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Preface

Au cours de 1'enquete men6e par notre Commission, bien des tra-
vaux sp6ciaux pr6par6s par des groupes int6ress6s nous ont 6t6 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 6tudes
dans les domaines oll il 6tait souhaitable d'obtenir plus de renseignements
et oi~ il fallait certaines appr6ciations a propos des m6moires pr6sent6s . Les
6tudes sp6ciales qui ont paru les plus importantes pour en arriver a des
conclusions quant aux probl6mes dont nous avons eu la responsabilit6,
d'apr6s notre mandat, sont reproduites dans le pr6sent volume . On esore
qu'elles puissent amorcer des discussions et un d6veloppement plus pouss6s
de la part de ceux qui, publiquement ou priv6ment, s'int6ressent a la question
des transports au Canada .

Certains travaux renferment des recommandations particuli6res con-
cernant la question a 1'6tude. 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'etait pas prete a accepter . Quoi qu'il
en soit, ces textes sont reproduits dans le pr6sent volume tels que chacun des
auteurs les a soumis et la Commission est d'avis qu'elle ne doit pas porter la
responsabilit6 des recommandations qui y sont faites et qui n'ont pas 8t6
incluses dans celles qui apparaissent dans les deux premiers volumes . La
Commission a demand6 aux auteurs 1'autorisation de publier leurs textes
tels qu'ils les ont soumis, et portant leur signature, afin d'avoir le maximum
de documentation pour consid6ration future .

La Commission tient a feliciter les auteurs de ces textes pour 1'objecti-
vit6 consciencieuse et 1'int6grit6 avec lesquelles ils ont voulu contribuer a
ajouter aux connaissances et aux renseignements qui sont a la base des
recommandations de la Commission.

De fa~on bien g6n6rale, les memoires du pr6sent volume se groupent
en trois cat6gories . Les deux premiers concernent la preuve et 1'analyse de
l'industrie du transport oa la concurrence va sans cesse en augmentant . Les
six m6moires de 1'autre groupe tendent a definir les concepts qui sont a 1'ori-
gine des problrimes techniques et difficiles du calcul des prix de revient du

transport et de 1'analyse des 616ments statistiques n6cessaires a la mise a
ex6cution de ces Wes . Le troisi6me groupe comprend deux m6moires d€mon-
trant 1'exp6rience acquise dans le transport en d'autres pays . En g6n6ral,
ces renseignements sont utiles lorsqu'il s'agit de mesurer la nature et 1'€ten-
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 Canad a

AVANT-PROPO S

Au d6but des ann6es 60, le transport terrestre des marchandises an
Canada traversait une periode de transition importante et rapide. Dix ou
vingt ann6es plus tot, les chemins de fer 6taient consideres comme 1'el6ment
dominant dans le transport terrestre . Le transport des marchandises par la
grande route s'etait accru r6guli6rement au Canada depuis plusieurs d6cen-
nies. Mais ce n'est que vers les ann6es 50 que ce mode de transport mani-
festa une force de concurrence suffisante pour causer aux chemins de fer de
s6rieux embarras .

Jusqu'alors, la concurrence du camionnage se confinait largement
aux trajets courts ou moyens et la menace qu'elle pouvait repr6senter A
1'6gard de la majeure partie du transport par rail 6tait peu inquitstante . Mais,
au cours des ann6es 50, les camions commenc6rent A disputer plus 6nergique-
ment un trafic au sujet duquel on supposait ant6rieurement que les chemins
de fer avaient un avantage inattaquable A savoir, le transport A longue dis-
tance ou transcontinental . Ce fait d6montrait que les conditions dans les-
quelles les chemins de fer et le camionnage se faisaient concurrence etaient en

voie de changer et que les postulats admis jusqu'alors devraient etre revus .
Pour appr6cier les nouvelles conditions dans lesquelles s'exerce la con-

currence, nous avons entrepris une €tude de l'industrie du camionnage com-
mercial . . Darts cette etude, nous avons accordo une attention speciale A
1'accroissement r6cent et aux perspectives d'accroissement de la concurrence
du camionnage A longue distance, en vue de d6couvrir les techniques parti-
culi6res qui ont permis au camionnage de surmonter les obstacles qu'il a
rencontres dans ce domaine .

L'objet du pr6sent rapport est donc d'examiner n fond les diff6rents
secteurs de la concurrence entre le camionnage et les chemins de fer, afin
d'en apprecier 1'evolution et d'en d6terminer l'orientation et les perspectives
d'avenir . En outre, nous avons cherch6 A expliquer le fait apparemment
paradoxal que la demande de services de transport routier s'accroit A un taux
beaucoup plus rapide que la demande de services de transport par rail bien
que, d'apr~s les rapports, les frais du transport par rail soient de beaucoup
inferieurs aux frais du transport routierl .

' Voir, par exemple, J . C . Lessard, Les transports au Canada, Rude pr6par6e A 1'inten-
tion de la Commission royale d'enquete sur les perspectives 6conomiques du Canada, Ottawa,
1956, p . 87, dans laquelle on estime que le coflt de la tonne-mille est, par rail, de 1 .5c. et,
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II etait evident que 1'etude de ce paradoxe exigerait une enquete
beaucoup plus approfondie et une analyse beaucoup plus soigneuse sur la
nature unique de la concurrence routiere que toutes celles qu'on avait faites

auparavant . C'est pourquoi nous avons entrepris une etude speciale des
societes de camionnage, la premiere du genre au Canada . Darts cette etude,

nous avons accorde une attention particulibre A l'organisation, aux frais,

aux regions avantageuses en matiere de concurrence, A 1'accroissement recent

et A l'accroissement envisage en matiere de services de camionnage, en par-
ticulier dans le transport A longue distance .

En meme temps qu'une appreciation des frais et des services com-
paratifs,l'etude comprend un examen des services rail-route, des acontainersD
et des autres aspects nouveaux des techniques de concurrence entre le ca-

mionnage et le chemin de fer .
L'etude a ete particulierement fructueuse en ce qui concerne la com-

pilation des renseignements necessaires pour combler des lacunes qui exis-
taient dans la connaissance de l'industrie du camionnage . L'etude a porte

en particulier sur le camionnage par location, car c'est 1h un des secteurs de
l'industrie 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 represente meme 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 on dans

les autres centres sont presque exclusivement la cueillette et la livraison ne-
cessaires au trafic transporte sur les grandes routes .

La cueillette et la livraison dependant du camionnage ordinaire con-
stituent une partie relativement restreinte de 1'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 assures par des societes
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 privee . Celui-ci peut remplacer le service par loca-
tion, et il comprend en grande partie du trafic interurbain . Certaines so-

cietes 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 5c. h 6c . Dans The Economics of Competition in the Transportation

Industries, Meyer et autres, Harvard, 1959, p . 194, les auteurs declarent : Une partie consi-

d6rable du transport interurbain correspond pour la soci6t6 A des frais de transport sup6rieurs

h ce que reprFsenterait le transport ferroviaire .- L'explication du paradoxe (que les auteurs

font r6sider dans la valeur du mode d'6tablissement des taux de service) semble insuffisante .
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camions loues ou leur appartenant qui peut le mieux les assurer' . Ce camion-
nage d'entreprise privee est ordinairement affranchi de la reglementation
a laquelle doivent faire face les voituriers de location et il peut etre precise-
ment affecte a un service specialise a 1'endroit des clients de 1'expediteur.
Il a progresse rapidement depuis vingt ans2 .

On peut aussi parler ici du camionnage forfaitaire . En somme, cepen-
dant, il fait partie du camionnage d'entreprise privee ou du camionnage
par location. Certains camionneurs se livrent exclusivement au transport
des marchandises d'un seul expediteur ; en realite, ce sont des services d'en-
treprise privee . D'autres peuvent donner la priorite a certains expediteurs,
mais la plus forte partie de leurs services de transport se fait par location .

Le quatrieme type important est le camionnage agricole. Dans la plu-
part des provinces, les camions des agriculteurs jouissent de taux speciaux
pour 1'obtention des permis et d'une plus grande liberte a 1'egard des
reglements, mais, par contre, la portee de leur exploitation est proportion-
nellement limitee . En somme, le camionnage agricole se limite au transport
des produits agricoles vers le marche ou au transport des approvisionne-
ments et du materiel employes dans 1'agriculture . Comme on peut s'y atten-
dre, la mise a contribution de la capacite du camionnage agricole est rela-
tivement basse : le camionnage agricole, exprime en tonnes-milles, ne constitue
qu'une partie peu considerable du transport routier au Canada .

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

Transport par location . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 59 .7
Transport interurbain d'entreprise privee . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 27 .6
Transport urbain d'entreprise privee ( principalement du charroi) . . . . 9 .9
Transport agricole . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2 . 8

100 . 0

' Certains des avantages qu'on attribue an camionnage d'entreprise priv6e sont les
frais inf6 rieurs, un meIlleur service d 1'endroit des clients, ]a souplesse des se rvices, une
mei7leure rbgie du transport , des pe rtes et des dommages moindres, une me il leure surveillance
du chargement et du d6chargement, un empaquetage moins coOteux, la publicit6 inscrite sur
les camions, le mei ll eur €tat dans lequel on regoit les marchandises, une livraison plus rapide
et le transport aux endroits 6loignes des principaux centres du trafic .

2 Bien que le pr8sent rappo rt mette 1'accent sur le camionnage par loca ti on, I'importance
que prend le camionnage d'entreprise privee est aussi un aspect remarquable de 1'expansion du
transport routier. Le camionnage d'entreprise priv6e a bgalement de l'importance du point
de vue de la po litique nationale en ma ti bre de transport. Le grand nombre de soci6t6s qui se
livrent au camionnage d'entreprise privbe, dont plusieurs no fonctionnent que sur une petite
bchelle, rend difficile la reglementa tion et le contr8le d'ordre public . Le camionnage d'entre-
prise priv6e offre peut-@tre aussi plus facilement un serv ice de rechange lorsque les services de
voituriers publics ( rail on camion) deviennent pen satisfaisants ou que les taux montent
excessivement . L'expansion rapide an camionnage d'entreprise priv6e malgr6 plusieurs incon-
v6nients (par exemple, fr6quemment, le retour des camions A vide) peut en montrer 1'impor-
tance dans ces circonstances. Voir i; 1'appendice B, p . 118, le sommaire de 1'6tude sur le
camionnage d'entreprise priv6e au Canada effectu6e par la Ligue canadienna du transpo rt
industriel, pendant 1' 6t6 de 1961 .

0
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Si on considere uniquement le transport interurbain, exprime en
tonnes-milles, effectue par la voie des grandes routes en 1958, le camion--
nage par location s'en est assure 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 privee, les voituriers par location cherchent ~ concurrencer directe-
ment les services par rail ~ 1'egard des expeditions interurbaines .
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EXPANSION DE LA CONCURRENCE DU

CANIIONNAGE AU CANADA

L'expansion du camionnage par location repr6sente le prolonge-
ment du transport routier, a partir du charroi urbain et du camionnage d'en-
treprise priv6e, dans la concurrence faite directement sur les grandes routes
au service ferroviaire . Ce prolongement du camionnage dans le domaine du
transport public est .un ph€nom6ne qui s'est produit principalement dans les
ann6es 40 et 50 . Cette expansion, par rapport aux services ferroviaires, a
et6 remarquable .

De 1938 a 1948, le nombre des wagons-marchandises des chemins
de fer a pass6 de 168,329 a 172,406 . En 1958, le nombre de ces wagons
avait atteint 196,893, c'est-a-dire qu'il avait augmente de 17 p . 100 depuis
1938 . Au cours de la meme p6riode, les camions inscrits comme voitures de
transport public, qui 6taient 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 l'augmenta-
tion, a compter de 1938, a ete de pr6s de 500 p . 1001 .

Les chiffres estimatifs qu'a 6tablis le Bureau fed6ral de la statistique
au sujet du volume de marchandises transportrses d'une ville a 1'autre par
le rail et par les camions fournissent une deuxieme' indication du change-
ment qui est intervenu dans les modalit6s du transport des marchandises .
Par intervalles de cinq ans ces chiffres estimatifs sont les suivants : 2

Rail Route
(En milliers de tonnes )

1942 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 155,646 130,194
1947 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 175,566 160,659
1952 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 185,056 266,364
1957 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 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 tomb6e de 46 .2 p. 100 A 30.7 p. 100. Au
cours de la meme periode, le volume du transport routier a pass6 de 38 .7
a 45 .7 p . 100 .

1 Les inscriptions de camions donnent probablement one id6e insufssante de 1'expansion
de la capacit6 du transport routier. Ordinairement, on tracteur reprdsente on volume variant
entre une remorque et demie et 2 remorques . Depuis 1938, le taux d'accroissement des
remorques (rbcipients comparables aux fourgons) serait sup6rieure an taux d'accroissement
des tracteurs . D'autre part, les inscriptions de camions comprennent une faible proportion
(inf6rieure A 10 p. 100) d'ambulances et autres v6hicules non affect6s au transport des
marchandises .

' Voir G . A . Wagdin, Statistics and the Study of Road Transport, Ottawa, septembre
1959, tableau 6 . Ces donn6es comprennent le mouvement des marchandises z; destination et
en provenance d'endroits des $tats-Unis .
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Le volume du trafic ne repr6sente pas A lui seul la pleine mesure des
services rendus par l'industrie du camionnage . Pour mesurer avec plus de
pr€cision les services de transport, il faudrait inclure dans les calculs la
distance et la dur6e des trajets . Les chiffres exacts du temps consacre au
transport d'une tonne de marchandises ne sont pas disponibles, mais le
Bureau f6deral de la statistique a fourni des estimations en tonnes-milles
qui tiennent compte de 1'616ment distance . Pour des annies correspon-
dantes, ces estimations montrent en tonnes-milles le transport urbain
effectu6 :

Rail Route

(En millions de tonnes-mMes )

1942 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 56,154 2,424
1947 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 60,143 4,310
1952 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 68,430 8,903
1957 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 71,047 10,679
1959 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 67,957 13,900

Le transport des marchandises par rail est tomb6 de 73 .8 p. 100 des
exp6ditions globales en tonnes milles, qu'il repr6sentait en 1942, A 53.8 p.
100 en 1957. Le transport routier a mont6 de 3 .2 p. 100 qu'il 6tait en
1942 a 8 .1 p. 100 en 1957. En 1959, la part des chemins de fer 6tait de
51.2 p. 100 et celle des grandes routes, de 10 .5 p . 100 .

La comparaison du tableau ci-dessus avec le tableau pr6c6dent quant
aux volumes transport6s fait ressortir deux aspects des modalit6s de la

concurrence . Premkrement, la longueur moyenne du trajet est de beaucoup

plus consid6rable 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 multipli6es par deux et demi. Pendant la meme periode, des tonnes-
milles de trafic routier se sont multipli6es par septl .

Ces estimations en tonnes-milles tendent a donner une We in-

suffisante du volume du camionnage, car le transport routier se charge
d'ordinaire d'une plus forte proportion des expeditions de haute valeur
et renferme une plus forte proportion de services de cueillette et de

livraison. Les denrees de faible valeur, donnant un faible revenu et manu-

tentionn6es en masse, telles que les c6r6ales, le bois d'ceuvre, les minerais
et le p€trole, sont transport6es 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 6te de 1 .55c., mais a 1'6gard du trafic pour lequel les
camions entrent en concurrence, les recettes ont W de beaucoup sup6rieures .

Pour les produits manufactur6s et les denrees diverses, les recettes moyennes

des chemins defer par tonne-mille ont W de 2 .75c. et pour les animaux

' Wagdin, page 9 .
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et les produits animaux de 3 .28c. ; mais, pour les c6r6ales, elles ont 8t6 de
0.70c . et pour les produits miniers de 1 .35c. 1

De meme, les camions se sont consacr6s davantage au transport don-
nant un haut revenu et aux volumes de trafic repr6sentant moins dune
wagonn6e2 . On peut indiquer 1'efficacit6 que montrait r6cemment cette con-
currence au moyen des indices des chargements des wagons de chemins
de fer :

Recettes des Recettes des
wagomn6es parties de
complPtes wagonnfes

(L'indice de 1947=100)

1947 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 100.0 100.0
1952 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 105.2 88.7
1957 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 102.0 71.3
1960 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 91 .9 46 . 6

Pendant la p6riode qui va de 1947 A 1957, le nombre des wagons
de chemins de fer charg6s de parties de wagonn6es a baiss6 de 28 .7 p. 100
et, en 1960, de 53 .4 p. 100. A compter de 1957, une partie de la dimi-
nution repr6sente un transfert des parties de wagonn6es vers les services
rail-route des chemins de fer; mais on estime qu'une proportion de 80 p . 100
ou plus est pass6e aux societ6s de camionnage . De 1947 k 1960, le
nombre des wagons de chemins de fer compl6tement charg6s n'a diminu6
que de 8 p . 100, tandis que le nombre des wagons charg€s d'une partie de
wagonn6e a diminu6 de plus de la moiti6 . Ce transport par parties de wagon-
nees exige d'ailleurs beaucoup plus de services de cueillette et de livraison
que la majeure partie du transport par rail . Dans la mesure ou les mar-
chandises repr€sentant moins d'une wagonntSe ont passrs des chemins de
fer aux camions, la valeur du transport perdu a 6t6 de beaucoup plus con-
sid6rable que ne 1'indiquerait le changement en tonnes-milles . Ce d€clin dans
le transport par rail des parties de wagonn6es 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 dernieres ann6es.

Un autre facteur important A consid€rer dans la concurrence entre
les chemins de fer et les camions est 1'augmentation'dans la longueur des
trajets du camionnage. La vitesse et la souplesse des services de camion ont
conf6r6 au transport routier des avantages consid6rables par rapport aux
services ferroviaires dans les trajets courts et certains trajets moyens, c'est-~-
dire dans les trajets- pouvant atteindre jusqu'a 500 milles . En consttquence,
depuis les ann6es 30, le camionnage s'est empar6 d'un volume croissant du
transport appartenant iii ce secteur. Plus r6cemment, le camionnage es t

"Analyse des connaissements, 1958, Ottawa, Commission des transports .
' Malheureusement, les recettes provenant des parties de wagonn8es, ne sont pas indiqubes

dans 1'analyse des connaissements .
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entre : dans la voie d'une expansion rapide dans le secteur des longs trajets
qui peuvent atteindre 3,000 mines ou davantage .

Avant d'examiner 1'expansion du camionnage dans ces deux do-
maines, jl est peut-etre a propos de definir clairement ce qu'on veut dire par
camionnage a longue distance. Dans le passe, il etait commode de definir le
camionnage a longue distance d'apres les frais qui permettent la concurrence,
c'est-a-dire dans le cadre des distances au dela desquelles on estime que

1'exploitation routiere n'est plus rentable. Ainsi, Meyer et d'autres, dans

leur etude publiee a Harvard,. laissent entendre que les trajets de 100

mines ou plus efPectues par camions, sont trop cofiteux et qu'on peut les
faire plus economiquement par raili . Malheureusement, dans la plupart des

cas, les donnees relatives aux frais ont ete fondees sur l'industrie du ca-

mionnage dans son ensemble . Pour le camionnage specialise a longue dis-
tance, ces frais industriels moyens peuvent s'ecarter de beaucoup des

indications2; car ces frais ne tiennent pas compte de ce que l'industrie peut

faire lorsqu'eile se pieoccupe surtout de maintenir les taux de transport
sur une' longue distance au niveau le plus bas possible . En consequence,

l'industrie du camionnage continue a etre profitable, au dela de ces distances
calculees, en concurrence avec le service ferroviaire . Une definition de ce

genre se revele progressivement de moins en moms exacte.

Une deuxieme definition se fonde sur le groupement arbitraire des

distances . Le groupement le plus connu se trouve dans 1'etude de la Com-

mission Gordon, parue en 1956 : aDe nos jours, 1'activite du voiturage

motorise interurbain se concentre sur des parcours de 20 A 600 mines de

longueur . Il y a aussi un volume considerable de voiturage motorise sur

des parcours atteignant jusqu'a 1,500 mines . Cependant, on doute beau-
coup qu'au dela de cette distance 1'exploitation de lignes de voiturage

motorise soit rentable ou meme rationnelle .> On lit plus loin : tEn 1956,

le volume de trafic-marchandises transcontinental des entreprises de voi-
turage motorise sur des distances de plus de 1,500 mines etait presque

reduit a neant3 .p Cette classification arbitraire peut signifier que le ca-
mionnage a longue distance se range dans la categoric des trajets de 60 0

1 The Economics of Competition in the Transportation Industries, Cambridge, 1959,

p . 189, tableau 39 .Dans cette 6tude les frais relatifs comprenaient les frais de cuei7lette et de

livraison A 1'6gard des deux modes de transport. Cependant, A la page 195, tableau 40, on voit

que pr6s de 98 p . 100 du camionnage effectub par les vbituriers publics comporte des trajets
de plus de 100 mil1es.

2 Le professeur Currie reconnait la distinction dans une certaine mesure. Voici ce qu'il

dit 3 ce sujet : .Les frais combin6s de gare terminus et de trajet de ligne, sur la base de la
tonne-mille, sont , moins 6lev6s pour les transporteurs routiers que pour les chemins de fer
jusqu'au moment oil les depenses moindres de gare terminus pour les camions, reparties sur
les tonnes-milles, sont plus que compens6es par les frais plus avantageux des trajets de lignes
des voituriers du rail. . Economics of Canadian Transportation, Toronto, 1959, edition revis6e,
page 488.

e Hailey, A. F., Les transports au Canada, rapport prepar6 a l'intention de la Com-
mission royale d'enqu@te sur les perspectives bconomiques du Canada, par J : C . Lessard, Ottawa,
1956, pp. 160, 1961, Appendice A. Le rapport a€tb 6crit i; un moment oil le camionnage >;
longue distance traversait une de ses p6riodes d'expansion les plus difficiles . Voir plus bas .
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a 1,500 milles et que au-dela, le transport routier est vraisemblablement
peu considerable . Cette definition est inexacte a plusieurs points de vue .
La plus grande quantite de trafic interurbain se situe entre les gares ter-

minus beaucoup plus rapprochees, c'est-a-dire entre lesquelles la distance
est de beaucoup inferieure a 600 milles, et les trajets depassant 1,500
milles semblent augmenter et etre profitables' .

L'exploitation et les frais du camionnage ont change trop rapidement
au cours des deux dernieres decennies pour que des definitions semblables

aux deux definitions qui precedent, meme si elles etaient exactes, puissent
demeurer tres longtemps valables. Une definition plus utile du camionnage
a longue distance, tel qu'il est presentement organise, est la suivante :
camionnage qui se fait sur des trajets demandant plus d'un seul conduc-
teur . La categorie de 1'unique conducteur marque distinctement la fron-
tiere qui delimite, en somme, tous les trajets de courte ou de moyenne
distance . Quand il faut plus d'un conducteur pour transporter une expe-
dition de marchandises du point de depart au point de destination ; il con-
vient de definir le mouvement comme etant nettement un long trajet .

