leur tarif au-
dessous de ce minimum était, par conséquent, plus grand que pour les exploi-
tants d’entreprises de transport sur des trajets plus courts. Par ailleurs, a en
juger par les réductions importantes apportées aux tarifs ferroviaires a ’égard
du transport des viandes habillées, du bétail, du beurre et autres denrées au
cours de plusieurs années précédentes, il était évident que les frais de trans-
port ainsi établis permettaient a ces entreprises de faire facilement concur-
rence aux chemins de fer.

En se fondant sur une étude de I'ensemble de I'industrie, la Com-
mission a constaté quon s’est plaint fréquemment d’une guerre de tarifs,
qui était préjudiciable 2 l'industrie, et quon insistait beaucoup sur la né-
cessité d’établir des tarifs uniformes 2 un niveau satisfaisant. Elle a constaté
aussi que peu d’entreprises étaient disposées 4 s’engager A appliquer un
baréme uniforme des tarifs. Les entreprises les plus prosperes étaient par-
ticulitrement désireuses de se réserver une certaine latitude dans I’établis-
sement des taux afin de se servir de leur situation concurrenticlle avanta-
geuse quand le besoin s’en faisait sentir pour bénéficier du trafic rentable.
Il était également évident que l’établissement de tarifs fixes et réglementés
A Iégard de I’ensemble du trafic, pourrait amener certaines entreprises 2
négliger d’améliorer leur efficacité dans le domaine des frais et des ser-
vices. Les entreprises les plus prospéres ont reconnu que ce stimulant était
une des principales causes de 'expansion concurrentielle de I'industrie du
camionnage au Canada.

Réglementation et taxation

La réglementation et la taxation de I'industrie des camions de louage
relévent presque entitrement des provincesl. Nous n’avons pas l'intention
dans la présente étude d’évaluer I’ensemble des mesures de réglementation
et de taxation prises par les provinces, étant donné que la plupart des
entreprises de camions de louage fonctionnent exclusivement 4 l'intérieur des
provinces, tandis que la présente analyse vise principalement le transport
interprovincial et international. De fagon générale, nous étudierons dans le
présent travail la réglementation et la taxation du transport par camion sur
de longs parcours.

Dans ce domaine, les principaux problémes dont nous ont fait part les
entreprises de camionnage au sujet de la réglementation et de la taxation
portent sur les questions suivantes: la liberté d’admission des nouvelles
sociétés dans P'industrie du transport, les dépenses qu'il faut faire et les diffi-

1Les impdts généraux tels que I'imp6t sur le revenu des sociétés et la taxe de vente sont
évidemment percus par le gouvernement fédéral.
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cultés qu’il faut surmonter pour bénéficier d’une extension de privilege,
I'absence d’une réciprocité suffisante entre certaines provinces et certains Etats
(concernant la délivrance de permis, les restrictions relatives au poids des
charges, aux dimensions des véhicules, 4 I'espacement des essieux, aux feux
de croisement et autres sujets semblables), les frais relatifs 4 I'obtention des
permis et les taxes sur le carburant, la réglementation du service rail-route
et autres questions de moindre importance.

Pour évaluer I'importance de ces problémes il faut examiner briéve-
ment Vhistorique de la réglementation au Canada. A cet égard, certains
facteurs d’importance majeure ont influé sur la réglementation du camionnage
au Canada: la nature et les stades de I’expansion du camionnage de louage
dans diverses parties du Canada, Pautorité chargée de la réglementation et
la diversité des objectifs visés par les différentes provinces dans I'expansion
de l'industrie.

L’expansion de l'industrie des camions de louage a été plus lente
dans certaines provinces, mais elle a commencé dans toutes les provinces
a titre d’entreprise locale de transport. C’était tout d’abord un service or-
ganisé dans les principaux centres industriels, surtout dans le Canada central au
début, et plus tard dans d’autres provinces. A titre d’entreprise presque
entierement locale, 'industrie des camions de louage a été d’abord restreinte
au transport a lintérieur des provinces et la réglementation d’abord établie
a son égard visait naturellement ce genre de service. Au cours de son expan-
sion subséquente, qui fut trés rapide de 1950 a 1960, elle a débordé les
frontitres de lindustrie locale et a soulevé en méme temps de nouveaux
problémes dans le domaine de la réglementation.

Au cours de cette expansion, le camionnage 2 I'intérieur des provinces
a connu un essor remarquable en supplantant le transport ferroviaire presque
partout oul il s’agissait de transport sur de petits parcours, particuliérement
dans le Canada central. Le transport routier 4 grande distance, tant inter-
provincial qu’international, a également connu un essor rapide et continue
de progresser, ce qui rend d’autant plus difficile ’application de réglements
qui avaient été congus pour régir des entreprises locales. En 1957, Iintro-
duction du service rail-route au bénéfice des remorques de louage a rendu
encore plus difficile 1a réglementation du transport local et interprovincial
effectué en partie par les services routiers et en partie par les chemins de fer
fonctionnant en vertu d’une charte du gouvernement fédéral.

Etant donné que P’expansion de lindustrie du camionnage a d’abord
été de nature locale, la réglementation de toutes les entreprises de camionnage
est devenue une fonction des gouvernements provinciaux. En 1954, il y
avait assez d’entreprises de camions de louage qui fonctionnaient 2 P’intérieur
des provinces pour qu’on juge essentiel que la réglementation du camionnage
tant a lintérieur qu'a Pextérieur des provinces reléve du gouvernement pro-
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vincial. Cette année-1a, aprés la décision de la Cour supréme du Canada et
du Conseil privé établissant que le transport routier interprovincial et interna-
tional ainsi que le transport qui s’y rattachait a Pintérieur d’'une province
relévent du gouvernement fédéral, celui-ci a délégué ses responsabilités dans
ce domaine aux diverses provinces.

Dans de telles circonstances, il est naturel que les divers réglements
concernant le transport par camion & lextérieur des provinces soient tres
différents d’une province a 'autre. Tous ces réglements visaient évidemment
I’objectif fondamental qui consiste & assurer un service de transport routier
siir et suffisant aux expéditeurs de chaque province. En dehors de cette
exigence fondamentale, nous avons trouvé beaucoup de variété dans les
réglements portant sur admission des nouvelles sociétés dans Tindustrie
du transport, le prolongement des concessions en vigueur, les tarifs et con-
ditions des permis, les restrictions en matiére de poids et de dimensions et
le désir de conclure des ententes réciproques! avec d’autres provinces ou
d’autres Etats pour faciliter le transport a l'extérieur des frontiéres d’une
province?2.

Des entreprises de camionnage ont affirmé que le progres du trans-
port & grande distance entre le Centre et I'Ouest du Canada aurait été
beaucoup plus lent si la province d’Alberta n’avait pas facilité cette entre-
prise en favorisant I'établissement de nouvelles entreprises et de nouveaux
trajets et en faisant les ententes réciproques requises pour rendre ces trajets
possibles. D’autres provinces ont également élargi leurs ententes réciproques.
Cependant, en 1960, les entreprises de camions de louage ne jouissaient de
la pleine réciprocité au Canada que dans les Maritimes et entre certaines des

11es ententes réciproques conclues par les provinces et les Ftats ne visent habituellement
que les tarifs des permis ou d’autres droits. Elles n’entrent en vigueur que si les autres pro-
vinces ou les autres Etats accordent les mémes priviléges. Elles visent les véhicules immatriculés
qui relévent de la compétence de la province, ou de I’Etat, avec laquelle on a conclu une
entente, mais elles ne visent pas le transport & 'intérieur d’une province. Un sommaire récem-
ment publié sur les ententes réciproques conclues au Canada contenait le passage suivant: «Les
ententes provinciales réciproques varient grandement tant par leur contenu que par I’étendue
de leur fonctionnement. Les provinces Maritimes, exception faite de Terre-Neuve (dont I'intérét
A Iégard du tramsport routier interprovincial et international est moins marqué) bénéficient
d’'une certaine forme de réciprocité avec toutes les provinces et tous les Etats. En pratique,
cependant, leurs ententes n’englobent que quelques provinces et quelques Ftats américains. Par
contre, la Colombie-Britannique, sauf une exception de peu d'importance, n'a aucune entente
réciproque avec une province ou un Etat. Les autres provinces canadiennes se trouvent entre
ces deux extrémes. L’Alberta et le Québec ont conclu des ententes assez détaillées avec un
certain nombre de provinces et d’Etats. Le Manitoba et la Saskatchewan ont conclu des
ententes réciproques plutdt restreintes avec les provinces et Etats voisins, tandis que 1'Ontario
dont le nombre de camions immatriculés est le plus élevé, soit 3 des camions immatriculés au
Canada, n’accorde qu’une réciprocité restreinte aux voitures privées et peu ou point aux
véhicules commerciaux et aux voitures de louage.» Voir Digest of Reciprocity Agreements,
Railway Association of Canada, avril 1960, p. 1.

21 es entreprises de transport par camion sur de longs parcours ont déclaré que les
droits d’exploitation 3 I'égard du trafic interprovincial étaient indfment restreints par des res-
trictions ou des réglements particuliers qui varient d'une province a I'autre. Elles ont également
laissé entendre que, par suite des difficultés de juridiction relatives aux transports routiers et
aux services rail-route 2 l’extérieur des provinces, les commissions provinciales de transport
ne favorisaient pas, en général, ce genre d’exploitation.
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provinces Maritimes et le Québec et I’Alberta. En conséquence, les frais
relatifs a 'obtention des permis par les entreprises de transport interprovin-
ciales et transcontinentales étaient élevés!. Cependant, les entreprises de
camionnage et les provinces ont déclaré qu’on avait réalisé de grands progrés
dans I’adoption des ententes réciproques. On s’accordait a dire que la situa-
tion s’améliorerait dans I’avenir.

Dans le passé, le transport par camions de louage sur de longs parcours
se faisait surtout en empruntant les routes des Etats-Unis et grice aux
ententes réciproques conclues entre I'Alberta, les Etats et les provinces
intéressées. Méme en tenant compte de ces ententes, la moyenne des droits
a acquitter pour I'obtention de permis pour ces entreprises établies en Alberta
était de $2,000 par véhicule routier en 1960. Dans le centre du Canada, la
moyenne du prix des permis des entreprises de louage était d’environ $900
par véhicule, §’il s’agissait de transport entre la province d’Ontario et la
province de Québec.

Ces droits, ainsi que 'impét sur les carburants2, devaient étre surtout
pergus pour combler les frais d’utilisation des routes provinciales par les
entreprises de camionnage. La plupart des entreprises interviewées s’accom-
modaient de cette méthode générale d’évaluer les frais des usagers. On
s’accommodait moins des différences considérables qui existaient entre les
provinces relativement au niveau des frais imposés aux usagers, comme droits
a acquitter pour obtenir des permis pour véhicules légers par rapport aux
droits des véhicules lourds, les impéts sur les achats de carburant, les impdts
sur le reste de carburant dans les réservoirs quand on passe d’une province
Pautre, les péages particuliers pour la distance parcourue, pour le véhicule,
etc., et autres frais du méme genre. Il était évident aussi que la plupart des
provinces s’étaient trouvées un peu prises au dépourvu a cet égard par
Pexpansion rapide du camionnage au cours des années 50, surtout par
I'expansion des entreprises de transport & grande distance. Voild pourquoi
les provinces avaient pris certaines mesures temporaires destinées & répondre
aux exigences immédiates de la situation particuliére de chaque province
plutdt que d’établir une ligne de conduite a long terme plus coordonnée.

Dans 'ensemble, ’enquéte menée dans les entreprises du camionnage
a démontré que ces entreprises étaient conscientes que cette expansion du

10n a affirmé que les entreprises de transport par camion sur de longs parcours avaient
épargné jusqu'a $1,500 par année par camion, rien que sur les droits A acquitter pour 1’obten-
tion des permis, par suite des ententes réciproques conclues par I’Alberta avec d’autres
provinces et Etats. A la fin de mars 1960, des ententes de compléte réciprocité existaient
entre 'Alberta et 24 Ftats ainsi que I'lle du Prince-Edouard et des ententes de réciprocité
restreinte avec d’autres Etats et la Saskatchewan, le Manitoba, I’Ontario et le Québec.

?En 1960, les impots sur les carburants variaient entre 1lc. le gallon au Manitoba et
184c. en Ontario sur le carburant pour moteur diesel et de 10c. en Alberta et en Colombie-
Britannique 3 184c. en Ontario sur la gazoline. Terre-Neuve percevait un impdt de 19c. sur
les deux carburants, mais n'avait .pas encore A faire face aux problémes du transport par
camion entre les provinces.
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camionnage de louage imposait une lourde besogne de réglementation. 1l
était également évident que plusieurs difficultés auxquelles les provinces
devaient faire face étaient attribuables A la responsabilité qui leur incombait
en fait de réglementation du transport par camion a I'extérieur des provinces,
y compris le transport rail-route, bien qu’elles n’eussent aucune compétence
pour réglementer le transport sur les grandes routes ni le transport routier
3 P'extérieur de leurs propres fronti¢res.

Les provinces ont reconnu en 1959 qu’il fallait coordonner davantage
la réglementation relative a la délivrance des permis et & d’autres domaines
en formant I’Association canadienne des véhicules & moteur, organisme formé
de représentants de commissions provinciales du transport routier. Jusqu’ici
la coordination n’a pas fait de grands progrés. Il est peut-Etre trop t6t pour
affirmer que cette association pourra en arriver 3 des compromis satisfaisants
pour concilier sa double responsabilité de réglementer d’une part le transport
provincial et d’autre part le transport interprovincial, responsabilités qui,
jusqu’a un certain point, sont incompatibles.

La plupart des exploitants d’entreprises de transport & grande distance
qui ont fait I'objet de notre enquéte sont d’avis que, si le trafic extraprovincial
continuait d’augmenter en importance, les progrés possibles dans la coordi-
nation de la réglementation entre les provinces seraient encore dépassées par
la demande accrue dans ce domaine et que le Canada serait éventuellement
obligé de faire ce que les Etats-Unis ont dii faire il y a une dizaine d’années.
Dans ce pays, dés que le transport routier entre les Etats eut atteint une
certaine importance, il a fallu confier de plus grandes responsabilités dans ce
domaine & I'Interstate Commerce Commission.

Mais les entreprises de transport par camion a grande distance ne
s’étaient pas organisées dans I’ensemble en vue de favoriser une telle expan-
sion. L’industrie du camionnage avait d’abord été organisée sous forme
d’associations provinciales, qui a leur tour se sont réunies pour former
I’Association canadienne du camionnage. Les exploitants d’entreprises de
transport 4 grande distance participaient activement a I'activité de ces asso-
ciations provinciales. Cependant, pour résumer leurs opinions d’une fagon
générale, il semblait évident que ces entreprises de transport 2 grande distance
étajent convaincues que les fardeaux que devaient assumer les provinces et
les conflits auxquels elles devaient faire face a cause de l'expansion de leurs
entreprises et du service rail-route nécessiteraient éventuellement une aug-
mentation de I'aide fédérale. Cela ressortait également de I’expansion du
transport par camion 3 grande distance dans le secteur du transport national
et son emprise grandissante sur le trafic transporté jusqu’alors par les chemins
de fer. Les provinces avaient 2 faire face a8 de nombreuses difficultés pour
tenter de réglementer ce transport sur de grandes distances. Il fallait régle-
menter le transport routier ou le transport rail-route, domaine dans lequel
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la province ne pouvait exercer son autorité que sur une partie de I'opération;
il fallait faire face au cofit élevé de la construction et de V’entretien des routes
pour répondre au besoin du transport par camion 2 P'extérieur des provinces;
il fallait concilier les objectifs et les lignes de conduite visés par la province
en matiére de transport & lintérieur de la province avec les objectifs du
transport interprovincial et national; il fallait faire face a la diminution rela-
tive du rdle joué par les services nationaux de chemin de fer pour répondre
aux besoins de la province en matiére de transport et faire face & beaucoup
d’autres difficultés. Il semblait que ces problémes se multiplieraient vraisem-
blablement en raison de 1’évolution rapide des transports au Canada.

Envérgure de I'exploitation
Concentration

Ce qui prouve la stabilité croissante et la rentabilité en perspective de
Yindustrie des camions de louage, c’est que des entreprises étrangéres y ont
investi des capitaux considérables au cours des années 40 et 50. La premitre
initiative importante a cet égard a été prise au début de 1940 par la société
Dupont, qui a fait Pacquisition de la majorité des actions de la Terminal
Warehouses de Toronto et qui a ainsi fait 'acquisition indirectement de plu-
sieurs entreprises de camionnage. Ces entreprises ont été fusionnées ou dé-
veloppées pour former les trois compagnies actuelles, la Direct Winters
Transport en Ontario, la Direct Motor Express dans le Québec et la Direct
Winters Transport Incorporated aux Etats-Unis.

Au cours des années suivantes, ¢’est-d-dire au milieu et & la fin des
années 40, diverses sociétés pétrolieres ont fait I'acquisition de la majorité
des actions des entrepirses de camion de louage, mais se sont départies plus
tard de la plupart de leurs actions.

Vers 1948, 1a N. M. Davis Corporation a fait ’acquisition de la Inter-
City Truck Lines, société ontarienne assez considérable faisant du transport
sur de courts et de moyens parcours. En 1953, la Davis Corporation a fait
Pacquisition de la Trans-Canada Highway Express, société faisant du trans-
port sur de longs parcours (d’Alberta a Halifax) et a formé plus tard la
société Inter-City Tankers Ltd.

Vers 1952, le consortium Roy Thompson, par I'entremise de son syn-
dicat de valeurs, la Dominion Roadways, a fait I'acquisition d’un certain
nombre d’actions d’entreprises de transport d’automobiles (McCallum Trans-
port, Oshawa; Stan Brown Transport, Windsor, et McCallum Transport,
Montréal). La Roadways a aussi fait I’acquisition de la Walter Little Limited
de Kirkland Lake, qui était propriétaire de deux sociétés plus petites, et, le
7 janvier 1961, elle a fait 'acquisition de la Simmonds Transport de Midland
et de la société Kochois de Windsor.
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Vers 1955 des capitalistes étrangers ont formé le consortium qui
est probablement le plus considérable et celui dont I’édification a été le
plus rapide, quand le syndicat Drayton a commencé 2 édifier ce qui cons-
titue maintenant la Canadian Motorways Corporation. Ce consortium a
été formé par I’entremise de la British Electric Traction Limited, qui possé-
dait en 1960 la majorité des actions de la Motorways. Cinquante-deux
sociétés ont été fusionnées pour former trois entreprises principales: la
Motorways (Ontario), la Motorways (Québec) et la Soo Security Motor-
ways dans 'Ouest du Canada; on doit ajouter la Thompson Transfer en
Nouvelle-Ecosse ainsi que diverses entreprises d’entreposage et de démé-
nagement de mobilier (Hill the Mover, Capital Storage et quelques autres).
Cest en 1957-1958 que I'expansion de la société Motorways a été la plus
remarquable.

Un autre consortium important a été formé par la Canada Steamship
Lines (CSL). Au début des années 40, la CSL a acheté la Kingsway
Transport, de Montréal; en 1957, la société Arrow Transit Lines, de Win-
nipeg; en 1958 la Gossett and Sonms, en Alberta; en 1960, la Brocklesby
Transport, de Montréal; en janvier 1961, La Drummond Transit, de Mont-
réal, et, en janvier 1961, les tribunaux étaient saisis d’'une demande de la
Kingsway visant P'achat de la société en faillite Dalewood Transport de
Hamilton.

C’est le Pacifique-Canadien qui a formé le plus important consor-
tium de camionnage au Canada. Dans I'Est du Canada, ce consortium com-
prend la Smithson Holdings acquise en 1958 (comprenant la Smith Trans-
port de Toronto, la H. Smith Transport de Québec et la Smith Transport
Incorporated des Etats-Unis; la Deluxe Transport de North Bay; la Norman’s
Transfer de Montréal; la Montreal-Cornwall Transport de Montréal; et la
Bridges de Cornwall. Grice & l'acquisition de la Smith Transport, le con-
sortium a pu faire la jonction avec I'Ouest du Canada ou le Pacifique-Cana-
dien exploitait la Canadian Pacific Transport, la Dench of Canada, la O.K.
Valley Freight Lines, la Canadian Pacific Express, la Island Freight Service
et quelques autres sociétés. C'est surtout depuis la deuxiéme guerre mondiale
que le Pacifique-Canadien avait édifié son consortium. En 1960, il four-
nissait un service national de camionnage sur presque toute I'étendue du
pays. On a laissé entendre cette année-la que le Pacifique-Canadien avait
presque parachevé le fusionnement de ses entreprises de camionnage. Les
services de camionnage de la société allaient d’Halifax a I'lle Vancouver et
fournissaient le transport par camion dans plusieurs régions non desservies

antérieurement par le chemin de fer du Pacifique-Canadien.
Le National-Canadien, qui avait tardé a établir son service de trans-

port routier, s'est lancé dans une entreprise d’envergure a cet égard en
1960 en prenant une option pour lacquisition de la Midland Superior
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Express de Calgary, entreprise importante du transport sur de longs par-
cours, en achetant la East-West Transport, autre société du méme genre,
ainsi que diverses entreprises plus petites. Le National-Canadien a donc
fait porter ses efforts en 1960 sur I'établissement d’une entreprise de trans-
port par camion sur de longs parcoursl.

Voila les principaux consortiums qui ont été formés dans I'industrie
canadienne du camionnage. Malgré DI’établissement de ces consortiums la
concentration de lindustrie canadienne des camions de louage n’était pas
forte, bien que le consortium édifié par le Pacifique-Canadien commengait
a jouer un rdle de premier plan.

Le relevé des entreprises de camionnage a démontré que cette
concentration était relativement faible. Ce relevé a englobé certains ex-
ploitants des plus importantes entreprises de camions de louage dans
Iindustrie. Parmi ces entreprises, les cinq plus importantes n’ont transporté
que 2.8 p. 100 de la charge totale transportée par tous les camions canadiens
de louage au Canada en 19592. Ce faible degré de concentration peut étre
attribué en partie au degré d’expansion atteint par I'industrie du camionnage
au Canada. Par ailleurs, le relevé a révélé qu'il n’était guére possible d’orga-
niser de grandes entreprises qui seraient rentables.

Economies et inconyénients denvergure

Cela était attribuable, semble-t-il, au fait quil était de plus en
plus difficile, 2 mesure que les entreprises prenaient de Pimportance, de
coordonner de fagon efficace le grand nombre de véhicules routiers et de
camions de cueillette et de livraison, dont chacun doit étre exploité plus
ou moins d’une fagon indépendante. De par sa nature, la concurrence dans
le domaine du camionnage est fondée sur la vitesse, la souplesse et le
service. Il se peut que I'on perde le bénéfice d’une bonne partic de ces
avantages par DPétablissement d’'un régime de surveillance et par I'emploi
de certains autres moyens de réglementation nécessaires pour coordonner
I'activité du grand nombre de véhicules et d’installations de terminus né-
cessaires pour desservir la région étendue qui est le champ d’action d’une
entreprise considérable.

D’autre part, ces entreprises considérables de camionnage fournissent,
entre autres, les avantages suivants: elles sont plus en mesure de fournir
un service complet aux expéditeurs; elles peuvent fournir des services
auxiliaires comme I’entreposage, le transport par camion-citerne et I’entre-
posage en douane; elles peuvent transporter une plus grande variété de

1En 1961, le National-Canadien était en pourparlers en vue de Pacquisition de la
Husband Transport Limited, société importante de transport sur de courts et de moyens
parcours desservant le secteur de Windsor & Montréal.

2Ce chiffre ne comprend ni les entreprises de camionnage du Pac:ﬁque-Canadlen ni
celles du National-Canadien.
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marchandises, ce qui leur permet d’afficher une plus grande mdcpendance a
I'égard des expéditeurs.

Mais 1és renseignements recueillis au cours du relevé indiquent qu’il
était plus facile dans I’ensemble aux entreprises de transport moyennes,
c’est-a-dire celles qui ont un trafic d’environ 75 & 150 millions de tonnes-
milles par année, de fournir un service efficace et rentable. La proportion
des bénéfices réalisés par ces sociétés était régulicrement plus élevée que
celle des sociétés plus considérables. En outre, d’aprés les témoignages
recueillis, cette entreprise moyenne pouvait organiser un systtme général;
mais, d’autre part, elle n’était pas assez considérable pour perdre cette
surveillance étroite, cette souplesse et cette attention particuliére aux be-
soins particuliers des expéditeurs que les sociétés plus considérables peuvent
risquer de perdre. Ces entreprises moyennes semblaient aussi plus en
mesure de saisir les occasions d’établir des services nouveaux et rentables a
I'intention des expéditeurs.

Pour cé qui est des entreprises nouvellement établies et relative-
ment moins importantes, on a également constaté quelles prenaient plus
d’initiative,- qu’elles étaient plus portées & adopter de nouvelles mesures
pour réduire leurs frais ou améliorer leurs services et qu’elles insistaient
davantage sur lefficacité et l'utilisation maximale de Poutillage. C’était
notamment le cas de plusieurs entreprises de transport sur de longs par-
cours.

Bref, les résultats du relevé sont venus confirmer les conclusions
d’études antérieures qui indiquaient que le transport par camion ne réalise
aucune économie importante, sauf dans le cas des entreprises moyennes,
et qu’il ne s’intégre pas étroitement dans le monopole classique qui existe
naturellement dans le domaine du transportl. Cependant, bien qu’il y ait
eu peu d’indication que le transport routier au Canada serait dominé par
une ou quelques sociétés (bien qu’on puisse ajouter comme réserve a cet
égard qu'il est facile pour certaines entreprises mixtes de transport par
voie ferrée et par camion de se développer sans aucune restriction), cela
ne veut pas dire que certaines situations de monopole soient totalement
inexistantes. Ainsi, par exemple, la portée de la concurrence sur certains
trajets routiers était relativement restreinte sur certaines routes ou les
restrictions imposées par les gouvemements provinciaux limitajient fré-
quemment le nombre d’entreprises autorisées a faire du transport routier.

Importance de lorganisation en yue de lamélioration des services

La concurrence que se font les entreprises de transport par camion
et les entreprises de transport ferroviaire porte en partie-sur le service et

1Voir George W. Wilson, The ‘Nature of Competition in the Motor Tran.sport Indu.m:v,
dans Land Economics, novembre 1960, p. 388 et suivantes.
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en partie sur les frais ou les tarifs. La question des frais est étudiée dans le
chapitre suivant. Voyons ce qui en est 4 propos des services. fe

Certaines caractéristiques de I'organisation des entreprises de camion
de louage les avaient mises en mesure de rendre des services d’une trés
grande valeur. Voici quelques -unes des plus importantes de ces caracténs—
tiques: : =
1. Comme l’exploitation de chaque entreprise était relativement dé
peu d’envergure, la direction pouvait régir efficacement et d’une fagon
coordonnée toute I'exploitation et des négociations directes étaient p0351bles
entre Padministration centrale de I'entreprise et les expéditeurs. :

2. Le transport s’effectuait ordinairement dans une zone restreinte
ou sur un nombre restreint de trajets. Chacune des entreprises de camion-
nage n *était pas tenue de fournir un service complet de transport. Plusieurs
ne transportaient que certaines catégories de marchandises et la plupart ne
transportaient généralement que des charges partielles.

3. Chaque véhicule routier était exploité 2 titre de véhicule distinct.
et, comme il transportait une charge relativement peu considérable, -on
pouvait par conséquent adapter de fagon efficace son exploitation 3 la fré-
quence de la livraison et selon les préférences particulieres de chaque expé-
diteur. Cela évitait de normaliser I'outillage comme on est obligé de le faire
pour le service ferroviaire et ces véhicules n’étaient pas astreints a observer
les horaires fixes qui s"imposent pour la coordination des services ferroviaires.

4. Les conducteurs, dont plusieurs possédaient une compétence au-
dessus de la moyenne, . pouvaient fournir un service spécialisé a certams
expédlteurs dont ils connaissaient bien les exigences. K

5. Etant donné que les immobilisations consistaient surtout en maténel
routier et que chaque véhicule constituait une entité distincte, les entreprises
de camionnage étaient en mesure d’augmenter ou de diminuer rapidement
leur matériel pour répondre aux demandes changeantes des ‘consom-
mateurs. C’était egalement le cas, dans une grande mesure, pour les place-
ments 3 Pégard des terminus. Comme les placements A fonds perdu dans
les entreprises de camionnage étaient relativement faibles en ‘proportion dé
ceux des chemins de fer, ‘ils pouvaient s’adapter facﬂement aux demandes
nouvelles et changeantes des expéditeurs.

6. Le matériel répondait habituellement aux ex1gences des expédi-
teurs quant 2 la construction, 2 la réfrigération. et aux dimensions. Les frais
d’une telle adaptation étaient relativement faibles, étant donné que- ces modl-
fications ne portalent ordinairement que sur la remorque

' 7. Les remorques pouvaient étre chargées et scellées par l’expédlteur
a son quai et transportées directement aux destinataires sans avoir a passer
par laiguillage, 1é classement central ou les formalités de’ permis de cir:
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culer. Etant donné que les charges des remorques “étaient inférieures aux
charges des wagons, il était possible de livrer les marchandises 3 domicile,
de les livrer plus fréquemment (ce qui avait pour résultat de ne pas aug-
menter les stocks) et au moment qui convenait au destinataire.

Ces caractéristiques du transport par camion de louage permettait
a ce mode de transport d’étre rapide et flexible et indépendant, avantages
qui lui attiraient un nombre de plus en plus grand d’expéditeurs. Le trans-
port par camion possédait ainsi de grands avantages sur les autres moyens
de transport du point de vue de la concurrence étant donné quil pouvait
fournir des services de transport particulierement adaptés aux besoins des
expéditeurs. Le relevé a démontré que I'industrie du camionnage était bien
consciente des avantages dont elle bénéficiait & cet égard. Elle avait en
réalité fait porter son exploitation surtout sur les catégories de marchandises
pour lesquelles les services spéciaux de transport rapportaient le plus de
bénéfices.

L’organisation du camionnage en vue de fournir des services spé-
ciaux de transport, services que les entreprises de camionnage étaient dispo-
sées et aptes a fournir, a coincidé avec une augmentation considérable de la
demande de ces services. Cette demande a augmenté rapidement au cours des
années 50 et a continué d’augmenter au cours des années 60.

L’augmentation de la demande dans le domaine des services est at-
tribuable en grande partie aux changements dans la structure de I'économie
canadienne et aux nouvelles exigences & I’égard des services de transport qui
a été amenée par ces changements. L’expansion et la dispersion du secteur
du conditionnement et de la fabrication depuis les années 30 est un de ces
changements de structure. D’aprés certaines études il ressort que les indus-
tries de fabrication ont eu tendance & quitter le centre des régions indus-
trielles pour s’établir & la périphérie, surtout depuis 1948'. Dans une grande
mesure ces changements ont amené le regroupement des industries autour
des réseaux routiers aprés qu’elles eurent quitté le voisinage des voies de ga-
rage des chemins de fer, des voies ferrées de chargement et des entrepOts.
Un nombre de plus en plus considérable d’usines ne sont plus desservies
directement par les installations ferroviaires.

Outre le fait que les manufactures dépendent de plus en plus des
services de camionnage, la production manufacturitre du Canada a aug-
menté sensiblement?. De 1940 a 1960, la production manufacturi¢re a aug-
menté de deux fois et demie; de 1949 a 1960 elle a augmenté de 50 p. 100.
Cette expansion du volume de la fabrication des marchandises cofiteuses a
occasionné une forte augmentation de la demande dans le domaine des ser-

1 Slater W. David W. Decentralization of Urban Peoples and Manufacturing Activity
in Canada, Canadian Journal of Economics and Political Science, XXVII, No. 1, p. 83.

*En 1960, I'industrie manufacturidre comptait pour 77 p. 100 de toute la production
industrielle, I'industric minidre pour 15 p. 100 et les services d’électricité et de gaz pour
8- p. 100. :
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vices supplémentaires nécessaires pour les manutentionner et les transporter
le plus efficacement possible, c’est-a-dire les services que le camionnage était
particulitrement en mesure de fournir?.

Ces services peuvent &tre briévement résumés comme il suit.

1. Rapidité et fréquence du service. Le transport pendant la nuit a été
assuré par plus de 90 p. 100 des entreprises de transport sur de courts et de
moyens trajets et a €té plus rapide que le transport ferroviaire sur de longs
parcours. L’efficacité du transport des petites charges a permis des livrai-
sons fréquentes au choix de I'expéditeur.

2. Surveillance de la qualité et prévention des dommages. 11 faut si-
gnaler aussi la surveillance personnelle étroite de la réfrigération et de la cli-
matisation, la prévention des dommages matériels, la diminution du nombre
des réclamations, le réglement plus rapide des réclamations et un emballage
moins exigeant que dans le cas des chemins de fer.

3. Adaptation du service selon le désir des expéditeurs. 11 faut men-
tionner aussi la spécialisation dans certaines catégories de matériel (remor-
ques d’un type spécial, camions-citernes, etc.), le chargement au quai de
Iexpéditeur, les modifications nécessaires dans les horaires des trajets, la
souplesse du service de cueillette et de hvralson et plusieurs autres semces
du méme genre.

Pour le transport sur de courtes distances au Canada, ces services
ainsi que certains avantages en matiére de frais, avaient permis aux entre-
prises de camionnage d’accaparer la plus grande partie des transports sur les
trajets de 300 a 400 milles. Les frais de Pexpéditeur avaient également été
relativement réduits. Pour ce qui est des transports sur de longs parcours,
ol les entreprises de camionnage possédent i I’égard des frais moins d’avan-
tages sur les chemins de fer, ce sont surtout ces avantages en maticre de
services qui ont fait que I'industrie du camionnage s’est attirée un volume de
trafic qui a augmenté rapidement.

1 Bien d’autres changements de I’économie, comme linstallation de centres .de

distribution finale des denrées dans les banlieues, l'augmentation de la production des den-

rées conditionnées et périssables ainsi que I’augmentation du nombre de denrées emballées,
ont aussi contribué & l'accroissement de la demande A I'’égard de ces services.
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COMPARAISON DES FRAIS DE TRANSPORT PAR
CAMION ET PAR RAIL

Les frais relatifs au transport, représentés par les tarifs?, ainsi que les
divers services fournis par chaque moyen de transport influent sur le choix
de I'expéditeur entre le transport par voie ferrée et le transport par camion.
En résumé, il faut comparer les frais occasionnés par le transport par voie
ferrée ou par camion et les services que représentent ces frais pour évaluer
Tavantage de chaque moyen de transport du point de vue de la concurrence.

Il faut, cependant, faire certaines réserves importantes quand on
compare directement les frais du transport par camion avec ceux du transport
par voie ferrée. Tout d’abord, on manque de renseignements pour comparer
les frais. De plus, les frais du transport par camion visent habituellement
un plus grand nombre de services que ceux du transport par voie ferrée.
Enfin, on constate que les frais sont peu élevés et les services peu considé-
rables a4 I’égard d’une grande proportion du transport des marchandises
en vrac par voie ferrée, mais que le poids par pied cube d’espace est rela-
tivement €levé. En conséquence, il se peut que la comparaison de la moyenne
des frais par tonne-mille ou par cent livres, pour le transport par voie
ferrée et le transport par camion, ne représente pas exactement la valeur
relative des services de transport fournis aux expéditeurs par chaque moyen
de transport.

Frais de transport par camion

N Ainsi les données qui fixent la moyenne des frais de transport par
camion & 5 et 6 cents la tonne-mille et ces frais de transport. par voie
férrée a4 1.5c.2, peuvent signifier bien peu de chose en termes de valeurs
relatives. Environ 70 p. 100 des marchandises transportées par chemin de
fer sont des produits primaires lourds en vrac (grain, minerai, sciages, etc.),
dont une grande partie est chargée par des moyens mécaniques et est trans-
portée par train sur des parcours relativement longs. Ce volume considérable
de trafic se préte admirablement bien 4 un mode de transport dont le cofit
est peu élevé. 1l faut un petit nombre de services spéciaux, les revenus et

1Dans le passé, les tarifs-marchandises étaient moins susceptibles de représenter les
frais qu'ils le sont de nos jours, surtout dans les régions ol il y a une forte concurrence
entre le transport par camions et le transport par voie ferrée.

#Voir J. C. Lessard, Les transports au Canada, étude préparée A lintention de la
Commission royale d’enquéte sur les perspectives économiques du Canada, 1957, p. 87.
Evidemment, on n'avait pas l'intention dans cette étude d’analyser ces frais relatifs. Les
estimations de M. Lessard sont sensiblement les mémes que celles de notre enquéte quant
A la-moyenne des revenus par tonne-mille, réalisée en 1958, soit 6.8c. & 1'égard du transport
par camion de louage et 1.55c. A I'égard du transport par voie ferrée. Voir les publications
du Bureau fédéral de la statistique: Motor Transport Traﬂu:, 1958 et Waybzll Abnalysis,
1958.
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les frais sont peu €levés. Les frais du transport par chemin de fer a 1’égard
de ce trafic sont tellement bas qu’ils font ’'objet de peu de concurrence de
la part des camions.

D’autre part, la moyenne des frais du transport par camion est
conditionnée par le volume considérable du transport des marchandises
en petits chargements (qui nécessitent de nombreux arréts et une manutention
manuelle pour la cueillette, la livraison et le déchargement) ainsi que par la
variabilité¢ du service et les services supplémentaires fournis & I’égard de
certaines autres catégories de marchandises. Les frais dans ce domaine sont
trés variables et sont calculés directement d’aprés le travail accompli.

Les frais variables du transport par camion de ces marchandises,
service dans lequel les camions se spécialisent, peuvent étre trés inférieurs
aux frais du transport par chemin de fer, étant donné les économies possi-
bles a I'égard du transport de petites charges et la réglementation et la sur-
veillance plus étroites qui peuvent étre exercées dans le transport par camion.
En outre, les frais fixes du transport par camion sont inférieurs 3 ceux des
chemins de fer. _

Ceci veut dire que, bien que la moyenne des frais par tonne-mille
pour tout le transport par camion puisse étre sensiblement plus élevée que
la moyenne des frais de I'ensemble du transport par chemin de fer, la preuve
recuellhe indique que les frais du transport par chemin de fer seraient sensi-
blement plus élevés que les frais du transport par camion 2 I’égard d’une
grande partie du transport effectué a I’heure actuelle par les camions.

En d’autres termes, les avantages que représente le transport par
camion en matiére de frais revétent une certaine importance en ce qui.con-
cerne la concurrence a ’égard de certaines catégories de marchandises. Ce
point a été démontré par les renseignements recueillis au sujet des frais
au cours de I'enquéte. Ainsi, par exemple, on a estimé que la moyenne du
total des frais des entrepnses qui font du transport sur.de courtes et de
moyennes distances et qui ont fait I'objet de notre enquéte s’élevait & 7.12c. 1a
tonne-mille!. Cependant, les exploitants de camions ont déclaré qu'ils ont
transporté dans ces conditions 75 p. 100 de toutes les marchandises trans-
portées sur des parcours de 300 4 400 milles. Etant donné que leurs frais
étaient inférieurs pour le transport sur ces parcours, les camions pouvaient
également y soutenir la concurrence pour le transport d’une grande partie des
marchandises lourdes en vrac dont les tarifs étaient inférieurs2. Ils étaient
plus en mesure de soutenir la concurrence & I'égard du transport en petits
chargements et du transport de certaines autres marchandises dont les tarifs
étaient plus élevés.

1 Voir’ l’appendxce A, page 000. La moyenne du poids des marchandises transportées
sur ces courtes et moyennes distances était de 10 tonnes.

® Ainsi, par exemple, I'’ensemble des frais du transport de I'acier, dont chaque camion
pouva.lt transporter 18 ou 20 tonnes ou plus, était seulement 2.39c. la tonne-mille sur les
parcours de 500 milles. . .
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D’aprés le relevé, la répartition de ces frais de 7.12¢., qui représentent
le coiit global du transport d’une tonne-mille par camion sur de courtes et
de moyennes distances, s’établissait & un peu plus de la moitié (3.59¢.) pour
la cueillette et la livraison, la manutention sur les quais, etc., et & seulement
3.53c. pour les frais du transport proprement dit'. Ainsi que nous I'avons
signalé antérieurement, les frais du transport par camion étaient inférieurs
aux frais du transport par chemin de fer en ce qui concerne la cueillette et 1a
livraison et certains autres aspects de la manutention. Dans le cas du trans-
port sur de courtes distances, cet avantage était accompagné de certaines
économies réalisées sur le transport proprement dit, qui comportait, par
exemple, moins de retards cofiteux, comme c’est le cas pour les chemins de fer,
pour la réunion des marchandises, laiguillage, le classement, le retour, etc.
Le relevé des frais a également démontré que les frais inférieurs dont bénéfi-
cient les camions en matiére de transport sur de courtes distances se réalisent
maintenant dans le transport sur les moyennes distances. En conséquence, il
se peut que les frais de transport sur de moyens parcours ne soient pas supé-
rieurs aux frais du transport par chemin de fer, dans le cas des mémes mar-
chandises, comme nous I’avons signalé2. En outre, 13 ou il y avait un écart
entre les frais de transport des chemins de fer et ceux des camions, il est
évident que les services de camionnage avaient diminué I’écart en réduisant
leurs frais de transport dans les domaines de la cueillette et de la livraison et
de la manutention sur les quais et en bénéficiant des progres technologiques
que représentait amélioration des routes et du matériel routier. On peut
s'attendre que les services de camionnage diminueront encore cet écart dans
les frais du transport 3 mesure que se poursuivront ces améliorations d’ordre
technique. :

Bref, dans le cas du transport sur de courtes ou de moyennes dis-
tances, les frais des camions sont beaucoup moins élevés en ce qui concerne
la cueillette et la livraison ainsi que la manutention au quai. Les camions ont
également des avantages appréciables dans certains cas a I'égard des frais
de transport proprement dit. En outre, ils fournissent plusieurs services parti-
culiers (transport, livraison fréquente de petites charges, préservation de la
qualité et prévention des dommages, adaptation aux préférences des expé-

17l s'agit de I'ensemble des frais. Les débours des lignes de voiturage s'élevaient &
2.82¢c. la tonne-mille. Meyer et autres (p. 92) ont établi que ces débours étaient de 2.73 &
3.05¢c. la tonne-mille d’apres les estimations du transport dans le Centre-Ouest des Etats-Unis.

* Ainsi, par exemple, Meyer et autres, dans I'ouvrage The Economics of Competition
in the Transportation Industries, Harvard 1959, ont conclu que les frais de transport des
camions ne sont inférieurs (tant les frais de la cueillette et de la livraison que les frais du
transport proprement dit) que s’il s’agit du transport sur un parcours d’au plus 100 milles,
p. 194. Par ailleurs, on signale plus loin dans cette étude que plus de 97 p. 100 du transport
effectué par les camions de louage se faisait sur un parcours de plus de 100 milles. L’auteur
conclut que les expéditeurs ne choisissaient pas le moyen de transport le plus économique,
parce que les tarifs ne représentaient pas les frais. En réalité, 'étude poursuivie par 1'Uni-
versité Harvard ne signalait pas que les camions fournissaient des services beaucoup plus
variés que les chemins de fer.
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diteurs) que les chemins de fer ne peuvent fournir facilement. Ces services
particuliers sont trés appréciés en ce qui concerne le transport de certaines
catégories de marchandises. Pour comparer les frais du transport par chemin
de fer et les frais du transport par camions, il est peut-tre nécessaire de
déduire la valeur de ces services supplémentaires des frais du transport par
camion pour qu'ils puissent se comparer aux frais du transport par chemin
de fer.

Pour ce qui est du transport a grande distance, I’avantage en termes
de frais, en ce qui concerne la cueillette et la livraison ainsi que la manuten-
tion sur les quais, n’était pas aussi prononcé qu’a I’égard du transport sur de
courtes ou de moyennes distances, étant donné que ces frais ne représentaient
qu'une proportion relativement faible du total. D’autre part, le transport
grande distance continuait d’offrir de meilleurs services spéciaux aux expé-
diteurs. En outre, il était allé plus loin dans le domaine des améliorations
technologiques, en particulier 4 I'égard du matériel routier, ce qui permettait
le transport de charges payantes plus considérables et une réduction corres-
pondante des frais par tonne-mille.

En raison de cette charge payante plus considérable (la moyenne des
charges était de 14 tonnes), le total des frais du voiturage 3 grande distance
s’élevait a environ 3.25c¢. la tonne-mille et les frais du transport proprement
dit, 2.94c. la tonne-millel.

D’aprés les renseignements qui nous ont été fournis lors du relevé
par les entreprises de camionnage, la diminution des frais du transport pro-
prement dit par tonne-mille dans le transport sur de longues distances relati-
vement au transport sur de courtes distances est attribuable aux raisons sui-
vantes:

1. Le soin apporté aux chargements afin d’utiliser au maximum Pespace

disponible et le poids permis.

2. La diminution des frais relatifs aux conducteurs, étant donné qu'ils

conduisaient leurs camions de fagon plus continue.

3. La diminution des frais d’entretien, étant donné une plus grande
utilisation du matériel.

4. La diminution relative des frais & I’égard des terminus et du maté-
riel de terminus.

5. La diminution des frais généraux a cause d’exigences moins com-
plexes en matiére d’administration.

Une partie de ces avantages en termes de frais a été contrebalancée par:

1. Le manque de communication avec les conducteurs.

! Voir I'appendice A, p. 000. Les débours pour le transport proprement dit s’élevaient
a 2.41c. la tonne-mille, cest—é—du'e beaucoup moins que les frais du transport sur de courtes
ou de moyennes distances. .
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2. L’augmentation des frais & I’égard du carburant et des réparations
entre les terminus. : '

3. L’augmentation des frais & I’égard de I’arrimage et des permis.

Par rapport aux chemins de fer, pour le transport sur de longs par-
cours, on réalisait des économies de frais semblables aux économies réalisées
a I’égard du transport sur de courtes et de moyennes distances dans la cueil-
lette, la livraison et la manutention sur les quais, et grace a une surveillance
plus étroite et & une plus grande facilité de transporter des petites charges.
Pour ce qui est, cependant, du transport sur de longs parcours, ces avantages,
en termes de frais, répartis sur une plus grande distance parcourue, avaient
moins d’importance dans la concurrence relative a I'ensemble des frais. Sans
doute, pour contrebalancer ce désavantage, les exploitants de services de voi-
turage 2 grande distance s’appliquaient davantage a obtenir de lefficacité
quant aux frais du transport proprement dit et a2 'emploi de services spé-
ciaux. L'utilisation d’un matériel routier plus gros et plus efficace, un arrimage
soigné ainsi que le chargement au maximum avaient augmenté suffisamment
les charges payantes pour réduire les frais du transport par tonne-mille a un
niveau de 17 p. 100 plus bas que les frais du transport sur de courts et de
moyens trajets, les rapprochant ainsi davantage des frais de transport raison-
nables des chemins de fer. En ce qui concerne les services, les exploitants
de services de transport & grande distance avaient songé davantage a ex-
ploiter les avantages qu’ils possédaient sur les chemins de fer, notamment la
rapidité de la livraison, la surveillance plus étroite de la réfrigération des
denrées périssables, la fréquence des envois en vue de satisfaire aux exigences
des expéditeurs et des destinataires et I’établissement de certains services
particuliers & I’égard de certaines denrées'. Ces services supplémentaires
désirés par les expéditeurs comportaient évidemment certains frais, mais les
chemins de fer ne pouvaient les fournir qu’a un coiit beaucoup plus €élevé, s’il
leur était possible de le faire. Les expéditeurs y tenaient tellement qu’ils
préféraient le transport par camion, méme 3 des tarifs plus élevés dans
certains cas." A 'la fin des années 50, on avait reconnu l’¢fficacité de ces
services spéciaux établis par les entreprises de camionnage sur de longs
parcours. Ils étaient devenus 2 cette époque partie intégrante de la concur-
rence des prix. De fagon générale, les expéditeurs pouvaient choisir un trans-
port routier dont les frais étaient un peu plus élevés et bénéficier ainsi de
services supplémentaires plutdt que le transport par chemin de fer dont les
frais étaient quelque peu inférieurs, mais qui ne comportait pas ces services.

1 Ainsi, par exemple, en ce qui concerne le transport croissant des bestiaux de I'Alberta
jusqu'au centre du Canada, on a aménagé certaines voitures pour le transport des bes-
tiaux, on a établi des stations intermédiaires de déchargement et d'alimentation et le transport
étant plus rapide, il ne fallait faire qu'un arrét pour nourrir les bestiaux, tandis que ‘les
chemins de fer devaient en faire deux.
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On a préféré bénéficier des services supplémentaires a I'égard d’'un volume
de trafic de plus en plus considérable. .

Dans son sens large, le point critique de la concurrence entre les
entreprises de camionnage et les chemins de fer en matiére de frais se situe
entre deux extrémes. D’une part il y a le transport sur de courtes et de
moyennes distances oil les entreprises de camionnage possédent vraiment des
avantages a I’égard de la plupart du trafic, en matiére de concurrence, étant
donné que des économies sont réalisées dans la manutention de petits envois
sur de courtes distances, qui ne comportent que de petites charges, et grice a
d’autres facteurs. D’autre part, il y a le transport des marchandises qui peut
se faire en vrac ou par trains entiers et directement sur de longues distances
d’'un terminus a 'autre. Pour la plus grande partie de ce trafic, il semble
que les chemins de fer permettent des économies notables quant au transport
proprement dit.