Le trajet avec un seul conducteur est la distance maximum qu'un
conducteur peut ordinairement parcourir dans une journie de travail . 11
s'agit principalement de limites juridiques plutot que d'endurance2 . Un
voyage de nuit est generalement considere comme une tache suffisante pour
un conducteur . Mais on emploie aujourd'hui regulierement un second con-
ducteur dans les trajets oi1 la distance continue depasse le maximum ordi-
naire d'un trajet de nuit . Dans certains cas, le deuxieme conducteur relaie
le premier a une gare intermediaire . Dans d'autres cas, les deux conduc-
teurs accompagnent la charge pendant tout le trajet .

Ainsi, on peut distinguer deux types de camionnage a longue dis-
tance. Premierement, le plus commun est le trajet a longue distance frac-
tionne en une serie d'etapes a un seul conducteur entre les gares terminus .
Ce genre d'exploitation est repandu dans le centre du Canada et peut fa-
cilement s'adapter au camionnage sur les trajets de courte ou de moyenne
distance. Les unites de chargements peuvent etre transportees sur des
distances de 800 a 1,000 milles, les conducteurs et les tracteurs etant
changes a plusieurs gares intermediaires . Deux ou plusieurs societes de

' Ce point est examine en d6tarl ci-dessous .
' La cat6gorie du transport n conducteur unique est aujourd'hui juridiquement d6ter-

min6e par le nombre d'heures maximum de conduite continue permise pour un seul, conducteur
dans les diff8rentes provinces et les diff6rents $tats' en cause (ordinairement dix heures ou
moins) et par les limites de la vitesse routi8re permise pour les camions (communcment
50 miles a 1'heure, ce qui donne une vitesse routi8re moyenne de 30 AL 45 mil1es > ; 1'heure) .
Cette cat6gorie comprend donc les trajets courts on moyens, d'une distance de 400 A 450
milles . Au d€but de I'exploitation a longue distance, les conducteurs uniques 6taient aussi
affect6s aux trajets de 2,500 milles, entre les provinces de QuBbec et d'Ontario et les provinces
des Prairies, comportant en cours de route des arr@ts qui permettaient aux conducteurs de
dormir. Cette m€thode s'est apparemment r6v6l6e trop coilteuse et avait en grande partie
disparu en 1960.
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camionnage s'entendent parfois pour fournir ce genre de service h longue

distance.
• Le deuxi6me type d'exploitation est le long trajet de caracti're sp6cial .

Dans ce cas, on assigne reguli6rement deux conducteurs A chaque v6hicule

routier, le plus ancien 6tant responsable de tout le voyage . Pour ce genre

d'exploitation, les conducteurs, aussi bien que 1'outillage, sont particulit;re-

ment choisis du point de vue de leur comp6tence pour ce genre de travail .

On trouve surtout ce genre d'organisation li} oiu les distances entre les gares
terminus d6passent la longueur des trajets A un seul conducteur. La m6thode
s'applique principalement au transport entre r6gions par exemple, au
transport entre le centre du Canada et 1'Ouest canadien, et dans une moindre
mesure, entre le centre du Canada et les provinces Maritimes ou entre

la province de 1'Alberta et la c6te du Pacifique. Des barri6res importantes de

distance et de terrain s6parent ces quatre r6gions . Il sera apparemment in-

dispensable d'appliquer la m€thode des deux conducteurs aussi longtemps
que 1'6tablissement de gares terminus A intervalles d'un trajet pour un seul
conducteur au sein de ces r6gions ne sera pas devenu pratique' . Darts les

circonstances, les trajets continus peuvent varier entre 600 et 2,500 milles
ou davantage, les memes conducteurs et les memes tracteurs sont employ6s
pour effectuer le transport du point d'origine au point de destination .

Ces deux genres de camionnage ~ longue distance se trouvaient 6ta-

blis au Canada en 1960 . Le premier genre, celui des longs trajets de gare

terminus A gare terminus avec un seul conducteur, 6tait un produit naturel

du camionnage interurbain. En cons6quence, sa croissance, au cours des
ann6es 30 et 40, n'a pas 6t6 marqu6e par 1'emploi de techniques bien
diff6rentes de celles qu'on utilisait pour les trajets moyens. En somme,

1'application de ce genre se confinait au transport A 1'int6rieur d'une r6gion,
principalement dans le centre du Canada et dans les circuits internationaux

connexes englobant les ttats-Unis .
Il a6t6 plus difficile de r6soudre le probleme du transport sur de

longues distances entre r6gions 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 Montr6al
et Moncton (600 milles) . Il entrera dans le cadre de notre 6tude d'examiner
comment, et avec quel succ6s, les entreprises de transport routier sp6cialis6
sur de longues distances out r€solu les probl6mes de la distance et des frais .

-Expansion du camionnage de courts et de moyns trajets

Nous n'avons pas de donn6es sur la part variable du transport des

-marchandises A courte et A moyenne distance effectu6 par les chemins de fer .

1 Certains voituriers publics A longue distance ont tent6 d'btablir de telles gates terminus
:alors que s'6tablissaient les services de transport routier des marchandises entre le centre et
1'Ouest du Canada, mais ces gares, dans le temps, n'ont pas 6t6 trouv6es satisfaisantes .
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Mais, dc's 1950, le Pacifique-Canadien a d6clare qu'il manutentionnait
tr6s peu de marchandises . sur une distance de moins de 50 mines et qu'il
n'en manutentionnait pas beaucoup sur une distance de moins de 100
millesl . Des camionneurs exp6riment6s ont dit qu'en 1960 une proportion de
plus de 75 p. 100 du transport dans un rayon de 300 ~ 400 mines s'effec-
-tuait par camion .

Les renseignements obtenus A la suite de 1'etude des soci6t€s de
camionnage d6montrent qu'apr6s une croissance relativement lente, au
cours des ann6es 20 et 30, le camionnage A court et A moyen trajet s'est
developpo rapidement a la fin des ann6es 40 et dans les ann6es 50. De plus,
les trajets moyens, dans lesquels le camionnage jouait un role pr6dominant,
se sont allong€s consid6rablement au cours des ann6es 50. M. S. P. Smith,
pr6sident de la Smith Transport Limited, qui est la soci6te de transport
la plus consid6rable du Canada, a d6clar6 que, au milieu des ann€es 50,
le volume du transport dans cette cat6gorie du camionnage n'tstait restreint
que par le nombre des v6hicules routiers disponibles .

Les donn6es recueillies aupr6s des principales socitst€s de camionnage
par location demontrent de fagon certaine 1'accroissement rapide du camion-
nage dans les courts et moyens trajets pendant les ann6es 50 par rapport
au transport par rail . Une comparaison des indices du volume de marchan-
dises transport6es par ces camionneurs et des indices du chargement com-

mercial des wagons et des tonnes-milles du transport interurbain effectu6
par les chemins de fer indique les gains consid6rables de ces derni6res
ann6es :

Volume du
transport par les

voituriers d courte Chargement Tonnes-milles
et d moyenne commercial du transport Indice de la

distance des wagons interurbain production
sur les routes de chemins de jer des chemins de fer industriell e

1953 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . .. . 100.0
1954 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . 105.1
1955 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . 111 .2
1956 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . 116.1
1957 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . .. . 113.9
1958 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . .. . 121 .4
1959 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . 131 .5
1960 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . .. . n.d .

(L'indice de 1953 =100)

100.0 100.0 100.0
92.5 88.2 99.6
101.8 101.4 110.2
110.3 120.7 120.0
101.1 108.8 120.4
94.5 101.7 118.2
96.5 104.1 128 .1
91 .1 n.d 129. 8

A partir de 1957, le volume du camionnage A courte et A moyenne
distance a continu6 d'augmenter, tandis que le chargement des wagons de
chemins de fer a d€clin6 consid6rablement, bien que la production indus-

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

Ces donnees indiquent la tendance a 1'expansion du transport routier
a courte et a moyenne distance par rapport aux services ferroviaires . D'apres
les indications susmentionnees, les camions ont aussi augmente la distance
des trajets dans ce domaine de la concurrence. 11 est peut-etre evident que
cet accroissement et cette expansion du transport a courte et a moyenne
distance, du moins en partie aux depens du transport par rail, devraient,
s'ils se continuent, reduire eventuellement et a certains egards, la densite
du transport par rail a un point oa les chemins de fer eprouveront, en
raison des frais, des difficultes serieuses pour maintenir ces services . En
1960, on avait des preuves serieuses que les chemins de fer eprouvaient
deja de la difficulte dans de nombreuses regions a 1'egard de ces frais et que,

si le volume continuait a decliner, il leur serait de plus en plus difficile, a
1'avenir, de concurrencer les camions dans ce domaine des courts et des
moyens trajets .

Accrnissement du camionnage d longue distance

A certains egards, 1'accroissement du camionnage a longue distance

a ete encore plus considerable que celui du transport a courte et a moyenne
distance . L'evolution du transport A longue distance est plus recente : elle
date principalement de 1950 . Elle s'est produite dans ce secteur du trans-
port terrestre oa les chemins de fer etaient censes detenir le plus d'avantages
en matiere de concurrence .

Le fait etant tres recent et le nombre des societes en cause relative-
ment restreint, il a ete possible d'obtenir beaucoup de renseignements sur
1'accroissement du camionnage a longue distance au Canada . Comme cet
accroissement marque une etape nouvelle et critique dans la concurrence
entre les camions et les chemins de fer, 1'historique du fait sera examine
ici assez a fond pour illustrer ]a nature de la nouvelle technologie et de
la nouvelle concurrence auxquelles les chemins de fer ont di3 faire face au

cours des dernieres annees . En realite, ce progres du transport a longue
distance peut servir a illustrer les techniques de concurrence employees par
les camionneurs dans tout le Canada et a expliquer une bonne partie de
1'expansion rapide du camionnage a courte distance que nous avons decrite

plus haut .
L'histoire du camionnage a longue distance est assez breve ; elle

couvre a peine un peu plus d'une decennie . Une bonne partie de cette
expansion est tout simplement le developpement du transport a longu e
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distance entre le centre et 1'Ouest du Canada. C'est apparemment sur les
routes de ces regions que les techniques du transport it longue distance ont
ete mises a point . Ces regions comprenaient un grand nombre des plus longs
trajets entre regions, dont les inconvenients attribuables a la distance ainsi
que d'autres obstacles etaient des plus difficiles a surmonter . C'est pourquoi
nous avons choisi les faits qui concernent le centre et 1'Ouest du Canada pour
illustrer le transport specialise a longue distance au Canada .

En general, on peut dire que 1'histoire de l'organisation du camionnage
specialise a longue distance est 1'histoire de 1'augmentation de la charge
payante jusqu'a un niveau de concurrence et de rentabilite . Les principaux
camionneurs disent qu'il y avait, pour les services de camionnage entre le

centre et 1'Ouest du Canada, des 1945, une demande qui aurait pu etre
exploitee si les conditions avaient ete propices' . Mais, jusqu'en 1950 environ,
le milieu du transport routier n'etait pas favorable . L'etat des routes, 1'ou-
tillage et, en particulier, les reglements des provinces et des ttats rendaient

le camionnage sur ces routes hasardeux, difi'icile et peu rentable .
Au cours des premieres annees de 1'apres-guerre, le mauvais etat

des chemins rendait le transport lourd entre 1'Est et 1'Ouest difficile et cofi-
teux. La structure des chemins carrossables etait alors plutot faible, si on

la compare aux chemins dont on a dispose par la suite, dans les annees 50,
et cette circonstance amenait les provinces et les ttats a imposer de faibles

limites a la pesanteur brute des charges . Les frais d'obtention des permis
de camionnage etaient eleves pour ce transport interprovincial, car peu de
progres avait ete realise dans les provinces et les ttats au sujet des conven-
tions reciproques concernant l'octroi des permis .

Darts cette periode qui a precede les annees 50, les tracteurs et
les remorques btaient lourds en comparaison de la charge payante . Seuls
les tracteurs a essence etaient alors disponibles. Mais leur puissance etait
faible en comparaison de celle des moteurs diesel qui devaient etre utilises
par la suite . Jusqu'a 1'avenement des moteurs diesel, disent les principaux
camionneurs, le materiel routier au Canada n'etait pas assez solide et
assez sOr pour le transport a longue distance . Les tracteurs routiers, en
particulier, n'avaient pas la puissance, la force, 1'efficacite ou 1'endurance
qu'exigent des trajets continus atteignant de 2,000 a 3,000 milles .

Avec les routes qu'on avait alors et un outillage lourd et peu sfir, la
charge payante possible etait trop reduite pour assurer dans des limites
raisonnables la rentabilite de 1'exploitation. De plus, le camionnage a longue
distance entre le centre et 1'Ouest du Canada n'avait pas encore demontre
qu'il pouvait offrir un service de concurrence dans le domaine de la location
et, bien que la demande de ses services augmentat, le camionnage ne s'etait
pas encore constitue une clientele dans le marche du .transport .

1 Renseignement obtenu au cours d'une entrevue avec M. S. P. Smith, pr6sident de
Smith Transport et d'autres sources.
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En 1950, les conditions s'€taient de beaucoup ameliorees et les per-
spectives de progr6s 6taient favorables . La grande route num6ro 2 des ttats-
Unis offrait alors une voie pav6e entre 1'Est et 1'Ouest a travers les ttats du
nord des kats-Unis situ6s le long de la fronUre canado-am6ricaine. La con-
struction de la route transcanadienne avangait de faqon satisfaisante. On avait
donc la perspective qu'il y aurait une route enti6rement canadienne dans
quelques ann6es, bien que les camionneurs aient par la suite 6t6 d6sappoint€s
a ce sujet.

A la fin des ann6es 40, les am6liorations que la guerre avait suscit6es
dans le domaine de la puissance motrice, y compris le perfectionnement des
moteurs diesel, commengaient a s'appliquer aux tracteurs routiers aux $tats-

Unis . Grace a ces am6liorations il 6tait possible de se fier a la puissance

motrice des camions pour les long trajets . Ces am6liorations ont exerc6 une

influence notable sur le transport routier a longue distance, lorsqu'on les a
introduites au Canada au d6but des ann6es 50 . La p6riode d'apr6s-guerre

marque rsgalement, pour les fabricants de camions, la transition entre leur
role initial, qui consistait, principalement a modifier les v6hicules a voyageurs',
et le role d'industrie sp6cialis6e dans 1'outillage routier destin6 au transport
des marchandises.

En 1950, 1'accroissement de la demande pour les services de camion-
nage devenait 6vident, en particulier dans le transport difficile de l'Ouest a
1'Est. Utat des chemins et l'outillage routier s'6taient am6lior6s . Les taux du
transport par rail des marchandises avaient suffisamment mont6 quant au
mouvement entre 1'Est et 1'Ouest, par suite d'une succession de hausses
horizontales des taux, pour rendre les recettes attrayantes2 . Les conditions
s'6taient suffisamment amesliorees pour plusieurs soci6tes de camionnage par
location pour qu'elles puissent songer a commencer un travail d'exp6rimen-

tation. Au printemps de 1950, au moins deux soci6tes inaugur6rent
1'exploitation du camionnage entre 1'Alberta et le centre du Canada3 et

commenc6rent a se faire une client6le .

A ce stade, soit en aofit 1950, s'est produite fortuitement la gr6ve du
rail . La suspension des services ferroviaires pendant neuf jours a cr66 une
demande pressante pour des services 6tendus de camionnage a longue distance .
Bien qu'elle Hit de courte dur6e, la gr6ve a donn€ a l'industrie du camionnag e

' Voir aussi Currie, p. 480.
' L'application des hausses avait rendu, pour les camionneurs, les taux relative-

ment plus attrayants entre le centre et 1'Ouest du Canada que dans d'autres r8gions. C'est
parce que, dans le centre du Canada, comme les taux devaient faire concurrence aux taux du
transport par eau, >7s n'avaient pas 6t6 bauss6s, du m@me niveau . Dans le cas du transport
dans lea provinces Maritimes, la subvention d'aide au transport des marchandises darts les
provinces Maritimes n'dtant pas disponible pour les camionneurs, les hausses de taux
6taient proportionnellement moins attrayantes pour le camionnage .

8 M and P Transport commenga son exploitation en avril 1950, Trans-Canada Highway
Express en mai de la m@me ann6e et Midland Superior en septembre. Plusieurs de ces
voituriers 'd longue distance de la premi8re heure avaient antbrieurement acquis de 1'exp6rience
en desservant le nord de 1'Alberta et la grande route de 1'Alaska .
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l'occasion d'une epreuve et d'une d€monstration remarquables . Elle a ouvert
la porte a une expansion du camionnage a longue distance qui, autrement,
aurait sans doute pris des ann&-s a se r6aliser. La gr6ve a fourni aux
camionneurs l'occasion d'ex6cuter une grande vari6t6 de transport, et aux
clients l'occasion de d6couvrir que le camionnage pouvait, dans une bonne
proportion de ce transport, faire concurrence aux rtaux du rail' . Elle a montr6
aux expediteurs les services sp6ciaux que les camionneurs a longue distance
pouvaient offrir et le besoin qu'avaient les exp6diteurs de tels services dans
des cas d'urgence .

La greve de 1950 donnait aussi aux camionneurs 1'occasion de voir
s'ils pouvaient surmonter les difficulttss et les obstacles rencontres dans les

grands trajets . Pour ceux qui avaient le courage, 1'experience et 1'ing6niosit6

voulus pour faire face aux obstacles, la gr6ve et ses suites €tait une occasion
unique d'adapter leur exploitation aux exigences particuli6res de ce genre

de transport . Pour les camionneurs peu d6sireux de faire oeuvre de pionnier

dans de telles circonstances, la situation signifiait seulement un exc6dent

temporaire de transport . Pour d'autres, qui ont pers6v&6, mais qui n'a-

vaient ni 1'experience ni la souplesse voulues, la situation a occasionnts un
drsclin graduel des profits qui les a forc6s rsventuellement a abandonner

ce genre d'exploitation . Le triage des camionneurs a longue distance s'est
poursuivi apparemment pendant plusieurs ann6es apr6s la gr6ve du rail .

Dans l'intervalle, les conditions s'am6lioraient. La construction de
la route transcanadienne avangait rapidement . Dans 1'Ouest et dans le
centre du Canada, aussi bien que dans les ttats situ6s sur la fronti6re,
on prolongeait d'autres chemins assez r6sistants pour supporter de plus
lourdes charges de transport. On commengait a employer quelques tracteurs
diesel venant des ttats-Unis . Ces tracteurs 6taient lourds mais solides,
construits en vue de ptsriodes prolongees d'emploi constant, comme 1'exi-
geaient ces randonn€es longues et tspuisantes . Les conducteurs devenaient
de plus en plus exp6rjment6s, responsables et ing6nieux, comme le voulait
une exploitation de ce genre. Les taux du rail, en particulier ceux qui
s'appliquaient aux chargements incomplets de camions et a d'autres cat€go-
ries de transport qui composaient une bonne partie du transport de 1'Ouest,
continuaient a monter2. Les restrictions impos6es au chargement mixte des
wagons de chemins de fer dans les exp6ditions destin6es a 1'Ouest du
Canada rendaient particuUrement attrayantes les recettes provenant de s

' Les soci6t6s de camionnage ont d6clar6 qu'elles r6alisaient r6guliPrement des recettes
de $2,000 par voitur6e, de 1'Ouest au centre du Canada, s'assurant ainsi une bonne marge
de profit malgr6 des frais relativement 61ev6s . 11 faut noter que le transport de 1'Ouest A 1'Est
en 1960 ne donnait d'ordinaire qu'un rendement d'environ $500 A $800 par chargement.

2 La Commission des transports, le 4 juillet 1951, a autoris6 pour les taux ferroviaires
une augmentation horizontale de 12 p . 100, qui a 6t6 port6e plus tard 6 17 p . 100, puis, le
1•' janvier 1953, une autre augmentation de 9 p . 100 et enfin, le 16 mars 1953, une nouvelle

augmentation do 7 p. 100. Comme on 1'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 societes de camion-
nage qui etaient capables de surmonter les difficultes geographiques que
comportait ce travail de pionnier, le volume du transport a augmente regu-
lierement et considerablement. Cette augmentation est surtout attribuable
au fait que les expediteurs se rendaient compte de plus en plus des services
speciaux que les camionneurs pouvaient offrir. Des livraisons plus fre-
quentes qui permettaient de reduire les stocks, la diminution des dommages,
la livraison rapide et souple qui se fait a la porte du destinataire plutot qu'aux
hangars des chemins de fer ou sur des voies d'evitement, vojla autant de
services dont on faisait etat . En outre, a partir de 1950, certains des prin-
cipaux expediteurs s'etaient premuni des greves futures des chemins de fer
en engageant d'avance les camionneurs pour transporter au moins une partie
de leurs expeditions regulieres .

Les conditions favorables qui regnaient au debut des annees 50 ne
durerent pas. Les annees suivantes furent temoin de 1'ebranlement, jusque
dans ses fondements, du camionnage a longue distance entre 1'Est et 1'Ouest .
Seules survecurent les societes les plus puissantes, et meme celles-ci furent
durement mises a 1'epreuve . Le premier coup vint de la fievre aphteuse, qui
frappa les provinces des Prairies en 1952 et qui fit disparaitre le transport

en retour de la viande debitee, qui allait alors en s'accroissant, jusqu'en
mars 1953, alors que les ttats-Unis leverent leur interdiction. Le deuxieme
coup se produisit en 1955, lorsqu'on supprima les restrictions sur le trans-
port pouvant former des wagonnees, a destination de 1'Ouest du Canada, en
meme temps qu'on egalisait les taux de transport par rail le ler mars 1955 .
Le troisieme fut 1'intensificatjon de la concurrence venant des chemins de
fer vers la fin des annees 50 .

La modification du reglement sur le melange diminua considerable-
ment les recettes . Jusqu'en mars 1955, le reglement sur les melanges (qui
devait permettre aux expeditions de parties de wagonnee d'etre melees dans
un wagon et de jouir ainsi du taux inferieur de voiturage a la wagonnee)
qui s'appliqua aux expeditions entre 1'Ouest et 1'Est du Canada etait limite
dans son application aux expeditions dont les destinataires appartenaient au
. meme secteur du commerce, soit les vendeurs d'instruments, les epiciers, les
pharmaciens, etc . Pour les camionneurs, c'etait la le trafic qui leur procu-
rait la plus forte partie sinon la totalite de leurs revenus et de leurs profits
nets, et a 1'egard duquel les taux concurrentiels du rail etaient relativement
eleves 1 .