11 est plus difficile de définir la concurrence entre ces deux extrémes.
Ainsi, par exemple, les entreprises de camionnage peuvent subir une forte
concurrence de la part des chemins de fer a I’égard du transport sur des dis-
tances dépassant 500 & 600 milles, sauf quand des services supplémentaires
sont exigés ou lorsque le trafic n’est pas trés dense. Par ailleurs il est peut-
étre impossible que les chemins de fer puissent soutenir la concurrence méme
quand il s’agit de transporter sur de longs parcours, des trains entiers de
marchandises qui nécessitent des services particuliers (comme la surveillance
continue des températures de réfrigération) que les chemins de fer ne peu-
vent pas fournir facilement. o

I faut noter que cette concurrence dans le domalne des frals est
maintenant dynamique plutdt que statique. A Pavenir, il se peut que .ce
soit surtout le camionnage qui bénéficie de I’avantage de frais, surtout dans
ce- secteur mitoyen de la concurrence situé entre les deux cxtremes signalés
précédemment. Cela se produira surtout dans la mesure ol le camionnage
continuera de s'emparer du- transport qui se fait aujourd’hui par chemin
de fer. Chaque fois que le volume du transport par chemin de fer diminue
4 'cause de la concurrence exercée par le camionnage, on peut s’attendre
A une augmentation des frais du transport par chemin de fer par unité de
trafic. La raison en est qu’une grande partie des frais du transport par che-
min de fer sont -inévitables (par exemplé, les frais de placement et d’entre-
tien de la voie, les frais d’administration et les autres frais généraux) ! et qu'ils
doivent étre répartis plus lourdement sur le volume moins élevé du trafic.
Au début des années 60, il était déja évident que les chemins de fer avaient
atteint un stade ol une augmentation des pertes dans ce secteur mitoyen

* 1 Ainsi, par exemple, 'les frais d’entretien de la voie du Natldnal Canadien en 1960
ont compté pour 23 p. 100 des déperses globales du chemin dé fer, tandis que ces fraxs,
pour le Pacifique-Canadien, se sont élevés A 19 p. 100 du total."
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pouvait contribuer 2 une montée en flecche des frais d’'une certaine partie du
transport ferroviaire?.

Cette tendance & I’augmentation des frais des chemins de fer s’est ma-
nifestée surtout dans le cas des embranchements ou des voies principales oul
la densité du trafic était relativement faible, & I’égard de certaines catégories
particuli¢res de marchandises, comme les denrées périssables® et, dans le
cas du transport sur de moyens parcours et parfois sur de longs parcours.
LA ol se manifestait une augmentation des frais de transport par rail, le
champ était propice a une concurrence plus forte de la part de Iindustrie
du camionnage.

Dans le camionnage de louage la plus forte partie des frais sont va-
riables, c’est-a-dire qu’ils sont évitables, augmentant ou diminuant directe-
ment selon augmentation ou la diminution du volume du transport. Comme
les placements & fonds perdu constituent une si faible partie de ses inves-
tissements quand on les compare 2 ceux des chemins de fer, le camionnage
n’a pas eu 2 faire face 2 la variation des frais unitaires comme ga été le cas
pour les chemins de fer®. En outre, les perfectionnements techniques avaient
tendance 4 empécher une augmentation des frais du transport par camion ou
3 les diminuer. En conséquence, la concurrence en mati¢re de frais soutenue
par le camionnage de louage a continué de s’affermir et on peut s’attendre
quelle se manifestera également 3 Iégard du transport sur les lignes de
chemins de fer qui ont un trafic de faible densité, a 'égard du transport sur
de moyens et de longs parcours qui exigent des services particuliers et a
Pégard de certains autres transports qui ne peuvent se faire facilement par
train d’un terminus a l'autre.

Frais de transport par rail

La mesure dans laquelle le camionnage continue d’empiéter sur le
transport par rail dépend pour beaucoup de l'efficacité avec laquelle les

1Le vice-président du National-Canadien, M. 0. M. Solandt, a déclaré que la situa-
tion actuelle des chemins de fer A cet égard constitue un cercle vicieux. Les chemins de fer,
a-t-il déclaré, «doivent faire face A une augmentation des frais...qui donne lieu A une
diminution des bénéfices. S'ils augmentent leurs tarifs...en vue d’améliorer leurs revenus,
il en résultera une diminution du volume des affaires. Etant donné que les frais fixes des
chemins de fer sont trés élevés, cette diminution du volume fera monter en fleche les frais
unitaires, ce qui obligera bientdt les chemins de fer A transporter moins de marchandises &
des prix élevés et A des frais plus élevéss. Voir The Canadian Transportation System—A
Vision of the Future, allocution prononcée devant le Toronto Railway Club, décembre 1960,
p. 10,

2 Surtout quand les chemins de fer doivent affecter du matériel, des approvisionne-
ments et des employés spéciaux au transport d’un volume restreint de trafic.

8 Sauf certaines sociétés peu considérables, les exploitants d’entreprises de louage
peuvent facilement adapter leurs placements au volume du trafic en ne remplagant pas les
véhicules usagés lorsqu'il y a diminution du transport et en en ajoutant de nouveaux quand
il y a augmentation. Voir aussi Meyer et autres, «En ce qui concerne les entreprises plus
considérables, les exploitants importants de matériel de transport sur de longs parcours,
...limportance de I'équipe de camions peut étre proportionnée au volume du trafic. En
conséquence, on peut considérer que tous les frais des lignes de transport proprement dit
sont des frais variabless. p. 91.
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chemins de fer peuvent s’organiser dans I’avenir pour profiter de leurs pro-
pres avantages en matiére de frais. Ces avantages du transport ferroviaire
sont considérables, mais il y a plusieurs obstacles qui empéchent d’en béné-
ficier pleinement. En ces derniéres années on a accompli des progrés re-
marquables pour surmonter certains de ces obstacles et ce point est examiné
plus loin dans un autre chapitre. Mais il est avéré que les chemins de fer
ne soutiennent pas, dans le cas d’un certain genre de trafic, la concurrence
dont ils sont capables et que le total des frais de transport par chemin de
fer a 1’égard de quelques autres catégories de transport est beaucoup trop
élevé pour justifier une concurrence continue avec le transport par camion.

Trop souvent dans le passé on a eu tendance a ne considérer que les
économies prévisibles du transport par rail et on ne s’est pas demandé
pourquoi on néglige tellement de recueillir les fruits de ces économies. Il
faut tenir compte des deux pour évaluer les possibilités de concurrence en
matiére de frais. On ne peut donner ici que les grandes lignes du probleme.

Les avantages en matitre de frais en ce qui concerne le transport
par rail sont les économies qui peuvent étre réalisées a I’égard de la produc-
tivité par heure-ouvrier et a ’égard des frais de combustible et de la capacité
de transport. On a établi que le nombre de tonnes-mille transportées par
rail par heure-ouvrier est environ six fois celui qui est transporté par camion;
que le total des frais d’une locomotive diesel s’éléve & environ .036 cent
la tonne-mille nette contre .17 cent pour un camion diesel; et que la capa-
cité de transport d’'un chemin de fer & une seule voie est d’environ 7 2a
8 fois celle d’une route 3 deux voies qui a coiité le méme prixl. Ces avan-
tages sont considérables, mais il peut étre évident qu’il est nécessaire que
des trains considérables formés de gros wagons voyagent régulitrement et
sans arrét sur de longs parcours pour qu'on puisse recueillir les fruits de
ces avantages. Les chemins de fer peuvent effectuer un volume imposant de
leur transport d’'un fagon qui se rapproche de cette norme. Dans ce cas,
les frais du transport par rail, si le chemin de fer peut compter sur un
volume satisfaisant de trafic au retour, pourraient n’étre que d’un cent (1c.)
ou moins la tonne-mille. Mais, ces frais ne s’appliqueraient pas a la partie
du trafic-marchandises du Canada qui a passé du transport par rail au
transport par camion. Les frais du transport par rail sont beaucoup plus
élevés que cela en ce qui concerne ce volume important du trafic. Pour
expliquer, sans entrer dans les détails, pourquoi il y a un si grand écart dans
certains cas entre les frais du transport par rail et cet idéal, il est nécessaire
de se représenter le montant considérable de placements a fonds perdu qui
est en cause, la vaste entreprise fixe établie d’un littoral & lautre et sa
rigidité en fait de routes et de services, I’augmentation des lignes ou la

1 Railway Research, discours de M. O. M. Solandt, vice-président du National-Cana-
dien, & I'Association des ingénieurs professionnels, Vancouver, décembre 1960, p. 5.
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densité du trafic n’est pas élevée, la centralisation coliteuse et rigide de
I'administration et de la comptabilité, les frais et les difficultés matérielles
que représente 'adaptation de cette structure aux conditions de la concur-
rence moderne, les routines et les techniques rigides établies par la tradition
et la réglementation en ce qui concerne la manutention du trafic et du
matériel routier pour le transport, 'amalgamation des associations ouvritres
au fonctionnement de Pentreprise, le but que se sont fixé les chemins de
fer, qui est de fournir un service complet de transport & tous les expéditeurs
plutdt qu'un service sélectif comme celui qui est fourni par le- camionnage
et, enfin, les restrictions imposées au changement par la politique gou-
vernementalel.

Ces facteurs sont d’une grande importance pour la concurrence que
peuvent soutenir les chemins de fer en mati¢re de frais. Voild les cadres
rigides qui retardent ou empéchent les chemins de fer d’adapter. leur ex-
ploitation en vue de soutenir la concurrence accrue que leur fait I'industrie
du camionnage. IIs nous aident a comprendre pourquoi certains frais du
transport par rail peuvent étre beaucoup plus élevés qu'on pourrait s’y
attendre. Ils nous aménent enfin & conclure que, si les chemins =0
peuvent pas surmonter les obstacles que posent ces facteurs, les avantages
en matiére de frais qu'ils peuvent avoir pourraient bien étre atténués par
les frais supplémentaires qu’entraine l'exploitation de leur entreprise dans
ces circonstances. .

A titre d’exemple, examinons briévement quelques-uns des principaux
domaines ot il peut se produire un grand écart entre les frais des chemins
de fer et les frais qui seraient normaux en théorie dans les genres de traﬁc
ou ils doivent soutenir la concurrence du camionnage.

Toutefois, avant de passer a cet examen, il convient de signaler les
difficultés auxquelles doivent faire face les chemins de fer quand ils évaluent
leur possibilité de concurrence dans les principaux domaines ou ils soutien-
nent la concurrence du transport routier. Un obstacle important (bien qu’il
y en ait d’autres) qui peut empécher une évaluation appropriée est peut-
étre l'organisation de la centralisation de leur administration et de leur
comptabilité. De sa nature, cette organisation était fondée sur des systémes
de services normalisés et sur 1'établissement de la moyenne des frais. Dans
ces circonstances, il leur avait été trés difficile d’évaluer comme il le fallait
la somme des frais et des services fournis par le camionnage d’aprés le
jeu de la concurrence dans une région donnée ou pour une ceraine catégorie
de trafic ou de découvrir pourquoi la concurrence offerte par les services
ferroviaires n’était pas plus efficace. Dans plusieurs cas, il semble évident
que, si les chemins de fer avaient possédé une somme suffisante de renseigne-
ments locaux pour comparer les frais et les services respectifs des camions

11es deux principaux chemins de fer ont élaboré des projets pour remédier A cer-
taines lacunes dans ce domaine (voir plus loin), inais il reste encore beaucoup a faire. :
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et du rail afin d’évaluer de fagon appropriée leur possibilité de concurrence,
ils auraient modifié plus facilement leur exploitation pour s'adapter aux
conditions de la concurrence®. Il se peut que cette lacune ait empéché que
les frais et les services soient spécialisés et adaptés 4 la demande locale.
Voild surtout pourquoi, semble-t-il, les chemins de fer ont continué d’em-
ployer certaines méthodes et d’appliquer certaines mesures qui, 2 la suite
d’'une enquéte sérieuse, auraient été jugées tout a fait non rentables2.

Signalons quelques caractéristiques de I'exploitation des chemins de
fer, qu1 en favorisant le maintien d’un niveau élevé des frais, pourraient
peut-etre contribuer & une augmentation de la concurrence et permettre
aux camions de s’emparer d’une plus forte proportion du trafic.

1. Le volume consxdérable du transport de petites charges qui se
fait encore par wagons fermés (11.8. p. 100 des wagons en 1960) et qui
passe par les entrepdts (trafic qui doit étre manutentionné quatre fois plus
souvent que par camion) ou qui est transbordé sur des voies a Iintention
du public (ce qui exige deux manutentions supplémentaires). Ces opéra-
tions peuvent nécessiter une manutention excessive par rapport au transport
par camion et peuvent diminuer la productivité du matériel ferroviaire et
de la main-d’ceuvre3. . :

-2. Les retards excessifs et coliteux dans la manutention des marchan-
dises transportées par wagons, attribuables 3 I'aiguillage, 3 I'assemblage, au
classement, a Parrét de trains complets pour en détacher un ou deux wagons
aux stations intermédiaires, opérations qui sont censées prendre 78 p. 100
du temps du trajet du point de départ jusqu’a la destination®,

1 11 ne sera pas trés utile, pour remédier & cette lacune, d’employer pour établir les
frais les nouvelles méthodes qui sont fondées sur la régression multiple et sur le calcul des
probabilités. Dans I'ensemble, ces nouvelles méthodes, tout comme I'ancienne comptabilité du
prix de revient, comportent les mémes lacunes que comportait l'utilisation des services géné-
raux et des frais moyens. Il est probablement préférable d'établir une comptabilité du prix
de revient spécialisée qui peut faire porter son évaluation des frais et des services concur-
rentiels sur certaines catégories locales ou particulidres de trafic dans lesquelles la concurrence
exercée par le camionnage est importante.

211 ne faut pas inclure ici les méthodes que doivent adopter les chemins de fer et les
mesures qu'ils doivent prendre en vertu de certaines décisions des autorités gouvernementales.

8 Voir Meyer et autres, p. 102-103.

¢Voici quelles seraient les pertes approximatives de temps, par rapport au transport
par camion sur trajet moyen par chemins de fer (445 milles), selon une estimation fondée
sur I'exploitation ferroviaire en 1960:

Aiguillage aux termMinuS ............ccoooviviiviieieieere e e e e 25.4 heures

Voies de garage en route . 2.2 heures

Assemblage et aiguillage au point de départ et au point d’arrivée 48.0 heures

Temps du transport proprement dit ...........ocooocovoveeoeioroeeorereein - 7.7 heures

83.3 heures

e La moyenne du temps du transport proprement d1t par -la- voie ferrée s’est Elevée A
21 .7, heures, soit seulement 22 p. 100 du temps, du point de départ jusqu’'au point d’arrivée,
Ces calculs sont. fondés en pa.rtxe sur des rensenguements fourms par Meyer et autres. p.
192-193. A S :
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3. L’emploi de méthodes cofiteuses d’administration et de comptabilité
centralisées qui empéchent l’adaption locale et la spécialisation des ser-
vices ainsi qu’une évaluation précise des frais, plutdt que I'emploi d’une
administration plus spécialisée et de méthodes d’établissement du prix de
revient destinées davantage a rendre les services ferroviaires plus flexibles
et plus adaptés aux besoins des expéditeurs locaux et & leur faire assumer
les opérations oit les chemins de fer peuvent fournir le plus d’avantages en
fait de frais et de services!.

I peut sembler que les frais supplémentaires attribuables a I'ineffi-
cacité qui existe dans ces trois secteurs sont le propre du trafic qui subit
davantage la concurrence de la part du camionnage. D’aprés une estimation
provisoire, ces frais supplémentaires peuvent représenter une augmentation
de 50 a 100 p. 100 ou plus des frais d’un service efficace et bien organisé
de transport par chemin de fer ou de transport par chemin de fer et par
camion. Dans ces circonstances, les frais du transport par chemin de fer
peuvent étre de beaucoup supérieurs aux frais du transport par camion pour
ce genre de trafic et on peut s’attendre que le transport par le chemin de

fer ce fera _encore damer le nion _nar le transport routier J1 fant ancci teni
: 3 S

compte de ces circonstances dans I'étude des perspectives d’avenir. Etant
donné les nombreux obstacles d’organisation et de structure mentionnés
précédemment que les chemins de fer doivent surmonter dans I'adaptation de
leur exploitation pour subir la concurrence en mati¢re de frais, il faut s’atten-
dre que le transport par camion enlévera encore du trafic aux chemins de
fer, méme dans les secteurs ou les chemins de fer pourraient posséder des
avantages considérables en matiére de frais, avant que les chemins de fer
se soient complétement adaptés aux nouvelles conditions de la concurrence.

111 ne faudrait pas sous-estimer les difficultés qui peuvent se poser si on désire appor-
ter ces modifications. Il semble, cependant, que les mesures prises 3 I'heure actuelle par les
chemins de fer & cet égard soient trop peu nombreuses et trop tardives. D'aprés le rapport
annuel du National-Canadien pour 1960, <pour que les régions et les secteurs exercent plei-
nement leurs nouvelles responsabilités, il faut réorganiser le service de la comptabilité. On
a donc entrepris de modifier graduellement le systtme de comptabilité . . .»
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CARACTERISTIQUES DE LA CONCURRENCE
ENTRE L'INDUSTRIE DU CAMIONNAGE ET
L’INDUSTRIE DU CHEMIN DE FER

D’aprés I’étude précédente, on peut conclure que le tableau de la
concurrence entre l'industrie du camionnage et I'industrie du chemin de fer
est.une combinaison assez complexe du cofit, de la variété des services et de
Iaptitude de ces modes de transport & s’adapter 4 la demande des expédi-
teurs. Cela signifie en fait que, sur le marché du transport, la concurrence
s’exerce tant du point de vue de I'offre que du point de vue de la demande.

Jusqu’ici cette étude a porté surtout sur le point de vue. de loffre,
c’est-a-dire sur P'influence que les frais d’exploitation et les services des deux
modes de transport & I'étude peuvent avoir sur la concurrence. Cela aurait
peut-étre été suffisant il y a quelques décennies; mais les exigences ou les
préférences des expéditeurs jouent maintenant un réle important dans la con-
currence depuis que le camionnage offre un service de remplacement aux
régions autrefois desservies exclusivement par les chemins de fer. -

Avant de considérer cet aspect de la demande, il serait peut-étre utile
de résumer d’une fagon générale les rapports entre les services qu'offrent les
deux modes de transport pour répondre aux exigences des expéditeurs. Ce
résumé nous servira de base pour évaluer ’étendue des préférences A laquelle
Poffre peut répondre ainsi que la capacité que posséde chaque mode de
transport de concurrencer I'antre pour assurer un service particulier.

Du point de vue de I'offre, il y a deux caractéristiques principales. En
premier lieu, le transport comporte un vaste éventail de frais et de services
parmi lesquels il faut choisir pour répondre aux demandes de divers genres
de trafic et qui doivent étre adaptés pour y répondre efficacement. Deuxiéme-
ment, la capacité d’assurer tel ou tel service particulier & un prix acceptable
sur cette base sélective dépend en grande partie des avantages particuliers
dont jouit chaque mode en ce qui a trait au cofit ainsi que de I'adaptabilité
du service que chaque mode de transport peut offrir.

En ce qui a trait A Poffre, le tableau de la concurrence revele cer-
taines zones avantageuses pour le camionnage dans le domaine du codt et des
services. Dans le domaine du cofit, le camionnage est relativement souple et
il s’adapte en peu de temps, tant du point de vue de la main-d’ceuvre que des
immobilisations, aux changements de volume ou de genres de services que
la demande exige. Cette souplesse a permis au cofit d’exploitation de de-
meurer relativement peu élevé pour la manutention sur les quais, le service
de cueillette et de livraison, les expéditions en petites quantités, le trans-
port sur de petits parcours, le trafic de faible densité et autres services.

~-En ce qui a trait aux services, l'industric du camionnage est parti-
culicrement bien outillé pour assurer des services spéciaux aux expéditeurs.
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Son organisation (comme, par .exemple, sa petite envergure par rapport a
celle des chemins de fer, qui lui permet d’assurer une surveillance plus
étroite des services, sa concentration dans un secteur limité, la responsa-
bilité des chauffeurs, la facilité de modifier au besoin ses itinéraires et cer-
tains autres facteurs) permet aux services de s’adapter exactement aux pré-
ferences de chaque expéditeur.

En comparaison, le colt d’exploitation des chemins de fer est relative-
ment peu élevé pour le transport de trains entiers pour le méme expéditeur
et pour le transport de marchandises en vrac qui demandent un minimum de
services. Mais il est relativement élevé pour la manutention de marchandises
dans les entrepOts, les expéditions en petites quantités, le transport.sur de
courtes distances, le trafic de faible densité et les services spéciaux.

' En ce qui a trait aux services, les chemins de fer peuvent plus diffi-
cilement ' assurer les services spécialisés pour lesquels le camionnage est tout
désigné. Les services ferroviaires ont tendance i se normaliser, & desservir
uniformément le gros du trafic-marchandises. Ce service généralisé assuré par
les chemins de fer exige ordinairement que les expéditeurs adaptent leurs
besoins en matiére de-transport aux services offerts plutdt que ce soit le con-
traire, comme dans le cas du camionnage. Cette nature non spécialisée des
services ferroviaires est en partie le résultat de certaines rigidités de struc-
ture qui restreignent considérablement la facilité d’adaptation des services
ferroviaires. Ces rigidités sont la nécessité d'un horaire fixe pour les trains, la_
fixité des parcours sur une voie permanente, la grande envergure des ser-
vices et autres caractéristiques semblables. Cela résulte aussi en partie des
rigidités de I'organisation: direction et contrdle centralisés, réglements et taux
standardisés, responsabilité limitée des services locaux a I'égard des récla-
mations, des taux et autres services spécialisés et les restrictions imposées
par la politique gouvernementale. Malgré ces désavantages, les services fer-
roviaires se sont améliorés considérablement depuis la deuxiéme Grande
Guerre, comme on le verra ci-aprés. Mais les progrés des chemins de fer
ont été lents, si on les compare a 'expansion de la concurrence du camion-
nage. Ils continueront i se réaliser lentement a cause des rigidités de struc-
ture et d’organisation mentionnées ci-dessus, dont plusieurs sont inhérentes &
Pexploitation ferroviaire. De fait, 4 cause de ces rigidités, le chemin de fer
ne pourra jamais égaler le camionnage en ce qui a trait aux services.

Voila les caractéristiques de I'offre en mati¢re de transport; c’est une
structure complexe de divers services offerts a différents prix par le camion-
nage et le chemin de fer pour répondre aux demandes ou aux préférences
variées des expéditeurs qui requierent des services de transport. :

Au cours des derniéres décennies, la demande est devenue de plus
en plus complexe elle aussi. Le volume accru des biens ouvrés et trans-
formés et une- concurrence plus vive, surtout en fait de services spéciaux
assurés par-le camionnage, ont incité les expéditeurs 3 demander une vaste
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gamme de nouveaux services. En fait de services la demande varie d’un
expéditeur A un autre. :

L’équation simple dont on se servait ordinairement par le passé pour
exprimer la demande 'totale sous forme d’un prix conditionné par le poids et
la distance est loin de représenter les conditions actuelles. Les caractéris-
tiques du transport, autres que le poids et la distance ont acquis beaucoup
d’'importance dans les demandes des expéditeurs. En régle générale, les él16-
ments de la demande qui jouent les réles les plus importants dans la concur-
rence du transport routier et du transport ferroviaire sont la nature des
marchandises a transporter, la distance & parcourir et la densité du trafic.
Ces influences sur la demande valent la peine qu’on s’y arréte pour les
étudier. ’

La nature des marchandises & transporter détermine dans une large
mesure le genre et I'étendue des services demandés par I'expéditeur ainsi
que les prix qu’il consent 4 payer pour ces services. Certaines des carac-
téristiques les plus importantes 3 signaler & ce sujet sont les distinctions
entre les marchandises en vrac ou empaquetées, leur valeur, les marchan-
dises lourdes ou légeres comparativement 2 I’espace qu’elles occupent, les
grosses, les petites expéditions, les denrées périssables et non périssables,
le risque de détérioration, et autres considérations du méme genre. Ainsi,
dans le cas des marchandises qui sont chargées et déchargées A la main et
qui sont d’une grande valeur, périssables et susceptibles d’étre endommagées
sérieusement, les services seront plus nombreux et les expéditeurs offriront
un prix plus élevé que dans le cas des marchandises transportées en ‘vrac,”
de peu de valeur et non périssables. En résumé, les caractéristiques des-
marchandises a transporter déterminent la valeur des services choisis, les
risques que le transport comporte, la préférence quant a la vitesse et 4 la‘
fréquence des livraisons, et, par conséquent, le prix que I'expéditeur est:
disposé 4 payer. B

La distance est quand méme un facteur important de la demande
et du prix. Mais, & ces deux points de vue, son importance a considérable-
ment diminué A 1’égard d’un volume considérable de marchandises 3 cause
de l'augmentation relative de la valeur des services spéciaux. Ce change-
ment est particuli¢rement remarquable dans le cas du transport routier sur
de grandes distances, ol la préférence accordée par les expéditeurs aux
services spéciaux a permis aux camions de concurrencer les-chemins de fer
pour le transport sur de grandes distances, domaine ol les chemins de fer
avaient I'avantage lorsque le prix seul du transport proprement dit était en
cause. Cette tendance est évidente aussi dans le cas du transport sur de
petites ou de moyennes distances ol les services spéciaux (en plus de certains
avantages de prix) ont donné au camionnage une certaine supériorité dans,
la concurrence qu’il fait aux chemins de fer. : o
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- La densité de la demande a pris de plus en plus d’importance dans le
cas du transport ferroviaire. Par sa nature, le camion peut s’adapter a3 un
trafic de trés faible densité Mais, dans le cas des chemins de fer, la demande
doit représenter un volume suffisant pour emplir un train de marchandises
qui fait peu d’arréts, si les chemins de fer veulent jouir de I'avantage con-
currentiel de leurs frais minimums d’exploitation. Cette situation désavan-
tageuse de faible densité du trafic s'est produite dans plusieurs régions de
transport ferroviaire, en particulier dans les cas suivants:

1. Sur un nombre croissant de lignes secondaires.

2. Dans les régions de forte demande ou le camionnage sur de petits
ou de moyens parcours a pris la plus grande partie du trafic,
laissant aux chemins de fer les marchandises 4 bas prix et en vrac,
trafic qui est souvent intermittent et, par conséquent, coliteux 2
transporter.