Apres 1'egalisation de mars 1955, le reglement sur les melanges des-
tines a 1'Ouest fut rendu semblable au reglement applicable dans 1'Est du
Canada. Les chemins de fer etendirent les taux applicables aux wagonnee s

' Le transport en parties de voiturbes est ordinairement employ6 pour compl6ter les exp6-
ditions en voitur6es compli'tes ou presque compl8tes, ce qui permet d'utiliser tout suppl6ment
d'espace et d'ajouter ainsi aux expbditions massives en voitur6es suffisamment de transport a
fort revenu qui rendent rentables ces exp6ditions massives .
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aux expeditions mixtes sur une echelle beaucoup plus considerable dans les
categories d'expeditions de parties de wagonnees . En consequence, un grand
nombre des taux applicables aux expeditions par chemin de fer de parties
de wagonnees furent fortement reduits . Les camionneurs, qui avaient con-
serve leurs anciens taux sur les parties de voiturees, virent leurs expeditions
passer rapidement aux chemins de fer . lls n'avaient pas le choix, ils durent
faire comme les chemins de fer . Les soci6t6s de camionnage declarerent
qu'elles devaient reduire leurs taux applicables aux parties de voiturees de
30 p . 100, en moyenne, pour concurrencer les nouveaux taux ferroviaires' .
A 1'egard de leurs profits, la mesure fut desastreuse. Certaines soci6t6s ne
survecurent pas. Celles qui resisterent furent forcees de fonctionner avec
beaucoup plus d'efficacite qu'auparavant .

Les soci6t6s s'apergurent que pour soutenir la concurrence sous le
regime des nouveaux taux reduits s'appliquant aux parties de voiturees, elles
devaient employer un outillage plus gros et plus productif, capable de trans-
porter des charges payantes plus considerables . Les routes s'etaient heureuse-
ment assez ameliorees pour que les limites imposees admettent de plus
forts chargements . Le camionnage a longue distance employa bientot de gros
tracteurs diesel et de grosses remorques . La transition ne fut pas facile. Il a
toujours ete difficile de financer du nouveau materiel de transport routier .
La difficulte prit des proportions considerables dans ce passage massif aux
gros vehicules . Apparemment, seules les soci6t6s qui pouvaient financer un
forte conversion purent survivre. Certaines soci6t6s se fusionnerent ou
s'unifierent pour former des soci6t6s plus considerables et plus puissantes dans
le domaine de la concurrence2. Une evolution remarquable, au milieu
des annees 50, fut le placement accru de capitaux etrangers dans l'industrie
du camionnage au Canada. Dans plusieurs circonstances importantes, on
utilisa la methode pour fusionner des services a longue distance deja etablis
avec une exploitation complementaire comportant de courts et de moyens
trajets3 . Par la, 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 resultat de la conversion et de la fusion en question fut une
industrie plus forte et plus stable et une reduction considerable des frai s

' Ainsi, par exemple, le taux de deuxi6me classe, pour les parties de voitur6es, cots par
un camionneur 6tait tombb de $6 .73, qu'il 8tait en 1953, ii $4 .81 on 1956, pour les 100 livres .
En 1960, le taux btait de $4 .30.

2 Les exploitants A longue distance adopt6rent diverses autres techniques pour obtenir
des capitaux dans les annbes 50. Certaines soci6t6s n'employaient que les conducteurs qui
pouvalent financer 1'achat de leurs propres tracteurs . D'autres louaient les tracteurs et les
remorques de certains particuliers ou de certaines soci6t6s de camionnage sur une base do
partage des recettes . A partir de 1957, le transport rail-route fut utilis6 comme moyen d'expan-
sion . Cc transport n'exigeait que 1'achat de remorques supplbmentaires .

' Ainsi, par exemple, au cours de cette p6riode, Soo Security et d'autres soci6t6s for-
mPrent le complexe Canadian Motorways (fusion de 52 soci6t6s de camionnage) et la soci6t6
Gossett and Sons fut absorbbe par la soci6t6 Canada Steamship Lines.
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d'exploitation . Avec les tracteurs diesel, plus gros et plus sflrs que les trac-
teurs A essence, les charges payantes augment6rent, tandis que les frais de
carburant baissaient en comparaison des frais des anciens tracteurs a
essence . Les routes continu~rent a s'am6liorer et on continua d'augmenter les
limites de poids, ce qui contribua a affermir la r6duction des frais .

Cette p6riode de conversion et d'unification, qui permettait aux
camionneurs de survivre a la r6duction des taux applicables aux parties de
voitur6es 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 6tape impoitante dans 1'histoire du camionnage a longue distance au Ca-
nada. Cette 6tape constitue une 6poque unique de d6termination, d'adaptation
et de confiance constructive de la part de l'industrie du camionnage qui
d6montrait que le transport a longue distance 6tait suffisamment souple et
attrayant pour durer a titre d'616ment permanent du syst6me national de
transport au Canada .

Ce qui peut-etre le d6montre le mieux, c'est 1'accroissement rapide
du volume de transport apr6s la r6gression importante de 1955 . Les indices
relatifs an volume de marchandises transport6es au cours de ces ann€es,
que nous donnons ci-dessous, illustrent cet accroissement . Si on compare ces
indices a ceux de 1'accroissement du camionnage a courte et a moyenne
distance et du transport par rail au cours de la meme p6riode (voir ci-dessus
p. 00), on constate que 1'accroissement du transport a longue distance entre
le centre et 1'Ouest du Canada aW consid6rablel .

Indice des marchandises
transporties (tonnes)

Annie 1953=100

1953 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 100 .0

1954 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 140 .1
1955 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 150 .4
1956 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 183 .3
1957 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 204.5

1958 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 275 .5
1959 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 378 .9
1960 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 403 .5

L'indice de 1'accroissement du transport a longue distance est 6tabli
d'apr6s les livres des soci6t6s qui se sp6cialisent dans le transport a longue
distance. Ces soci6t6s comptaient parmi les plus grands exploitants dans ce
domaine. Le taux d'accroissement du transport de 1955 a 1960 t6moigne
d'une r6ussite remarquable .

L'accroissement s'est r6alis6 en d6pit d'une concurrence grandement
intensifiere de la part des chemins de fer. Le service de «remorques sur wagons
en plate-formesa pour les remorques appartenant aux chemins de fer, inau-

' Les estimations du volume de trafic transport6 en vue de 1'6tablissement des indices
du transport A longue distance se fondent sur des donn6es obtenues an cours d'une 6tude
portant sur les principales sociE;tds de camionnage.
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gure en 1952, fut au d6but un pas important dans la voie de cette concurrence .
En 1957, on ajouta A ce service un service de «remorques sur wagons en
plate-formea pour 'les voituriers publics par location ; moyennant des taux
qui semblaient assez attrayants en ce qui concerne les routes principales (par
exemple, entre Montreal et Toronto) . On croyait assez generalement que
ces taux de transport sur les lignes de chemin de fer, apparemment peu
6leves, signifieraient la fin du transport routier ~ longue distance entre 1e
centre et 1'Ouest du Canada. Mais cette concurrence que font les chemins
de fer par des services rail-route a ete moins efficace qu'on ne 1'attendait,
comme on le verra plus loin . La plupart des camionneurs A longue distance
ont 6vite d'utiliser ces services sauf lorsque la chose &tait evidemment A leur
avantage .

La concurrence exercee par le service rail-route s'est accentu6e A
partir de 1955 lorsque les compagnies de chemin de fer ont consenti d'offrir
un r6gime de taxes convenues . D'es 1950, le National-Canadien avait soutenu
devant la Commission royale d'enquete 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 dej ,~ perdu une

grande partie du transport tres remunerateur qu'on leur conflait ; elles avaient
donc ete obligees de reduire fortement leurs taux afin de pouvoir faire con-
currence aux services de camionnage entre 1'Est et 1'Ouest du Canada2 .
Cette annee-lA, le Parlement approuva les recommandations de la Commission

Turgeon portant que les compagnies de chemins de fer puissent accorder
des taxes convenues sans 1'assentiment prealable de la Commission des
transports . Depuis lors, les compagnies de chemin de fer ont eu recours aux
taxes convenues afin d'ameliorer sensiblement leur capacite de concurrence .
Au debut de 1955, le nombre des taxes convenues s'etablissait A 23, A la fin
de 1'annee on en comptait 70 et le 31 decembre 1960 leur nombre attei-

gnait 9793 . On aura une We de cette montee en fleche 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 periode (la liste comprend
tant les modifications que les annulations tarifaires) : 3

1954 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . 79
1955 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 176
1956 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 323
1957 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 547
1958 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 748
1959 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1,004
1960 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . : . 1,027

'A cette 6poque, on ne comptait que 23 taxes convenues, toutes en vigueur dans les
provinces des Prairies, de 1'Ontario et de Qu6bec .

9 Voir le rappo rt de 1955 de la Commission royale d'enqu@te sur les taxes convenues,
p . 45.

"Donn6es statistiques recuei7lies par la Commission des transpo rts . Depuis 1938, Ia
Commission a approuv6 1,131 taxes convenues, sans compter les modifications . De ce nombre,
152 avaient 6t6 annul6es 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 a longue distance . Les camion-
neurs int6ress6s ont fait savoir qu'au d6but, avant qu'ils aient diversifi6 leurs
exploitations, les taxes convenues nuisaient sensiblement a leur commerce .
Les compagnies de transport a longue distance ont donc appris a ne pas
compter uniquement sur un exp€diteur ou sur un seul genre de denr6e . Grace
a la diversification, les effets des taxes convenues n'6taient pas aussi nuisibles .
En cons6quence, le transport a longue distance a continu6 a prendre beau-
coup d'ampleur au cours de cette p6riode . Son expansion aurait sans doute
et6 beaucoup plus rapide si les chemins de fer n'avaient pas fait usage de
cette arme avec autant de dext6rit8. Les chemins de fer ont sans doute pu
conserver ainsi une grande partie de ce trafic, bien qu'ils aient ainsi diminu6
consid6rablement leurs recettes nettes .

Cependant, les interesses, afin de maintenir le rythme d'expansion du
camionnage a longue distance, ont fait des efforts consid6rables pour faire
face a cette concurrence. C'est pourquoi, comme par le pass6, ils ont cherch6
constamment a augmenter et a am€liorer leur mat6riel afin de pouvoir trans-

porter des charges plus payantes . Ainsi, au cours de cette p6riode, le reste,
ou peu s'en faut, des tracteurs actionnes au petrole ont 6t6 remplac6s par des

vehicules diesel pour les longs parcours . Puis, les gros v6hicules diesel intro-

duits vers 1955, ont, a leur tour, c6d6 le pas en 1957-1958 a des mod6les
plus petits et moins cofiteuxi . Vu que les fabricants de camions ont am6lior6
et le rendement et le poids de leurs Whicules quant a la charge payante qu'ils
peuvent transporter, les compagnies de transport se sont hat6es, depuis 1958,
de se procurer de ces mod6les diesel plus petits et plus puissants2. A la fin de

1960, plusieurs compagnies importantes avaient op6re ce changement de sorte
qu'elles effectuaient le transport a longue distance au moyen de nouveaux
vehicules diesel de mod6les 1959 et 1960 .

La dimension des semi-remorques a 6t6 agrandie proportionnelle-
ment . Les camionneurs ont d6clar6 que les dimensions des remorques ont
6te port€es d'un maximum de 6 pieds sur 6 pieds sur 28 pieds (poids 10,500
livres), en 1953, a 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 capacite des premi6res remorques . La mise a point de remorques parti-

culi6res et frigorifiques a aussi jou6 un role tre3s important . Ces am6liora-

tions ont accru la capacit6 possible de la charge payante d'un maximum de
10 tonnes a un maximum de 16 a 20 tonnes environ . De 1950 a 1960, les
recettes pour les parcours aller-retour, malgr6 une forte r6duction des taux,
ont accuse une hausse de plus de 20 p . 100 .

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

' Moins cotiteux en frais d'exploitation .
s Rolls Royce, IHC, Kenworth, etc .
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charges payantes et de leurs taux relativement peu eleves . Aux - cours des
annees 50, les gouvernements provinciaux, reconnaissant l'importance du
transport a longue distance, permettaient le transport de plus lourdes charges

sur les grand routes a mesure que celles-ci s'amelioraientl et ils rendaient la
parejlle aux autres provinces et ttats en cause . L'Alberta, qui battit la marche
dans ce domaine, devint un important centre pour le camionnage a longue
distance entre 1'Est et 1'Ouest du Canada= .

C'est probablement a cause de ces ameliorations et de la demande
croissante de transport routier a 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 resume, que la rapide expansion du transport a longue
distance est attribuable, semble-t-il, a plusieurs facteurs .

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

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

3. Dans le cas des compagnies de transport routier a longue dis-
tance qui ont su surmonter les diffcultes du debut que presen-

taient les longs parcours, la direction, semble-t-il, a fait preuve
d'energie, de competence, de souplesse et de fermete.

4. Les administrateurs de ces compagnies se sont appliques a main-
tenir au minimum leurs frais d'exploitation par 1'emploi du mate-
riel routier le plus efficace, par le choix de conducteurs compe-
tents, par la location de materiel, par le maintien au minimum

des frais de manutention, en tirant le meilleur parti possible
de la capacite utilisable pour marchandises, en mettant 1'accent
sur les charges payantes et en limitant le plus possible les re-
tours a vide. L'installation de telecommunications et de services

«telexr ont permis d'ameliorer la direction du trafic et de comp-
ter sur le transport a longue distance.

'On a fait remarquer que le parach~vement des grand routes 11 et 17 a travers la
region septentrionale de 1'Ontario n'a pas jouE un tri's grand role dans 1'expansion du trans-
po rt A longue distance. Sauf pour le transpo rt du b6tad A partir de I'Ouest, ]a plupart des
expeditions empruntent les grand routes am6 ri caines. Vu quo, pour passer AL la douane
am6ricaine, il doit @tre attestb que le b6tail est exempt de toute maladie, le transpo rt du
betail se fait ordinairement par des voies entiPrement situees en terre canadienne .

2 Les transporteurs A longue distance signalent que le gouvernement de I'Alberta les a
aides de plusieurs fa gons A maintenir le camionnage sur un pied de concurrence avec le
transport par rail . 11 est i3 noter, par exemple, que chaque fois quo la concurrence du rail,
par suite de r6 ductions de taux ou de taxes convenues, menargait s6rieusement l'industrie du
camionnage, on pouvait toujours compter que le gouvernement de 1'Alberta songerait i1 adoucir
les restrictions relatives aux charges permises sur les grand routes .
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5. Ces compagnies ont recherch6 le trafic rentable et rbgulier A
longueur d'ann6es . Elles ont orient6 tous leurs services, tant
du point de vue du transport que du point de vue de la r6frig6-
ration, en vue de mieux r6pondre aux besoins particuliers des

exp6diteurs.
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ORGANISATION DU TRANSPORT ROUTIE R
Si le camionnage a p ris tant d'expansion au Canada, c'est grace a son

organisation et aux services particu liers qu'il offre. L'enquete particuli6re
que nous avons men6e aupr~s des compagnies de transpo rt routier afin
d'etudier ces caract 6ristiques nous a r8v6 16 bien des choses . La pr6sente
partie du rappo rt s'inspire dans une large mesure des renseignements re-
cueillis aupr~s des dix grandes entreprises de camionnage qui ont fait l'objet
de notre enquete.

Ces entreprises se livraient au transport interurbain d'ordre g6n6ral .
E lles ont effectu 6 environ 3 p . 100 du transport par camion de louage au
Canada en 1959 et un pourcentage un peu plus 6 lev6 du transport calcul6
en tonnes-mi ll e .

Genres de transport routier

Nous avons constat6 que les entreprises de transport se sp6cialisent
dans certains genres de transport routier . Les lieux d'exploitation et les gen-
res de transport routier varient d'une entreprise a 1'autre . Les diff6rences'
dependent dans une large mesure de la charte provinciale qui a6t6 octroy6e
a chacune d'elles . Toutefois, les entreprises qui se livrent au transport A
de tres grandes distances tendent a se specialiser dans les longs parcours ;
mais la sp6cialisation s'6tend aussi au transport sur de plus petits parcours .
Notre enquete a r6 v 6le le groupement suivant des entreprises selon la dis-
tance du transport :

Distance du transport Nombre d'enlreprises Genres de transport
1,200 A 2,600 milles . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 3 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . Sp6cialisation :

long trajet
30 A 600 milles . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 3 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . SpBcialisation :

trajet court-moyen
30 A 1,400 milles' . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 4 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . Trajet court-

moyen-long

Nous avons constat6 que les entreprises int6ress6es aux longs par-
cours limitent leur activit6 presque exclusivement au transport de marchan-
dises a grande distance . D'une fagon g6n6rale, les transports effectu6s 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-
tivite se restreint a la province ou avec d'autres compagnies .

A 1'autre extr6mit6 se trouvent les entreprises dont la sp6cialitA- est
le transport sur de petites et moyennes distances . Ces entreprises s'appli-
quent, dans les limites d'une r6gion donn6e, a fournir un service a peu pri :s
complet . Elles estiment qu'une proportion de 85 p . 100 de leur transport
peut s'effectuer au cours d'une nuit ou mojns . Ces entreprises font des en-
tentes avec d'autres compagnies de transport pour effectuer les parcours
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qui s'etendent au dela des limites de la zone au sein de laquelle leur activite

est -restreinte . Dans certains cas, il y a des ententes fermes entre des com-
pagnies de transport a longue distance et des compagnies int6ressees exclu-

sivement au petit ou moyen parcours' . Dans d'autres cas, ces entreprises spe-

cialisees cherchent a faire une entente avec la compagnie de transport qui
leur offre les meilleures conditions quant aux taux et au service .

Un troisieme groupe d'entreprises, interessees aux trois genres de
parcours, s'efforce de repondre a la demande relative an transport a courte

et a longue distance a la fois . Ces entreprises ont declar6 qu'entre 75 et 85

p. 100 des transports qu'elles effectuent s'etendent sur la distance parcourue

en une nuit ou moins et s'etablissent en dega de 500 milles . Elles deploient

surtout leur activit6 dans les provinces centrales du Canada oil la demande
en matiere de transport est la plus forte . Elles offrent aussi un service de
transport d'un littoral 'a 1'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 specialit6 est le transport a longue distance, le transport par camion de
louage a d'abord ete organise a titre de service de nuit et que, 9 fois sur

10, les trajets A. parcourir s'accomplissent en une nuit ou moins .
La question du transport routier a aussi un autre aspect, a savoir

les routes principales empruntees pour le transport par camion de louage au

Canada. Le camionnage an Canada se fait surtout sur le reseau routier qui

se trouve au sein du principal complexe industriel, qui est situ6 dans les pro-

vinces centrales du Canada et qui s'etend a partir de Montreal, a 1'est, et

Toronto, Hamilton, Windsor et Sarnia a l'ouest. Le gros du transport dans

cette region s'effectue sur les grand routes qui relient Montreal et Toronto2 .

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

distance .
Pour les longs parcours, les raccordements avec 1'Ouest du Canada

se faisaient surtout par les routes americaines des $tats siturss le long de

la frontiere internationale . En ces dernieres ann6es, on emprunte de plu s

' Certaines d'entre elles accordent des taux r€duits; dans certains cas, la r6duction passe

d'un 6chelon de tarif a un autre .
' Depuis 1957, btant donn6 que le r6seau routier qui relie ces deux centres laissalt

beaucoup a d6sirer, le gros du trafic-marchandises a pass6, en ce qui concerne les remorques
de louage, du r6seau routier au service rail-route des chemins de fer, bien que la plupart des
compagnies de camionnage aient continu6 a diriger une grande partie de leur transport par
remorques vers le r6seau routier . En 1960, plus de 200 remorques par nuit parcouraient la

distance Montr6al-Toronto, et vice-versa, par 1'entremise du service rail-route . La plupart de
ces remorques appartenaient a des compagnies de transport par camion de louage. Cependant,
la plupart des compagnies qui ont fait l'objet de notre enqu€te et qui utilisent ce service rail-
route ont d6clar6 qu'elles reviendront au r6seau routier pour la plus grande partie de leur
trafic dPs que les installations routiares auront 6tE am6lior6es.
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en plus pour ce trafic-marchandises ]a route transcanadienne amenagee
dans la region septentrionale de 1'Ontario . Une fois qu'on aura acheve la
construction de cette route, le transport a longue distance empruntera da-
vantage des parcours entierement situes dans les limites du Canada .

En gen6ral, pour ce qui est des transports routiers interessant les
compagnies de transport par camion de louage dans la plupart des . pro-
vinces, on a employe surtout les services de transport limites au cadre de
la province en cause . C'est sans doute parce que les chartes relatives an
camionnage et la construction des grand routes relevent principalement de
1'administration provinciale. L'expansion du transport a longue distance
entre les provinces centrales et les provinces de 1'Ouest du Canada a
dependu plus qu'on est generalement porte a le croire de la faculte d'utiliser
les grand routes americaines et 1'admission gratuite de nouvelles compagnies
de transport par camion dans la province de 1'Alberta . L'Ontario est
situee au centre de la route transcanadienne : c'est cette province qui doit
amenager le plus long trongon de cette route . Cependant, c'est dans son
territoire, aux deux extremites de la route empruntee pour le transport
des marchandises, qu'on constate des lacunes . Une fois que ces importantes
lacunes auront ete comblees-nous comptons qu'elles 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 americaines ni d'avoir recours au ser-
vice rail-route .

Transport par contrat ou par location de ualnion s

Les dix importantes compagnies de transport par camion qui ont

fait 1'objet de notre enquete ont signale que 1'exploitation 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. 11 est evident, 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 adapte ses servi-
ces aux besoins particuliers de 1'expediteur que celui-ci ne cherche pas
ailleurs . Ces attentions a 1'endroit de chaque expediteur comportent, sur le
plan de la concurrence, un avantage marque que possede l'industrie du
camionnage sur les services plus generalises qu'offrent les chemins de fer .

Traniport a Z'interieur ou d 1'exterieur dune province

Les entreprises de transport a longue distance restreignent leur
activite presque exclusivement au trafic interprovincial, bien qu'elles se
livrent au -trafic international dans une proportion de 1 a 5 p . 100. Le
transport qu'elles font au sein d'une province se limite surtout aux service s

27



Commission royale sur les transports

de cueillette et de livraison des marchandises qu'elles transportent sur de
longs parcours .

Les entreprises qui se livrent au transport a courte et a moyenne
distance deploient plus de 60 p . 100 de leur activit€ au sein de la pro-

vince; le reste, soit pres de 40 p. 100, appartient au trafic interprovincial,
principalement entre 1'Ontario et le Quebec, ou au trafic international .

L'activite des entreprises de transport a courte, a moyenne et a
grande distance revet divers aspects . Certaines d'entre elles se livrent sur-
tout au trafic interprovincial tandis que d'autres s'interessent principalement
au trafic exclusivement provincial ; la plupart d'entre elles toutefois font
un trafic assez considerable entre le Canada et les $tats-Unis .

Pour la plus grande partie ou, du moins, dans une large mesure,
le transport international est effectue par les filiales americaines d'entre-

prises canadiennes . Une partie, toutefois, s'effectue d'apres des ententes

conclues avec des camionneurs independants des ttats-Unis .
Jusqu'a tout recemment, le trafic international auquel se livraient

les transporteurs a longue distance se bornait surtout a de petites livrai-
sons faites en passant aux ttats-Unis par les routes americaines le long du
parcours interprovincial regulier . Cependant, vers la fin des annees 50,
par suite des expeditions directes de poisson rais ou autres pro-
duits de 1'Ouest du Canada a Chicago, a Detroit et a d'autres marches
americains, et le trafic des provinces centrales vers les $tats du sud, il

semble que le transport international a longue distance a pris beaucoup
d'expansion .

Transport effectue par camion de louage.

Un fonctionnaire supe rieur d'une entrep rise de transport par ca-

mion, qui a passe presque toute sa vie dans 1'indust rie du camionnage, a

decrit avec justesse la concurrence que le camion de louage livre au trans-

port par rail : «Le camionnage, dit-il, s'installe partout oil la chose est

possible. D
Ainsi, en regle generale, les camionneurs ont donne a entendre qu'ils

recherchent le trafic le plus remunerateur, mais qu'ils ne dedaignent pas

celui qui ne rappo rte que relativement peu de revenu . En se fondant sur ce

- p rincipe, ils ont pu exploiter leur commerce avec succes, dans ce rtains cas,
par une fusion judicieuse du trafic remunerateur avec celui qui 1'est moins,

dans d'autres, par la reduction de leurs frais d'exploitation ou par 1'augmenta-

tion de leur capacite a transporter des charges payantes, ou les deux a la fois

cc qui leur a permis d'effectuer avec profit du transpo rt peu remunerateur.

Par ces tactiques, les entrep rises de camion de louage, bien qu'e lles ne con-

currencent pas les services du rail pour le transpo rt du minerai de fer ou du

b1e, se livrent, avec profit, au tr ansport en vrac du minerai concentrb, de s
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barres et des feuilles d'acier et de quelques autres denrees souvent transpor-
tees sur une distance qui va jusqu'A 2,500 milles . En somme, les temoi-
gnages revelent que le camion de louage fait constamment de nouvelles
conquetes, toujours plus considerables et plus profitables les unes que les
autres, dans le transport des marchandises .

Voici en termes generaux les facteurs qui conditionnaient, au debut
de 1960, l'industrie du camionnage .

1 . La structure des tarifs ferroviaires, comportant l'etablissement
de taux selon la valeur du service rendu, les hausses de taux uni-
formes et 1'application d'autres mesures, tendait depuis nombre
d'annees h rendre les taux, dans certains domaines et dans cer-
taines categories de transport, particulierement attrayants quant
A la concurrence du camion. Toutefois, les rajustements de taux
au cours des annees cinquante (la perequation des taux, les taxes
convenues, etc .) avaient produit une reduction sensible des avanta-
ges pecuniaires que plusieurs de ces domaines offraient an debut
des annees 60 .

2 . La demande croissante pour des services de transport de plus en
plus specialises ou particuliers, ce que les services generalises des
chemins de fer ne pouvaient offrir . La decentralisation des indus-
tries et des services de distribution contribuait A stimuler cette de-
mande, de meme que le nombre accru de produits ouvres et perissa-
bles, 1'augmentation du volume du trafic ~ taux eleve, 1'accroisse-
ment de la demande relative aux petites et frequentes livraisons
afin de maintenir A un bas niveau les frais d'inventaires, et 1'aug-
mentation de la demande relative A des services specialises,
notamment les services frigorifiques, les citernes, etc .

3 . La celerite et la souplesse avec laquelle le transport routier a pu
economiquement offrir ces services specialises, manutentionner
les chargements de moins d'une wagonnee et adapter ses services
aux besoins particuliers de 1'expediteur .

4. Le retrecissement de 1'ecart qui existe entre les frais d'exploitation
du transport par rail et ceux du transport par camion par suite de
l'amelioration des routes, grandes et petites, de l'outillage de
manutention et de 1'efficacite de l'organisation du camionnage .

Ces facteurs, dont les effets se font sentir depuis dix ou vingt ans,
out permis de transporter par camion avec profit un plus gros volume et une
plus grande variete de marchandises. tvidemment, les compagnies de
transport par camion A courte et A moyenne distance, qui pouvaient recueillir
et livrer des marchandises plus rapidement et plus economiquement et
convenaient mieux aux petits parcours, avaient un plus grand choix quant
aux marchandises h transporter que les compagnies de transport h longu e
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distance . D'autre part, les transporteurs a longue distance font remarquer
qu'ils ont peine a suffire a la demande de transport remunerateur de mar-
chandises vers 1'Ouest du Canada . Ils font aussi remarquer, cependant, que
la demande de transport remunerateur de marchandises vers 1'Est du Canada
est moins forte et qu'elle exige un plus grand soin relativement aux services
particuliers a mettre sur pied, notamment a 1'egard de la refrigeration des
viandes, du poisson et autres denrees perissables . Toutefois, en 1960, le

trafic vers 1'est s'etait tellement ameliore qu'il a fallu stimuler le trafic vers
1'Ouest du Canada pour le compenser .

De fagon generale, les camionneurs se rendaient compte maintenant
qu'il n'etait pas sage de trop se specialiser dans un genre particulier de
transport . Ils savaient par experience que par une trop grande specialisation
ils couraient le risque de perdre une grande partie du trafic si les chemins
de fer ou d'autres camionneurs offraient des taux moins eleves. Offrir
divers services de transport reduisait ce risque et c'est pourquoi la plupart
des entreprises de camionnage, surtout celles dont la specialite est le transport
a longue distance, mettaient par mesure de precaution plusieurs services a la
disposition de 1'expediteur .

L'enquete que nous avons menee revele que l'industrie du camion-
nage s'appuie sur les principes que nous venons d'exposer . Elle a demontre
que la livraison par camion est plus rapide, comparativement a d'autres
moyens de transport, quant au transport des marchandises de peu de

volume. Voila sans doute pourquoi on a recours aux camions de louage
pour la majorite des expeditions en wagonnees partielles . Compte tenu du
poids, les expeditions en wagonnees partielles constituent en moyenne

de 30 a 56 p . 100 du total du trafic-marchandises . Mais, quant au nombre
des expeditions (qui se refiete necessairement dans la manutention), les

wagonnees partielles comptent pour 80 a 99 p . 100 de cc total . Quant aux re-
cettes, les wagonnees partielles se situent entre ces deux moyennesl .

La proportion relative des expeditions en wagonnees partielles,

d'apres le poids, le nombre des expeditions et les recettes, vane sensible-
ment d'une compagnie a 1'autre . Dans les trois genres d'entreprises dont

nous avons pane plus haut ces proportions different considerablement. La

plupart des compagnies signalent que leurs expeditions en wagonnees par-
tielles representent une proportion relativement constante du total des
marchandises qu'elles transportent (selon le poids, le nombre des expedi-
tions et les recettes), bien que certaines compagnies transportent un plus
grand nombre de charges presque equivalentes a une wagonnee tandis
que d'autres entreprises se livrent surtout au transport des petites charges .

' Ainsi, par exemple, d'apr6s 1'€tude d'un bon nombre de cas, il adte d6montr6 que,
lorsque les exp€ditions en wagonn6e partielle s'6tablissent h 30 p . 100 du total quant au
poids, elles peuvent repr6senter en moyenne jusqu'i{ 95 p . 100 du nombre des exp6ditions et
de 45 A 50 p. 100 des recettes.
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En general, le trafic en provenance des provinces centrales comporte
de plus nombreuses wagonnees partielles que le trafic qui va de 1'Ouest vers
1'Est du Canada . Les transporteurs a longue distance signalent que le trans-
port qu'ils effectuent vers 1'Est du Canada se compose surtout de wagonnees
qui ne sont partielles que dans 30 p . 100 ou moins des cas en moyenne,
tandis que le transport qu'ils effectuent (surtout de 1'Ontario et du Quebec)
comporte en moyenne 70 p. 100 de wagonnees partielles selon le poids .

Quant aux compagnies de transport qui exploitent principalement

leur commerce dans les provinces centrales du Canada, les expeditions en
wagonnees partielles s'etablissent, par rapport a 1'ensemble de leurs opera-
tions, a un pourcentage qui varie entre 30 et 55 ou 60 p. 100 .

Les transporteurs a longue distance ont regulierement recours aux

expeditions en wagonnees partielles dans leur parcours en direction ouest
afin de completer leur charges et augmenter ainsi la rentabilite de chaque
voyage aller et retour .

Vu que les expeditions en wagonnees partielles en direction est sont
moins nombreuses, les transporteurs a longue distance doivent compter
principalement sur la proportion limitee de charges pleines ou presque pleines
qui rapportent suffisamment de recettes nettes . D'ou il suit que ces transpor-
teurs sont portes a restreindre leur activite, quant au trafic en direction est,
aux expeditions plus remuneratrices qu'on leur confie regulierement a lon-
gueur d'annee ou au transport a 1'egard duquel le camion permet d'offrir
un service superieur et, en consequence, d'obtenir des taux plus eleves que
les taux exiges par les chemins de fer . C'est pourquoi la plupart des trans-
porteurs a longue distance ont declare que leur activite se trouve restreinte
principalement a cause du peu de trafic en direction est qu'ils ont a transpor-
ter . I~ls pourraient assez facilement obtenir plus de trafic remunerateur en
direction ouest qu'ils ne peuvent en transporter .

Le transport vers 1'Est du Canada qui convient le mieux aux tranpor-
teurs a longue distance est le transport de certains produits chimiques, notam-

ment le polyethylene, les viandes habillees, congelees et mises en conserve,
le poisson frais et le poisson congele, les bovins et, dans une moindre mesure,
les pores, les volailles habillees, le fromage, le miel, les boissons alcooliques,
le materiel militaire, les pneus reparablesl, les graines de semence et tous les
genres de metaux de rebut . Ces transporteurs se sont aussi livres au trans-
port du beurre et des ceufs, mais a cause du caractere saisonnier de ce trafic
ils y ont renonce .

Le transport du betail (principalement des bovins et des pores) a
pris tellement d'ampleur qu'il constitue depuis 1958 une activite poursuivie
pendant toute 1'annee . Cette activite n'a reellement commence qu'avec 1'ou-
verture de la route transcanadienne dans la region septentrionale de 1'Ontari o

Les fabricants de pneus insistent d'habitude sur le transport par camion .
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vers 19551 . La perspective que l'on permettrait le transport de charges plus
lourdes, surtout en Saskatchewan =, a stimule en outre cette activite . L'ache-
vement de la route transcanadienne3 dans la province d'Ontario et le fait
que les limites de poids de toutes les charges seraient portees jusqu'a 70,000
ou 72,000 livres laissaient prevoir que le betail deviendrait, pour les trans-
porteurs a longue distance, un element important de leur trafic vers 1'Est .

Le transport en direction ouest est, en general, analogue au transport
effectue dans les provinces centrales du Canada . Il comprend une grande
variete de produits ouvres et autres articles dont la grande majorite est
transportee a des taux relativement eleves . Il comprend en outre des quan-
tites croissantes de marchandises en vrac (des concentres d'acier, d'alumi-

nium, de plomb et de nickel, du contre-plaque, des metaux de rebut, du tuyau
en beton, de 1'amiante et meme de la pierre) transportees par camion a des

taux relativement peu eleves .

Les transporteurs a longue distance, tout comme les transporteurs
qui se livrent au transport a courte ou a moyenne distance, ont augment6
de beaucoup leur activite grace a la mise sur pied de services particuliers qui
s'appliquent a certaines denrees ou qui interessent certains expediteurs .

Ainsi, par exemple, ils ont adapte leur materiel roulant, leurs methodes de
refrigeration et de climatisation, leurs services de livraison et leurs horaires
aux exigences particulieres des expediteurs de denrees alimentaires comme
le bceuf habille, le porc de boucherie, le poisson, le betail et les aliments

congeles . Cette specialisation interesse surtout le trafic en direction est .

Vu la variete des marchandises expediees en direction ouest, les possibilites
3e specialisation a 1'egard de ce trafic sont plus restreintes . Toutefois, ces

possibilites s'accroissent au fur et a mesure que le trafic vers 1'Ouest du

Canada prend de 1'importance. A cette fin, de nouvelles methodes ont deja
ete elaborees par les compagnies de transport a courte et a moyenne distance
qui offrent un service special 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 wagonnees partielles, des revues et de
beaucoup d'autres marchandises .

Cette souplesse d'adaptation que possede le camionnage a permis aux
exploitants de cette industrie d'augmenter sensiblement le volume de mar-
chandises qu'ils transportent et qui, dans une large mesure, etait transporte
auparavant par des camions appartenant a des particuliers . Du point de vue

de la concurrence, cette souplesse, que ne possedent pas les chemins de fer,
comporte un avantage marque du camion sur le rail .

' Les frais que compo rtent l'inspection et 1'attestation de 1'6tat sanitaire du b 6ta>7 a Ia
fronti8re des ttats-Unis rendent peu rentable le transpo rt du b6ta il par les routes amBricaines .

'En Saskatchewan, le poids maximum a 60 po rt6 a 72,000 livres le 1°1 avril 1961 .
Le revetement de la route 11 en Ontario doit @tre achev6 en 1961 et celui do la

route 17, qui est plus court e, on 1962 on 1963 .
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Clerite, charges et les retours a vide

La rapidite de livraison constitue de nos jours un element important
auquel les expediteurs tiennent beaucoup . En consequence, cet element

joue un role de premier plan dans la concurrence que se livrent le rail et
le camion. Sur les petites distances, le camion possede un avantage marque
sur le rail du fait que le chargement des marchandises dans les wagons
couverts et leur dechargement, le recours au service rail-route, les aiguil-
lages et autres operations exigent beaucoup de temps . Sur les distances
plus longues, le rail reduit ces pertes de temps qui se repartissent sur un
plus grand nombre de mi lles de parcours, mais d'autres elements, comme
1'aiguillage aux gares intermediaires et les manceuvres effectuees dans les
cours de tirage, retardent encore les livraisons .

Le camion, unite independante, n'a pas a subir ces retards vu qu'il
est charge a pleine capacite au depart et qu'il atteint sa destination sans

arret, sauf pour faire le plein d'essence ou pour faire executer de menus
travaux d'entretien . Les chemins de fer pourraient faire un peu la meme
chose en chargeant leurs wagons a pleine capacite puis en dirigeant leurs
convois sans arret vers tel ou tel terminus, mais ils sont limites dans ce
domaine . Pour faire davantage en ce sens il faudrait qu'ils consacrent plus
d'argent et plus de temps au terminus d'expedition et qu'ils adoptent de

nouvelles methodes d'expedition et de triage . Le service de avoie libre>
entre 1'Est et 1'Ouest du Canada, annonce par le Na tional-Canadien au
debut de 1961, a pour objet de supprimer certaines de ces entraves .

La vitesse a laquelle peu filer un convoi de marchandises depend de
1'etat de la voie et de 1'assiette de ]a chaussee . ll s'ensuit que, meme si la
vitesse maximum des convois peut, lorsque la voie ferree est en excellent

etat, exceder la vite"sse maximum des camions de transpo rt , la moyenne
de la vitesse maximum du rail est a peu pres la meme que ce lle du camion .
La vitesse moyenne des convois de marchandises des chemins de fer (20
mi lles a 1'heure en 1960) 1 etait bien inferieure a ce lle des camions de
transport .

Les donnees statistiques fournies par les compagnies de camion-
nage revelent que la vitesse des camions de transpo rt a longue distance

n'est que legerement plus elevee que celle des camions de transpo rt a

cou rte et a moyenne distance. On a'estime que les camions de transport
filent a une vitesse moyenne de 30 a 45 milles a 1'heure, bien que les cal-
culs etablis d'apres le nombre de fois que les camions accomp lissent leur
parcours revelent que la vitesse moyenne, pour ces dix compagnies de
transport, se chiffre par pres de 35 mi lles a 1'heure, les camions de trans-

port a longue distance atteignant de 37 a 38 milles a 1'heure .

' Voir les rapports annuels du National-Canadien et du Pacifique-Canadien .
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Les transporteurs a longue distance ont declare qu'ils assurent un ser-
vice de livraison de quatre jours entre Calgary-Edmonton et Toronto-Mont-

real, tandis que, selon leurs clients, les chemins de fer prennent au moins
cinq jours, meme en ayant recours a leur service rail-routel . La vitesse
du train dans la direction est-ouest peut sans doute atteindre, voire meme
depasser celle du camion, mais le train est retarde du fait qu'il faut s'en
tenir a des horaires plutot fixes, effectuer des aiguillages et des classements
a Winnipeg, s'arreter pour l'inspection des coussinets a billes2 et pour faire
la cueillette des marchandises au depart et la livraison a destination . On
s'attend que les ameliorations effectuees par les compagnies de chemins

de fer a 1'egard 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 tons
les quatre jours comme les compagnies de transport par camion . L'indus-
trie du camionnage espere, toutefois, que d'ici l 'M la route transcanadienne
sera achevee et qu'elle pourra alors assurer un service de livraison tous

les trois jours3 .

Les compagnies de transport par camion a longue distance ont aussi
certains avantages sur les transporteurs a courte distance quant a la
rapidite relative avec laquelle elles font la livraison des marchandises . En

plus de pouvoir filer a une vitesse plus grande, les camions de transport a
longue distance ont moins de detours a faire, font relativement moins d'ope-
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 it longue

distance sont plus aptes a transporter des charges plus lourdes et mieux
disposees et a revenir a vide moins souvent que les compagnies de transport

a courte et a moyenne distance. Dans le cas des premieres, il importe an
plus haut point de charger autant que possible it pleine capacite, compte

tenu des restrictions relatives au poids-limite de la charge, afin de main-
tenir leurs frais d'exploitation assez has pour concurrencer les services du

rail . Il leur faut donc transporter des charges pleines a 1'aller et au retour
et leurs charges a destination de 1'ouest doivent etre aussi considerables que

leurs charges a destination de 1'est .

D'ordinaire, les charges allant vers 1'ouest etaient restreintes d'apres
le nombre des charges remuneratrices allant vers Pest afin d'equilibrer l e

A cc moment-IA, le se rv ice de <voie fibre . n'avait pas encore et8 inaugure .
= Les hauts fonctionnaires de la Commission des transpo rts estiment que les trains de

march an dises doivent arreter environ tous les 75 milles en moyenne afin qu'on fasse 1'inspec-
tion des coussinets a bill es de toutes les roues du convoi .

' Une fois que la route transcanadienne entre Toronto et Edmonton aura 6tb achev6e,
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 . Neanmoins, il importe, pour le trafic allant vers 1'ouest, d'eviter les
vides d'arrimage dans la remorque afin que chaque vehicule 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 expedition puisse accomplir le long trajet sans encombre .

$tant donne la nature du transport a longue distance vers 1'est, le
revenu maximum qu'on peut tirer des charges est moms facile a realiser que

dans le cas du transport allant vers l'ouest . Ainsi, par exemple, on compte

plus d'espace perdu (notamment dans le cas des charges de viande accro-
chee), plus de tarage a cause des remorques frigorifiques, moins de poids par
unite de volume et moins de marchandises en charges partielles . Ainsi, en
1960, les charges allant vers 1'est (par camion dont le train de roulement
comporte 5 essieux) s'etablissaient en moyenne a 12 ou 13 tonnes environ,

tandis que les charges allant vers l'ouest atteignaient en moyenne 16 tonnes2 .
II faut noter que le volume des charges payantes tend a s'accroitre conside-
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 fat plus manifeste chez certains
transporteurs que chez d'autres, etant donne le genre de marchandises trans-
portees . Quoi qu'il en soit, grace a 1'adoption de camions a train de roulement
de 5 plutot que de 4 essieux, le poids des charges expediees sur de longs

parcours, aller et retour, a accuse en moyenne une hausse de 1 1 a deux tonnes
et demie .

Par contre, le poids des charges transportees par les compagnies de
transport a courte et a moyenne distance s'etablissait en moyenne a un peu
plus de dix tonnes, tandis que le poids des charges transportees grace au
service rail-route atteignait en moyenne pres de 15 tonnes . Le poids des
charges varie beaucoup plus dans le cas des parcours sur de petites ou
moyennes distances . II 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 vehicules de transport
utilises varie davantage . En outre, on utilise un plus grand nombre de vehi-
cules a train de roulement de 3 ou 4 essieux sur les parcours de moindre.
distance . D'apres les echantillons qui ont servi de base a nos calculs, le poids
moyen des charges de faible densite et des charges de forte densite pour c e

i La rentabilit6 du transport 4 longue distance d6pend des trajets aller-retour, les
charges plus r6mun6ratrices allant vers l'ouest compensant pour les charges peu rBmunBra-
trices allant vers 1'est . Cette compensation, pour cc qui est des revenus, se r6v8le particuli6-
rement souhaitable dans le cas du mat6riel de louage si l'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 l'ouest etait de l'ordre de $1,300, celui des charges allant vers
1'est s'6tablissait A $900, cc qui donnait $2,200 pour les trajets aller-retour .

2 Les charges que ces transporteurs a longue distance ont exp6di6 par remorques grdce
au service rail-route d6passaient, en moyenne, de trois tonnes le poids des charges transpor-
tees par., les gros camions de transport .
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qui est du transport a courte et a moyenne distance, dans le cas de ces trois
cat6gories de v6hicules, s'etablissait approximativement comme il suit :

Pofds moyen Poids moyen
des charges des. .charges
de faible de forte
densiti densitg

(En tonnes) (En tonnes)

Whicules a 3 essieux . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 3.0 10.5
Whicules a 4 essieux . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 6.0 12.0
V6hicules a 5 essieux . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 8.0 17. 0

Now avons constat6, toutefois, que dans certains cas le transport a
courte et a moyenne distance comportait des charges payantes plus con-
sid6rables que dans le cas des parcours a longue distance . On a transport6
des charges allant jusqu'a 20 tonnes et davantage grace a l'utilisation de
remorques l6g6res a ridelles . Il y a une plus grande vari6t6 de marchandises
non p6rissables qui se pretent bien au transport r6mun6rateur de ces lourdes
charges . D'autre part, pour les parcours a longue distance, vu que le trans-
port des marchandises vers 1'est n6cessite d'ordinaire l'utilisation de remorques

frigorifiques, le poids suppl6mentaire que comporte 1'appareil de refroidisse-
ment, l'isolant et la lourde carrosserie du v6hicule r6duisent de plusieurs
tonnes la charge payante r6alisable quant au transport des marchandises non
p6rissables.