3. Dans le transport sur de longs parcours qui exige des services
spéciaux pour des genres particuliers de trafic, la densité de la
demande n’est peut-étre pas assez grande pour permettre aux
chemins de fer de maintenir de tels services spéciaux (ainsi, par
exemple, la réfrigération surveillée des denrées périssables) a un
prix qui convienne aux expéditeurs, c’est-a-dire 4 un prix qui
pourrait concurrencer ceux de l'industrie du camionnage.

Pour évaluer pleinement les possibilités du camionnage par rapport
32 la concurrence du chemin de fer en se fondant sur les facteurs de la
demande (nature du trafic, distance et densité du trafic), il serait préférable
d’évaluer I’ensemble de la demande en matiere de transport au Canada 3
ces points de vue. Malheureusement, ce genre de renseignements n’est pas
disponible pour tout le trafic-marchandises. Mais une partie de ces rensei-
gnements, la plus importante peut-étre & ce point de vue, est disponible;
c’est celle des données sur le trafic ferroviaire, qui comprend environ la
moitié de tout le trafic-marchandises.

Une évaluation de ce trafic peut révéler beaucoup de choses au sujet
de la nature de la demande en fait de services ferroviaires et elle révéle de
plus dans quels secteurs la concurrence des chemins de fer est tantdt forte
tant6t faible par rapport au camionnage.

Avant d’étudier la structure du trafic ferroviaire, il serait bon de faire
deux réserves. Premiérement, pour représenter I'ensemble du trafic-marchan-
dises au Canada le trafic ferroviaire comporte certaines faiblesses dans
certains secteurs, comme, par exemple, le transport sur de courtes distances,
les expéditions en petites quantités, les marchandises ouvrées ou les denrées
périssables. Deuxi¢mement, les grandes routes ne vont pas dans toutes les
régions que la voie ferrée dessert, et par conséquent, le camionnage ne
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peut concurrencer le chemin de fer dans ces régions. De plus, le volume
des marchandises qui dépend uniquement du transport par rail n’est pas un
facteur dominant et il 2 baissé & mesure que les grand routes pénétrent dans
ces régions!.

Compte tenu de ces réserves, la demande en fait de services de trans-
port représenté par le trafic ferroviaire peut étre étudiée avec profit. On
doit cependant faire remarquer que la demande ainsi comprise comporte des
préférences pour divers groupes de services a des prix différents. En regle
‘générale, lorsque la concurrence s’exerce librement, les prix (ou les taux)
tendent & correspondre 2 la valeur (ou au cofit) des divers groupes de ser-
vices assurés. C’est dans ces conditions que la demande concurrentielle de
transport ferroviaire peut étre évaluée avec plus de justesse?. Cela signifie
que, a I'égard du trafic pour lequel les chemins de fer peuvent demander un
prix plus avantageux pour les longs parcours en plus d’assurer les mémes
services que le camionnage, les prix seront tels que les expéditeurs conti-
nueront a préférer le transport par rail. A 1'égard du trafic pour lequel les
prix et les services des camions jouissent d’un avantage du point de vue
de la concurrence, les expéditeurs auront tendance A recourir aux services du
camionnage.

En se fondant 1a-dessus on peut établir les grandes catégories pour
Jesquelles les expéditeurs peuvent continuer & recourir au service ferroviaire.
L’analyse du cofit et des services du transport ferroviaire et du transport
routier, qui a été faite dans les sections précédentes du présent rapport, four-
nit des renseignements a ce sujet. Cette analyse a révélé, d’aprés les services
et les prix (fondés sur les frais possibles) des chemins de fer que les expé-

" diteurs pourraient avoir une préférence marquée pour le transport ferro-
viaire dans les cas suivants:

1. Trafic de forte densité transporté par trains complets sur de gran-
des distances, surtout dans le cas des marchandises d’un volume considé-
rable, des marchandises en vrac, des marchandises lourdes par rapport a
Pespace qu’elles occupent et des marchandises chargées a la machine.

2. Trafic a I’égard duquel le temps (rapidité et fréquence de la livrai-
son) n’était pas un facteur essentiel des services de transport.

1Un volume considérable de produits primaires des mines et des foréts peut cepen-
dant continuer 2 dépendre uniquement des services ferroviaires pendant nombre d’années -2
cause du manque de routes carrossables.

20n dit communément que les prix des chemins de fer ont gardé des vestiges notables
des «taux au-deld du colit» pour les marchandises de grande valeur et des «taux en decd du
colit> pour les marchandises de peu de valeur, taux fondés sur la politique traditionnelle d'é-
tablissement des taux d’aprds la «valeur du services. Cela a eu pour tendance de faire passer
une partie du trafic des’ chemins de fer au camionnage dans le cas des marchandises de
grande valeur et de laisser aux chemins de fer une proportion accrue des marchandises de
peu de valeur, ce qui signifie une tendance croissante de non-rentabilité pour les chemins
de fer. La portée de cette tendance n'a pas été étudiée dans le présent rapport et elle
nécessiterait une étude spéciale.
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3. Trafic pour lequel une surveillance étroite de la qualité et de Ia
.condition, par exemple la réfrigération, n'était pas essentielle, c’est-a-dire les
denrées non périssables.

) 4. Trafic & I'égard duquel les réclamations pour perte, vol ou dom-
.mages ne sont généralement pas importantes, c’est-a-dire des produits de
‘peu de valeur, de construction solide et ne nécessitant pas une manutention
soignée.

La préférence des expéditeurs allait au camionnage dans les autres cas:

1. Expéditions sur de courtes ou de moyennes distances.

2. Produits qui demandent un service particulier et une surveillance
spéciale sur de longues ou de petites distances, surtout des produits d’une
grande valeur.

3. Marchandises a I'égard desquelles la rapidité et la fréquence de la
livraison sont importantes pour les expéditeurs.

4, Trafic de faible densité.

Ces préférences des expéditeurs fournissent les moyens d’évaluer la
structure de la demande au sujet du trafic ferroviaire. Elles révelent les sec-
teurs ol la concurrence est intense entre le camionnage et le chemin de fer.

Ces secteurs peuvent étre illustrés par la composition du trafic ordi-
‘naire des chemins de fer et par la tendance (exprimée en volume) de chaque
élément. Les proportions des éléments du trafic ferroviaire pour I'année 1960
sont indiquées ci-dessous en regard du changement qui s’est produit dans
chacun d’eux depuis la période de 1946 a 1950.

Wagonnées de Wagonnées de
1960 exprimées 1960 exprimées
_— en pourcentage du en pourcentage de
total de 1960* 1946 & 1950%

.1. Céréales et leurs produits...........ccoveveenienniicriennnnne 12.4 88.4
2. Fruits et 1égumes frais.......... 1.0 58.8
3. Bestiaux, viandes et produits......... 1.8 48.2
4. Autres produits agricoles et ahmentam 2.2 93.2
5. BOiS A PALE......oireeec e 3.4 61.9
6. Pate de bois et papier.........ccccoovvinnicciici 6.6 111.8
7. Bois de construction, bois en grume et contreplaqué.. 5.5 100.6
8. Autres produits fOrestiers.... ..., 2.5 100.0
9. Minerais, concentrés et métaux affinés.. 11.5 239.3

10. Charbon et coke.........c.ccceiverviionccnnnne 5.5 60.4

11, Mazout, pétrole et esSence.............ovvvericinicncinicicnins 8.2 132.8

12. Matériaux de construction a4 base de minéraux

(DIEITE, €LC.).. . eeerie it 5.9 101.7
13. Tous les autres minéraux non métalliques... 4.4 221.7
14. Fer et acier bruts.........c.cocoooeiiiininciccccveeeeeee 2.0 91.2

~
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Wagonnées de Wagonnées de
1960 exprimées 1960 exprimées
—_— en pourcentage du en pourcentage de

total de 1960* 1946 & 19503
15, Autos, machineries et pieCes...........ccccoevvverevierrionne 2.4 100.0
16, EDBIAIS....coooiiiniiiieeiieeiee et vn e 1.2 116.1
17. Autres produits ouvrés et produits divers3.................. 11.7 151.3
'18. Marchandises occupant moins d’une wagonnée.......... 11.8 47.5
TOtal.....ooooeiceeece e 100.0 93.1

1 BFS, Carloads of Revenue Freight on Canadian Railways.

?La capacité des wagons-marchandises a passé d'une moyenne de 44.83 tonnes qu'elle
-avait atteinte en 1946-1950 a 51.08 tonnes en 1959; mais la plus grande partie de cette
augmentation est attribuable au minerai de fer; ainsi, par exemple, de 1955 a 1959, la
capacité moyenne d'une wagonnée de minerai a passé de 63 A 79 tonnes.

2Y compris les wagonnées transportées par rail-route. Si ces wagonnées étaient ex-
clues, les wagonnées d’autres produits ouvrés et de produits divers pour l'année 1960
égaleraient 96.2 p. 100 des wagonnées de 1946-1950.

En général, on peut constater que les éléments qui ont connu la plus
forte baisse depuis 1946-1950 sont ceux pour lesquels la demande de service
routier a été la plus forte!, comme, par exemple, les fruits et les légumes
frais, les bestiaux et leurs produits, le bois a péte et les marchandises de moins
d’une wagonnée. Dans les autres cas, c’est-d-dire les automobiles, 1a machi-
nerie et les pieces, les produits ouvrés et les produits divers, les wagonnées
transportées par chemin de fer ont augmenté dans une proportion beaucoup
moins forte que la production canadienne de ces produits.

Mais le transport ferroviaire auquel le camionnage fait la plus vive
concurrence a atteint au plus un tiers de toutes les wagonnées transportées
par chemin de fer en 1960. Les principaux éléments du trafic ferroviaire,
prés de 66 p. 100, se composaient surtout de marchandises lourdes, expédiées
en vrac ou remplissant un frain, pour lesquelles le transport par rail compor-
tait des avantages certains. En voici la liste.

Céréales et leurs produits .............cccooeeeeviiiieiniernn, e 12.4%
Produits forestiers (ex.: bois & pate) ........c.cccooeiviiriiiiiinnen. 14.6
Minerais, concentrés et métaux affinés ... 11.5

Charbon et coke ......cccovvivvvncnnn,
Mazout, pétrole et essence

Matériaux de construction 3 base de minéraux ..................... 59
Autres minéraux (non métalliques) ...................cccoeceeeiiiiiennnnn, 4.5
Acier et eI BIULS .......coooooiiiiiiiccceceee et 2.0
ERDGLAIS ..oovviieiiie ettt et 1.2

1 La baisse dans les wagonnées de charbon et de coke est une exception. Cette baisse
est attribuable surtout aun fait que la demande de combusuble a passé des combustibles
solides aux combustibles liquides. R L
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La plupart des marchandises en vrac devaient aussi €tre transportées
sur de grandes distances (produits des céréales, 763 milles en moyenne; pro-
duits forestiers, sauf le bois 4 pite, 795 milles; charbon et coke, 324 milles;
engrais, 417 milles)*.

Dans I'ensemble, cela signifierait que, en 1960, les chemins de fer
devaient faire face 4 une assez vive concurrence de la part du camionnage
pour le tiers environ des marchandises qu’ils transportaient et & une concur-
rence relativement moins sérieuse pour les deux autres tiers. Mais il ne fau-
drait pas trop insister sur cette interprétation. Il ne faudrait pas conclure
de 14 que les chemins de fer seront de plus en plus assurés de garder les deux
tiers du transport qui leur reste & mesure que le camionnage les obligera a
ne transporter que les marchandises & 1’égard desquelles ils possédent un
avantage théorique en mati¢re de frais. Si les chemins de fer misaient davan-
tage sur les avantages qu’ils possédent en matiére de frais d’exploitation, ils
pourraient s’attendre que la concurrence du camionnage disparaitrait éven-
tuellement. Mais beaucoup trop d’indices démontraient que les chemins de
fer étaient si loin de profiter de ces avantages qu’ils ne pouvaient entretenir
cette espérance. Nous en avons eu la preuve par les déficits beaucoup plus
marqués des chemins de fer en 1960, par leurs difficultés 3 améliorer leur
efficacité assez rapidement pour empécher la clientéle de passer au camion-
nage, par leur achat de grosses filiales de camionnage au cours des derniéres
années et par 'atmosphere de pessimisme et d’incertitude de I'industrie.

De toute fagon, il était évident au commencement de 1960 que les
chemins de fer avaient déja atteint une période critique a cause de la perte
continuelle et probablement croissante de leur clientele qui les abandonnait
pour recourir au camionnage. Les chemins de fer avait apparemment atteint
le point ou l'avenir de leur exploitation traditionnelle était sérieusement
assombri et probablement mis en danger.

Dans ces circonstances, il nous a semblé probable que 'industrie du
camionnage, qui a encore de grandes chances de s’améliorer grice a la techno-
logie, pourra s’emparer d’une part encore plus grande du trafic ferroviaire
qu’on pourrait le supposer si on considére seulement sa situation en matiére
de frais d’exploitation comparativement 2 la situation des chemins de fer dans
engrais, 417 milles)?.

1 Analyse des feuilles de route de 1958.
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L’ampleur de la concurrence qui menagait les chemins de fer s’est
révélée seulement au début des années 60. Depuis plus de dix ans, I'indus-
trie du camionnage portait des coups de plus en plus pénibles au transport des
marchandises par rail; mais cette préférence marquée a employer la route
plutét que le rail s’est manifestée surtout aprés 1957. En 1960, la situation
des chemins de fer était aggravée par cette perte du trafic ainsi que par le
ralentissement de l'activité économique qui a commencé de se faire sentir
pendant le troisi¢éme semestre de la méme année?.

Les deux principales sociétés ferroviaires avaient commencé & mo-
derniser leurs installations, leur exploitation et leurs services aprés la deuxig-
me guerre mondiale. Toutefois, ce n’est qu'au cours des derniéres années 50
qu’elles se livrerent activement a cette entreprise de modernisation. En 1960,
elles avaient complété le remplacement des locomotives & vapeur par des loco-
motives diesel et 'amélioration de leur matériel roulant; les cours de triage
étaient automatisées?; le matériel de signalisation avait été perfectionné;
le systtme d’entretien était mécanisé pour les voies ferrées; I'analyse des
données était commencée; et le matériel de transmission était perfectionné.
Ces progres étaient purement et simplement des modifications techniques
apportées au cours des dix derniéres années en vue d’améliorer le rendement
de lentreprise et de diminuer les frais de transport par rail. Une grande
partie de ces améliorations avaient été effectuées dans les services de trans-
port au sujet duquel les chemins de fer offrent des prix plus avantageux. Ces
progrés contribuaient & accroitre considérablement le bon fonctionnement du
transport des marchandises en vrac et en wagonnées complétes.

Les modifications destinées & améliorer les services rendus aux expé-
diteurs se sont opérées plus lentement. La plupart ont été effectuées i la fin
des années 50. Ce retard est attribuable en partie aux sociétés ferroviaires qui
n’ont pas reconnu assez t6t 'importance croissante du service dans le nouveau
climat de concurrence et en partie 4 la grande difficulté qu’on éprouvait 2 faire
des chemins de fer des producteurs de services®. L’amélioration ‘des services
entrainait des modifications profondes dans des méthodes d’organisation éta-
blies depuis longtemps et dans des modes de fonctionnement solidement enra-
cinés par la tradition et les réglements. La ol ces conditions existent, il faut

11e rapport annuel de 1960 du N.-C. dit en page 4: «Ces résultats (les résultats
financiers de 1960) ont fait ressortir la nécessité de travailler activement A rendre le
Réseau capable de mieux s’adapter aux besoins économiques de I'heure et de suivre de
plus prés I’évolution de l'industrie des transports, au sein de laquelle la concurrence est si
vive»

2Ces cours de triage & buttes A& commande électronique devaient réduire de 75 p.
100 le temps nécessaire 3 la formation des trains de marchandises.

® ¢«Le fait que le réseau soit producteur de services et non de biens et qu'il ait un
‘domaine d’activité immense explique en bonne partie la difficulté avec laquelle il s'adapte
aux fluctuations économiques.» Extrait du rapport annuel de 1960 du N.-C., p. 4. .
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ordinairement démontrer davantage les gains qu'on peut retirer des amélio-
rations et éprouver plus a fond les modifications projetées qu'il ne faudrait
le faire dans le cas de P'industrie du camionnage, qui s’adapte normalement
aux circonstances. C’est sans doute pour cette raison qu’une grande partie des
efforts que les chemins de fer ont déployés pour moderniser leurs moyens de
concurrence en matiére de services a été consacrée a I'expérimentation et
aux essais destinés a évaluer les gains et les difficultés et a familiariser leur
personnel avec les modifications qu’il fallait apporter aux méthodes établies.

Au début des années 60, il était évident que plusieurs services im-
portants des chemins de fer en étaient encore 2 la période d’essai. C'était le
cas, par exemple, des services locaux de marchandises, des containers et des
services directs de transport rapide de marchandises. Le service rail-route
avait dépassé ce stade, mais on ne 1’avait pas exploité a fond.

Ce n’est que depuis qu’elles ont acheté des entreprises de camionnage,
surtout depuis 1958, que les principales sociétés ferroviaires réalisent des
progrés rapides et considérables et qu’'elles offrent des services améliorés.
Ce recours au transport routier signifiait évidemment que les chemins de fer
ne croyaient pas que les services ferroviaires réguliers pourraient concurrencer
I'industrie du camionnage dans certains genres de transport de marchandises.
Apparemment la méme chose s’appliquait au service rail-route exploité par
les chemins de fer, parce qu’en 1957 les deux sociétés ferroviaires avaient mis
en vigueur un service rail-route 2 l'intention des entreprises de louage de
camions.

Les chemins de fer avaient introduit la plupart de ces innovations en
vue de soutenir la concurrence croissante de I'industrie du camionnage. La
présente étude a trait particulierement aux possibilités des chemins de fer
dans ce domaine. Le service rail-route, les containers, les taxes convenues,
Pacquisition de lignes de camionnage par les chemins de fer et les services
de vente comptent parmi les plus importantes de ces innovations.

Service ratl-route

Le service rail-route comporte ’emploi d’'un wagon plate-forme de
chemin de fer pour le transport de camions-remorques ou de containers sur
leurs lignes et I'emploi d’un tracteur pour la cueillette et la livraison. Dans
Iensemble, le service porte-remorques est une mesure pratique destinée a
tirer parti du double avantage qu’offre 'emploi des camions pour la cueillette
et la livraison et du rail pour le transport sur une longue distance.

Vers 1952, les chemins de fer ont commencé a exploiter un service
rail-route en employant des remorques qui appartenaient aux chemins de
fer (Programme II). Les progres de ce service porte-remorques ont été lents;

1Bn 1958, le Pacifique-Canadien a pris une option pour l'achat de la Smith Trans-
port. . : .
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mais, & 'automne de 1957, le National-Canadien et le Pacique-Canadien ont
offert le service porte-remorques aux entreprises de louage de camions (Pro-
gramme I). De 1957 & 1960, le nombre de remorques employées par le
service rail-route s’est accru rapidement. Le nombre de wagonnées du ser-
vice porte-remorques est passé de 3,932 en janvier 1958 4 16,288 en avril
1960'. A partir de cette date, les chargements du service rail-route ont com-
mencé 2 se stabiliser et, aux mois d’octobre et de novembre 1960, les char-
gements ont été inférieurs aux chargements des mois correspondants de 1959.
Pendant les quatre premiers mois de 1961, une moyenne de 12,379 wagons
ont été chargés par mois, soit 0.1 p. 100 de moins que pendant la période cor-
respondante de 1960%. L’expansion du service rail-route est attribuable en
partie & la baisse générale du transport des marchandises qui a suivi le ralen-
tissement de 1'activité économique en 1960, mais tout indiquait que le ser-
vice rail-route progresserait moins rapidement a I'avenir méme aprés la
reprise de I’activité économique.

Certains aspects du développement récent du service rail-route ap-
puient cette affirmation: en effet, une partiec de 1'essor de ce service découle
de facteurs qui ne se rattachent en rien aux avantages exceptionnels qu’il
offre dans le cas des longs parcours. Voici quelques-uns de ces aspects:

1. Depuis 1957, I'expansion du service rail-route s’est surtout pro-
duite dans le transport des remorques des entreprises de louage
de camions. En 1959-1960, le nombre de wagonnées du service
rail-route ol les remorques appartenaient aux chemins de fer ne
représentait encore que 20 a 25 p. 100 du nombre total des wa-
gonnées du service rail-route et n’avait pas augmenté beaucoup
depuis 1958.

2. En 1959-1960, la moitié environ des chargements de wagons du
service rail-route au Canada se rapportait au transport entre
Montréal et Toronto. Ce fait s’explique en partie par le manque
de facilités de transport routier entre ces deux principaux centres
industriels, surtout dans le voisinage de la frontiere entre les
provinces de Québec et d’Ontario et en partie par les prix plus
alléchants offerts aux camionneurs sur ce parcours.

3. L’achat d’entreprises de camionnage par les chemins de fer, sur-
tout depuis 1957, leur a permis d’employer.le service rail-route
pour effectuer une partie du transport des marchandises qui, au-
paravant, se faisait totalement par camion. Ce supplément au

1Les données statistiques A ce sujet ne sont disponibles que depuis 1958.

*Le nombre global des chargements de wagons du service par rail pendant cette
période a fléchi beaucoup plus que le nombre des chargements de wagons du service rail-
route. En conséquence, le service porte-remorques est passé de 4.4 p. 100 du nombre total
‘de wagonnées pendant la période de janvier 3 mai 1960 a 4.9 p. 100 pendant la pérlode
de janvier & avril 1961. R .
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service porte-remorques semblait étre passablement assuré. Il peut
comprendre le tiers ou plus du service de louage rail-route!.

Ces faits font prévoir que le service rail-route s’accroitra peut-Etre
plus lentement a I'avenir, surtout dans les régions ol la construction de nou-
velles routes ou 'amélioration des routes existantes rendent le transport
routier plus facile, comme ce sera le cas dans quelques années, croit-on,
entre Montréal et Toronto.

Il est toutefois nécessaire d’étudier la nature du service rail-route
indépendamment de son expansion passée pour évaluer le role qu’il pourrait
jouer dans la lutte que se livrent le transport par route et le transport par
rail. Le service rail-route a, par rapport au service régulier de wagons cou-
verts, pour les charges partielles et les marchandises coiiteuses, 'avantage
de la vitesse, des réclamations moins nombreuses et des frais de manutention
moins élevés. Le service porte-remorques fait épargner quatre manutentions
dans le cas du service des wagons couverts déchargés dans les hangars et
deux manutentions dans le cas des déchargements sur des voies a I'intention
du public. Les placements de capitaux dans les terminus et les installations
(rampes, rails, espace destiné aux remorques, wagons plats munis d’un
attelage pour remorque) sont peu élevés, soit 10 p. 100 des placements
relatifs aux terminus de wagons couverts ordinaires. Le service porte-
remorques sera relativement profitable aux chemins de fer aux tarifs ac-
tuels? pourvu que le volume de marchandises & transporter soit suffisant
pour justifier le déplacement de wagonnées completes entre deux terminus.

Ces avantages importants, du point de vue des frais et des profits, sur
le service des wagons couverts semblent encourager les chemins de fer &
avoir recours le plus possible au service rail-route plutét qu’au service de
transport en wagons couverts, qui est menacé par les entreprises indépen-
dantes de louage de camions. Cette nouvelle orientation du transport peut
se faire soit par lorganisation de services rail-route, les remorques appar-
tenant aux chemins de fer, soit par I'achat d’entreprises de camionnage ac-
tuellement exploitées comme des entreprises indépendantes de louage de
camions, soit en encourageant toutes les entreprises de camionnage indé-
pendantes & employer le service rail-route (Programme I), soit en encou-
rageant les expéditeurs qui possédent leurs propres remorques @ employer
le Programme ITI8. Mais, dans les circonstances actuelles, la proportion du

trafic qui peut passer au service rail-route est plut6t limitée.