II y a beaucoup moins de retours a vide dans le cas des parcours sur
de longues distances parce qu'on s'applique a€quilibrer les charges allant
vers l'ouest avec les charges allant vers 1'est et qu'on cherche a 6viter les
pertes d'arrimage en vue d'obtenir des charges aussi compl6tes que possible .
Par cette m6thode, on a pu r6duire a un minimum relativement bas 1'espace
inutilis6 et tirer tout le revenu possible de chaque v6hicule . Les retours a vide,
qui d€terminent la quantite d'espace inutilis6, ont 6t6 maintenus entre 2 et
10 p. 100 du volume des marchandises transport6es sur de longs parcours .
D'autre part, dans le cas du transport a courte et a moyenne distance, les
retours a vide varient en moyenne entre 20 et 30 p . 100 du volume des
marchandises transport6es . Quant aux marchandises transport6es par les
chemins de fer, 1'ensemble des retours a vide pour 1'ann6e 1960 s'€tablit
a environ 35 p . 1001 .

Placements en immobilisations

Les placements en immobilisations pour le transport des marchan-

dises par chemin de fer sont relativement 6lev6s par rapport au rendement
obtenu, si on compare l'industrie du transport a d'autres industries . Dans le

cas des compagnies de transport par camions qui ont fait l'objet de notre
enquete, le rapport qui existe entre ces placements et la valeur du rendement
obtenu est a peu pr~s de 1 : 1 .5 . Dans le cas du transport a longue distance ,

' Rapports annuels du National-Canadien et du Pacifique-Canadien pour 1'ann6e 1960 .
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il est de 1 : 1 .3. Les rapports annuels des deux principales compagnies de
chemins de fer revelent que le rapport entre ce genre de placement et le
rendement obtenu est plus eleve que ceux que nous venons de mentionner .
Mais .il faut noter que, dans une large mesure, les placements en immobili-
sations effectues par les compagnies de cheniins de fer se rapportent A 1'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 assurement une comparaison plus juste .

Materiel de transport routier

L'industrie du camionnage, comme les entreprises de transport sur
les eaux interieures, a engage la plus grande partie de ses capitaux dans
l'achat de materiel 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 examinees etaient affectes au materiel de trans-
port routier. Pour les societes de transport sur de longues distances la
proportion est de 77 p . 100 .

Le rapport entre les capitaux engages dans le materiel de transport
routier et le rendement de toutes ces entreprises de caniionnage est de 1 A 2 .
Pour les chemins de fer, les estimations fondees sur les rapports des societes
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 l'objet de notre etude
comptaient au total plus de 8,700 vehicules routiers, y compris les trac-
teurs, les remorques et les camions motorises2. Dans 1'ensemble, les tracteurs
et les remorques etaient employes pour les services routiers, tandis que les
camions motorises etaient affectes aux services de cueillette et de livraison
(surtout des charges partielles) . Dans le cas oti les marchandises h cueillir
et ~ livrer representaient une partie considerable de la charge, en employait
ordinairement les trains routiers, afin d'eviter une double manutention . Par
contre, les camions etaient employes dans une certaine mesure pour le trans-
port des marchandises sur de petits parcours .

Le nombre des remorques etait double de celui des tracteurs . On se
servait de remorques supplementaires pour le chargement et le dechargement

des marchandises aux quais des terminus pendant que les tracteurs ser-
vaient A d'autres emplois. La plupart des entreprises ont mentionne qu'elles
employaient ordinairement les tracteurs et les remorques dans la proportion
de 1 A 1 .5 . Plusieurs entreprises gardaient les anciennes remorques meme
lorsqu'elles en achetaient des neuves, en partie comme surnumeraires pen-

Ce rapport pourrait @tre un peu plus 61ev6 si les services de voyageurs n'etaient pas
compris, mais le mat6riel et les recettes du trafic-voyageurs ne repr6sentent qu'une faible pro-
portion du mat6riel et des recettes du trafic-marchandises . En 1960, les recettes du trafic-
voyageurs etaient de 7 p . 100 des recettes du trafic-marchandises .

' Ce total comprend 2,442 tracteurs, 4,870 remorques et 1,407 camions motoris6s.
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dant les periodes de pointe et en partie parce que le prix de vente de ces

vehicules est plutot bas' .
Le materiel employe par les entreprises de transport sur de longs

parcours etait plus gros, plus recent et plus couteux en moyenne que le ma-
teriel employe 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, etaient munies d'appareils de refrigeration. En plus des vehicules

ordinaires destines an transport routier sur de longs parcours, ces societes
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 vehicules servant a la cueillette et a 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 1'ensemble de ce service et
parce qu'on pouvait plus souvent remplir une remorque au quai de 1'expe-

diteur que dans les autres services .
Les tracteurs pour le transport sur de longs parcours etaient plus

recents, 1'age moyen variant d'un an a trois ans par rapport a plus de cinq
ans dans les autres entreprises . De 1957 a 1960, les entreprises de transport

sur de longs parcours ont modernise presque tous leurs tracteurs et leurs

remorques. Leurs livres a la fin de 1960 indiquaient que leur outillage est
plus solide, plus considerable, plus moderne et plus satisfaisant qu'il ne

1'etait au cours des annees precedentes . Il semble que ces entreprises etaient

mieux en mesure qu'auparavant de faire concurrence en matiere de frais, de

vitesse et de service .

Les capitaux engages dans 1'achat de chaque tracteur et de chaque
remorque illustrent les efforts que les entreprises de transport sur de longs
parcours ont deployes afin d'obtenir le nombre de vehicules, le bon fonc-
tionnement et les techniques avancees dont elles avaient besoin pour soutenir

la concurrence en matiere 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'etablissait comme il suit :

Entreprises de
camionnage su r

de longs Autres
parcours entreprises

Tracteurs . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . $20,000 $9,000

Remorques . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 11,000 6,000

'Le service rail-route utilise une faible par-tie des remorques suppl6mentaires . En ou-
tre, les entreprises de transport sur de courts ou de moyens trajets s'occupent davantage de
toutes les demandes de service que ne peuvent le faire les entreprises de transport sur de

longs parcours.
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On tient maintenant compte de 1'utilisation du materiel pour eta-

blir les frais de transport et cela a cause des placements considerables
engages dans 1'achat du materiel par rapport au rendement, a cause aussi
de la tendance a acheter du materiel plus recent, plus cofiteux et plus sa-
tisfaisant et de 1'importance croissante que prennent la depreciation, le

vieillissement rapide et les frais d'entretien dans le calcul des frais d'ex-
ploitation .

On peut mesurer d'une maniere plus satisfaisante l'utilisation du
materiel en tonnes-milles transportees au cours d'une periode donnee . Vu
que la plupart des entreprises n'etaient pas en mesure de nous fournir des

donnees quant aux tonnes-milles au moment de notre enquete, nous avons
d"u etablir nos calculs sur la distance du transport en millesl .

L'utilisation du materiel a ete plus marquee a cause des services
plus continus des entreprises de camionnage sur de longs parcours . Ce
gain se revele dans la distance moyenne que chacun des tracteurs des trois

groupes d'entreprises a parcourue en 19592 .

Transport sp6cialise 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 mules

Les avantages de cette plus grande utilisation du materiel sont
considerables . En plus de reduire les frais de placements le mille (deprecia-
tion, interet et autres frais), cette plus grande utilisation du materiel a reduit
les frais moyens de reparation et d'entretien. Elle a aussi permis que le
materiel motorise se deteriorise suffisamment au cours d'une periode de
cinq ans environ pour qu'on le remplace par du materiel neuf et plus sa-
tisfaisant a peu de frais .

Toutefois, en depit de cette plus grande utilisation, on nous a dit
que ces placements considerables affectes a 1'achat du materiel routier
moderne et de grande envergure ont suscite de graves problemes de finance-

ment . Les entreprises de camionnage sur de longs parcours nous ont dit
que, par le fait que les organismes ordinaires de credit consid'erent 'le
risque financier trop grand,3 elles ne pouvaient obtenir de 1'argent qu'a des

taux d'interet passablement eleves. Au debut ; les entreprises obtenaient d u

' Pour convertir en un nombre approximatif de tonnes-milles ]a 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 .

' Ces donnees tendent A minimiser l'utilisation des tracteurs par les entreprises de ca-
mionnage sur de longs parcours par rapport A 1'utilisation des tracteurs par les deux autres
groupes d'entreprises . Des charges plus considerables 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 motoris6 .

' Dans ce cas, le risque ne se rapporte pas seulement au fait que les placements sont
61ev6s par rapport au rendement, mais aussi aux pertes possibles attribuables aux accidents, .
h la n6gligence au volant, au d6faut d'entretien et de reparations de meme qu'3 la mauvaise
administration des entreprises r6cemment etablies .
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cr6dit surtout de sources priv€es et des soci6t6s financi6res, ces derni6res
exigeant des taux 6lev6s . On a dit que ces sources ne suffisaient pas A
fournir les capitaux ntscessaires A 1'expansion; de 1'avis des entreprises de
camionnage sur de longs parcours, c'est 1A un proWme qui a W et qui est
encore tr6s difficile.

Mais les t6moignages d6montrent que ces probl6mes de finance-
ment ne d6pendent pas seulement des montants consid6rables n6cessaires
~ 1'achat du mat6riel routier. Es sont attribuables aussi A la mesure dans
laquelle la direction de ces entreprises s'est montr6e apte A rendre leur
exploitation rentable . Le financement du materiel n'est qu'un des gros
probl6mes qui se sont pos€s aux entreprises de camionnage au d6but de
leur exploitation. La difficult6 de trouver des chauffeurs comp6tents sur
lesquels on pouvait compter et la difficult6 d'obtenir un trafic suffisant et
rtsmun€rateur pr€sentaient des probl6mes aussi s6rieux.

Dans le cas des entreprises de camionnage sur de longs parcours,
la possession du v6hicule par le chauffeur apportait la solution au double
probl6me d'obtenir des fonds et de trouver des chauffeurs comp6tents .
Cette situation s'appliquait particuli6rement dans le cas des tracteurs . Plus
de 85 p. 100 des tracteurs employ6s pour le transport des marchandises
sur de longs parcours €taient lou6s chez des propri6taires-chauffeurs' .
Quant aux remorques, une proportion de 25 p . 100 seulement <stait lou6e .

Meme si la pratique de louer le mat6riel dtait plus r6pandue 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 mat6riel routier rstait lou6 surtout de soci6't8s
de financement et de location et les soci6t6s de camionnage fournissaient
les chauffeurs .

On nous a dit que les entreprises de camionnage devaient avoir re-
cours A la location afin de pouvoir progresser tout en conservant un capital
d'exploitation convenable. Cette mesure s'est r€v€l6e particuli6rement impor-
tante pour 1'expansion des nouvelles entreprises. De plus, les entreprises
6tablies depuis un certain temps ont dit que, grhce ~ la location du mat6riel,
il leur 6tait possible de rejeter une partie de leurs soucis financiers sur un
organisme sp6cialis6, et de diminuer ainsi leur tiche administrative.

La plupart des entreprises qui se servent du mat6riel lou6 ont men-
tionne qu'elles visaient ~ etre les propri6taires de l'outillage qu'elles em-
ployaient afin de pouvoir mieux surveiller leur exploitation. Ce d6sir a amen6

certaines entreprises A chercher des capitaux d'immobilisation en vue de
prendre plus d'expansion. La plupart des entreprises qui ont r6ussi A obtenir
le financement n6cessaire 6taient propri6taires de leur mat6riel.

' G6n6ralement ces soci6t6s de location 6taient des associations compos6es de deux
hommes ou des petites entreprises organis6es 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 6tait situE
a 1'endroit ou aux environs de 1'endroit oil presque tout le trafic 6tait manu-
tentionne . En plus du terminus principal, des quais et de l'outillage de manu-
tention, il y avait ordinairement un garage compl6tement outille pour faire
les r6parations necessaires et bien garni de moteurs de rechange et de pierces
de moteurs, un poste d'essence et de graissage, les bureaux de la direction,
de la comptabilite et des exp6ditions de meme que le personnel n6cessaire
pour assurer ces services .

Les placements de capitaux dans les terminus et autres installations
representaient 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 affect6s exclusivement aux services de camionnage ne repr6-
sentaient que 15 p . 100 des mises de fonds globales de toutes les entreprises
qui ont fait l'objet de notre enquete . Ils n'6taient que de 20 p . 100 dans le
cas des entreprises speciales de camionnage sur de longs parcours et de 14
p. 100 dans le cas des autres entreprises . 11 faut tenir compte de cet 6cart
par rapport aux marchandises transportees . Les placements de capitaux par
tonne-mille transport6e etaient estim6s a 0 .5c. 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'entrep8t 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 ann6es 50 avait commence 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 posts des probl6mes plus graves aux
entreprises de camionnage faisant le transport sur de courtes distances .
Toutefois, des entreprises des deux genres ont fait construire des nouveaux
entrepots, out reamtsnage leurs quais et ont am6lior6 leurs services de cueil-
letYe et de livraison.

A cause de I'augmentation du transbordement des marchandises sur
les quais et de la hausse des salaires des dockers, on a apport6 une grande
attention aux techniques de mrscanisation des services d'entreposage . Afin
de r6duire les frais de la main-d'ceuvre sur les quais, on a employ6 plusieur s

1 Dans 1'ensemble, les entreprises plus importantes offraient des services d'entrepo-
sage sp6ciaux en plus des services n8cessaires de manutention des marchandises transport6es
par camions.
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methodes nouvelles de manutention des marchandises (chariots elevateurs
a fourche, chargement sur pont roulant, plates-formes tournantes, trans-

porteurs) . Pour 1'ensemble de l'industrie du camionnage, nous avons con-

state que, bien qu'elle eut realise des progres plus considerables que les
chemins de fer dans le transport des charges partielles, il y avait encore beau-
coup d'amelioration a apporter . Meme les entreprises qui avaient adopte
les techniques les plus recentes de manutention se rendaient compte que

d'autres ameliorations s'imposaient . Mais, comme l'industrie du camionnage

n'avait pas d'organisme central de recherches et ne comptait que quelques
entreprises desireuses et capables d'entreprendre les recherches necessaires
et d'assumer les frais ainsi occasionnes, elle avait laisse a quelques entre-
prises privees le soin d'eprouver d'une fagon empirique les nouvelles tech-

niques de manutention .
L'amelioration de 1'efficacite des services de cueillette et de livraison

etait plus avancee . Certaines ameliorations, comme 1'emploi des remorques
en deux sections, dont l'une se detache de 1'autre en quelques minutes soit
a une station intermediaire ou a 1'entrep6t de 1'expediteur, sont attribuables
aux recherches effectuees par certains fabricants de remorques . D'autres,

comme les filets employes dans les remorques pour separer les charges par-
tielles qu'on laisse aux endroits situes entre les terminus, sont le fruit du
sens d'organisation des entreprises de camionnage. Ces techniques permettent
1'acheminement des charges partielles aux terminus, ce qui diminue les retards
et concentre le triage aux endroits ou il est possible d'obtenir une plus grande
efficacite de travail et de reduire les frais de manutention parce que les em-

ployes sont specialises et qu'ils sont mieux surveilles .

Main-d'oeuvre et salaires

La main-d'eeuvre a joue un role tres important dans le succes qu'ont
obtenu les entreprises de louage de camions . La main-d'ceuvre representait
fin element important du total des frais de camionnage et les salaires for-

maient en moyenne 40 p . 100 des depenses globales . En outre, aux yeux
des entreprises de camionnage, les chauffeurs affectes au camionnage sur les
grandes routes ou a la cueillette et a la livraison des marchandises sont

tenus responsables de Ia securite et du bon fonctionnement de leur vehicule
sur les routes et d'une bonne partie de 1'acquisition et de la conservation de

la 'clientele . Nous avons surtout remarque les normes elevees et les apti-
tudes speciales que les entreprises exigent des chauffeurs de camions de

transport sur de longs parcours .
Les chauffeurs constituaient plus de 44 p . 100 de 1'ensemble des

employes 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, etaient affectes aux services de cueillette et de livraison, tandis qu e
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le reste, soit 36 p . 100, etaient affectes aux services des grandes routes . Dans
le cas des entreprises de transport sur de longs parcours, la plupart des
chauffeurs etaient affectes aux services sur les grandes routes, 20 p . 100
seulement etant employes aux services de cueillette et de livraison .

Les employzs, autres que les chauffeurs, representaient 56 p . 100
environ de la main-d'eeuvre . Es comprenaient les ouvriers d'entretien des
quais, le personnel du bureau des terminus, les vendeurs et les autres
employes .

Dans la plupart des entreprises de transport sur de courtes et
moyennes distances, les employes etaient engages aux termes d'une entente
syndicale englobant les salaires, les avantages supplementaires et les con-
ditions de travail . Les employes des entreprises de transport sur de longs
parcours n'etaient pas syndiques .

Ceci s'explique principalement par le fait que les chauffeurs des

entreprises de transport sur de longs parcours etaient les proprietaires du
materiel qu'ils employaient (ou du moi .ns d'une partie de ce materiel)
et qu'ils touchaient une commission plutot qu'un salaire . On a aussi donne
comme raison que les chauffeurs affectes au transport sur de longs parcours
touchaient des remunerations relativement elevees, fondees sur les recettes
de la societe ou sur la distance parcourue . Leur organisation en syndicat
laissait entrevoir la possibilite que leurs revenus seraient reduits au niveau

des salaires des chauffeurs des entreprises de transport sur de courtes
distances .

Le salaire des chauffeurs sur les grandes routes etait ordinairement
fonde sur le nombre de mules 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 etait de
6.3c. le mille en 19601 en vertu d'un contrat collectif . La distance maximum
que les chauffeurs parcouraient dans une journee etait de 320 milles, soit
10 heures de trajet, et le chauffeur moyen gagnait environ $100 par se-
maine. Dans la province de Quebec, le taux etait inferieur ; il etait de
5 .3c le mille dans le cas des parcours reguliers .

En 1960, les chauffeurs affectes aux services de cueillette et de li-
vraison touchaient de $1 .56 a$1 .62 de 1'heure en Ontario et $1 .46 dans
la province de Quebec. Tous les chauffeurs beneficiaient d'avantages ac;-
cessoires (assurance-maladie et assistance sociale) en plus de leur re-

muneration reguliere .

Sur les longs parcours, il y avait deux chauffeurs par vehicule ; les
premiers chauffeurs touchaient entre 4 .25c. et 4.8c. le mine et les seconds
chauffeurs, entre 3 .5c. et 4 .5c . le mille. Ces taux etaient payes aux deux
classes de chauffeurs pour la distance totale aller et retour . Les chauffeurs

' Le 1° r janvier 1961, ce taux a 6t6 port6 6 6 .45c . (voitures 3 deux essieux) et a 6 .5c .
(voitures 6 4 essieux) .
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faisaient une moyenne de trois voyages par mois (ordinairement un voyage
par semaine et une semaine de conge par mois), ce qui leur permettait de

toucher de $600 a$700 par mois . Dans certains cas, en plus de cette

remuneration, ils recevaient des primes pour la livraison de la charge fran-
che d'accidents et en bon etat au destinataire . La location des vehicules

utilises sur les grandes routes et conduits par les proprietaires-chauffeurs
se faisait sur une base de partage des recettes, soit 84 a 85 p . 100 au pro-

prietaire-chauffeur et le reste a 1'entreprise de camionnagel . Le chauffeur
,devait payer tous les frais d'exploitation et, dans certains cas, une partie des

,depenses du terminus (cueillette et livraison, assurance et ainsi de suite)
se rapportant directement a ses expeditions . La part de 15 a 16 p. 100 de

1'entreprise de camionnage couvrait les depenses du terminus et les frais
;generaux, y compris les salaires du personnel du bureau central et des
ibureaux secondaires, les salaires des employes de quais et les benefices.

La location semble etre la consequence naturelle des conditions du

transport par camions sur de longs parcours . A cause de la longueur des
parcours sans arret et des difficultes de communications, il etait impossible
au bureau central de surveiller et de diriger le fonctionnement des camions,

mesures necessaires lorsqu'il s'agit du transport sur de courtes et de moy-

ennes distances . En consequence, l'initiative et les decisions a prendre au

sujet de la manutention du materiel et des marchandises de prix devaient
retomber, dans une large mesure, sur les chauffeurs . Le choix des chauffeurs

etait donc devenu un element indispensable au succes des exploitations de

transport sur de longs parcours .

Certaines entreprises avaient reussi a choisir des chauffeurs posse-
dant les aptitudes voulues pour se charger du materiel de la societe . D'au-

tres avaient recours aux maisons de location pour obtenir les services de

chauffeurs competents . Ces dernieres entreprises se sont rendu compte que
les chauffeurs-proprietaires avaient un sens d'initiative et de responsabilite

au-dessus de la moyenne . De plus, le souci d'eviter les accidents et les
avaries a cause des frais qui en resultent incitait les chauffeurs-proprietaires

a manutentionner avec soin le materiel 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 difficultes que comporte le finan-
cement du materiel routier et de liberer 1'administration d'une surveillance

coflteuse .

' Dans certains cas, ce pourcentage (84 A 85 p . 100) comprenait la location d'un trac-

teur et d'une remorque. Dans d'autres cas (lorsque du mat6riel sp6cial de refrig6ration on
de remorque 6tait necessaire) le pourcentage ne couvrait que les frais de location du tracteur,
1'entreprise de camionnage fournissant la remorque. En plus de louer ce genre de materiel
routier, on louait h 1'heure du mat6riel routier pour le service de cueillette et de livraison ;
la location du vbhicule et des services du chauffeur €tait de $3 1'heure .
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La location offrait les grands avantages que nous venons de men-
tionner, mais elle presentait aussi des desavantages, entre autres les frais
supplementaires occasionnes par la manutention et 1'entreposage des mar-

chandises aux quais en vue d'egaliser les recettes des differentes expeditions
pour assurer A chacun des chauffeurs une part raisonnable de benefice .

La perte de la possession et de l'utilisation des tracteurs etait un in-
convenient encore plus important. Le parcours annuel des tracteurs de
1'entrepreneur employes pour le transport sur les longs parcours depassait
de 50 p. 100 celui des tracteurs des chauffeurs-proprietairesl . Cette plus
forte utilisation reduisait les frais d'entretien par mille et le vieillissement
du materiel . Elle permettait aux entreprises qui louent les services de chauf-
feurs d'engager un minimum de fonds dans 1'achat des tracteurs et de rem-
placer plus tot les tracteurs usages par des tracteurs plus gros et plus

satisfaisants .

Qu'ils fussent charges de conduire leur propre vehicule ou celui
de 1'entreprise, les chauffeurs des vehicules affectes au transport sur de longs
parcours se sont reveles un groupe competent . La plupart des anciens
chauffeurs experimentes preferaient etre affectes au transport des marchan-
dises sur le long parcours, meme s'ils touchaient le me,me salaire que pour le
transport sur de courtes distances . Cette preference provenait peut-etre du
fait qu'ils jouissaient d'une situation plus independante . Attires par une
retribution plus elevee, les anciens chauffeurs les plus competents, les plus
experimentes et les plus prudents au volant demandaient des postes de
camionneurs pour les services de transport sur de longs parcours . Ces
candidats faisaient l'objet d'un examen minutieux du point de vue aptitude,
competence, sens de la responsabilite, stabilite, personnalite, confiance en
soi et connaissances pratiques . Quelques-uns seulement etaient acceptes .
Ceux-ci devaient s'occuper de rapports speciaux, d'un materiel de refrige-
ration coflteux et souvent complique ainsi que d'autres problemes techni-
ques et de remplir le role de representant de 1'entreprise aupres du public,
des expediteurs et des fonctionnaires provinciaux et federaux . Ces respon-
sabilites ont donne aux chauffeurs des entreprises de transport sur de
longs parcours une importance speciale dans 1'entreprise. La remuneration
plus elevee ainsi qu'une certaine mesure d'independance avaient attire les
meilleurs candidats .

Printipet et problemer de tarification

Les principes de tarification appliques dans le cas des camions de
louage refietaient la nature de 1'industrie du camionnage et le genre de trans-
port effectue par cette industrie . A cette egard, nous avons note diverse s

I Cet ecart peut @tre attribuable en grande partie an fait que le tracteur du chauffeur
est inemploy6 pendant une semaine par mois, soit pendant la semaine de cong6 du chauffeur.
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caracteristiques importantes de l'industrie . Tout d'abord, les efforts continus
de l'industrie en vue d'etablir des services nouveaux, ameliores et specialises
exigeaient une certaine souplesse dans 1'etablissement des prix de ces services
pour tenir compte des frais occasionnes par ces services et de la valeur ou
des epargnes qu'ils pouvaient representer pour les expediteurs . Ensuite, les
principes de tarification etaient etablis en fonction de la concurrence qui
existait dans l'industrie du camionnage, c'est-a-dire qu'on avait pris en con-
sideration le nombre croissant de societes se faisant concurrence dans cette
industrie par rapport a l'industrie du transport par rail, les efforts tentes par

ces societes en vue d'ameliorer leur situation concurrentielle en ameliorant
leurs services ou leurs frais, et les efforts des societes moins importantes ou
plus nouvelles qui desiraient progresser par tous les moyens malgre les
societes de camionnage plus anciennes et plus importantes deja installees .
Enfin, etant donne sa nature, une grande partie du transport par camion se

pretait difficilement a une classification normale pour fins de tarification .

ttant donne ces caracteristiques de 1'industrie du camionnage, les
methodes d'etablissement des prix et de reglementation des tarifs etaient
differentes de celles qui avaient cours dans l'industrie du transport ferro-
viaire . Ainsi, par exemple, il etait evident que les societes plus prosperes se

contentaient d'appliquer les taux etablis a 1'egard du trafic ordinaire (comme
par exemple les produits en conserve, etc .) mais desiraient posseder une
certaine latitude pour rajuster les taux quand il s'agissait de services spe-
cialises . Au contraire de la plus grande partie du trafic ferroviaire', le trafic
par camion comprenait surtout des produits ouvres et transformes qui

necessitaient habituellement des methodes de manutention plus variees et
une plus grande variete de services de transport . ttant donne que ce trafic
donnait a 1'industrie du camionnage de multiples occasions d'ameliorer ses
services de manutention et de transport, les societes de camionnage prosperes
hesitaient a s'en tenir a un tarif fixe .

Cependant, la plupart des entreprises de camionnage favorisaient
1'application de tarifs uniformes sur le volume important et croissant de leur
trafic qui tombait dans ces categories assez bien determinees et elles favo-
risaient aussi des methodes uniformes de manutention . II semble que pour ce
trafic il etait assez facile pour les entreprises de camionnage d'appliquer les
tarifs uniformes etablis par les divers organismes de tarification auxquels

elles appartenaient . Certaines entreprises, surtout les plus importantes ou

celles qui etaient installees depuis plus longtemps, allaient encore plus loin
et preconisaient la publication des tarifs et leur application obligatoire .

' La composition du tarif ferroviaire est 6tudi6e plus loin . Qu'il suffise de faire remar-
quer ici que, par le fait qu'une par-tie importante du trafic ferroviaire se compose de denrees
qui peuvent @tre transport6es en vrac et en grande quantit6, ce trafic s'adapte plus facilement
que la plus grande partie du trafic transport6 par camion g6n6ral aux techniques ordinaires
de transport et A une classification d6finie pour fins de tarification .
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D'autre part, en ce qui concerne le trafic dont la manutention pou-
vait etre amelioree ou les entreprises qui etaient plus efficaces ou plus
prosperes que les autres, une application stricte d'un eventail de tarifs
etablis etait consideree comme un obstacle . C'est peut-etre pour cette
raison que les entreprises les plus efficaces de meme que les petites en-
treprises en voie d'expansion avaient tendance a se reserver une certaine
liberte en matiere de tarification dans les provinces oa cela etait permis .

La reglementation des tarifs peut viser a empecher que 1'expediteur

ait a payer des tarifs exorbitants la oi7 il existe uri certain monopole (c'est
1a le domaine de la reglementation de la part des autorites publiques) ou
a empecher que les entreprises de camionnage etablies aient a soutenir
une concurrence injuste de la part de certains autres camionneurs (cela a
ete accompli dans une certaine mesure, grace a un travail de collabora-

tion, par 1'entremise de bureaux de tarification du transport routier) . II
nous a paru evident que, depuis les debuts de cette industrie, la reglemen-
tation des tarifs a toujours eu un role a jouer dans 1'organisation du ca-
mionnage pour atteindre l'une ou 1'autre de ces fins . Cependant, bien qu'on
ait appuye dans tous les milieux la reglementation des tarifs aux fins de
proteger l'industrie contre la guerre des tarifs, les entreprises de camion-
nage ont toujours insiste sur la tache qui leur incombait de fournir des

services speciaux a certains expediteurs et sur la necessite pour elles d'etre
libres dans une certaine mesure d'etablir des tarifs particuliers a 1'egard
de services speciaux afin de 'continuer a se developper malgre la concur-
rence, surtout quand ces services et ces taux speciaux etaient avantageux
pour le camionneur autant que pour 1'expediteur . ,

Dans les provinces Oil n'existait aucune reglementation des tarifs, i

1'industrie du camionnage a employe ses propres methodes 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 oil les tarifs ferroviaires ne pouvaient plus servir de norme, par exem-
ple a 1'egard d'une grande partie du transport sur de courts trajets, des
bureaux de tarification, avec 1'appui des entreprises de camionnage, avaient

ete organises en vue de 1'etablissement d'une tarification ordonnee .

Voila pourquoi les exploitants d'entreprises de transport sur de
courts et de moyens trajets se sont interesses 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 etabli r

III n'y avait aucune r6glementation de la tarification dans les provinces d'Ontario, de
1'Alberta et de Terre-Neuve . Dans la province de QuBbec, les taux 6taient reglement€s pour
le trafic intraprovincial et pour le trafic extraprovincial . Dans d'autres provinces, bien que
la d6position des tarifs puisse etre exig6e par les r8glements, il semble que les gouvernements
provinciaux n'aient fix6 les taux que dans une mesure assez restreinte. Seule la province de
Qu€bec exigeait la d6position des tarifs extraprovinciaux .
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sans difficult6 leur tarif maximum en se fondant sur les tarifs ferroviaires .
Leur tarif minimum semblait etre fond6 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 rstait, par cons6quent, plus grand que pour les exploi-
tants d'entreprises de transport sur des trajets plus courts . Par ailleurs, A en
juger par les reductions importantes apportrses aux tarifs ferroviaires ~ 1'6gard
du transport des viandes habill6es, du b6tail, du beurre et autres denrees au
cours de plusieurs annrses pr6c6dentes, il tstait 6vident que les frais de trans-
port ainsi 6tablis permettaient A ces entreprises de faire facilement concur-
rence aux chemins de fer.

En se fondant sur une 6tude de 1'ensemble de l'industrie, la Com-
mission a constat6 qu'on s'est plaint fr6quemment d'une guerre de tarifs,
qui 6tait pr6judiciable a l'industrie, et qu'on insistait beaucoup sur la n6-
cessit6 d'6tablir des tarifs uniformes i{ un niveau satisfaisant. Elle a constat6
aussi que peu d'entreprises 6taient dispos6es A s'engager A appliquer un
bar6me uniforme des tarifs . Les entreprises les plus prosp6res 6taient par-
ticuliiirement desireuses de se reserver une certaine latitude dans 1'6tablis-
sement des taux afin de se servir de leur situation concurrentielle avanta-
geuse quand le besoin s'en faisait sentir pour b6n6ficier du trafic rentable .
11 rstait 6galement 6vident que 1'6tablissement de tarifs fixes et r6glement6s
A Ngard de 1'ensemble du trafic, pourrait amener certaines entreprises A
ntsgliger d'amrsliorer leur efficacitrs dans le domaine des frais et des ser-
vices . Les entreprises les plus prosp6res ont reconnu que ce stimulant 6tait
une des principales causes de 1'expansion concurrentielle de l'industrie du
camionnage au Canada.

Reglementation et taxatio n

La r6glementation et la taxation de l'industrie des camions de louage
rekvent presque enti6rement des provinces' . Nous n'avons pas l'intention
dans la pr6sente 6tude d'6valuer 1'ensemble des mesures de r6glementation
et de taxation prises par les provinces, 6tant donnrs que la plupart des
entreprises de camions de louage fonctionnent exclusivement A 1'int6rieur des
provinces, tandis que la pr€sente analyse vise principalement le transport
interprovincial et international . De fagon g6n6rale, nous btudierons dans le
pr6sent travail la r6glementation et la taxation du transport par camion sur
de longs parcours .

Dans ce domaine, les principaux probl6mes dont nous ont fait part les
entreprises de camionnage an sujet de la r6glementation et de la taxation
portent sur les questions suivantes : la libertrs d'admission des nouvelles
soci6t€s dans l'industrie du transport, les d6penses qu'il faut faire et les diffi-

' Les imp8ts g6n6raux tels que 1'imp8t sur le revenu des soci6t6s et la taxe de vente sont
bvidemment pergus par le gouvernement f8d6ra1 .
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cult6s qu'il faut surmonter pour b6n6ficier d'une extension de priviltige,
1'absence d'une r6ciprocit6 suffisante entre certaines provinces et certains $tats

(concernant la delivrance de permis, les restrictions relatives au poids des
charges, aux dimensions des vehicules, a 1'espacement des essieux, aux feux
de croisement et autres sujets semblables), les frais relatifs a l'obtention des
permis et les taxes sur le carburant, la r6glementation du service rail-route
et autres questions de moindre importance .

Pour 6valuer l'importance de ces probl6mes il faut examiner briirve-
ment 1'historique de la r6glementation au Canada . A cet 6gard, certains
facteurs d'importance majeure ont influ6 sur la r6glementation du camionnage
au Canada: la nature et les stades de 1'expansion du camionnage de louage
dans diverses parties du Canada, 1'autorit6 charg6e de la r6glementation et
la diversit6 des objectifs vis6s par les diff6rentes provinces dans 1'expansion
de l'industrie.

L'expansion de l'industrie des camions de louage a€te plus lente
dans certaines provinces, mais elle a commenc6 dans toutes les provinces
a titre d'entreprise locale de transport . C'6tait tout d'abord un service or-
ganis6 dans les principaux centres industriels, surtout dans le Canada central an
d6but, et plus tard dans d'autres provinces . A titre d'entreprise presque
enti6rement locale, l'industrie des camions de louage a6t6 d'abord restreinte
au transport a l'int6rieur des provinces et la r6glementation d'abord 6tablie
a son 6gard visait naturellement ce genre de service . Au cours de son expan-
sion subs6quente, qui fut tres rapide de 1950 a 1960, elle a d6bord6 les
fronti6res de l'industrie locale et a soulev6 en meme temps de nouveaux
probl6mes dans le domaine de la r6glementation .

Au cours de cette expansion, le camionnage a l'int6rieur des provinces
a connu un essor remarquable en supplantant le transport ferroviaire presque
partout oa il s'agissait de transport sur de petits parcours, particuli6rement
dans le Canada central . Le transport routier a grande distance, tant inter-
provincial qu'international, a 6galement connu un essor rapide et continue

de progresser, ce qui rend d'autant plus difficile 1'application de reglements
qui avaient W congus pour r6gir des entreprises locales . En 1957, l'intro-
duction du service rail-route au b6nefice des remorques de louage a rendu
encore plus difficile la r6glementation du transport local et interprovincial
effectu6 en partie par les services routiers et en partie par les chemins de fer
fonctionnant en vertu d'une charte du gouvernement f6d6ra1 .

ttant donn6 que 1'expansion de l'industrie du camionnage a d'abord
6t6 de nature locale, la r6glementation 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 a l'int6rieur
des provinces pour qu'on juge essentiel que la r6glementation du camionnage

tant a l'int6rieur qu'a 1'ext6rieur des provinces reltrve du gouvernement pro-
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vincial . Cette annee-la, apres la decision de la Cour supreme du Canada et
du Conseil prive etablissant que le transport routier interprovincial et interna-
tional ainsi que le transport qui s'y rattachait a l'interieur d'une province
rel6vent du gouvernement federal, celui-ci a delegue ses responsabilites dans

ce domaine aux diverses provinces .

Darts de telles circonstances, il est naturel que les divers reglements
concernant le transport par camion a 1'ext6rieur des provinces soient tres

differents d'une province a 1'autre . Tous ces reglements visaient evidemment
l'objectif fondamental qui consiste a assurer un service de transport routier

sur et suffisant aux expediteurs de chaque province . En dehors de cette
exigence fondamentale, nous avons trouve beaucoup de variete dans les
reglements portant sur 1'admission des nouvelles societes dans l'industrie

du transport, le prolongement des concessions en vigueur, les tarifs et con-
ditions des permis, les restrictions en matiere de poids et de dimensions et
le desir de conclure des ententes reciproquesl avec d'autres provinces ou
d'autres ttats pour faciliter le transport a 1'exterieur des fronti6res d'une

province2 .
Des entreprises de camionnage ont affirme que le progr6s du trans-

port a grande distance entre le Centre et 1'Ouest du Canada aurait ete
beaucoup plus lent si la province d'Alberta n'avait pas facilite cette entre-
prise en favorisant 1'etablissement de nouvelles entreprises et de nouveaux

trajets et en faisant les ententes r6ciproques requises pour rendre ces trajets

possibles . D'autres provinces ont egalement elargi leurs ententes reciproques .

Cependant, en 1960, les entreprises de camions de louage ne jouissaient de
la pleine reciprocite au Canada que dans les Maritimes et entre certaines de s

1 Les ententes r6ciproques conclues par les provinces et les )rtats ne visent habituellement
que les tarifs des permis ou d'autres droits. Elles n'entrent en vigueur que si les autres pro-
vinces on les autres $tats accordent les m@mes privilisges . Elles visent les vehicules immatricul€s
qui relevent de la competence de la province, ou de 1'$tat, avec laquelle on a conclu une
entente, mais elles ne visent pas le transport A 1'interieur d'une province. Un sommaire recem-
ment publi8 sur les ententes r6ciproques conclues au Canada contenait le passage suivant : Les
ententes provinciales r6ciproques varient grandement tant par leur contenu que par 1'8tendue
de leur fonctionnement. Les provinces Maritimes, exception faite de Terre-Neuve (dont 1'interet
hL 1'egard du transport routier interprovincial et international est moins marqu6) b6neficient
d'une certaine forme de reciprocite avec toutes les provinces et tons les $tats . En pratique,
cependant, leurs ententes n'englobent que quelques provinces et quelques lrtats ambricains . Par
contre, la Colombie-Britannique, sauf une exception de peu d'importance, n'a aucune entente
r6ciproque avec une province ou un I✓ tat . Les autres provinces canadiennes se trouvent entre
ces deux extremes . L'Alberta et le Quebec ont conclu des ententes assez d6tail18es avec un
certain nombre de provinces et d'$tats . Le Manitoba et la Saskatchewan ont conclu des
ententes r6ciproques plutot restreintes avec les provinces et ttats voisins, tandis que 1'Ontario
dont le nombre de camions immatricul€s est le plus 61ev6, soit § des carnions immatricul6s an
Canada, n'accorde qu'une r6ciprocit6 restreinte aux voitures priv€es et peu ou point aux
vehicules commerciaux et aux voitures de louage . . Voir Digest of Reciprocity Agreements,
Railway Association of Canada, avril 1960, p . 1 .

2 Les entreprises de transport par camion sur de longs parcours ont declarE que les
droits d'exploitation a 1'6gard du trafic interprovincial Btaient indOment restreints par des res-
trictions ou des reglements particuliers qui varient d'une province a 1'autre . Elles ont bgalement
laissb entendre que, par suite des difficultbs de juridiction relatives aux transports routiers et
aux services rail-route ~t 1'exterieur des provinces, les commissions provinciales de transport
ne favorisaient pas, en gbnBral, ce genre d'exploitation .
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provinces Maritimes et le Quebec et 1'Alberta . En consequence, les frais
relatifs a 1'obtention des permis par les entreprises de transport interprovin-
ciales et transcontinentales etaient e.levesl . Cependant, les entreprises de
camionnage et les provinces ont declare qu'on avait realise de grands progres
dans 1'adoption des ententes reciproques. On s'accordait a dire que la situa-
tion s'ameliorerait dans 1'avenir .

Darts le passe, le transport par carnions de louage sur de longs parcours
se faisait surtout en empruntant les routes des ttats-Unis et grace aux
ententes reciproques conclues entre 1'Alberta, les $tats et les provinces
interessees . Meme en tenant compte de ces ententes, la moyenne des droits
a acquitter pour l'obtention de permis pour ces entreprises etablies en Alberta
etait de $2,000 par vehicule routier en 1960 . Dans le centre du Canada, ]a
moyenne du prix des permis des entreprises de louage etait d'environ $900

par vehicule, s'il s'agissait de transport entre la province d'Ontario et la
province de Quebec .

Ces droits, ainsi que l'impot sur les carburants'-', devaient etre surtout
pergus pour combler les frais d'utilisation des routes provinciales par les
entreprises de camionnage . La plupart des entreprises interviewees s'accom-
modaient de cette methode generale d'evaluer les frais des usagers . On
s'accommodait moms des differences considerables qui existaient entre les
provinces relativement au niveau des frais imposes aux usagers, comme droits
a acquitter pour obtenir des permis pour vehicules legers par rapport aux
droits des vehicules lourds, les impots sur les achats de .carburant, les impots
sur le reste de carburant dans les reservoirs quand on passe d'une province a
1'autre, les peages particuliers pour la distance parcourue, pour le vehicule,
etc ., et autres frais du meme genre . Il etait evident aussi que la plupart des
provinces s'etaient trouvees un peu prises au depourvu a cet egard par
1'expansion rapide du camionnage au cours des annees 50, surtout par
1'expansion des entreprises de transport a grande distance . Voila pourquoi
les provinces avaient pris certaines mesures temporaires destinees a repondre
aux exigences immediates de la situation particuliere de chaque province
plutot que d'etablir une ligne de conduite a long terme plus coordonnee .

Dans 1'ensemble, 1'enquete menee dans les entreprises du camionnage
a demontre que ces entreprises etaient conscientes que cette expansion du

'On a affirm8 que les entreprises de transport par camion sur de longs parcours avaient
6pargnE jusqu'a $1,500 par annce par camion, rien que sur les droits a acquitter pour l'obten-

tion des permis, par suite des ententes r6ciproques conclues par l'Alberta avec d'autres
provinces et Zrtats . A la fin de mars 1960, des ententes de compl8te r6ciprocit6 existaient
entre 1'Alberta et 24 Ptats ainsi que 1' lle du Prince-$douard et des ententes de reciprocit6
restreinte avec d'autres ttats et la Saskatchewan, le Manitoba, l'Ontario et le QuEbec.

'En 1960, les impets sur les carburants variaient entre Ile . le gallon au Manitoba et
18§c . en Ontario sur le carburant pour moteur diesel et de 10c . en Alberta et en Colombie-
Britanniquc a 181c . en Ontario sur la gazoline . Terre-Neuve percevait un imp8t de 19c. sur
les deux carburants, mais n'avait pas encore a faire face aux probl6mes du transport par
camion entre les provinces.
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camionnage de louage imposait une lourde besogne de r6glementation . Il

6tait 6galement 6vident que plusieurs difl'icultes auxquelles les provinces
devaient faire face 6taient attribuables a la responsabilito qui leur incombait
en fait de r6glementation du transport par camion a 1'ext6rieur des provinces,
y compris le transport rail-route, bien qu'elles n'eussent aucune comp6tence

pour r6glementer le transport sur les grandes routes ni le transport routier
a 1'ext6rieur de leurs propres fronti6res .

Les provinces ont reconnu en 1959 qu'il fallait coordonner davantage
la r6glementation relative a la d8livrance des permis et a d'autres domaines
en formant 1'Association canadienne des v6hicules a moteur, organisme formb
de repr6sentants de commissions provinciales du transport routier . Jusqu'ici

la coordination n'a pas fait de grands progres . 11 est peut-etre trop tot pour
affirmer que cette association pourra en arriver a des compromis satisfaisants
pour concilier sa double responsabilit6 de r6glementer d'une part le transport
provincial et d'autre part le transport interprovincial, responsabilit6s qui,

jusqu'a un certain point, sont incompatibles .

La plupart des exploitants d'entreprises de transport a grande distance
qui ont fait l'objet de notre enquete sont d'avis que, si le trafic extraprovincial
continuait d'augmenter en importance, les progr6s possibles dans la coordi-
nation de la r6glementation entre les provinces seraient encore d6pass6es par
la demande accrue dans ce domaine et que le Canada serait oventuellement
oblig6 de faire ce que les ttats-Unis ont du faire il y a une dizaine d'ann6es .
Dans ce pays, d6s que le transport routier entre les Ifttats eut atteint une
certaine importance, il a fallu confier de plus grandes responsabilit6s dans ce
domaine a l'Interstate Commerce Commission .