1Dans l'ensemble, les entreprises de camionnage achetées par les chemins de fer
ont continué d’étre exploitées comme des entreprises indépendantes de louage de camions.

aLe rapport annuel de 1960 des Chemins de Fer Nationaux du Canada mentionne
une augmentation de 8 p. 100 du volume de marchandises transportées- par le service porte-
remorques par rapport 3 1959, ce qui a augmenté de 23 p. 100 les recettes de la société,

81e Programme III a débuté au mois de mars 1961, alors que certains expéditeurs de
produits chimiques ont commencé A employer le service rail-route pour faire transporter
leurs propres remorques.
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La raison de cette limitation, c’est que les conditions nécessaires
pour que le service rail-route puisse étre exploité A profit sont difficiles &
réaliser. La rentabilit¢ de ce service dépend dans une grande mesure du
volume des marchandises a transporter et des tarifs établis.

Si nous examinons d’abord le volume comme élément de rentabi-
lité, il est manifeste que, pour tirer pleinement parti de ses avantages,
quant aux frais et aux services, sur le service de wagons couverts et en
méme temps pour soutenir la concurrence de la fagon la plus satisfaisante,
le service rail-route doit étre exploité d’aprés un programme de charges
complétes de remorques acheminées en grande partie sans” arrét d’un ter-
minus a Pautre. Le transport régulier de ce volume de marchandises est
nécessaire pour que le service puisse soutenir la concurrence du transport
routier en fait de rapidité et de service. Il est nécessaire aussi de diminuer
les frais du service rail-route. Les déplacements de trains non remplis
sont colteux. De méme retarder le départ d’un porte-remorques jusqu'a
ce qu'il puisse étre attaché & un train de voyageurs ou de marchandises
régulier est une chose coiiteuse et qui engendre une perte de temps; ordi-
nairement cette méthode est beaucoup plus lente que I'emploi du service
direct de camionnage. I1 faudrait aussi abandonner la pratique de laisser
des marchandises en route 3 des gares situées entre les terminus, si on
veut maintenir une livraison aussi rapide que celle qui est offerte par le
service de transport rotitier. Ceci explique sans doute pourquoi, en 1960, le
service rail-route au Canada était limité & moins de 35 villes-terminus?.

Cela signifie que le service rail-route a tendance a ne s’occuper que
du transport massif (trains complets) et que les agglomérations qui sont’
situées entre les terminus doivent avoir recours au service de transport
routier. Cela signifie aussi que le service porte-remorques tend é encourager
le camionnage & jouer le role de service d’alimentation.

Si nous examinons maintenant la question des tarifs, nous remar-
quons que jusqu’ici les tarifs du service rail-route, sauf peut-étre dans
le cas du parcours Montréal-Toronto, ne semblent pas attirer de fortes
expéditions massives par le service porte-remorques en comparaison du
service de transport routier. Le tarif des entreprises de louage de re-
morques entre Montréal et Toronto était de 61c. le 100 livres (charge
minimum de 34,000 liv.)2 ou de 3.58c. environ la tonne-mille pour tout
le parcours routier. Les camionneurs indépendants qui font usage de

1Les centres industriels les plus importants comptent plusieurs terminus du service
porte-remorques.

2Tarif n° 38D de la Commission des Transports du Canada, 4 janvier et 4 février
1960 Le tarif pour les remorques appartenant aux chemins de fer, compte tenu des frais
de cueillette et de livraison, équivalait A ce taux des entreprises de louage de remorques.
Dans la plupart des cas, le tarif de louage du service porte-remorques augmente beaucoup
plus rapldement que les tarifs au mille du transport routier aussndt que la charge dépasse
le poids minimum de 34,000 livres.
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ce service doivent ajouter & ces prix les frais supplémentaires qu’il leur
en colte pour livrer et prendre livraison des remorques aux terminus ainsi
que les frais qui découlent de la perte de temps ainsi occasionnée. En
comparaison de ces frais, rappelons que les prix tout compris demandés
par les entreprises de camionnage étaient de 3.53c. la tonne-mille dans
le cas du transport ordinaire de marchandises sur de courtes et de moyen-
nes distances.

Pour le parcours entre Montréal et Winnipég, qui est plus long, le
tarif du service porte-remorques est de 6.6¢. la tonne-mille, tandis que les
tarifs du service ordinaire de transport sur le longs parcours étaient seule-
ment de 2.94c. la tonne-mille. Les tarifs du service porte-remorques ten-
dent 4 étre de beaucoup supérieurs pour le transport sur de courtes dis-
tances. Ainsi, par exemple, entre Montréal et Ottawa, ils sont de $1.09 le
cent livres ou de 18c. la tonne-mille.

Le service rail-route présente d’autres inconvénients qui I'empé-
chent de concurrencer les services de camionnage. Les expéditeurs auront
intérét A savoir que ce service n’offre pas le service personnel que rend ordi-
nairement le chauffeur de camion. Ainsi, le chauffeur est en mesure de main-
tenir le degré de réfrigération et de climatisation convenable aux denrées
périssables!. Dans le cas du service rail-route, les chemins de fer ne fournis-
sent pas de services protecteurs contre la chaleur et le froid; le systéme de
réfrigération doit étre d’un genre actionné par un accumulateur, s’il est em-
ployé dans une remorque?.

Vu que 75 4 80 p. 100 des wagonnées du service rail-route provien-
nent des entreprises de louage de camions et prés de 50 p. 100 proviennent
des entreprises indépendantes de louage de camionneurs, la valeur du
service porte-remorques est pour ces exploitants un facteur important de leur
succes a 'avenir. Au cours de I'enquéte au sujet de certaines entreprises de
camionnage importantes, il nous a été possible d’obtenir des renseignements
qui nous ont servi & estimer la valeur de ce service porte-remorques pour les
entreprises de louage de camions. Presque toutes les entreprises employaient
le service rail-route, mais elles s’en servaient pour le transport des denrées
séches plutdt que pour le transport des denrées périssables. Voici les prin-
cipaux avantages du service rail-route que les entreprises de camionnage nous
ont mentionnés:

1. Son utilité et ses avantages dans des conditions spéciales, c’est-a-dire
lorsque les routes deviennent insuffisantes, dans les cas d’affluence des
expéditions lorsqu’il manque quelques tracteurs, pour les chargements
trés lourds ou trés volumineux, ou pendant les périodes ol il est inter-
dit de se servir de la route en raison du dégel.

1Tras souvent I'enregistreur est placé A I'endroit oit le chauffeur peut mieux le surveiller.
s Tarif de transport n° 38D de la Commission des Transports, 4 février 1960.
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2. 11 permet Pexpansion des services méme avec des mises de fonds
inférieures?,
3. Ce service permet de faire des déplacements le dimanche.
4. Ce service diminue les frais d’obtention des permis.

5. La distance par rail peut étre beaucoup plus courte que par la route;
entre Edmonton et Vancouver, par exemple.

6. Ce service sert a répartir les remorques entre les terminus.

7. Ce service comporte moins de risques d’accidents. Cependant, les
tarifs des compagnies d’assurance ne semblent pas tenir compte de ce
fait.

8. Dans le cas de routes enneigées ou verglacées, le transport peut s’ef-
fectuer par rail.
D’autre part, les mémes entreprises nous ont fait connaitre les désa-
vantages suivants:

bt

Le service porte-remorques est trop cofiteux, surtout si on tient
compte des frais supplémentaires qu’il faut payer pour livrer et pren-
dre livraison des remorques au terminus du service rail route, qui
se trouve parfois a 10 ou & 12 milles et méme davantage des terminus
des camionneurs. Les frais (et-les tarifs) sont particulierement élevés
dans le cas des petits trajets ou des chargements qui dépassent le poids
minimum.

2. Les entreprises de camionnage risquent de trop. compter sur le ser-
vice rail-route et de devenir ainsi victimes de la domination du rail2.
En cas de gréve des chemins de fer, les entreprises de camionnage
pourraient difficilement fournir les services requis.

3. Le transport des marchandises de I'expéditeur au destinataire par le
service rail-route est plus lent que par le service routier. Livrer et
prendre livraison des remorques au terminus et retenir les remorques
chargées jusqu’a ce qu'un train parte ou qu’il soit rempli de remor-
ques exigent du temps supplémentaire3.

4. 11 est plus coliteux et plus difficile de fixer I’horaire des services de
quai et de cueillette et de livraison lorsqu’il y a affluence de remor-

1 On s’est plaint que les camionneurs auxquels on n’avait pas octroyé de concession de
route employaient les services rail-route et qu'ils transportaient des charges plus lourdes que
le poids minimum établi par les autorités provinciales.

2 «Une fois que les entreprises de camionnage sont liées au service rail-route, les che-
mins de fer dominent la situation», nous a déclaré une entreprise importante.

2 Cette situation ne présente peut-8tre pas un inconvénient sérieux aux endroits ot il
¥y a un service de nuit, pourvu que les trains du service porte-remorques arrivent au terminus
entre 7 h. et 8 h. du matin. Dans le cas des parcours sur de plus longues distances, comme,
par exemple, entre Toronto et Winnipeg ou Edmonton, le retard peut avoir une plus grande
importance.
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ques. Dans le cas du transport routier, ces opérations auxiliaires
peuvent étre fixées 2 différentes heures de la journée, tandis que, dans
le cas du service rail-route, ils doivent se faire le matin ou le soir
selon 'horaire des trains. Manquer un train peut entrainer une perte
de temps de vingt-quatre heures.

5. Les horaires du service porte-remorques ne conviennent pas toujours
aux camionneurs.

6. Dans le cas du service rail-route, on ne vérifie pas et on ne surveille
pas le systtme de réfrigération.

7. Les entreprises de camionnage ont besoin d’un plus grand nombre
de remorques pour le service rail-route que pour le service de trans-
port routier.

8. Une grande partie des frais de camionnage sont devenus des frais
fixes qui ne varient pas selon I'ingéniosité et I’habileté du camionneur,
comme c’est le cas pour les frais du transport routier.

9. Les camionneurs ont perdu un peu de leur emprise sur la rapidité
et I’adaptabilité de la manutention des charges quils transportent.

L’enquéte a révélé que, aprés une période de trois ans de fonction-
nement, Penthousiasme du début a fait place a des calculs pratiques pour
établir les recettes et les pertes du service porte-remorques. Il était évident
que P'emploi du service rail-route était devenu beaucoup moins alléchant
pour la plupart des entreprises de camionnage indépendantes. En 1960,
plusieurs entreprises doutajent suffisamment de ses avantages pour entre-
prendre des études spéciales sur les frais respectifs du service porte-remor-
ques et du service de transport routier. Elles ont examiné les frais se rap-
portant 2 plusieurs parcours (Montréal-Toronto, Toronto-Ottawa et
Toronto-Windsor). Dans le cas de tous ces parcours, les frais généraux du
service routier étaient beaucoup plus avantageux.

Une étude minutieuse des remarques faites par les entreprises de
camionnage révéle que, bien que la plupart des entreprises se soient rendu
compte des avantages que leur offre le service rail-route pour parer aux
situations de pointe ou aux cas de chargements spéciaux et pour diminuer
les frais de placements pendant la période d’expansion de leur exploita-
tion, elles ont décidé d’employer le service porte-remorques 2 ces fins plutt
que pour répondre 2 leurs besoins ordinaires, sauf dans le cas ol Pétat des
routes n’est pas satisfaisant. Toutes les entreprises indépendantes ont déclaré
qu'elles n’ont pas l'intention de se servir davantage du service rail-route en
raison des inconvénients qu'il présente. Méme les entreprises qui comptent
sur le service rail-route entre Montréal et Toronto & cause du manque de
routes convenables ont déclaré qu’elles continuent de transporter au moins
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15 a4 20 p. 100 de leurs expéditions par route seulement; parce qu’elles ne
veulent pas devenir enti¢rement dépendantes du service porte-remorques.
Plusieurs de ces entreprises ont affirmé qu’elles se proposent d’employer
seulement la route lorsque la route directe entre Montréal et Toronto sera
terminée, ce qui arrivera vraisemblablement en 1965. Une réduction des
tarifs du service rail-route pourrait modifier cette tendance, car le cofit plus
€levé du service porte-remorques a fortement influé sur I'évaluation qui en
a été faite.

Toutefois, en dépit de ces désavantages, il semble que le service rail-
route continuera de progresser, bien qu’a une allure plus modérée que pen-
dant la période de 1957 4 1960. Dans le cas du transport des- denrées non
périssables, ol la vitesse et les.services spéciaux ne sont pas des facteurs
décisifs, le service pourra augmenter considérablement et progressivement,
atteignant d’ici quelques années 10 p. 100 ou plus de I’ensemble du trans-
port par chemin de fer. Mais le rythme de ses progrés dépendra dans une
large mesure de 'adoption de programmes en matiére de tarifs qui favorise-
ront son essor. L’opinion exprimée ci-dessus est fondée sur les tarifs actuels.
Mais les tarifs actuellement en vigueur sur la plupart des parcours rendent
les prix du service rail-route plus élevés que les prix du service routier, méme
si_les services rail-route sont moins avantageux que les services du transport
routier. Les tarifs actuels ne sont pas favorables aux charges lourdes?!, pour
lesquelles le service rail-route convient particuliérement. Des modifications
a ces tarifs pourraient favoriser I'expansion du service rail-route et changer
sensiblement l’avenir de ce service. Mais, au début de 1961, rien n’indiquait
que les tarifs du service rail-route seraient modifiés.

Containers

Au cours des derni¢res années les chemins fer ont étudié la pos-
sibilité d’employer davantage les. containers en vue de soutenir la concur-
rence croissante de I'industrie du camionnage. Les programmes en ce sens
ne sont qu’au stade de l'expérience et de la démonstration. Mais il est
maintenant évident que les containers joueront un réle de plus en plus
1mportant dans le transport des marchandises. Cependant, il est difficile
& apprec1er les avantages qu’ils offrent sur leurs concurrents et cette dif-
ﬁculté découle de la nécessité d’établir les distinctions qui s'imposent quant

a la définition et 3 1’usage des containers. _
" D’une facon générale, on peut définir ainsi les contamers tout réci-
pient servant 2 recevoir des marchandises. Ainsi I'expression «containers»

1En exigeant des taux plus élévés, les chemins de fer se ‘proposent peut-étre d’em-
pécher le chargement des remorques du service rail-route au deld du poids-limite établi
par les autorités- provinciales pour le transport routier. D’autre part, les chemins de fer
offrent des tarifs alléchants en vue. d'encourager de plus fortes charges dans les wagons
couverts du service de transport des. marchandises.
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peut s’appliquer 2 des bateaux, & des wagons fermés de méme qu’a des
caisses spéciales d’expédition et 2 des boites en carton dans lesquelles les
produits sont emballés & P'usine. Quand, au cours des derni¢res années, on
a modifié les services de transport afin qu'ils répondent mieux aux besoins
de lindustrie et aux conditions du transport, on a eu recours a toute cette
série de containers. Mais, lorsqu’il s’agit de la concurrence que se livrent
Iindustrie du camionnage et Pindustrie du transport par rail, la distinction
devient encore plus subtile. Dans ce cas, ce qu’il faut considérer, c’est 'em-
ploi ou la fin du container. Finalement, on peut dire qu'il y a deux princi-
paux genres de containers ou qu’ils servent a deux fins essentielles. Le plus
important, c’est le container tout usage, d’emploi général, c’est-a-dire le con-
tainer qui peut servir 4 transporter une grande variété de marchandises 3
I’aller comme au retour, qui s’adapte aux différents modes de transport et qui
peut étre vérifié en tout temps, parce qu'il est toujours en service. Ce
genre de container tout usage comprend des bateaux, des wagons fermés et
des semi-remorques.

L’autre genre de container est celui qui sert & des usages spé-
ciaux, c’est-d-dire le container construit spécialement pour répondre aux
besoins de certains produits ou de certains transporteurs. Ces besoins sont
multiples: capacité plus grande ou moins grande que le container tout usage,
réfrigération spéciale, protection spéciale contre les avaries, la perte ou le
vol, formes spéciales, dispositifs spéciaux de chargement et de déchargement.
Ordinairement ces containers spéciaux sont moins aptes a transporter toutes
sortes de marchandises et & passer d’un transporteur & 'autre que les con-
tainers tout usage. Ces containers spéciaux présentent d’autres inconvénients;
difficulté 2 obtenir des cargaisons de retour, frais et responsabilités supplé-
mentaires que le retour des containers vides entralne, problémes afférents 2
1a tenue de registres précis au sujet de I'inventaire des containers et de I’en-
droit o ils se trouvent.

Au Canada, on emploie les containers tout usage et les containers
spéciaux ainsi que certains containers qui se classent entre ces deux genres
principaux1. Le container tout usage qui se préte le mieux a toutes sortes
d’usages est la semi-remorque. Elle peut servir au transport par terre, par rail
et par eau. On peut la livrer au quai de ’expéditeur ou 'expéditeur la charge
et la scelle; on peut la réfrigérer ou la manutentionner selon les directives de
I'expéditeur, la transporter directement chez le destinataire par la route ou
par le service rail-route et la renvoyer chargée au premier expéditeur sans
frais de retour. Parce qu’elle peut s’adapter & des usages multiples et a diffé-
rents modes de transport, la semi-remorque, telle qu’elle est employée au
Canada, offre des avantages supérieurs par rapport aux autres containers

1 Aux Etats-Unis, on emploie une variété beaucoup plus grande de containers. Les
transporteurs par rail qui ont un service rail-route en ont construit pluswurs genres spéciaux
qui ne peuvent pas passer d’un transporteur a4 un autre,
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ordinaires comme les wagons fermés, les bateaux, les pipe-lines ou les avions:
La meilleure preuve que la semi-remorque est le container ordinaire le plus
approprié, c’est que les sociétés ferroviaires du Canada ont décidé d’adapter
leur service rail-route au transport pour ainsi dire exclusif des semi-remorques
de grand-routes. Cette sage décision a été prise aprés qu’il a été possible de
se procurer aux Etats-Unis une grande variété de containers pour le service
rail-route’. C’est pourquoi au Canada les containers dits «ordinaires» son
beaucoup moins recherchés qu’aux Etats-Unis. :

Il 'y a donc lieu de croire que la semi-remorque ne sera pas supplan-
tée dans un avenir prochain en tant que container ordinaire. De fagon géné-
rale, les sociétés ferroviaires du Canada n’ont pas tenté de la remplacer?,

D’autre part, dans le domaine des containers spéciaux, la concurrence
se fait plus vite. Les containers spéciaux ont été congus de fagon 2 satisfaire
aux exigences de I'expéditeur sous plusieurs rapports: facilité de la mamiZ
tention, protection contre les avaries, le vol ou la perte, réfrigération spéciale,
dimensions spéciales et le reste. En général, la valeur des marchandises doit
étre relativement élevée pour justifier les frais supplémentaires et les condi-
tions rigides qu’exige I’emploi des containers spéciaux.

Dans plusieurs cas, comme nous l'avons fait remarquer précédem-
ment, les entreprises de camionnage ont pris Pinitiative de construire ces con-
tainers spéciaux. Les efforts qu’elles ont déployés en vue de fournir des ser-
vices spéciaux aux expéditeurs ont abouti aux réalisations suivantes: emploi
de citernes spéciales pour le transport des combustibles, des produits chimi-
ques et de la farine, remorques réfrigérées spéciales pour le transport des
denrées périssables, fourgons & bestiaux et le reste. Plus récemment, elles ont
congu le plan de remorques 4 deux sections pour le transport des charges
partielles. Rien n’indique que ces entreprises étaient en retard sur les sociétés
ferroviaires en matiere de containers spéciaux. Au contraire, selon les té-
moignages que nous avons recueillis, les sociétés ferroviaires s’efforcent de
mettre au point des containers qui leur permettront de soutenir plus efficace-
ment la concurrence des services ordinaires et spéciaux que les entreprises de
camionnage ont déja établis. Ainsi, par exemple, elles ont mis au point des
caisses frigorifiques pour 1’expédition du poisson frais, lorsqu’on s’est rendu
compte que le refroidissement des wagons réfrigérants ordinaires et la réfri-
gération non surveillée n’étaient pas aptes & maintenir la qualité du poisson.

La demande de containers spéciaux s’accroitra vraisemblablement 3
'avenir. Mais tout semble indiquer que la tendance 2 employer des containers
spéciaux sera affaiblie en raison des emplois multiples et des avantages du

1On considére que le grand obstacle A l'essor du service rail-route aux Etats-Unis
est la diversité des containers qui ne sont pas interchangeables. Voir Piggyback and the
Future of Railroad Transportation, par John G. Shott, Washington, 1960,

2 Au contraire, les Etats-Unis ont dirigé leurs efforts en ce sens.
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transport de retour qu'offrent les containers réglementaires!. La construction
de containers pour les bateaux le prouve déja. Au début on s’appliquait a
‘construire des containers sans roues qui pourraient étre serrés les uns contre
les autres dans la cale des bateaux, mais ces containers semblent céder la
place aujourd’hui aux semi-remorques qui passent directement du bateau a
la route?.

Au Canada, en 1960, on a étudié avec soin un domaine ou les con-
tainers pourraient étre employés. 11 s’agit du transport des marchandises a
Tétranger. Au moyen de leurs expéditions & destination de 'Europe tant en
containers spéciaux que par la méthode ordinaire de chargement dans les
cales, les entreprises de camionnage ont démontré les avantages des déplace-
ments directs des camions aux bateaux et des bateaux aux camions. Ces avan-
tages sont, entre autres, une économie considérable d’argent et de temps et
une seule dépense pour I'expéditeur.

Dans Pensemble, la tendance & employer des containers spéciaux se
limitera au transport de marchandises de grande valeur et pour lequel on
exige des taux élevés. La tendance actuelle est que ce transport se fasse par
camion et par le service rail-route. C’est pourquoi nous pouvons nous atten-
dre que, pour 'emploi des containers, le transport par camion et le transport
par rail se feront la lutte & armes & peu prés égales, les circonstances favori-
sant probablement les entreprises de camionnage.

Taxes convenues

La taxe convenue est I'une des armes les plus efficaces dont dis-
posent encore les chemins de fer pour combattre la concurrence routicre.
Elle consiste en une entente selon laquelle 'expéditeur s’engage a confier
au rail la totalité ou, du moins, une proportion déterminée et considérable
du transport de ses marchandises, pourvu que les chemins de fer lui
accordent en retour un taux spécial ou privilégié. Les taxes convenues ont
‘été introduites en 1938; elles avaient alors pour objet d’inciter d’une fagon
particuliére les expéditeurs a expédier par rail pendant toute I'année plutdt
que de recourir au service routier ou fluvial en été. En 1950, elles avaient
surtout pour objet de concurrencer le transport par camion. A partir de
1955, lorsqu'on a facilité le recours aux taxes convenues, les chemins de
fer n’ont pas tardé 2 utiliser ces taxes en vue de reprendre le trafic qu’ils
avaient perdu aux mains des voituriers routiers. Le nombre de tonnes de

1 Plusieurs hauts fonctionnaires des entreprises de camionnage ont fait remarquer que
le grand nombre de containers mis au rebut aux Ftats-Unis était une preuve que les con-
tainers destinés a une fin trop spéciale ne sont pas satisfaisants.

"2 Comme il en coflite passablement cher pour modifier les cales des navires afin qu’elles
‘puissent transporter des containers ou des remorques, il semble qu’'on retardera I’établisse-
ment de ce service epar eau et par terres tant qu'on n'aura pas réussi a fabriquer des
containers plus a point, et cela en dépit des frais élevés de manutention aux quais.
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marchandises expédiées moyennant des taxes convenues est passé de 53,000
en 1954 a 100,000 en 1959. Le revenu des chemins de fer attribuable au
trafic transporté en vertu de taxes convenues s’est accru rapidement: il a:
passé de 6 a 14 p. 100 de 1954 & 1958. )

La taxe convenue est avant tout un expédient qui permet aux chemins
de fer de fixer un taux de concurrence sans passer par les formalités ordi-
naires. Ces formalités ont été simplifiées en 1955, conformément au veeu
exprimé par la Commission royale d’enquéte sur les taxes convenues, pré-
cisément en vue de permettre aux chemins de fer d’avoir recours plus libre-
ment aux taxes convenues afin de faire face a la concurrence routiére. ’

Les taxes convenues comportent plusieurs avantages importants pour
les compagnies ferroviaires. Grice a elles, les chemins de fer sont en
mesure d’établir des taux assez bas pour leur permettre non seulement de
conserver mais d’attirer le trafic-marchandises. Les compagnies ferroviaires
sont donc ainsi assurées au moins du transport du volume minimum de,
marchandises mentionné dans les ententes. Cela facilite pour les chemins de
fer les opérations de planification et d’exploitation. En outre, les chemins
de fer peuvent ainsi compter sur un revenu plus stable tout le long de
PPannée, éviter les variations saisonni€res du trafic-marchandises et réduire
les frais d’exploitation. Gréce aux taxes convenues, le trafic ferroviaire peut
prendre de I'expansion et se stabiliser suffisamment pour permettre le mou-
vement régulier de convois de marchandises et la réduction sensible des.
frais d’exploitation.