Mais les entreprises de transport par camion a grande distance ne

s'etaient pas organis6es dans 1'ensemble en vue de favoriser une telle expan-

sion. L'industrie du camionnage avait d'abord 6t6 organisee sous forme

d'associations provinciales, qui a leur tour se sont r6unies pour former
1'Association canadienne du camionnage . Les exploitants d'entreprises de

transport a grande distance participaient activement a 1'activit6 de ces asso-

ciations provinciales . Cependant, pour r6sumer leurs opinions d'une fagon

g6n6rale, il semblait 6vident que ces entreprises de transport a grande distance
6taient convaincues que les fardeaux que devaient assumer les provinces et

les conflits auxquels elles devaient faire face a cause de 1'expansion de leurs
entreprises et du service rail-route n6cessiteraient 6ventuellement une aug-

mentation de 1'aide f6d6rale . Cela ressortait 6galement de 1'expansion du

transport par camion a grande distance dans le secteur du transport national

et son emprise grandissante sur le trafic transport6 jusqu'alors par les chemins

de fer. Les provinces avaient a faire face a de nombreuses difficult6s pour

tenter de r6glementer ce transport sur de grandes distances . 11 fallait r6gle-

menter le transport routier ou le transport rail-route, domaine dans leque l
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la province ne pouvait exercer son autorit6 que sur une partie de 1'op6ration ;
il fallait faire face au coflt 6lev6 de la construction et de 1'entretien des routes
pour r6pondre au besoin du transport par camion a 1'ext6rieur des provinces ;
il fallait concilier les objectifs et les lignes de conduite vis6s par la province
en mati6re de transport a 1'int6rieur de la province avec les objectifs du
transport interprovincial et national ; il fallait faire face a la diminution rela-
tive du role jou6 par les services nationaux de chemin de fer pour r6pondre

aux besoins de la province en mati6re de transport et faire face a beaucoup
d'autres difficultbs . Il semblait que ces probltimes se multiplieraient vraisem-
blablement en raison de 1'6volution rapide des transports au Canada.

Envergure de 1'exploitation

Concentration

Ce qui prouve la stabilit6 croissante et la rentabilit6 en perspective de
l'industrie des camions de louage, c'est que des entreprises €trang~res y ont
investi des capitaux consid6rables au cours des ann6es 40 et 50 . La premi6re
initiative importante a cet 6gard a6t6 prise au d€but de 1940 par la soci€t6
Dupont, qui a fait 1'acquisition de la majorit6 des actions de la Terminal
Warehouses de Toronto et qui a ainsi fait 1'acquisition indirectement de plu-
sieurs entreprises de camionnage. Ces entreprises ont 6t6 fusionn6es ou d6-
velopp6es pour former les trois compagnies actuelles, la Direct Winters
Transport en Ontario, la Direct Motor Express dans le Qu€bec et la Direct
Winters Transport Incorporated aux ttats=Unis .

Au cours des ann6es suivantes, c'est-a-dire au milieu et a la fin des
ann6es 40, diverses soci€t6s p6troli~res ont fait I'acquisition de la majorit6
des actions des entrepirses de camion de louage, mais se sont d€parties plus
tard de la plupart de leurs actions .

Vers 1948, la N . M. Davis Corporation a fait 1'acquisition de la Inter-
City Truck Lines, soci6t6 ontarienne assez consid6rable faisant du transport
sur de courts et de moyens parcours . En 1953, la Davis Corporation a fait
1'acquisition de la Trans-Canada Highway Express, soci6t6 faisant du trans-
port sur de longs parcours (d'Alberta a Halifax) et a forme plus tard la
soci6t6 Inter-City Tankers Ltd .

Vers 1952, le consortium Roy Thompson, par 1'entremise de son syn-
dicat de valeurs, la Dominion Roadways, a fait 1'acquisition d'un certain
nombre d'actions d'entreprises de transport d'automobiles (McCallum Trans-
port, Oshawa; Stan Brown Transport, Windsor, et McCallum Transport,
Montr6al) . La Roadways a aussi fait 1'acquisition de la Walter Little Limited
de Kirkland Lake, qui 6tait propri6taire de deux soci6t6s plus petites, et, le
7 janvier 1961, elle a fait 1'acquisition de la Simmonds Transport de Midland
et de la soci6te Kochois de Windsor.
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Vers 1955 des capitalistes etrangers ont forme le consortium qui
est probablement le plus considerable et celui dont 1'edification a ete le
plus rapide, quand le syndicat Drayton a commence a edifier ce qui cons-

titue maintenant la Canadian Motorways Corporation . Ce consortium a

ete forme par 1'entremise de la British Electric Traction Limited, qui posse-
dait en 1960 la majorite des actions de la Motorways. Cinquante-deux

societes ont ete fusionnees pour former trois entreprises principales : la

Motorways (Ontario), la Motorways (Quebec) et la Soo Security Motor-
ways dans l'Ouest du Canada ; on doit ajouter la Thompson Transfer en

Nouvelle-tcosse ainsi que diverses entreprises d'entreposage et de deme-
nagement de mobilier (Hill the Mover, Capital Storage et quelques autres) .

C'est en 1957-1958 que 1'expansion de la societe Motorways a ete la plus

remarquable .

Un autre consortium important a ete forme par la Canada Steamship

Lines (CSL) . Au debut des annees 40, la CSL a achete la Kingsway

Transport, de Montreal ; en 1957, la societe Arrow Transit Lines, de Win-

nipeg; en 1958 la Gossett and Sons, en Alberta ; en 1960, la Brocklesby

Transport, de Montreal ; en janvier 1961, La Drummond Transit, de Mont-

real, et, en janvier 1961, les tribunaux etaient saisis d'une demande de la
Kingsway visant 1'achat de la societe en faillite Dalewood Transport de

Hamilton .

C'est le Pacifique-Canadien qui a forme le plus important consor-
tium de camionnage an Canada . Dans l'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 Quebec et la Smith Transport

Incorporated des $tats-Unis ; la Deluxe Transport de North Bay ; la Norman's

Transfer de Montreal ; la Montreal-Cornwall Transport de Montreal ; et la

Bridges de Cornwall . Grace a l'acquisition de la Smith Transport, le con-

sortium a pu faire la jonction avec 1'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 societes. C'est surtout depuis la deuxieme guerre mondiale

que le Pacifique-Canadien avait edifie son consortium . En 1960, il four-

nissait un service national de camionnage sur presque toute 1'etendue du

pays . On a laisse entendre cette annee-la que le Pacifique-Canadien avait

presque paracheve le fusionnement de ses entreprises de camionnage . Les

services de camionnage de la societe allaient d'Halifax a l'ile Vancouver et
fournissaient le transport par camion dans plusieurs regions non desservies

anterieurement par le chemin de fer du Pacifique-Canadien .

Le National-Canadien, qui avait tarde a etablir son service de trans-

port routier, s'est lance dans une entreprise d'envergure a cet egard en
1960 en prenant une option pour 1'acquisition 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 societe du meme genre,
ainsi que diverses entreprises plus petites . Le National-Canadien a donc
fait porter ses efforts en 1960 sur 1'etablissement d'une entreprise de trans-
port par camion sur de longs parcoursi .

Voila les principaux consortiums qui ont ete formes dans l'industrie
canadienne du camionnage . Malgre 1'etablissement de ces consortiums la
concentration de l'industrie canadienne des camions de louage n'etait pas
forte, bien que le consortium edifie par le Pacifique-Canadien commengait
a jouer un role de premier plan .

Le releve des entreprises de camionnage a demontre que cette
concentration etait relativement faible . Ce releve a englobe certains ex-
ploitants des plus importantes entreprises de camions de louage dans
l'industrie . Parmi ces entreprises, les cinq plus importantes n'ont transporte
que 2.8 p . 100 de la charge totale transportee par tous les camions canadiens
de louage au Canada en 19592 . Ce faible degre de concentration peut etre
attribue en partie au degre d'expansion atteint par 1'industrie du camionnage
au Canada. Par ailleurs, le releve a revele qu'il n'etait guere possible d'orga-
niser de grandes entreprises qui seraient rentables .

Economies et inconvenientr d'envergure

Cela etait attribuable, semble-t-il, an fait qu'il etait de plus en
plus difficile, a mesure que les entreprises prenaient de 1'importance, de
coordonner de fagon efficace le grand nombre de vehicules routiers et de
camions de cueillette et de livraison, dont chacun doit etre exploite plus
ou moins d'une fagon independante . De par sa nature, la concurrence dans
le domaine du camionnage est fondee sur la vitesse, la souplesse et le
service. 11 se peut que 1'on perde le benefice d'une bonne partie de ces
avantages par 1'etablissement d'un regime de surveillance et par 1'emploi
de certains autres moyens de reglementation necessaires pour coordonner
1'activite du grand nombre de vehicules et d'installations de terminus ne-
cessaires pour desservir la region etendue qui est le champ d'action d'une
entreprise considerable .

D'autre part, ces entreprises considerables de camionnage fournissent,
entre autres, les avantages suivants : elles sont plus en mesure de fournir
un service complet aux expediteurs ; elles peuvent fournir des services
auxiliaires comme 1'entreposage, le transport par camion-citerne et 1'entre-
posage en douane ; elles peuvent transporter une plus grande variete d e

' En 1961, le National-Canadien etait en pourparlers en vue de 1'acquisition de la
Husband Transport l.imited, soci€t6 importante de transport sur de courts et de moyens
parcours desservant le secteur de Windsor A Montrbal.

° Ce chiffre ne comprend ni les entreprises de camionnage du Pacifique-Canadien ni
celles du National-Canadien.
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marchandises, ce qui leur permet d'afficher une plus grande independance a
1'egard des expediteurs .

Mais Ids renseignements recueillis an cours du releve indiquent qu'il

etait plus facile dans 1'ensemble aux entreprises de transport moyennes,
c'est-a-dire celles qui ont un trafic d'environ 75 a 150 millions de tonnes-
milles par annee, de fournir un service efficace et rentable . La proportion

des benefices realises par ces societes etait regulierement plus elevee que
celle des societes plus considerables . En outre, d'apres les iemoignages
recueillis, cette entreprise moyenne pouvait organiser un systeme general ;

mais, d'autre part, elle n'etait pas assez considerable pour perdre cette
surveillance etroite, cette souplesse et cette attention particuliere aux be-
soins particuliers des expediteurs que les societes plus considerables peuvent
risquer de perdre . Ces entreprises moyennes semblaient aussi plus en
mesure de saisir les occasions d'etablir des services nouveaux et rentables a

l'intention des expediteurs .
Pour ce qui est des entreprises nouvellement etablies et relative-

ment moins importantes, on a egalement constate qu'elles prenaient plus
d'initiative, qu'elles etaient plus portees a adopter de nouvelles mesures
pour reduire leurs frais ou ameliorer leurs services et qu'elles insistaient
davantage sur 1'efficacite et 1'utilisation maximale de l'outillage . C'etait
notamment le cas de plusieurs entreprises de transport sur de longs par-

cours .
Bref, les resultats du releve sont venus confirmer les conclusions

d'etudes anterieures qui indiquaient que le transport par camion ne realise

aucune economie importante, sauf dans le cas des entreprises moyennes,
et qu'il ne s'integre pas etroitement dans le monopole classique qui existe
naturellement dans le domaine du transport' . Cependant, bien qu'il y ait

eu pen d'indication que le transport routier au Canada serait domine par
une ou quelques societes (bien qu'on puisse ajouter comme reserve a cet
egard qu'il est facile pour certaines entreprises mixtes de transport par
voie ferree et par camion de se developper sans aucune restriction), cela
ne veut pas dire que certaines situations de monopole soient totalement

inexistantes . Ainsi, par exemple, la portee de la concurrence sur certains
trajets routiers etait relativement restreinte sur certaines routes otl les
restrictions imposees par les gouvernements provinciaux limitaient fre-
quemment le nombre d'entreprises autorisees a faire du transport routier .

Importance de l'organisation en vue de amelioration 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

' Voir George W . Wilsori, The Nature of Competition in the Motor Transport Industry,

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 etudiee dans le
chapitre suivant . Voyons ce qui en est a propos des services .

Certaines caracteristiques de 1'organisation des entreprises de camion
de louage les avaient mises en mesure de rendre des services d'une tres
grande valeur. Voici quelques-unes des plus importantes de ces caracteris-
6ques :

1 . Comme 1'exploitation de chaque entreprise etait relativement de
peu d'envergure, la direction pouvait regir efficacement et d'une facon

coordonnee toute 1'exploitation et des negociations directes etaient possible'
entre ]'administration centrale de 1'entreprise et les expediteurs .

. 2. Le transport s'effectuait ordinairement dans une zone restreinte
ou sur un nombre restreint de trajets . Chacune des entreprises de camion-
nage n'etait pas tenue de fournir un service complet de transport . Plusi.eurs
ne transportaient que 'certaines categories de marchandises et la plupart ne
transportaient generalement que des charges partielles .

3. Chaque vehicule routier, etait exploite a titre de vehicule distinct
et, comme il transportait une charge relativement peu considerable, , on,
pouvait par consequent adapter de faeon efficace son exploitation a la fre-
quence de la livraison et selon les preferences particulieres de chaque expO-
diteur. Cela evitait de normaliser 1'outillage comme on est oblige de .le faire
pour le service ferroviaire et ces vehicules n'etaient pas astreints a observer
les horaires fixes qui s'imposent pour la coordination des services ferroviaires .

4. Les conducteurs, dont plusieurs possedaient une competence au=
dessus de la moyenne, pouvaient fournir un service specialise acertains
expediteurs dont ils connaissaient bien les exigences .

5. ttant donne . que les immobilisations consistaient surtout en materiel
routier et que chaque vehicule constituait une entite distincte, les entreprises
de camionnage etaient en mesure d'augmenter ou de diminuer rapidement
leur materiel pour repondre aux demandes changeantes des 'consom-
mateurs . C'etait egalement le cas, dans une grande mesure, pour les place=
ments a 1'egard des terminus . Comme les placements a fonds perdu dans
les entreprises de camionnage etaient relativement faibles en proportion d e;'
ceux des chemins de fer,'ils pouvaient s'adapter facilement' aux demandes
nouvelles et changeantes des expediteurs .

6 . Le materiel repondait habituellement aux exigences des expedi-
teurs quant Ala construction, a la refrigeration . et aux dimensions. Les frai s
d'une telle adaptation etaient relativement faibles, e ,
fications ne portaient ordinairement que sur la remorque .

7 . Les remorques pouvaient etre chargees et sce llees par 1'expediteur
a son quai et transportees directement aux destinataires sans avoii a . passer
par 1'aiguillage, It classement central ou les formalites de peimis de cir_
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culer . f tant donne que les charges des remorques 'etaient inferieures aux
charges des wagons, il etait possible de livrer les marchandises a domicile,
de les livrer plus frequemment (ce qui avait pour resultat de ne pas aug-
menter les stocks) et au moment qui convenait au destinataire .

Ces caracteristiques du transport par camion de louage permettait

A ce mode de transport d'etre rapide et flexible et independant, avantages
qui lui attiraient un nombre de plus en plus grand d'expediteurs. Le trans-
port par camion possedait ainsi de grands avantages sur les autres moyens
de transport du point de vue de la concurrence etant donne qu'il pouvait
fournir des services de transport particulierement adaptes aux besoins des

,expediteurs . Le releve a demontre que 1'industrie du camionnage etait bien
consciente des avantages dont elle beneficiait a cet egard . Elle avait en
7ealite fait porter son exploitation surtout sur les categories de marchandises
pour lesquelles les services speciaux de transport rapportaient le plus de

benefices .
L'organisation du camionnage en vue de fournii des services spe-

ciaux de transport, services que les entreprises de camionnage etaient dispo-
sees et aptes a fournir, a coincide avec une augmentation considerable de la

demande de ces services . Cette demande a augmente rapidement au cours des
annees 50 et a continue d'augmenter au cours des annees 60 .

L'augmentation de la demande dans le domaine des services est at-
tribuable en grande partie aux changements dans la structure de 1'economie
canadienne et aux nouvelles exigences a 1'egard des services de transport qui

a ete amenee par ces changements . L'expansion et la dispersion du secteur

du conditionnement et de la fabrication depuis les annees 30 est un de ces

changements de structure . D'apres certaines etudes il ressort que les indus-
tries de fabrication ont eu tendance a quitter le centre des regions indus-
trielles pour s'etablir a la peripherie, surtout depuis 19481 . Dans une grande

mesure ces changements ont amene le regroupement des industries autour
des reseaux routiers apres qu'elles eurent quitte le voisinage des voies de ga-
rage des chemins de fer, des voies ferrees de chargement et des entrepots .

Un nombre de plus en plus considerable d'usines ne sont plus desservies

directement par les installations ferroviaires .
Outre le fait que les manufactures dependent de plus en plus des

services de camionnage, la production manufacturiere du Canada a aug-

mente sensiblement2 . De 1940 a 1960, la production manufacturiere a aug-

mente de deux fois et demie ; de 1949 a 1960 elle a augmente de 50 p . 100 .

Cette expansion du volume de la fabrication des marchandises couteuses a
occasionne une forte augmentation de la demande dans le domaine des ser-

' 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 .

t En 1960, l'industrie manufacturi8re comptait pour 77 p . 100 de toute la production

industrielle, l'industrie mini8re pour 15 p . 100 et les services d'6lectricit6 et de gaz pour

8 p . 100 .
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vices supplementaires necessaires pour les manutentionner et les transporter
le plus efficacement possible, c'est-a-dire les services que le camionnage etait
particulierement en mesure de fournirl .

Ces services peuvent etre brievement resumes comme il suit .
1 . Rapidite et fre'quence du service. Le transport pendant la nuit a ete

assure par plus de 90 p . 100 des entreprises de transport sur de courts et de
moyens trajets et a ete plus rapide que le transport ferroviaire sur de longs
parcours. L'efficacite du transport des petites charges a permis des livrai-
sons frequentes au choix de 1'expediteur .

2. Surveillance de la qualite et pr6vention des dommages . Il faut si-
gnaler aussi la surveillance personnelle etroite de la refrigeration et de la cli-
matisation, la prevention des dommages materiels, la diminution du nombre
des reclamations, le reglement plus rapide des reclamations et un emballage
moins exigeant que dans le cas des chemins de fer .

3 . Adaptation du service selon le desir des expediteurs . 11 faut men-
tionner aussi la specialisation dans certaines categories de materiel (remor-
ques d'un type special ; camions-citernes, etc .), le chargement au quai de
1'expediteur, les modifications necessaires dans les horaires des trajets, la
souplesse du service de cueillette et de livraison et plusieurs autres services

du meme genre .
Pour le transport sur de courtes distances au Canada, ces services

ainsi que certains avantages en matiere de frais, avaient permis aux entre-
prises de camionnage d'accaparer la plus grande partie des transports sur leg
trajets de 300 a 400 milles . Les frais de 1'expediteur avaient egalement et6
relativement reduits. Pour ce qui est des transports sur de longs parcours,
oil les entreprises de camionnage possedent a 1'egard des frais moins d'avan-
tages sur les chemins de fer, ce sont surtout ces avantages en matiere de
services qui ont fait que 1'industrie du camionnage s'est attiree un volume de
trafic qui a augmente rapidement .

'Bien d'autres changements de 1'6conomie, comme l'installation de centres de
distribution finale des denrb-es dans les banlieues, 1'augmentation de la production des den-
r6es conditionn6es et p6rissables ainsi que .1'augmentation du nombre de denr6es emball6es ;
ont aussi contribu6 il 1'accroissement de la demande i ; Ngard de ces services .
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COMPARAISON DES FRAIS DE TRANSPORT PAR

CAMION ET PAR RAIL

Les frais relatifs au transport, repr€sent€s par les tarifsl, ainsi que les
divers services fournis par chaque moyen de transport influent sur le choix
de 1'exp€diteur entre le transport par voie ferr6e et le transport par camion .

En r6sume, il faut comparer les frais occasionn€s par le transport par voie
ferree ou par camion et les services que repr6sentent ces frais pour 6valuer
1'avantage de chaque moyen de transport du point de vue de la concurrence .

Il faut, cependant, faire certaines reserves importantes quand on
compare directement les frais du transport par camion avec ceux du transport
par voie ferr6e . 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 ferree .

Enfin, on constate que les frais sont peu 6lev6s et les services peu consid6-
rables A 1'6gard d'une grande proportion du transport des marchandises
en vrac par voie ferr6e, mais que le poids par pied cube d'espace est rela-
tivement 6leve. En consequence, il se peut que la comparaison de la moyenne
des frais par tonne-mille ou par cent livres, pour le transport par voie
ferree et le transport par camion, ne represente pas exactement la valeur
'relative des services de transport fournis aux expediteurs par chaque moyen

de transport .

A-ais de transport par camion

Ainsi les donn6es qui fixent la moyenne des frais de transport par

camion A 5 et 6 cents la tonne-mille et ces frais de transport . par voie

ferree A 1 .5c.2, . peuvent signifier bien peu de chose en termes de valeurs

relatives . Environ 70 p. 100 des marchandises transportees par chemin de
fer sont des produits primaires lourds en vrac (grain, minerai, sciages, etc .),

dont une grande partie est charg6e par des moyens m6caniques et est trans-
port6e par train sur des parcours relativement longs . Ce volume considerable

de trafic se prete admirablement bien A un mode de transport dont le coot

est peu 6leve. 11 faut un petit nombre de services sp6ciaux, les revenus et

' Dans le pass6, les tarifs-marchandises 6taient moins susceptibles de repr€senter les
frais qu'ils le sont de nos jours, surtout dans les regions od il y a une forte concurrence
entre le transport par camions et le transport par voie ferr6e .

2Voir J . C. Lessard, Les transports au Canada, btude prbpar€e A l'intention de la
Commission royale d'enqu€te sur les perspectives 6conomiques du Canada, 1957, p . 87 .
Evidemment, on n'avait pas 1'intention dans cette 6tude d'analyser ces frais relatifs . Les
estimations de M . Lessard sont sensiblement les miimes que celles de notre enqu@te quant
-h la• moyenne des revenus par tonne-mille, r6alis6e en 1958, soit 6.8c . A 1'6gard du transport
par camion de louage et 1 .55c . A 1'6gard du transport par voie ferr6e . Voir les publications
du Bureau f€d6ra1 de la statistique : Motor Transport Tragic, 1958, et Waybill Analysis,
1958.
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les frais sont- peu .6leves . Les frais du transport par chemin de fer a 1'egard
de ce trafic sont tellement bas qu'ils font l'objet de peu de concurrence de
la part des camions .