Par ailleurs, les taxes convenues présentent certains inconvénients aux
compagnies ferroviaires. Pour attirer ou conserver le trafic, il faut parfois
réduire les taux a un tel point que les recettes nettes sont trés basses. Etant
donné les désavantages que comporte le transport par rail par rapport
ceux du transport par camion en matiére de services, les chemins de fer
devront peut-étre de plus en plus établir les taxes convenues de fagon a
ce qu'elles soient tout juste équivalentes ou méme inférieures au total des
frais du transport par camions, s’ils veulent étre en mesure de concurrencer:
le transport routier. Méme alors, les taxes convenues peuvent fort bien ne
pas suffire a conserver au rail le trafic qu’on lui confie d’ordinaire. Dans'
certains cas, les taxes convenues imposent des frais supplémentaires 2 I'ex-
péditeur pour le groupement et le chargement des wagons couverts et pour
d’autres causes, ce qui suffit parfois, selon les camionneurs, a persuader
certains expéditeurs a opter pour le transport par camion. Les taxes con-
venues s'appliquent de fagon trés efficace a I'égard des marchandises trans-
portées en vrac. Elles conviennent moins aux besoins de l'expéditeur qui
s’'intéresse surtout aux expéditions en wagonnées partielles et c’est pourqu01
ce genre de trafic passe de plus en plus au camion.

£y
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En général, les taxes convenues constituent une menace grave pour
les transporteurs par camion vu qu’on peut y avoir recours pour leur ravir
une partie considérable de leur trafic qui contribue fortement a la rentabilité
de leur entreprise. C’est pourquoi ces transporteurs évitent de trop compter
sur le transport de marchandises en vrac ou de fort volume qui viseraient les
taxes convenues. Ils ont donc évité de se spécialiser dans le transport de
marchandises en vrac pour ticher de capter des types de trafic plus diversi-
fiés. Les taxes convenues ont, semble-t-il, créé un élément d’incertitude con-
sidérable et peut-étre excessif dans l'industrie du camion de louage. Des
camionneurs ont prétendu que certaines taxes convenues étaient inférieures
au total des frais d’exploitation du rail et que les chemins de fer se livraient
ainsi & une concurrence injuste. Mais d’autres camionneurs ont fait remar-
quer que, vu que bon nombre de taxes convenues ne visent que 75 a 95 p.
100 du trafic global de I'expéditeur, la majorité des taxes convenues per-
mettent généralement & un camionneur d’obtenir de ces gros expéditeurs
tout le trafic qu’il peut transporter?.

Notre enquéte a révélé que l'industrie du camionnage conserve, mal-
gré les taxes convenues, beaucoup d’avantages a I'’égard du transport de
certaines marchandises. On a signalé que, dans certains cas, pour attirer les
expéditeurs, les taxes convenues devaient étre de beaucoup inférieures aux
taux de transport par camion. Ainsi, par exemple, dans le cas de la viande
habillée provenant de 1'Ouest du Canada, on a signalé que les établissements
de salaison préféraient recourir aux services des compagnies de transport par
camion (particuliérement dans le cas de leur service de réfrigération sur-
veillée) plutdt que d’obtenir un taux de beaucoup inférieur au moyen des
taxes convenues. Grice & 'amélioration des routes et a la tendance des pro-
vinces & augmenter le poids-limite des charges transportées par camion
lorsque Pétablissement de taxes convenues tendait & affaiblir la concurrence
du camionnage, les compagnies de transport par camion ont pu faire face
a la concurrence exercée par le rail au moyen des taxes convenues.

La taxe convenue tire sa puissance en matiére de concurrence du fait
gu’elle se rattache au pouvoir de négociation dont jouissent déja les chemins
de fer en tant que principal transporteur de marchandises de volume considé-
rable. Si Pexpéditeur n’a pas d’autre choix que d’expédier par rail la plus forte
partie de ses marchandises en vrac, il peut fort bien ne pas tenir a négocier,
et n’est pas beaucoup en mesure de le faire, relativement & un partage
rationnel du transport de ses marchandises en se fondant sur les taux et les
services qu'offrent respectivement le rail et le camion. Dans de telles circons-
tances, les taxes convenues en tant que moyen de concurrence a longue
échéance n’ont pas une valeur constante. Toutefois, il est évident que sans le

11la plupart des contrats relatifs aux taxes convenues stipulent qu'une proportion

de 75 & 100 p. 100 du volume des marchandises expédiées par les expéditeurs doit étre
transportée par chemin de fer.
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recours aux taxes convenues la capacité de concurrence des compagnies ferro-
viaires face au camionnage aurait diminué beaucoup plus rapidement depuis
1955.

Les compagnies de transport par camion ont déclaré qu’elles ont
perdu passablement de trafic rémunérateur par suite de I'’établissement de
taxes convenues. Elles se sont plaintes surtout de ce que les taxes convenues
auxquelles les chemins de fer ont recours tendent 2 supprimer la con-
currence, que dans certains cas les taux ne payaient pas méme les frais
d’exploitation et que l'industric du camionnage ne dispose d’aucun moyen
d’interjeter appel relativement aux taxes convenues qui constituent une con-
currence injuste.

Cependant, tant que les chemins de fer joueront dans I'économie du
Canada le r6le principal en matiére de transport, il faudra leur permettre,
semble-t-il, le recours a4 ces mesures extrémes afin de conserver leur trafic-
marchandises plutt que d’en permettre le déclin rapide comme ce serait
le cas autrement. Il semble évident, toutefois, que ’expansion de I'industrie
du camionnage par rapport au transport ferroviaire se poursuivra en dépit
des taxes convenues. S’il en est ainsi, on peut s’attendre que les frais d’exploi-
tation des chemins de fer monteront dans la mesure ol diminuera le trafic
ferroviaire qui subit la concurrence du camion, de sorte qu’en définitive les
taux minimums qu'on devra établir seront tels qu'il ne sera guére rémunéra-
teur de recourir aux taxes convenues. En 1960-1961, on a constaté que les
chemins de fer approchaient déja ce point sur les parcours oil le volume du

trafic était relativement peu élevé.

Services ‘de camionnage exploités par les chemins de fer

Afin de s’affirmer davantage en matiere de concurrence, les chemins
de fer ont organisé récemment des services de transport par camion ou ils ont
développé ces services s’ils existaient déji. Ce programme a surtout pris de
Iexpansion aprés 1957. Comme nous lavons mentionné plus haut, le
Pacifique-Canadien, grice & l'acquisition de la Smith Transport en 1958,
exploite le plus grand service de camionnage au Canada. Le National-
Canadien a tardé un peu plus A prendre des dispositions analogues; ce
n’est qu'en 1960 qu’il s’est lancé vigoureusement dans ce domaine de con-
currence surtout pour le transport sur de longues distances.

En général, les compagnies de transport par camion dont les che-
mins de fer ont fait ’acquisition ont continué d’exploiter leur commerce en
tant que voituriers de louage distincts a titre de filiales de la compagnie
ferroviaire intéressée. Dans la plupart des cas, elles continuent & suivre les
itinéraires prévus en vertu des chartes provinciales qu’elles détiennent, mais
la structure et le financement de ces entreprises s’intégrent graduellement aux
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autres services de transport routier offerts par les compagnies ferroviaires
et, dans une moindre mesure, a I’exploitation ferroviaire proprement dite.
La concurrence qu'elles exercent se limite surtout au service rail-route! et
au transport routier proprement dit. Il est fort douteux qu’on puisse les
utiliser pour Ialimentation du service de transport par wagons couverts.
Pour la majeure partie du trafic ferroviaire, surtout pour les marchandises en
vrac chargées & la machine et transportées par convois directement de
I'expéditeur au destinataire, il ne peut pas y avoir beaucoup de coordination
entre le service de camionnage et le transport par rail. Quant au reste, le
recours au camion pour l'alimentation du transport par wagons couverts
impose un surcroit de travail de manutention. C’est pourquoi le service de
camionnage des chemins de fer peut concurrencer avec plus de succes les
voituriers publics indépendants dans le transport des marchandises autres que
les marchandises en vrac comme auxiliaire du service rail-route ou dans le
transport direct de marchandises plutdt que pour I'alimentation du service de
transport par rail.

11 est probablement trop t6t pour déterminer avec précision laquelle
des deux fonctions, I'assistance ou service rail-route ou le transport direct
des marchandises, jouera le plus grand role dans 'expansion future de ces
services de camionnage auxiliaires. Jusqu’a 1961, le Pacifique-Canadien a
surtout mis I'accent sur le réle de service d’alimentation, particuliérement a
Pégard du service rail-route, que ses services auxiliaires de camionnage peu-
vent jouer, tout en ne négligeant pas pour autant de leur confier du transport
routier pour conserver son volume de trafic-marchandises. Le National-
Canadien a adopté au début une attitude analogue, surtout pour I'expansion
de son service rail-route aux gares principales des provinces Maritimes, en
consacrant exclusivement ses services de camionnage le service rail-route’
entre les provinces centrales du Canada et les provinces Maritimes. Mais
I'option que le National-Canadien a prise pour I'achat de deux compagnies de
transport & longue distance qui font le service entre les provinces centrales et
I'Ouest du Canada fait supposer que ce chemin de fer entend se livrer
davantage a I’exploitation directe du transport routier.

Il ressort des renseignements que nous avons recueillis quant aux
possibilités du service rail-route que les chemins de fer tendront vraisemblable-
ment davantage a4 exploiter le transport routier. D’une fagon générale, le
service rail-route ne peut concurrencer efficacement le transport direct par
camion qu’a I'égard du transport des marchandises non périssables et du
transport des marchandises d’un terminus a 'autre et lorsque le volume du
trafic est relativement considérable. Dans de telles circonstances, beaucoup de
marchandises (denrées périssables, trafic de faible densité, trafic transporté

"1 Ainsi, par exemple,” depuis que le Pacifique-Canadien s’est porté acquéreur de la

Smith Transport en 1958, une partie considérable du trafic-marchandises de cette compagnie
est transportée aujourd’hui par le service rail-route de ce réseau ferroviaire.
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aux gares intermédiaires, etc.) devront de toute fagon étre transportées par
camion. Le service rail-route ne prendra guére plus d’expansion. Pour la
moitié des expéditions effectuées par le service porte-remorques, les chemins
de fer comptent sur des camionneurs indépendants; toutefois, 2 mesure que
le réseau routier s’améliorera, ils risqueront de perdre une grande partie de
ce trafic. Le service porte-remorques des chemins de fer n’a pas progressé
aussi rapidement que l'industriec du camionnage. On peut s’attendre aussi
que les compagnies de transport par camion achetées par les chemins de
fer en vue d’assurer le service rail-route auront, elles aussi, 2 faire face a des
difficultés analogues quant 4 ’expansion de leur service porte-remorques. De
plus, comme nous avons dit plus haut, dans bien des cas le trafic-marchandises
se préte beaucoup mieux au transport direct par camion qu’au transport
rail-route, tant du point de vue du service que du point de vue des frais
d’exploitation. En somme, ces caractéristiques du service rail-route par
rapport a la concurrence exercée par lindustrie du camionnage peuvent
avoir pour résultat que le camionnage effectué par les chemins de fer tendra
davantage vers l'exploitation d’un service de transport par camion propre-
ment dit afin de permettre au complexe ferroviaire de pratiquer une concur-
rence plus efficace.

Cependant les compagnies de transport par camion qui sont des
filiales des chemins de fer sont grandement désavantagées quant a la con-
currence qu’elles peuvent faire aux compagnies indépendantes de trans-
port routier. Faire partie d’un trés grand complexe rail-camion réduit évidem-
ment leur souplesse dans une certaine mesure, méme si leur activité est pas-
sablement indépendante de Iactivité ferroviaire. Dans la mesure ou ces
filiales coordonneront leur activité avec celle du chemin de fer et s’acquitte-
ront de certains autres services de camionnage, elles perdront certains avan-
tages importants que posséde la petite entreprise qui prend de son propre
chef les décisions qui s'imposent. 11 faut noter que ces filiales ont d renoncer
jusqu’a un certain point & prendre des initiatives par elles-mémes, ce qui peut
réduire, dans le domaine des services spéciaux, leur capacité d’exercer une
concurrence aussi efficace que celle des compagnies de transport routier
enti¢rement indépendantes. Enfin, il est manifeste que I'opposition des auto-
rités provinciales a l'expansion du camionnage pratiqué par des compa-
gnies de transport appartenant aux chemins de fer peut entraver cette
expansion.

Ces désavantages se trouvent compensés en partie par certains avan-
tages importants. Les chemins de fer, principaux transporteurs de grandes
quantités de marchandises?, ont certains avantages sur les petits voituriers

! Ainsi, par exemple, bon nombre de gros fabricants comptent sur les chemins de fer
pour Je transport de la majeure partic de leurs marchandises, tant leurs matiéres premidres
que leurs produits finis, ce qui constitue ordinairement la partie la plus considérable de
leur trafic. Seul le trafic qui demande des services particuliers peut é&tre confié au transport
routier.
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publics indépendants dans la poursuite de négociations avec les expéditeurs
en matiére de transport de marchandises. Ils peuvent utiliser certains de
ces avantages de négociation dans l'intérét de leurs filiales, c’est-a-dire les
compagnies de camionnage qui leur appartiennent. En outre, ils peuvent
diriger lactivité de leurs filiales vers des secteurs du transport a I’égard
desquels le service de transport par wagons couverts ou le service rail-route
ont peine a concurrencer le camionnage indépendant.

Les compagnies indépendantes de transport par camion s’inqui¢tent
jusqu’a un certain point de 'expansion du camionnage pratiqué par les che-
mins de fer. Les renseignements recueillis au cours de notre enquéte révélent
que ces compagnies craignent surtout que les chemins de fer n’en arrivent
ainsi 4 exercer un certain monopole du transport par voie de terre. Plusieurs
de ces compagnies ont déclaré quelles s’étaient fait enlever une partie de
leur trafic-marchandises par des filiales du rail parce que les chemins de fer
jouissent d’un plus grand pouvoir de négociation. La plupart d’entre elles,
cependant, s’inquidtent moins des désavantages actuels que des perspectives
d’avenir & ce sujet. En raison des difficultés dont nous avons parlé plus haut
et que le service de camionnage des chemins de fer rencontrera a I'avenir
pour concurrencer les camionneurs indépendants, ceux-ci n’ont pas lieu de
s'inquiéter autant qu'ils le font. Toutefois Iattitude que les autorités gou-
vernementales adopteront a I'avenir quant a I'achat des permis d’exploitation
des camionneurs indépendants et & 'expansion des privileges actuels est con-
sidérée comme un facteur important dans ce domaine.

Tecbniques marchandes

La concurrence du transport routier, des pipe-lines, des lignes aérien-
nes et, dans une moindre mesure, du transport fluvial a augmenté d’une
facon si rapide au cours des années 50 que les chemins de fer ont été
contraints 3 songer sérieusement 4 I'amélioration et a la coordination de
leurs services de transport. Il importait d’agir sans tarder en ce sens vu les
progrés techniques déja réalisés dans le domaine du transport des marchan-
dises, la demande des expéditeurs relativement aux services nouveaux et
spécialisés qui devenaient disponibles et les pertes de trafic-marchandises
essuyées en conséquence par les chemins de fer.

Afin de pouvoir faire face 4 cette nouvelle concurrence, les compa-
gnies ferroviaires ont procédé a I'amélioration de leurs techniques marchan-
des, c’est-A-dire qu’elles ont cherché & adapter leur activité, leurs services
et leur publicité aux exigences du marché régional et aux genres de denrées
A transporter. Mais les progrés réalisés par les chemins de fer du point de vue
amélioration et adaptation 2 I’échelon régional n’ont pas été faciles ni rapides.
Cela est attribuable au fait qu'il fallait d’abord réorganiser enti¢rement les
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services de transport et les méthodes d’administration. Il fallait d’autre part,
changer I’état d’esprit des administrateurs et des employés du rail pour leur
faire adopter une attitude active plutot qu’une attitude passive. Quand il s’agit
d’organismes aussi vastes que les deux principaux réseaux ferroviaires du
Canada, dont les techniques et les services sont établis depuis si longtemps,
de grands obstacles s’opposent & de tels changements. Ces obstacles sont
plus grands que ceux qu’on pourrait s’attendre de rencontrer au sein des
compagnies de camionnage plus petites, plus souples et qui d’ordinaire
restreignent leur exploitation & une seule région ou a un itinéraire donné.

Quoi qu’il en soit, des progrés ont été accomplis a cet égard. Aprés
avoir étudié ce probléme pendant plusieurs années, les deux réseaux ferro-
viaires ont élaboré des programmes qui comportent une grande variété de
services. Les principaux changements a réaliser en vue de cette amélioration
donnent une idée de l'ampleur et de la complexité de la réorganisation
envisagée. On a déja pris des mesures en vue de la décentralisation de
- P’administration des services ferroviaires et de la coordination de ces services
avec I'expansion que prend la vente directe et I'inauguration de nouveaux
servicesl. Le bureau central a confié plus de responsabilités administratives
aux bureaux régionaux afin que ceux-ci puissent améliorer 'efficacité de
leur concurrence? par la coordination des ventes avec 'exploitation a 1’éche-
lon régional et la fusion de lactivité du rail et du camionnage & ce méme
échelon.

Il n’est pas sur, cependant, que les changements opérés suffisent a
neutraliser la concurrence du camionneur indépendant, parce que les régions
dans lesquelles on a établi des bureaux régionaux sont d’ordinaire des régions
beaucoup plus grandes que celles au sein desquelles la plupart des camion-
neurs indépendants déploient leur activité.

Mais, méme si ces nouvelles zones régionales étaient de la grandeur
qui convient, la décentralisation s’opérerait quand méme assez lentement 2
cause des difficultés que posent le remaniement de la hiérarchie des pouvoirs
établie depuis longtemps au sein de l'organisation des chemins de fer, le
transfert de la comptabilité du bureau central aux bureaux régionaux et la
mise A point de nouvelles méthodes et de nouveaux services pour la manu-
tention du trafic-marchandises sur le plan régional. Les deux principaux
chemins de fer ont consacré beaucoup d’étude 2 la question de la décentra-
lisation et ont fait beaucoup d’expérimentation & ce sujet. IlIs ont ensuite
opéré le changement vers I'administration et la coordination 2 l’échelon

*En juillet 1959, le Pacifique-Canadien a divisé ses huit districts, qui faisaient rapport
par l'entremise de trois principaux bureaux régionaux, en 31 secteurs d'exploitation dépen-
dant de quatre bureaux régionaux. En 1960, le National-Canadien a divisé ses trois régions,
ses 10 districts et ses 31 secteurs en cinq régions qui comprennent 18 zones, 1'administration
de chaque zonme ayant l'autorité voulue pour prendre des décisions tant du point de vue
de la vente que du point de vue de I'exploitation.

?Voir le rapport annuel du Pacifique-Canadien de 1959, page 18 et le rapport annuel
du National-Canadien 1960, pages 5 et 6.
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régional par étapes plutét que d'une maniére brusque et générale. Depuis
deux ans, le Pacifique-Canadien a fait des expériences en Colombie-Britan-
nique en vue de la coordination, sur le plan régional, du transport des
marchandises par rail, par camion, par avion et par bateau, étendant métho-
diquement son programme a un plus grand nombre de régions de cette pro-
vince. Ce programme d’intégration a remporté jusqu’ici un tel succés dans
cette province que le Pacifique-Canadien a l'intention de lui donner plus
d’ampleur?.

Le National-Canadien, qui a attendu un peu plus longtemps que le
Pacifique-Canadien avant d’étendre ses services de transport routier, a res-
treint au début ses essais aux gares des grands centres. La méthode adoptée
aux gares des grands centres consiste a utiliser des camions de transport
autour des terminus pour recueillir et livrer la marchandise transportée
surtout par rail. Le National-Canadien a adopté cette méthode dans les
provinces Maritimes de concert avec son service rail-route depuis 1959.
Or, en 1960, cette méthode de transporter les marchandises s’était révélée
tellement efficace qu’on a songé 2 P’étendre plus tard & d’autre régions?2.

L’intégration compléte des services de transport par camion fournis
par les chemins de fer est une entreprise complexe et difficile. Les chemins
de fer ont déclaré que cette tiche comporterait la fusion de leur services
de messagerie et leurs services de transport de wagonnées partielles, la
coordination des itinéraires routiers et des itinéraires de voie ferrée, la mise
au point de méthodes par lesquelles la manutention des marchandises qui
passent du camion au rail et du rail au camion se ferait plus rapidement et
avec moins de travail manuel, 'amélioration de la qualité et de la rapidité
des services, la mise & point d'un nouveau matériel et de nouvelles gares
terminus qui faciliteraient I'unification du service rail-camion, la mise 2
point d’un nouveau matériel qui répondrait aux exigences particuliéres des
expéditeurs et, en définitive, la coordination de ces services régionaux avec
le trafic transcontinental3. La mise 4 exécution d’un si vaste programme de
transformation, qui s’impose, selon les chemins de fer, pour faire face a la
nouvelle concurrence qui a surgi*, progresse évidemment avec lenteur.
En raison des obstacles qui s’opposent & une trop brusque modification des
méthodes établies et vu 'ampleur des nouvelles méthodes qu’il faut élaborer,

1 Rapport annuel du Pacifique-Canadien, 1960, p. 8.

2 Rapport annuel du National-Canadien, 1960, p. 8.

8 Les deux réseaux ferroviaires ont inauguré en janvier 1961 le service «voie libre» pour
le transport rapide des marchandises entre les provinces centrales du Canada et la cOté du
Pacifique afin de mettre A point des méthodes qui leur permettraient de faire face A <la
concurrence sans cesse croissante dont le transport transcontinental des marchandises est
I’objets. Keeping Track, avril 1961, p. 7.

««On espere ainsi (par la réalisation du programme) en venir 3 un seul service qui
serait A la fois efficace et rapide et qui coordonnerait le transport par train, par remorque et
par camion.» Rapport annuel du N.-C. 1960, p. 8.
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il est probable, & en juger par les progrés accomplis jusqu’ici, que la réor-
ganisation ne sera pas achevée avant la fin des années 1960.

D’ici a ce que chaque administration régionale ait assumé le réle qu’on
lui destine, les chemins de fer auront le grand désavantage de ne pouvoir
concurrencer, sur le plan régional, les compagnies de transport indépen-
dantes quant aux services particuliers demandés par les expéditeurs.

Tendances du transport ferroviaire

En résumé, les chemins de fer ont fait des progrés sensibles en vue
d’adapter leur exploitation et leur organisation aux situations nouvelles que
présente la concurrence dans le domaine du transport. Cependant, ils se
sont surtout appliqués a améliorer leurs méthodes en ce qui concerne le
déplacement de trains entiers de marchandises en vrac (diésélisation, classi-
fication et signalisation automatiques, amélioration du matériel roulant,
etc.). Ils consolidaient ainsi les avantages dont ils jouissent déja relativement

au transport de marchandises en grande quantités.

Les chemins de fer ont progressé lentement quant A I’amélioration
des services intéressant les expéditeurs, et c’est précisément dans ce domaine
quils ont le plus de difficulté a concurrencer le transport routier. Il faudra
peut-€tre plusicurs années avant que soit achevée la réorganisation qui
permettra aux chemins de fer, grice a la coordination de leurs services, de
faire concurrence a ’échelon régional au camionnage qui, 4 ’heure actuelle,
posséde la supériorité dans ce domaine. En attendant le transport routier
continuera d’enlever de la clientéle au transport ferroviaire. Dans I'inter-
valle, aussi, on peut s’attendre que le transport routier fera d’autres progrés
rapides dans la voie du progrés technique, comme nous le signalerons dans
la partie suivante de notre rapport.

A cause de cela et a cause des grandes difficultés que les chemins de
fer devront surmonter afin de s’adapter 4 ce climat de concurrence sans
cesse changeant, on peut s’attendre qu’ils continueront, quant i I’améliora-
tion de leurs méthodes et de leurs services, & progresser moins rapidement
que les compagnies de transport par camion, qui ont plus de souplesse
et dont le champ d’activité est plus restreint. L’écart ne fera sans doute que
s’agrandir davantage. Autrement dit, compte tenu de toutes ces circonstances,
il semble évident que les améliorations réalisées ou en voie de 1'étre par les
chemins de fer, dans le domaine du transport, ne les empécheront pas de
perdre encore du trafic au bénéfice du transport routier, mais que cette
éventualité sera seulement retardée.

Pour toutes ces raisons, il semble que les services réguliers des che-
mins de fer se limiteront de plus en plus & 'avenir aux marchandises lourdes
transportées en vrac et par trains entiers. Toutefois on peut s’attendre que
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le service rail-route prendra beaucoup d’expansion, méme s’il ne comporte
pas un service complet qui puisse concurrencer le transport routier et méme
s’il comporte des désavantages marqués du point de vue des frais d’exploi-
tation et des services. Le transport par porte-remorques devrait accuser une
hausse constante, surtout a P'égard des marchandises non périssables, pour
atteindre peut-étre 10 p. 100 ou plus du total des chargements complets
de wagons. Cette hausse sera plus rapide et atteindra un plus haut sommet
si les taux de transport par porte-remorques tendent davantage & stimuler
la demande relative aux services rail-route.

On peut s’attendre & une plus grande activité de la part des com-
pagnies de transport par camions appartenant aux chemins de fer. Cepen-
dant cet accroissement de l'activité du transport routier interurbain effectué
par les compagnies de chemins de fer ne sera pas aussi rapide que celui des
compagnies indépendantes de transport par camion, étant donné le manque
de souplesse qui existe dans l'intégration du transport routier au transport
ferroviaire. L’activité que les chemins de fer déploieront & I'avenir dans le
domaine du transport routier sera aussi conditionnée par la liberté qu’ils
auront d’étendre leurs priviléges actuels et d’acheter d’autres compagnies de
transport par camion.

Somme toute, rien n’indique que la capacit¢ de concurrence des
camionneurs indépendants a été ou sera sensiblement diminuée par suite
des améliorations réalisées graduellement par les compagnies ferroviaires.
Jusqu'ici ces améliorations n’ont pas comblé assez rapidement I’écart qui
existe entre les deux modes de transport relativement aux services pour
empécher qu'une partie sans cesse croissante du trafic-marchandises ne passe
aux mains des camionneurs indépendants. De fait, cet écart peut fort bien
s’agrandir davantage au cours de la prochaine décennie.
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ROLE DU CAMIONNAGE DANS LE TRANSPORT
" AU CANADA

L’étude qui précéde a permis de découvrir les divers facteurs qui
influeront vraisemblablement sur le role que doit jouer dans Pavenir le ca-
mionnage de louage au Canada. En voici un bref résumé.

Le camionnage sur de courtes ou de moyennes distances a progressé
a un rythme régulier au cours des derniéres années et il transporte a I’heure
actuelle la plus grande partie du trafic qui se trouve dans son rayon d’action.
Il a progressé en grande partie aux dépens du transport par chemin de fer,
surtout en ce qui concerne le transport de marchandises en charges partielles
et de certaines autres marchandises qui rapportent des bénéfices élevés.
Bien que l'expansion du camionnage sur de grandes distances soit plus ré-
cente, elle a été plus remarquable, surtout 3 la fin des années 50 et en 1960.
Il semble que cette expansion va se poursuivre.

De par sa nature et son organisation, le camionnage posséde d’im-
portants avantages sur les chemins de fer quant aux services fournis aux
expéditeurs. A cette expansion des services de camionnage a correspondu
une augmentation de la demande des expéditeurs a 1’égard des services
spécialisés. La concurrence soutenue par le transport par chemin de fer se
fait moins vive sur ce nouveau marché du transport tout 3 fait orienté vers
les services. En outre, le transport par chemin de fer souffre doublement
de la préférence accordée au camionnage. Etant donné que le transport des
marchandises exigeant les services les plus spécialisés est habituellement le
plus rentable, les chemins de fer ont perdu, non seulement le volume de ce
transport, mais aussi la somme considérable de revenus nets qu’il rapporte.
Au cours des derni¢res années, les chemins de fer ont subi des désavantages
méme en matiére de frais. Bien que, par rapport au camionnage, ils conti-
nuent de bénéficier d’avantages considérables en ce qui concerne le transport
en vrac, le transport par trains entiers, le transport & grande distance d’un
terminus a l'autre, le camionnage de son coté posséde d’importants avan-
tages sur le transport par chemin de fer en ce qui concerne le transport de
petites quantités et le transport de charges de volume limité. 11 est plus
difficile de préciser la concurrence que se livrent ces deux moyens de
transport pour le trafic qui se situe entre ces deux extrémes. On peut dire,
cependant, que 'expansion du transport routier a progressé réguliérement dans
ce secteur intermédiaire. La principale caractéristique de l'expansion du
transport routier dans ce secteur a été ’expansion du transport par camion
sur de longs parcours, surtout celui des denrées périssables, et ’'expansion du
transport d’autres marchandises qui nécessitent des services particuliers, et
méme l'expansion du transport en vrac de certaines marchandises. Les
données de l'enquéte révélent qu’a la longue c’est vraisemblablement le
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camionnage qui progressera de plus en plus dans ce secteur intermédiaire
des transports au Canada. A preuve la tendance qu’ont les frais ferroviaires
a augmenter dans les régions de trafic de faible densité. Cette tendance aug-
mente dans la mesure ol les expéditeurs préférent utiliser les services du
transport routier. Déja en 1960 les chemins de fer avaient apparemment a
faire face a de sérieuses difficultés en matiére de frais dans ce domaine.

L’existence de cadres rigides a retardé I'adaptation de I'organisation
des chemins de fer en vue de soutenir la concurrence du transport par camion.
Cette adaptation progresse plutdt lentement en ce qui concerne les amélio-
rations apportées au service. Il semble que le service rail-route fera concur-
rence au transport routier surtout a 1'égard du transport des denrées non
périssables et devra faire face a certaines difficultés importantes en matiére
de frais (ou de taux). Voild peut-&tre pourquoi les chemins de fer semblent
songer davantage & lexpansion de leurs entreprises filiales de transport
routier qu’a I'expansion de leur service rail-route ou des services améliorés
de transport par wagons couverts afin de faire face & la concurrence du
camionnage indépendant. Cette attitude semble justifiée étant donné la portée
restreinte de la concurrence du service rail-route et les désavantages que
comporte la manutention supplémentaire par wagons couverts. Ceci laisse
entendre que les possibilités d’utiliser le transport par camion a titre seule-
ment de service d’alimentation des chemins de fer sont relativement moindres
quelles peuvent sembler 2 premiére vue. Dans les circonstances actuelles,
il semble que ces services d’alimentation par camion ne sont efficaces que
dans le cas du service rail-route et du transport en vrac des marchandises
qui peuvent étre facilement transférées des camions aux wagons couverts par
des moyens mécaniques. Par contre, ’établissement de tarifs conjoints pour
le transport direct par chemin de fer et par camion a des niveaux plus satis-
faisants et au moyen de dispositions appropriées en mati¢re de financement
pourrait bien permettre aux chemins de fer d’exploiter un nouveau champ
d’action qu’ils n’ont pas encore exploité d’une fagon trés poussée.

Voila quelle était la situation de la concurrence au début des années
60. A moins que cette situation ne subisse des modifications importantes, les
chemins de fer auront toujours de la difficulté & progresser et a s’améliorer
aussi rapidement que le camionnage est censé le faire. Dans les perspectives
immédiates, le camionnage continuera d’occuper le premier rang dans la
concurrence. Ces prévisions ont ét€ confirmées par les projets soumis par
les entreprises lors de 'enquéte spéciale sur le camionnage eflectuée au cours
de la présente étude. Les perspectives & long terme le confirment ‘également.

Perspectives actuelles dans le domaine du transport routier

L’enquéte sur les entreprises de camionnage a demontre que les
services du transport routier continueraient vraisemblablement de s’amélio-
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Ter par rapport aux services ferroviaires et que ces avantages relatifs aux
services continueraient de faire subir aux chemins de fer des pertes de trafic.
Nous avons remarqué que le transport par camion sur de longs parcours
était particulitrement favorisé & cet égard. Par contre, il ressort aussi du
relevé que l'amélioration des services a progressé dans le transport sur de
courtes distances (par exemple, sur des trajets de 100 3 200 milles) ou la
concurrence. avec les services ferroviaires était faible, étant donné que le
transport de presque toutes ces marchandises se faisait déjd par camion.

Les progrés récemment accomplis dans le domaine du transport sur
de courtes distances visaient surtout ’amélioration de la manutention et du
service & I'égard du transport des charges de volume limité (par exemple,
la mécanisation du tri au terminus des remorques & compartiments, etc.) et
a Pégard des charges de nature particuliére nécessitant un service particulier.
Grice a ces améliorations, les expéditeurs pouvaient bénéficier de services
plus nombreux ou plus rapides et les entreprises de camionnage voyaient
habituellement leurs frais de manutention réduits. I est évident qu'on pour-
rait accomplir davantage dans ce domaine et que Pefficacité des exploitants
avisés des entreprises de transport sur de courtes distances continuerait
d’augmenter.

On a constaté, cependant que les entreprises de camionnage sur de
moyennes et de longues distances étaient plus en mesure de progresser et de
prendre de I'expansion. Ainsi, par exemple, plusieurs entreprises de trans-
port sur de courtes distances ont déclaré que 'expansion de leur entreprise
dans D'avenir résidait surtout dans I’établissement de services de transport
sur de moyennes et de longues distances. Ce sont les entreprises de camion-
nage s’adonnant déja au transport sur de longs parcours qui étaient les plus
optimistes quant aux perspectives de I'expansion du camionnage. Certaines
de ces entreprises ont fait remarquer en particulier que les occasions que
fournit la concurrence pour améliorer les services.assurés aux expéditeurs
sont presque illimitées par rapport aux services fournis & I’heure actuelle par
les chemins de fer. La spécialisation dans le domaine des services fournis
aux expéditeurs est la clef de leur expansion. Ces entreprises de transport
A ‘de grandes distances ont prétendu que, si les entreprises de camionnage,
aprés avoir étudié les besoins des expéditeurs, y répondent en fournissant
des services qui soient a la satisfaction des deux parties, le transport
routier pourrait connaitre un progrés incalculable. Voici quelles sont les
améliorations qui pourraient étre apportées immédiatement dans le
domaine du transport sur de longs parcours: la livraison le troisi®me matin
au lieu de la livraison actuelle le quatridme matin dans le service entre
I'Alberta et le centre du Canada dés le parachévement du trongon de la
route transcanadienne situé dans I'Ouest de I’Ontario; 1a livraison directe de
la viande habillée transportée par camion des salaisons de I'Ouest aux
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magasins 3 succursales de I'Est; I'emploi de containers particuliers dans les
deux directions en vue de sauvegarder la qualité des denrées périssables; le
transport des liquides en vrac dans des réservoirs de caoutchouc; des services
particuliers a certains expéditeurs; certaines améliorations & la manutention
au terminus et certaines autres améliorations.

Tout en envisageant ces améliorations & 1'égard des services, les
entreprises de transport sur de longs parcours étaient d’avis que l'expansion
récente qu’avaient connue leurs services de transport se continuerait surtout
Pégard des denrées périssables transportées vers I'Est et de certaines autres
marchandises nécessitant des services particuliers.

Le relevé a aussi étudié quelles étaient les perspectives en ce qui
concerne la diminution des frais par rapport & ceux des chemins de fer.
Comme dans Ie cas des services, les entreprises de transport sur de longs
parcours, contrairement aux entreprises de transport sur de courtes distances;
étaient d’avis que les perspectives d’'une amélioration dans ce domaine s’an-
nongaient tres brillantes.

Les entreprises de transport sur de courtes distances ont déclaré, ce-
pendant, que certains frais avaient été réduits et que d’autres le seraient
A Pavenir. Les frais relatifs aux pneus avaient déja diminué de 29 p. 100
depuis 1959, grice A une meilleure qualité des pneus attribuable en partie
au remplacement des pneus de rayonne par des pneus de nylon et a I'adop-
tion de nouvelles méthodes de rechapage. On continuait d’étudier la possi-
bilité d’augmenter les charges payantes.

Parmi ces nouvelles initiatives, il y avait l'utilisation de remorques
plus vastes et plus légéres? et de tracteurs plus légers et plus puissants et
I'aménagement de routes plus résistantes. D’apres les prévisions, ces amélio-
rations technologiques permettraient pour I'avenir une diminution considé-
rable des frais en facilitant le transport de charges utiles plus considérables.

Sous certains rapports cette diminution des frais par le transport de
charges utiles plus considérables était attribuable exclusivement au progres
de la technologie. Elle était attribuable en partie 4 la politique gouverne-
mentale concernant la construction de routes et de ponts plus nombreux et
plus robustes permettant I'utilisation de véhicles plus longs et le transport de
charges plus considérables. La plupart des entreprises de camionnage ont
déclaré que ces facteurs s’améliorent constamment. Elles ont signalé en
outre qu'une certaine diminution des frais pouvait étre réalisée par I'emploi
de remorques plus adaptables, de remorques & compartiments ou de remor-
ques 2 chéssis détachable?, et par I'amélioration des méthodes de cueillette et
de livraison et des méthodes de manutention aux.quais. ‘

1 Plusieurs entreprises de camionnage continuent d'utiliser les remorques de 35 pieds,
bien qu’elles pourraient utiliser- celles de 40 pieds (par exemple en Ontario) ou des remorques
de plus de 40 pieds dans d’autres provinces, : .

2Dans certaines provinces le permis ne s’applique qu'aux_chissis et les frais relatifs ay
permis peuvent étre diminués s'il y a possibilité de remplacer les chissis.
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Comme contrepartie de ces épargnes en perspective, les entreprises
de transport sur courtes distances prévoyaient des frais de main-d’ceuvre
plus élevés ainsi qu’une augmentation possible du coit des permis.

D’apres les entreprises de transport sur de longs parcours, qui pou-
vaient compter sur un volume beaucoup plus considérable du transport non
exploité, les frais pouvaient étre diminués dans des domaines beaucoup plus
nombreux. Elles s’attendaient que I'augmentation prévue du volume du
transport diminuerait leurs frais généraux, permettrait des achats massifs
de pieces de rechange et de fournitures a des prix plus bas et diminuerait
les frais d’entretien du matériel ainsi que les frais de cueillette et de livraison.
Elles s’attendaient également a épargner de I'argent dans la manutention aux
quais ainsi qu’a l’egard des réclamations (par exemple par I’'emploi de nous
veaux coussinets a air pour les remorques). - \

Les entreprises de transport sur de longs parcours s’attendent de
réaliser une importante diminution des frais en améliorant leur matériel,
L'utilisation de tracteurs plus puissants-comportant des moteurs, et des blocs
plus courts?, I'utilisation de matériaux de construction plus légers et plus
forts (par exemple des matitres plastiques), I’élimination des essieux avant
ainsi que la réfrigération & I'azote, voila autant d’améliorations qui, d’aprés
elles, devraient diminuer les frais & I'avenir en augmentant la charge utile,
méme si les restrictions quant au poids des charges transportées demeurent
les mémes. On prévoyait également une amélioration des remorques. On
utiliserait, par exemple, des matériaux plus légers, on emploierait un plus
grand nombre de remorques ayant le-maximum ‘de hauteur et de longueur,
il y aurait plus d’uniformité dans les réglements édictés par. les provinces
(quant 2 la longueur, & la hauteur, aux feux de délimitation, 2 la délivrance
des permis, etc.) de sorte que toutes les provinces se rapprocheraient d’un
niveau moyen d’exigences en ce domaine. :

Les améliorations qui peuvent étre apportées au matériel des remor-
ques et celles qu’on pourrait apporter aux tracteurs pourraient augmenter
la charge utile moyenne de plusieurs tonnes sans aucune modification - des
réglement actuels. Ce qui est moins certain mais tout de méme possible,
c’est que les gouvernements continuent d’édicter des réglements permettant
une augmentation des charges utiles et favorisant la réalisation de certaines
autres économies, comme ils I'ont fait dans le passé. On s’attendait surtout
a ce que les restrictions concernant le poids et la longueur soient réduites-2
mesure que les routes s’amélioreraient2. On s’attendait a réaliser d’autres

1 A cette fin, on a préconisé une plus grande utilisation des moteurs V-8. -
20n a répondu A cette attente dans une certaine mesure en avril 1961 en augmentant

en Saskatchewan le maximum de poids des charges transportées par camion, ce qui permet
une augmentation considérable des charges: transportées sur la route transcanadienne entre
P’Alberta et le centre du Canada. Quant aux restrictions concernant la longueur des remor-

ques, il semble que ce soit la longueur maximum de 50 pieds permise en Ontario qm cause
le plus de souci aux entreprises de camionnage. . - . . I
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économies a ’égard du prix des permis, des feux de délimitation, des roues
-ajustables et de certains autres frais de réglementation & mesure que la
réciprocité s'établirait davantage entre le Canada et les Etats situés le long
de la frontire internationale. En général, les entreprises de transport sur
de longs parcours s’attendaient que 'ensemble de leurs frais diminue consi-
dérablement dans l’avenir. Ces entreprises s’'inquiétaient moins d’une aug-
mentation du cofit de la main-d’ceuvre que les entreprises de transport sur
de courtes distances, probablement parce qu’il y a moins de conducteurs
syndiqués dans les entreprises de transport sur de longs parcours.

Si on considére les perspectives concernant I’ensemble des frais, il
y aurait une amélioration de la situation des entreprises de transport sur de
grandes distances par rapport aux frais des chemins de fer. Par ailleurs, les
entreprises de transport sur de courtes distances estimaient que leur frais
avaient peu de chance de diminuer et qu’il y aurait peu de diminutions
importantes par rapport aux frais des chemins de fer.

. Les projets d’expansion des divers types d’entreprises reflétaient ces
différentes facons d’envisager la question des frais et les perspectives d’aug-
mentation du trafic. Toutes les entreprises de transport sur de grandes dis-
tances élaboraient des programmes fondés sur une expansion immédiate ou
continue. Les entreprises de transport sur de courts et de moyens trajets
$taient moins portés A envisager une expansion générale de leur activitél,
inais elles nous ont fait part de plusieurs plans visant I'exploitation de
nouvelles lignes de transport.

Des entreprises spécialisées de transport A grande distance avaient
Tintention d’augmenter leur rendement d’au moins 25 p. 100 par année.
‘A leur avis, une expansion de leur entreprise pouvait se produire dans le
transport des marchandises nécessitant des services particuliers dans le
transport des denrées périssables y compris le bétail, dans le transport des
charges de volume limité et dans les expéditions de marchandises a I'étranger.
Elles espéraient aussi transporter une plus grande variété de denrées, aug-
menter le volume de leur trafic et desservir un plus grand nombre de régions.
D’autre part, il était évident que les entreprises non spécialisées de
transport sur de grandes distances avaient trouvé ce transport moins avan-
tageux que les entreprises spécialisées. Cette catégorie d’entreprises, dont
le chiffre d’affaires était le plus élevé, faisait surtout du transport sur de
courtes et de moyenne distances, mais en faisait également sur de grandes
distances pour assurer le service complet qu'elles tentaient de fournir. Ces
entreprises avaient Pintention de se livrer davantage au tramsport sur de
._——‘Cette réaction des entreprises de transport sur de courtes et de moyennes distances
refiétait en partie le fait qu'elles avaient I'impression qu'elles transportaient déja presque toutes
les marchandises pouvant étre transportées par camion. Elle reflétait également le ralentisse-
ment de Péconomie canadienne qui avait produit une diminution de leur trafic pendant plu-

sieurs mois juste avant que le relevé ait été effectué a la fin de 1960. Cette diminution ne
s'est pas produite en ce qui concerne le transport sur de longs parcours.
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moyennes distances sur tout le transport au deld de 300 milles qui pouvait
progresser considérablement, au contraire du transport sur de courtes dis-
tances. Certaines de ces entreprises ont exprimé I'avis qu’a la longue elles.
bénéficieraient davantage du transport sur des distances de 400 & 600 milles
que du transport sur de plus longues distances. Il semble, cependant qu’elles
aient €t€ portées a atteindre cette conclusion par le fait qu’elles n’étaient pas
spécialisées dans le transport sur de grandes distances. .

Au nombre des projets d’expansion des entreprises de transport sur
de courtes et de moyennes distances on doit mentionner les expéditions 3
Iétranger?, 'augmentation du transport des charges de volume limité, une
certaine augmentation du transport sur de longues distances, le service de
nouvelles régions de ressources naturelles comme celles qui sont exploitées
grace au programme des chemins d’accés aux ressources naturelles, et le
transport des produits en vrac, comme les peintures, quand les expéditions
peuvent étre chargées dans des sections distinctes de la remorque par le
fabricant afin que chaque section soit livrée intacte a son destinataire.

Perspectives a long terme

Si on considére I'évaluation qui précéde, les possibilités du camlon-'
nage de louage dans le domaine des services et des frais ainsi que ses projets
d’expansion, cette industrie semble étre destinée A une croissance continue.
Le trafic quelle enlévera aux chemins de fer ainsi que le nouveau trafic
qu'elle transportera contribueront & cette expansion. En ce qui concerne le
voiturage sur de courtes distances, elle ne bénéficiera pas beaucoup du trafic’
transporté par les chemins de fer étant donné que presque tout ce trafic est”
déja transporté par camion. En ce qui concerne le transport sur de moyens
parcours, il semble qu’elle progressera régulirement pour transporter une
proportion beaucoup plus considérable de ce trafic. Quant au transport sur
de grandes distances, qui constitue & I'heure actuelle une proportion relati-
vement faible du volume total du trafic, on prévoit qu’il progressera rapide-

1Vu que lés entreprises de camionnage sont en mesure de fournir des services spéciaux,
elles ne pouvaient trouver un meilleur champ d’action que le transport & I’étranger. On s'’est
accordé & dire que les services ordinaires de transport & I'étranger étaient trop complexes pour
que I'expéditeur moyen puisse s'en charger facilement. 11 fallait ordinairement faire appel aux
services de plusxeurs entreprises; la marchandise devait étre manutentionnée A plusieurs re-
prises et le service comportait une grande perte de temps. Aprés avoir fait quelques envois
A titre d'essai, les entrepnses de camionnage ont constaté que les seuls envois & 1’étranger qui,
sont rentables sont ceux qui se font directement de 'expéditeur au destinataire (dans certains
cas sur un seul connaissement). Les entreprises de transport sur de longs parcours ainsi que
les entreprises de transport sur de courtes et de moyennes distances ont commencé 3 s'inté-
resser & ce trafic en 1960. On a constaté que les économies de temps et d'argent réalisées
grice 4 la manutention des envois d'un bout & P'autre du parcours par une seule entreprise
étaient considérables. On réalisait aussi d’autres économies en ce qui concerne I'emballage,
etc., en utilisant des récipients chargés par I'expéditeur dans des remorques 2 compartiments
et transportés sans manipulation directement aux destinataires 2 1'étranger.
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ment et d’une fagon continue. Si le transport sur de moyens et de longs
parcours tend 3 progresser, il en ressort qu'une proportion considérable de
ce transport se fera entre les provinces.

Evidemment, ces perspectives ne sont pas seulement fondées sur la
demande 2 Pégard des services de camionnage ni sur les projets élaborés
par lindustrie en vue de I'expansion de ses services. Le progrés dépendra
aussi de la politique des gouvernements relativement 2 la construction de
foutes, aux restrictions en matiére de poids, 2 la réciprocité en fait de privi-
leges ainsi qu'a d’autres réglements et & d’autres programmes. A cet égard,
les projets établis par lindustrie du camionnage en vue de son expansion
étaient surtout fondés sur Pétat des routes en 1960. Elle n’escomptait d’autres
améliorations que celles qui avaient été apportées dans le passé. Elle ne
misait pas sur la construction de nouvelles routes, sauf qu'elle s’attendait
que d’importants trongons non encore aménageés de la route transcanadienne
seraient achevés vers 1964 ou 1965.

On peut cependant s’attendre que les lignes de conduite des gouverne-
ments, surtout des gouvernements provinciaux, seront un important facteur
de Yexpansion de I'industrie du camionnage dans I'avenir. Depuis les débuts
du transport routier, ou & peu prés, I'expansion de I'industrie du camionnage
a suivi de trés prés le progrés de la construction des routes et de la régle-
mentation routitre au Canada. La méme tendance existe encore. L’expansion
du transport sur de grandes distances au Canada était et continue d’étre
surtout dépendante de Paménagement routier aux Ftats-Unis. Les trongons
de route non encore aménagés entre Montréal et Toronto ont nécessité
I'utilisation des services rail-route pour combler partiellement 'augmentation
de la demande des services de camionnage. En raison du fait que des tron-
cons de la route transcanadienne ne sont pas encore construits en Ontario,
en Colombie-Britannique, dans le Québec et dans les Maritimes, le transport
des marchandises éprouve encore des difficultés dans ces régions. L’expan-
sion du transport extra-provincial continue d’éprouver des difficultés attri-
buables au manque d’uniformité en ce qui concerne les permis, les restrictions
en matiére de poids et de dimensions, les exigences relatives aux feux de
délimitation et application de certains autres réglements?. Aipsi, par exemple,
Pexpansion du transport sur de grandes distances entre le centre et I'Ouest
du Canada s’est produite, au début surtout, dans la province de I'Alberta qui
favorisait cette expansion. Cette province, la seule parmi les provinces en
cause, a permis 2 de nouvelles entreprises qui s’occupaient de transport
extraprovincial de s’y installer librement et elle a tenté particulitrement de

1] es entreprises de camionnage ont déclaré que les commissions provinciales de trans-
port hésitaient & favoriser I’expansion du transport par camion d’une province A lautre a
cause des probldmes que souleve la question de la compétence respective du gouvernement
fédéral et des gouvernements provinciaux. On a aussi rapporté que les chemins de fer s'oppo-

sent A cette expansion, soit directement soit par I'entremise de leurs entreprises de camionnage.
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favoriser la réciprocité des permis et de certains autres reéglements avec
les Etats et les provinces que ces entreprises devaient traverser. Le service
national de transport fourni par ces entreprises de transport sur de grandes
distances continue d’étre possible dans une grande mesure grice aux bons
offices de cette province.

Cependant la coordination des réglements et des mesures relatives
a la délivrance des permis en vue de faciliter le transport interprovincial
continue d’accuser des progrés au sein des différentes provinces. La cons-
truction routiére dans les différentes provinces a aussi pris une expansion
considérable. Signalons, par exemple, le paraché¢vement de la route trans-
canadienne, la construction d’autoroutes plus larges et plus solides pour
le trafic lourd de méme que la construction de routes interurbaines et de
routes d’alimentation. On peut noter, cependant, qu'on vise ordinairement,
ce qui est normal, & répondre aux besoins de I’économie provinciale en
matiére de transport plutét qui ceux de P’économie nationale!. Dans ces
circonstances, il n’est pas étonnant que les trongons non aménagés se trou-
vent fréquemment loin du centre industriel d’une province, souvent prés de
la frontitre qui sépare deux provinces. On peut donc s’attendre que la
coordination de I'aménagement routier sur le plan natinal continue d’étre
assurée grice a lassistance du gouvernement fédéral, comme dans le cas
de la construction de la route transcanadienne.

’ Dans l'ensemble, on s’attendait que 'aménagement routier connai-
trait une amélioration réguliére mais continuerait de n’étre pas en mesure
d’assurer le transport du volume de trafic qui, d’aprés la demande relative
au transport routier, devrait étre transporté par les entreprises de camion-
nage?.

Perspectives du transport 3 mesure que se fait la transition

Bien que lexpansion du camionnage ne soit pas aussi importante
que s’il existait un plus grand nombre de routes et une plus grande coordi-
nation en ce qui concerne la délivrance des permis et les réglements, cette
expansion sera néanmoins considérable. Plus que par le passé, elle sera le Jot
du transport sur de moyens et de longs parcours (par exemple le transport
interprovincial). Cette expansion sera attribuable en partie au transport que
les services ferroviaires ne pourront plus assurer.

1Les provinces reconnaissent, cependant, de plus en plus la nécessité de 'aménagement
d'un réseau routier national. Ainsi, par exemple, le trésorier provincial de la Saskatchewan,
M. Woodrow Lloyd, a déclaré récemment que I'aménagement d’un réseau routier national dont
reldveraient toutes les routes internationales et interprovinciales était nécessaxre (Voir le
«Globe and Mail> du 21 juin 1961, p. 19.)

2 Les entreprises de ca.mxonnage espéraient qu'il se produirait une amélioration régulizre
dans la construction des routes qui rendrait possibles le transport de charges utiles plus con-
sidérables et une diminutiofi des frais et qui amenerait une amélioration des réglements et des
condmons de réc1proc1té mais ces espou's n'entraient pas en ligne de compte dans leur projet
d’expansxon
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Mais, si les chemins de fer doivent encore perdre une partie du trafic,
il pourrait bien en résulter de grandes répercussions sur le transport ferro-
viaire au Canada. Déja en 1960-1961, les chemins de fer étaient en trés
mauvaise posture financiére. Etant donné que les chemins de fer étaient
relativement peu portés 3 modifier leurs services en vue de soutenir la concur-
rence amenée par la nouvelle orientation des transports vers l’organisation
de services plus variés pour satisfaire la clientéle, il semblait qu’ils ne pour-
raient pas regagner facilement le terrain que le camionnage leur avait enlevé.
Les secteurs non rentables du trafic, les embranchements A faible densité
et les services de manutention non rentables devenaient si nombreux qu’il
serait bient6t désastreux pour les chemins de fer de subir d’autres pertes de
trafic a4 cause de 'augmentation des frais de transport que ces pertes occa-
sionneraient. Il ne resterait plus aux chemins de fer qu’a héter la moder-
nisation de leurs techniques de vente et & se défaire des secteurs les moins
rentables de leur exploitation. Si les services ferroviaires ne s’adonnaient
plus au transport dans les secteurs & faible densité et non rentables, les
services de camionnage plus modestes et plus adaptables aux situations
locales pourraient normalement desservir ces secteurs moyennant des frais
moins élevés.

Bien que chaque retrait des services ferroviaires doive étre étudié
séparément, il semble évident que dans les circonstances actuelles I'industrie
du camionnage n’est pas tout & fait en mesure de répondre aux demandes
additionnelles de transport. Cela est attribuable aux lacunes qui existent dans
Paménagement des grandes routes, A la faible capacité des ponts dans la
plupart des régions, aux restrictions qui existent a I'égard du transport inter-
provincial et aux obstacles qui doivent étre surmontés pour que le transport
routier puisse combler les écarts qui existent dans les services d’envergure
nationale.

Dans I'ensemble on peut prévoir que le transport routier ne sera
vraisemblablement pas en mesure de jouer le role qui lui reviendra dans le
transport provincial et national au rythme que les chemins de fer devront
se départir de leurs services de transport & cause de ’augmentation de leurs
frais. Il y aura donc une période de transition au cours des cinq ou des dix
prochaines années. Il se peut que pendant cette période les chemins de fer
soient obligés de rester en mauvaise posture financiére parce que le Canada
ne compte pas encore assez de grandes routes, d’organismes de réglementa-
tion et de services connexes pour permettre aux entreprises de camionnage
d’assumer le fardeau que constitue pour les chemins de fer leur exploitation
non rentable, dés que la situation devient angoissante. Il semble que dans
quelques années les difficultés que doivent résoudre les chemins de fer en
matiére de concurrence seront plus évidentes. A ce moment-1a, nous verrons
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peut-€tre aussi plus clairement la nécessité d’un plus grand nombre de
services routiers et autres services publics, surtout dans le domaine du trans-
port interprovincial.

Pmbléme: de politique gouvernementale

D’aprés I'analyse qui précéde, I'expansion continue du camionnage
de louage au Canada est assurée. Au début, ce service progressait surtout
dans le domaine du transport sur.de courtes distances ou dans le domaine
du transport 4 l'intérieur des provinces. Cela résultait des circonstances dans
lesquelles ce progres s’était accompli: installations routiéres restreintes, faible
capacité des véhicules, qualité inférieure du matériel routier et une économie
industrielle fondée sur le transport par chemin de fer. Ces circonstances
ayant changé, le camionnage de louage a surmonté plusieurs des difficultés
du début pour concurrencer le transport ferroviaire et il a réussi 2 étendre
sa concurrence dans des domaines de plus en plus nombreux. On peut
affirmer a l’heure actuelle que son expansion sur le plan local est presque
terminée. Tout en augmentant et améliorant davantage ses services dans
le domaine du transport sur de courtes distances, il ne fera pas de gains
considérables au détriment des chemins de fer dans ce secteur, car il
possede la plus grande partie de ce trafic.

Au cours des derni¢res années, en méme temps qu’il établissait sa
supériorité dans le transport sur de courtes distances, le camionnage de
louage a pris une expansion de plus en plus considérable dans le domaine
du transport sur de grandes distances, y compris le transport interprovincial
et transcontinental. Il est déja considéré comme un concurrent sérieux des
chemins de fer pour un volume considérable de ce transport. Son expansion
future aux dépens du transport ferroviaire sera considérable quant au trans-
port sur de moyennes distances, mais elle sera vraisemblement plus rapide
quant au transport sur de grandes distances, secteur ol la demande se fait
de plus en plus forte pour ses services spécialisés qu1 font concurrence 2
ceux des chemins de fer.

La politique gouvernementale n’avait aucunement prévu que le camion-
nage en viendrait si rapidement et de fagon si compléte 3 s’installer dans
le domaine .du transport sur de grandes distances. La plus grande partie de
I'expansion dans ce domaine s’est produite au cours des derniéres années,
c’est-a-dire ‘depuis 1956. La politique gouvernementale était fondée sur
I'hypothése que cette situation ne se produirait jamaisl. Quand la chose

1 Ainsi, par exemple, tout récemment, en 1956, un rapport préparé a lintention de la
Commission royale d’enquéte sur les perspectives économiques du Canada a clairement laissé
entendre qu'une telle expansion était peu probable.——«Cependant, on doute beaucoup qu’au
deld de cette distance (1,500 milles) I'exploitation de lignes de voiturage motorisé soit
rentable ou méme rationnelle.» Voir A. F. Hailey, dans 1'étude intitulée «Les Transports au
Canada», J.-C. Lessard, Appendice A, p. 160.
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s’est produite, non seulement les chemins de fer, mais aussi les administra-
teurs de la politique gouvernementale en matiére de transport se sont trouvés
aux prises avec de sérieuses difficultés.

Comme le transport routier ne fournissait au début que des services
locaux, il n’est pas étonnant qu’on ait jugé pratique et désirable a cette
époque d’en confier I'administration aux autorités provinciales. Jusqu'a ces
derniéres années il a semblé que cette facon d’agir était la seule raisonnable.
Vu que le volume 'du trafic extraprovincial était relativement faible, cette
fagon d’agir était également tres efficace.

Le volume du trafic transporté par le voiturage de louage était encore
relativement faible en 1954 quand le gouvernement fédéral délégua aux
provinces sa part de responsabilité sur le transport routier. En février de
cette année-13, le Conseil privé avait décidé que la compétence fédérale
s’étendait au transport interprovincial et international ainsi qu’aux entre-
prises intraprovinciales qui s’y rattachent. Le gouvernement fédéral a im-
médiatement délégué cette compétence aux diverses provinces qui l’exercent
depuis lors1.

A Pépoque, les provinces ont éprouvé peu de difficulté par suite de la
délégation de ses pouvoirs, étant donné que cela ne faisait que confirmer
ce qu'elles faisaient dans le passé. Mais les difficultés et les fardeaux dé-
coulant de cette responsabilité ont augmenté en importance par suite des
changements rapides qui se sont produits depuis lors au Canada dans le
domaine du transport. Si on considére I'avenir, il semble évident que ces
difficultés se multiplieront. On s’attend que I'expansion des services de
transport par camion sur de grandes distances sera rapide et continue et
que les services ferroviaires se retireront de ce champ d’activité. En réalité,
les chemins de fer sont actuellement en si mauvaise posture financiere et
tellement peu en mesure de soutenir la concurrence, qu'il se peut que leur
retraite graduelle se fasse trés rapidement au cours des cinq prochaines
années.

Les responsabilités que doivent assumer les gouvernements provin-
ciaux par suite de cette évolution rapide et continue des services nationaux
de transport sont immenses. De fait, les gouvernements provinciaux, poussés
par les événements, doivent fournir un service national routier coordonné
pour répondre aux demandes accrues des expéditeurs et pour combler les
écarts qui se manifestent dans les services ferroviaires. IIs doivent construire
des routes pour relier les services de transport d’une province a l'autre. Ils
doivent aussi réglementer le transport routier et le transport rail-route entre
les provinces, bien que la compétence de l'autorité provinciale ne dépasse
pas les frontieres de chaque province.

1Toutes les provinces, sauf Terre-Neuve ou il n'existe presque pas de transport extra-
provincial, se chargent maintenant de I'application de ces pouvoirs délégués par le gouverne-
ment fédéral au moyen de législations conjointes.
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La route transcanadienne, construite avec l'aide du gouvernement
fédéral, n’est pas encore achevée. Lorsqu’elle sera terminée vers la fin de
1963, on s’attend qu’elle ne suffira pas & répondre aux exigences de I'heure.
Dans les provinces centrales de I'Ontario et du Québec, des trongons fort
étendus de routes dont on a un besoin de plus en plus grand sont situés a
Iextérieur des zones industrielles centrales. II faut construire des routes
qui traversent ces régions moins industrialisées afin de n’avoir pas 4 compter
sur les routes américaines pour relier les différentes régions du Canada au
moyen de services de camionnage. L’expansion prévue du transport inter-
provincial pourrait bien encombrer plus qu’il ne faut les grandes routes des
Etats-Unis au point que la permission d’employer ces routes pourrait éven-
tuellement nous étre interdite. En outre, bien qu’il leur incombe de régle-
menter le trafic interprovincial, les provinces ne sont pas obligées d’amé-
nager les routes a cet égard, et il est peu probable qu’on leur impose cette
obligation. En conséquence, il faudra que le gouvernement fédéral participe
a 'aménagement d’un réseau routier coordonné pour le trafic interprovincial.

Les provinces ont aussi plus de difficulté a réglementer le transport in-
terprovincial et international par suite de I’expansion de ce trafic. L’achat de
lignes de camionnage par les chemins de fer régis par le gouvernement fédéral
ainsi que Pexpansion du service rail-route ont également rendu la réglemen-
tation plus complexe. Il en est résulté des divergences en matiere de régle-
mentation entre les différentes provinces et les voituriers interprovinciaux et
entre les autorités provinciales et les autorités fédérales. Ce qui a donné nais-
sance 3 des difficultés, ce sont les réglements que les provinces ont tenté
d’établir sur la réciprocité des permis, les restrictions en matiére de poids,
les permis d’exploitation et autres sujets. Si on continue d’éprouver ces diffi-
cultés, les expéditeurs canadiens préféreront peut-étre recourir au camion-
nage privé plutdt qu’aux entreprises de camionnage de louage, comme ce fut
le cas aux Etats-Unis.

Il semble également que la réglementation exercée par les provinces
a été affaiblie quand il s’est agi de surveiller ’application des réglements vi-
sant la délivrance des permis aux remorques du service rail-route ainsi que
les restrictions en matiére de poids. La réglementation des lignes de camion-
nage achetées par les chemins de fer a donné lieu a un conflit entre les ser-
vices nationaux et provinciaux. Il a fallu aussi faire face: 4 plusieurs autres
problémes complexes de ce genre.

A mesure que le camionnage sur de grandes distances augmentera ses
opérations interprovinciales les problémes et les difficultés des provinces
augmenteront. A la longue, il semble que les provinces ne pourront pas assu-
mer Dentiére responsabilité de I’exploitation et de la réglementation du trans-
port interprovincial par camion, pas plus qu’il leur a été possible d’assumer
la responsabilité de la construction et de la réglementatlon des chemins de
fer provinciaux il y a 50 ou 70 ans. :
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On a reconnu depuis longtemps 'importance d’un réseau de trans-
port coordonné et complet pour assurer I’expansion et le progrés de 1'écono-
mie canadienne sur le plan national. Déja avant la Confédération c’était 13
un principe de la politique nationale. Le transport 3 grande distance s’est
tellement développé depuis et le camionnage sous toutes ses formes a telle-
ment empiété sur le réseau national de transport par chemin de fer qu’il
importe que le réseau national, pour assurer un service complet, comprenne
des services routiers 'aussi bien que des services ferroviaires.

Il semble que cette expansion du transport routier dans le domaine
interprovincial ait fait prendre davantage conscience du rdle de coordination
que doit jouer le gouvernement fédéral. Ainsi, par exemple, le mémoire pré-
senté par la province de Québec & la Commission royale d’enquéte sur les
transports contient le passage suivant: ¢Les lignes de conduite en matiére de
transport sont surtout des lignes de conduite nationales...... Le gouvernement
de la province de Québec est disposé a collaborer avec les autres provinces
et le gouvernement fédéral a I’élaboration des lignes de conduite en matidre
de transport qui seront a ’avantage de tous les Canadiens.»

Si on considere le réle que doit jouer le gouvernement fédéral, I’ex-
pansion rapide du camionnage de louage a rendu la coordination d’une ligne
de conduite nationale en mati¢re de transport plus complexe que lorsque le
transport terrestre était surtout assuré par les chemins de fer. A mesure que
ces derniers ont vu leur réle diminuer, les problémes de politique fédérale
ont poursuivi deux objectifs importants. D’une part, la politique nationale a
di régler les problémes d’adaptation des chemins de fer aux nouvelles con-
ditions du transport, ce qui suppose la mise au rancard des services non
rentables et la réorganisation de I’exploitation. D’autre part, on doit faire en
sorte qu’il soit possible et facile aux transports routiers de combler les vides
créés par la disparition de certains services ferroviaires.

Ces problémes que doit régler le gouvernement fédéral ont été rendus
plus complexes par la rapidité avec laquelle le camionnage sur de grandes
distances s’est développé récemment et du fait que le public ne sait pas
jusqu’d quel point cette expansion a rendu précaire la situation des chemins
de fer et continuera de la miner a l’avenir.

La période de transition soulévera des problémes importants pour le
gouvernement fédéral dans 1’établissement d’une politique des transports.
Parmi ces problémes, signalons la tdche qu’il lui incombera de mettre a jour
les lois, les réglements et les méthodes établis depuis longtemps afin de per-
mettre aux chemins de fer de s’adapter aux circonstances nouvelles et tou-
jours changeantes. D’autre part, le gouvernement fédéral s’est tellement peu
occupé du transport routier qu’il n’a jamais établi de politique dans ce do-
maine et ne s’est jamais suffisamment préoccupé d’obtenir les renseignements

1 Mémoire présenté par la prbvince de Québec, pages 65-66.
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nécessaires pour établir une politique fédérale efficace. Il est remarquable
que ce n’est que le 9 juin 1961 que l'industrie du camionnage a été reconnue
pour la premiére fois par une loi fédérale!.

Une autre difficulté que doit surmonter le gouvernement fédéral, c’est
quil n’existe pas une seule association d’entreprises de camionnage qui
s’occupe surtout des problémes du transport routier national ou interprovin-

" cial?. En I'absence d’un tel organisme, il se peut que le gouvernement fédéral
ne soit pas en mesure d’obtenir des recommandations précises 4 I'égard des
lignes de conduite qu’il adopte de la part des entreprises interprovinciales
en cause. I est cependant évident que les provinces et les entreprises de
camionnage sont de plus en plus convaincues que le gouvernement fédéral
devrait jouer un plus grand réle A cet égard afin d'assurer la coordination
requise dans le domaine du camionnage interprovincial.

Le gouvernement fédéral a un réle considérable et difficile 4 jouer dans
cette coordination, étant donné qu’il lui incombe de faciliter aux chemins
de fer et au camionnage de louage 'accomplissement de leur nouvelle tache,
qui consiste a assurer & tout le pays des services de transport par voie ter-
restre et 3 empécher que les expéditeurs des diverses régions n’aient 2
assumer de trop lourds fardeaux qui causeraient des bouleversements graves
dans I’économie du pays.

Il n’y a aucun doute que les frais que comportera cette transition seront
considérables. Le gouvernement fédéral assume déjad une bonne partie des
difficultés financiéres des chemins de fer. Le gouvernement fédéral et les
gouvernements provinciaux devront assumer d’autres frais par suite de la
réduction des services ferroviaires ou de la demande d’un plus grand nombre
d’installations routiéres interprovinciales. La disparition des embranchements
ferroviaires nécessitera la construction de nouvelles routes locales et le
renforcissement de plusieurs ponts.

1l en ressort donc que la tiche 2 accomplir sera immense, tant du
point de vue législatif que du point de vue financier. La tiche qui incombe
au gouvernement fédéral est d’autant plus importante qu’il est trés pressant
de remédier aux difficultés des chemins de fer. Le probleéme qui peut étre
réglé le plus rapidement, c’est celui de I'adaptation des lois, réglements et
institutions ferroviaires, méme s’il est trés complexe.

Ftant donné qu’elle nécessite I’appui assez général tant des provinces
que des entreprises de camionnage en cause, l'inclusion du camionnage dans

1 Déclaration de 'hon. Léon Balcer, ministre des Transports, Débats de la Chambre
des communes, p. 6342, 9 juin 1961, au cours du débat sur un bill présenté par un député
tendant A autoriser une association nationale du camionnage ou une province 2 interjeter
appel auprés du ministre ou de la Commission des transports contre l'application de taxes
convenues qui créent des disparités injustes. Le bill n’avait pas encore été approuvé par le
Sénat,

%A I'heure actuelle, les entreprises de camionnage locales et interprovinciales sont
groupées en associations provinciales. Ces associations provinciales ont formé une association
centrale, I’Association canadienne du camionnage, qui les représente sur le plan national.
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le réseau national de transport sur le plan fédéral devra se faire assez lente-
ment. Entre-temps, on devra recueillir beaucoup plus de renseignements a
ce sujet afin que le gouvernement fédéral puisse répondre le plus efficacement
possible aux demandes de coordination & mesure qu’elles se présentent.
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Appendice A

MOYENNE DES FRAIS DE TRANSPORT PAR MILLE

Camionnage sur de longues et sur de courtes-moyennes distances, au Canadal

Transport ‘Transport
—_— sur de longues sur de courtes et
distances moyennes distances
Pour le transport proprement dit: )
Tracteurs: .
Salaires versés aux conducteurs de tractions.......... 8.4 7.19
Entretien 4.15
Pneus........ccceeveveenne. 0.73
Carburant et lubrifiants 5.76
Péages........oooviiniiiiii, — o
Dépenses en cours de route —

’ —_ 21.77 _— 17.83
DEPréciation...........ccoveeireriereiceeeee e s 3.61 2.4
Permis........... X 0.84

: 0.23
e 6.24 R 3.51
1.84 1.46
0.71 0.47
—_ 2.55 —_—_ 1.93
3.31
1.47
. 0.16
_— i — 4.94
* Total des frais des lignes de voiturage moins les : ’ :
frais GENErauX........ovveeeeeeeeceeeeceerrecere et 33.67 28.21
Frais généraux applicables au transport par lignes
de VOItUrage.........ocooeiveverereceecccce e - 7.52 7.13
Total des frais de lignes de voiturage................... 41.19 . 35.34
Frais de cueillette et de livraison et de manutention aux
quais:
. Frais directs........cooriivneiicicceccecnces 2.672 23.95
Frais généraux........c.coocoeirneenererceerersvereenes e 1.653 ' 11.99 )
Total des frais de cueillette et de livraison............. 432 —— 35.94

Total des frais le mille...............ccooro..... 45.51 ' 71.28

1 Moyenne des frais des entreprises faisant ’objet du relevé.

2 En ce qui concerne le transport & grande distance, les frais de cueillette et de livraison ainsi que
la proportion des frais généraux imputable & cette opération ont été compris dans cette rubrique.

3 Dans le cas présent, les frais généraux comprennent les frais de manutention aux terminus et
aux quais. : : . .
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Appendice B

RELEVE DES ENTREPRISES PRIVEES DE
CAMIONNAGE AU CANADA

Si I'on excepte les données recueillies par le Bureau fédéral de la
statistique qui n’embrassent que les derniéres années, nous avons trés peu
de renseignements sur le progrés et I'expansion des entreprises privées de
camionnage au Canada. Voild pourquoi un relevé! effectué récemment par
la Canadian Industrial Traffic League (CITL) présente un intérét particu-
lier. La CITL est une association groupant 550 expéditeurs de toutes les
parties du Canada, dont plusieurs sont parmi les plus importants usagers des
services de transport.

D’apres le relevé de la CITL, effectué a Pété de 1961, 72 p. 100 des
membres de cette association utilisaient les services des entreprises privées
de camionnage et expédiaient 34.2 p. 100 de leurs marchandises par ce
moyen de transport. La plus grande partie de cette expansion des entre-
prises privées de camionnage s’est produite au cours des deux dernitres
décennies, car 63 p. 100 des équipes privées de camions ont été établies
aprés 1945. La capacité de transport de ces camions privés a augmenté
considérablement, surtout au cours des années 50. Ainsi, par exemple, de
1956 a 1961, 65 p. 100 de ces flottes avaient augmenté leur capacité d’une
moyenne de 48.6 p. 100. On s’attend que I'expansion qui se produira dans
Pavenir sera encore plus rapide; 55 p. 100 des propriétaires de flottes pri-
vées projetaient d’augmenter leur capacité en moyenne de 25 p. 100 au
cours des deux prochaines années, c’est-a-dire de 1961 a 1963.

Les raisons données par les entreprises membres de la CITL pour
motiver ’'emploi des camions privés par les expéditeurs signalaient Timpor-
tance des services et des frais. D’aprés 93 p. 100 des entreprises, les prin-
cipaux avantages des entreprises privées de camionnage étaient de permettre
aux expéditeurs une diminution de leurs frais (41 p. 100), de fournir aux
clients un meilleur service (41 p. 100) et un service plus adapté a leurs
besoins (11 p. 100). Venaient ensuite, par ordre d’importance, une meil-
leure surveillance du chargement, du déchargement et du transport de la
part de I'expéditeur, une plus grande rapidité du transport, une diminution
des pertes et des dommages et certains avantages en mati¢re de publicité.

Environ 27 p. 100 des flottes privées de camions étaient louées en
partie ou entirement. Voild une autre caractéristique du camionnage qui a

~ 1Ce qui a poussé A effectuer ce relevé, c’est probablement les passages relatifs a l‘im-.
portance du camionnage privé qui se trouvent dans le premier volume du rapport de la Com-
mission royale sur les transports, mars 1961, pages 27-28.
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N

été révélée par I'enquéte, a savoir P'expansion du camionnage commercial
laissé 2 la discrétion du client. C’est le camionnage de location qui a donné
lieu & ce nouvel aspect du transport. Les particuliers ou les entreprises
peuvent louer des camions qui seront exploités par le locataire et qui ne
comportent pas de mise de fonds de la part de celui-ci. 11 ressort des témoi-
gnages que ce genre de location a favorisé énormément le transport privé
et qu’il jouera un rdle trés important dans 1’avenir.

Dans l'ensemble, on peut conclure du rapport que le camionnage
privé €tait rendu & un point o il pouvait servir de solution de rechange
immédiate, si les services et les tarifs d’un voiturier de louage s’écartaient
dans une grande mesure des services et des tarifs des entreprises privées de
camionnage.
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