D'autre part, la moyenne des frais du transport par camion est
conditionnee par le volume considerable du transport des marchandises
en petits chargements (qui necessitent de nombreux arrets et une manutention
manuelle pour la cueillette, la livraison et le dechargement) ainsi que par la
variabilite du service et les services supplementaires fournis a 1'egard de
certaines autres categories de marchandises . Les frais dans ce domaine sont
tres variables et sont calcules directement d'apres le travail accompli .

Les frais variables du transport par camion de ces marchandises,
service dans lequel les camions se specialisent, peuvent etre tres inferieurs
aux frais du transport par chemin de fer, etant donne les economies possi-
bles a 1'egard du transport de petites charges et la reglementation et la sur-
veillance plus etroites qui peuvent etre exercees dans le transport par camion .
En outre, les frais fixes du transport par camion sont inferieurs a 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 etre sensiblement plus elevee que
la moyenne des frais de 1'ensemble du transport par chemin de fer, la preuve
recueillie indique que les frais du transport par chemin de fer seraient sensi-
blement plus eleves que les frais du transport par camion a 1'egard d'une
grande partie du transport effectue a l'heure actuelle par les camions .

En d'autres termes, les avantages que represente le transport par
camion en matiere de frais revetent une certaine importance en ce qui .con-
cerne la concurrence a 1'egard de certaines categories de nlarchandises . . Ce
point a ete demontre par les renseignements recueillis . au sujet des frais
au cours de 1'enquete . Ainsi, par exemple, on a estime que la moyenne du
total des frais des entreprises qui font du transport sur de courtes et de
moyennes distances et qui ont fait 1'objet de notre enquete s'elevait a 7 .12c. la
tonne-millel . Cependant, les exploitants de camions ont declar¢ qu'ils ont
transporte dans ces conditions 75 p . 100 de toutes les marchandises trans-
portees sur des parcours de 300 a 400 milles . $tant donn,6 quo leurs frais
6taient inferieurs pour le transport sur ces parcours, les camions pouvaient
egalement y soutenir la concurrence pour le. transport d'une grande partie des
marchandises lourdes en vrac dont les tarifs etaient inferieurs2 . Ils etaient
plus en mesure de soutenir la concurrence a 1'egard du transport en petits
chargements et du transport de certaines autres marchandises dont les tarifs
¢taient plus eleves .

' Voir 1'appendice A, page 000. La moyenne 'du poids des marchandises transport6es
sur ces courtes et moyennes distances 6tait de 10 tonnes.

p Ainsi, par exemple, 1'ensemble des frais du transport de 1'acier, dont chaque .camion
pouvait transporter 18 ou 20 tonnes ou plus, 6tait seulement 2 .39c. la tonne-mille sur les
parcouis de 500 milles.
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D'apres le releve, la repartition de ces frais de 7.12c., qui representent
le coflt global du transport d'une tonne-mille par camion sur de courtes et

de moyennes distances, s'etablissait A un peu plus de la moitie (3 .59c.) pour
la cueillette et la livraison, la manutention sur les quais, etc ., et A seulement
3.53c. pour les frais du transport proprement ditl . Ainsi que nous 1'avons
signale anterieurement, les frais du transport par camion etaient inferieurs
aux frais du transport par chemin de fer en ce qui concerne la cueillette et la

livraison et certains autres aspects de la manutention . Dans le cas du trans-
port sur de courtes distances, cet avantage etait accompagne de certaines
economies realisees 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 reunion des marchandises, 1'aiguillage, le classement, le retour, etc .

'Le releve des frais a egalement demontre que les frais inferieurs dont benefi-
cient les camions en matiere, de transport sur de courtes distances se realisent
maintenant dans le transport sur les moyennes distances . En consequence, il

se peut que les frais de transport sur de moyens parcours ne soient pas supe-
rieurs aux frais du transport par chemin de fer, dans le cas des memes mar-
chandises, comme nous 1'avons signale2 . En outre, lik oil il y avait un ecart
entre les frais de transport des chemins de fer et ceux des camions, il est
evident que les services de camionnage avaient diminue 1'ecart en reduisant

leurs frais de transport dans les domaines de la cueillette et de la livraison et
de la manutention sur les quais et en beneficiant des progres technologiques
que representait 1'amelioration des routes et du materiel routier . On peut

s'attendre que les services de camionnage diminueront encore cet ecart dans

les frais du transport A mesure que se poursuivront ces ameliorations d'ordre

technique.

Bref, dans le cas du transport sur de courtes ou de moyennes dis-
tances, les frais des camions sont beaucoup moins eleves en ce qui concerne
la cueillette et la livraison ainsi que la manutention au quai . Les camions ont
egalement des avantages appreciables dans certains cas A 1'egard des frais

de transport proprement dit . En outre, ils fournissent plusieurs services parti-
culiers (transport, livraison frequente de petites charges, preservation de la
qualite et prevention des dommages, adaptation aux preferences des expe-

lIl s'agit de 1'ensemble des frais . Les d6bours des lignes de voiturage s'6levaient A
2 .82c . la tonne-mille . Meyer et autres (p. 92) ont btabli que ces d6bours 8taient de 2 .73 &
3 .05c. la tonne-mille d'apr8s les estimations du transport dans le Centre-Ouest des $tats-Unis .

' Ainsi, par exemple, Meyer et autres, dans l'ouvrage The Economics of Competition
in the Transportation Industries, Harvard 1959, ont conclu que les frais de transport des
camions ne sont inf6rieurs (tant les frais de la cueillette et de la livraison que Ies 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 6tude que plus de 97 p . 100 du transport
effectu6 par les canvons de louage se faisait sur un parcours de plus de 100 mil1es . L'auteur
conclut que les exp6diteurs ne choisissaient pas le moyen de transport le plus 6conomique,
parce que les tarifs ne reprfsentaient pas les frais . En r6alit6, 1'6tude poursuivie par 1'Uni-
versit6 Harvard ne signalait pas que les carnions fournissaient des services beaucoup plus
vari6s que les chemins de fer.
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diteurs) que les chemins de fer ne peuvent fournir facilement . Ces services
particuliers sont tres apprecies en ce qui concerne le transport de certaines
categories de marchandises . Pour comparer les frais du transport par chemin
de fer et les frais du transport par camions, il est peut-etre necessaire de
deduire la valeur de ces services supplementaires 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, 1'avantage en termes
de frais, en ce qui concerne la cueillette et la livraison ainsi que la manuten-
tion sur les quais, n'etait pas aussi prononce qu'A 1'egard du transport sur de
courtes on de moyennes distances, etant donne que ces frais ne representaient
qu'une proportion relativement faible du total . D'autre part, le transport ~
grande distance continuait d'offrir de meilleurs services speciaux aux expe-
diteurs . En outre, il etait alle plus loin dans le domaine des ameliorations
technologiques, en particulier A 1'egard du materiel routier, ce qui permettait
le transport de charges payantes plus considerables et une reduction corres-
pondante des frais par tonne-mille.

En raison de cette charge payante plus considerable (la moyenne des
charges etait de 14 tonnes), le total des frais du voiturage ~ grande distance
s'elevait A environ 3 .25c. la tonne-mille et les frais du transport proprement
dit, 2.94c. la tonne-millel .

D'apres les renseignements qui nous ont ete fournis lors du releve
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 apporte aux chargements afin d'utiliser au maximum 1'espace
disponible et le poids permis.

2 . La diminution des frais relatifs aux conducteurs, etant donne qu'ils
conduisaient leurs camions de fagon plus continue .

3 . La diminution des frais d'entretien, €tant donne une plus grande
utilisation du materiel .

4. La diminution relative des frais A 1'egard des terminus et du mate-
riel de terminus .

5 . La diminution des frais generaux a cause d'exigences moins com-
plexes en matiere d'administration .

Une partie de ces avantages en termes de frais a ete contrebalancee par :

1 . Le manque de communication avec les conducteurs .

1 Voir 1'appendice A, p. 000 . Les d6bours pour le transport proprement dit s'6levaient
A 2.41c . la tonne-raffle, c'est-z;-dire beaucoup moins que les frais du transport sur de courtes
on de moyennes distances .
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2. L'augmentation des frais a 1'egard du carburant et des reparations
entre les terminus .

3 . L'augmentation des frais a 1'egard de 1'arrimage et des permis .

Par rapport aux chemins de fer, pour le transport sur de longs par-

cours, on realisait des economies de frais semblables aux economies realisees
a 1'egard du transport sur de courtes et de moyennes distances dans la cueu-
lette, ]a livraison et la manutention sur les quais, et grace a une surveillance
plus etroite et a une plus grande facilite de transporter des petites charges .

Pour ce qui est, cependant, du transport sur de longs parcours, ces avantages,
en termes de frais, repartis sur une plus grande distance parcourue, avaient
moins d'importance dans la concurrence relative a 1'ensemble des frais . Sans

doute, pour contrebalancer cc desavantage, les exploitants de services de voi-
turage a grande distance s'appliquaient davantage a obtenir de 1'efficacite

quant aux frais du transport proprement dit et a 1'emploi de services spe-

ciaux. L'utilisation d'un materiel routier plus gros et plus efficace, un arrimage
soigne ainsi que le chargement au maximum avaient augmente suffisamment
les charges payantes pour reduire 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 a grande distance avaient songe davantage a ex-
ploiter les avantages qu'ils possedaient sur les chemins de fer, notamment la
rapidite de la livraison, la surveillance plus etroite de la refrigeration des

denrees perissables, la frequence des envois en vue de satisfaire aux exigences
des expediteurs et des destinataires et 1'etablissement de certains services
particuliers a 1'egard de certaines denreesl . Ces services supplementaires

desires par les expediteurs comportaient evidemment certains frais, mais les
chemins de fer ne pouvaient les fourrur qu'a un cout beaucoup plus eleve, s'il

leur etait possible de le faire . Les expediteurs y tenaient tellement qu'ils

preferaient le transport par camion, meme a des tarifs plus eleves dans

certains cas. A'la fin des annees 50, on avait reconnu 1'efficacite de ces
services speciaux etablis par les entreprises de camionnage sur de longs

parcours . Ils etaient devenus a cette epoque partie integrante de la concur-

rence des prix. De facon generale, les expediteurs pouvaient choisir un trans-

port routier dont les frais etaient un peu plus eleves et beneficier ainsi de
services supplementaires plutSt que le transport par chemin de fer dont les
frais etaient quelque peu inferieurs, mais qui ne 'comportait pas ces services .

'Ainsi, par exemple, en ce qui concerne le transport croissant des bestiaux de I'Alberta
jusqu'au centre du Canada, on a amenagb certaines voitures pour le transport des bes-
tiaux, on a btabli des stations inteim6diaires de d6chargement et d'alimentation et le transport
6tant plus rapide, il no fallait faire qu'un arr@t pour nourrir les bestiaux, tandis que les
chemins de fer devaient en faire deux.
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On a prefere beneficier des services supplementaires a 1'egard d'un volume
de trafic de plus en plus considerable .

Dans son sens large, le point critique de la concurrence entre les
entreprises de camionnage et les chemins de fer en matiere de frais se situe
entre deux extremes . D'une part il y a le transport sur de courtes et de
moyennes distances oil les entreprises de camionnage possedent vraiment des
avantages a 1'egard de la plupart du trafic, en matiere de concurrence, etant
donne que des economies sont realisees dans la manutention de petits envois
sur de courtes distances, qui ne comportent que de petites charges, et grace 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 1'autre . Pour la plus grande partie de ce trafic, il semble
que les chemins de fer permettent des economies notables quant au transport
proprement dit .

11 est plus difficile de definir la concurrence entre ces deux extremes .
Ainsi, par exemple, les entreprises de camionnage peuvent subir une forte
concurrence de la part des chemins de fer a 1'egard du transport sur des dis-
tances depassant 500 a 600 milles, sauf quand des services supplementaires
sont .exiges ou lorsque le trafic n'est pas tres dense. Par ailleurs il est peut-
etre impossible que les chemins de fer puissent soutenir la concurrence meme
quand il s'agit de transporter sur de longs parcours, des trains entiers de
marchandises qui necessitent des services particuliers (comme la surveillance
continue des temperatures de refrigeration) que les chemins de fer ne peu-
vent pas fournir facilement .

11 faut noter que cette concurrence dans le domaine des frais est
maintenant dynamique plutot que statique . A 1'avenir, il se peut que ce
soit .surtout .le camionnage qui beneficie de 1'avantage de frais, surtout dans
ce- secteur mitoyen de la concurrence situe entre les deux extremes signales
precedemment . Cela se produira surtout dans la mesure oil le camionnage
continuera de s'emparer dw transport qui se fait aujourd'hui par chemin

de. fer. Chaque fois que le volume du transport par chemin de fer diminue
a'cause de la concurrence exercee par le camionnage, on peut s'attendre
a une augmentation des frais du transport par chemin de fer par unite de

trafic . La raison en est qu'une grande partie des frais du transport par che-
min de fer sont ,inevitables (par exemple, les frais de placement . et d'entre=
tien de la voie, les frais d'administration et les autres frais generaux)1 et qu'ils

doivent etre repartis plus lourdement sur le volume moins eleve du trafic .
An debut des annees 60, il etait deja evident que les chemins de fer avaient
atteint un stade ou une augmentation des pertes dans ce secteur mitoyen

II Ainsi, par exemple, ' les frais d'entretien de la voic du National-Canadien en 1960
ont compt6 pour 23' p. 100 des d6perises globales du chemin de fer, tandis que ces frais,
pour le Pacifique-Canadien, se sont 61ev6s a 19 p . 100 du total .
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pouvait contribuer a une montee en fleche des frais d'une certaine partie du
transport ferroviairel .

Cette tendance a 1'augmentation des frais des chemins de fer s'est ma-

nifestee surtout dans le cas des embranchements ou des voies principales oil
la densite du trafic etait relativement faible, a 1'egard de certaines categories
particulieres de marchandises, comme les denrees perissables2 et, dans le
cas du transport sur de moyens parcours et parfois sur de longs parcours .

La ou se manifestait une augmentation des frais de transport par rail, le
champ etait propice a une concurrence plus forte de la part de l'industrie

du camionnage .
Dans le camionnage de louage la plus forte partie des frais sont va-

riables, c'est-a-dire qu'ils sont evitables, augmentant ou diminuant directe-
ment selon 1'augmentation ou la diminution du volume du transport . Comme

les placements a fonds perdu constituent une si faible partie de ses inves-
tissements quand on les compare a ceux des chemins de fer, le camionnage
n'a pas eu a faire face a la variation des frais unitaires comme ra ete le cas

pour les chemins de fer3 . En outre, les perfectionnements techniques avaient
tendance a empecher une augmentation des frais du transport par camion ou

a les diminuer. En consequence, la concurrence en matiere de frais soutenue
par le camionnage de louage a continue de s'affermir et on peut s'attendre
qu'elle se manifestera egalement a 1'egard du transport sur les lignes de
chemins de fer qui ont un trafic de faible densite, a 1'egard du transport sur
de moyens et de longs parcours qui exigent des services particuliers et a

1'egard de certains autres transports qui ne peuvent se faire facilement par

train d'un terminus a 1'autre .

Frais de transport par rail
La mesure dans laquelle le camionnage continue d'empieter sur le

transport par rail depend pour beaucoup de 1'efficacite avec laquelle les

'Le vi ce-prbsident du National-Canadien, M . O. M. Solandt, a declar6 que ]a situa-

tion actuelle des chemins de fer A cet 6gard constitue un cercle vicieux . Les chemins de fer,

a-t-il declarb, «doivent faire face A une augmentation des frais . . . qui donne lieu il une

diminution des ben6fices . S'ils augmentent leurs tarifs . . . en vue d'am6liorer leurs revenus,

i'1 en r6sultera une diminution du volume des affaires. $tant donne que les frais fixes des
chemins de fer sont tr~s elev6s, cette diminution du volume fera monter en fli'che Ies frais
unitaires, ce qui obligera bient8t les chemins de fer & transporter moins de marchandises i3

des prix elev6.s et A des frais plus €lev6s* . Voir The Canadian Transportation System-A

Vision of the Future, allocution prononcke devant le Toronto Railway Club, decembre 1960,
p. 10 .

' Surtout quand les chemins de fer doivent affecter du mat6riel, des approvisionne-
ments et des employes speciaux au transport d'un volume restreint de trafic .

° Sauf certaines socibtbs peu consid6rables, les exploitants d'entreprises de louage
peuvent facilement adapter leurs placements au volume du trafic en ne remplapant pas les
v6hicules usag6s 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
considbrables, les exploitants importants de mat6riel de transport sur de longs parcours,
. . .1'importance de 1'6quipe de camions peut gtre proportionnBe au volume du trafic . En
cons6quence, on peut consid8rer que tous les frais des lignes de transport proprement dit
sont des frais variables . . p . 91 .
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chemins de fer peuvent s'organiser dans 1'avenir pour profiter de leurs pro-
pres avantages en matiere de frais . Ces avantages du transport ferroviaire
sont considerables, mais il y a plusieurs obstacles qui empechent d'en bene-

ficier pleinement . En ces dernieres annees on a accompli des progres re-
marquables pour surmonter certains de ces obstacles et ce point est examine
plus loin dans un autre chapitre . Mais il est avere 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'egard de quelques autres categories de transport est beaucoup trop
eleve pour justifier une concurrence continue avec le transport par camion .

Trop souvent dans le passe on a eu tendance a ne considerer que les
economies previsibles du transport par rail et on ne s'est pas demande
pourquoi on neglige tellement de recueillir les fruits de ces economies. II

faut tenir compte des deux pour evaluer les possibilites de concurrence en
matiere de frais . On ne peut donner ici que les grandes lignes du probleme.

Les avantages en matiere de frais en ce qui concerne le transport
par rail sont les economies qui peuvent etre realisees a 1'egard de la produc-
tivite par heure-ouvrier et a 1'egard des frais de combustible et de la capacite
de transport . On a etabli que le nombre de tonnes-mille transportees par
rail par heure-ouvrier est environ six fois celui qui est transporte par camion ;
que le total des frais d'une locomotive diesel s'eleve a environ .036 cent

la tonne-mille nette contre .17 cent pour un camion diesel ; et que la capa-

cite de transport d'un chemin de fer a une seule voie est d'environ 7 a
8 fois celle d'une route a deux voies qui a coute le meme prix' . Ces avan-
tages sont considerables, mais il peut etre evident qu'il est necessaire que
des trains considerables formes de gros wagons voyagent regulierement et

sans arret 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'etre 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 passe du transport par rail au

transport par camion. Les frais du transport par rail sont beaucoup plus

eleves que cela en ce qui concerne ce volume important du trafic . Pour
expliquer, sans entrer dans les details, pourquoi il y a un si grand ecart dans
certains cas entre les frais du transport par rail et cet ideal, il est necessaire
de se representer le montant considerable de placements a fonds perdu qui
est en cause, la vaste entreprise fixe etablie d'un littoral a 1'autre et sa
rigidite en fait de routes et de services, 1'augmentation des lignes otl l a

' Ratlway Resea r ch, discours de M. O. M. Solandt, vice-prbsident du National-Cana-
dien, i; 1'Association des ing6nieurs professionnels, Vancouver, d6cembre 1960, p. 5 .
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densite du trafic n'est pas elevee, la centralisation co{lteuse et rigide de
1'administration et de la comptabilite, les frais et les difficultes materielles
que represente 1'adaptation de cette structure aux conditions de la concur-
rence moderne, les routines et les techniques rigides etablies par la tradition
et la reglementation en ce qui concerne la manutention du trafic et du

materiel routier pour le transport, 1'amalgamation des associations ouvrieres
au fonctionnement de 1'entreprise, le but que se sont fixe les chemins de
fer, qui est de fournir un service complet de transport a tous les expediteurs
plutot qu'un service selectif comme celui qui est fourni par le camionnage
et, enfin, les restrictions imposees 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 matiere de frais . Voila les cadres

rigides qui retardent ou empechent les chemins de fer d'adapter ..leur ex-

ploitation en vue de soutenir la concurrence accrue que leur fait l'industrie
du camionnage. Ils nous aident a comprendre pourquoi certains frais du
transport par rail peuvent etre beaucoup plus eleves qu'on pourrait s'y

attendre . Es nous amenent enfin a conclure que, si les chemin s
peuvent pas surmonter les obstacles que posent ces facteurs, les avantages

en matiere de frais qu'ils peuvent avoir pourraient bien etre attenues par
les frais supplementaires qu'entraine 1'exploitation de leur entreprise dans
ces circonstances .

A titre d'exemple, examinons brievement quelques-uns des principaux
domaines ou il peut se produire un grand ecart entre les frais des chemins
de fer et les frais qui seraient normaux en theorie dans les genres de trafic

ou ils doivent soutenir la concurrence du camionnage .

Toutefois, avant de passer a cet examen, jl convient de signaler les
difficultes auxquelles doivent faire face les chemins de fer quand ils, evaluent
leur possibilite 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 empecher une evaluation appropriee est peut-

etre l'organisation de la centralisation de leur administration et de leur
comptabilite. De sa nature, cette organisation etait fondee sur des systemes

de services normalises et sur 1'etablissement de la moyenne des frais . Dans

ces circonstances, jl leur avait ete tres difficile d'evaluer comme il le fallait
la somme des frais et des services fournis par le camionnage d'apres le
jeu de la concurrence dans une region donnee ou pour une ceraine categorie
de trafic ou de decouvrir pourquoi la concurrence offerte par les services

ferroviaires n'etait pas plus efficace. Dans plusieurs cas, il semble evident

que, si les chemins de fer avaient possede une somme suffisante de renseigne-
ments locaux pour comparer les frais et les services respectifs des camion s

1 Les deux principaux chemins de fer ont 6labor6 des projets pour rem6dier A cer-
taines lacunes dans ce domaine (voir plus loin), mais il reste encore beaucoup & faire :
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et du rail afin d'evaluer de fagon appropriee leur possibilite de concurrence,
ils auraient 'modifie plus facilement leur exploitation pour s'adapter aux
conditions de la concurrencel . II se peut que cette lacune ait empeche que
les frais et les services soient specialises et adaptes a la demande locale .
Voila surtout pourquoi, semble-t-il, les chemins de fer ont continue d'em-
ployer certaines mtsthodes et d'appliquer certaines mesures qui, a la suite
d'une enquete serieuse, auraient ete jugees tout a fait non rentables2 .

Signalons quelques caracteristiques de 1'exploitation des chemins de
fer, qui, en favorisant le maintien d'un niveau eleve des frais, pourraient
peut-etre contribuer a une augmentation de la concurrence et permettre
aux camions de 's'emparer d'une plus forte proportion du trafic .

1 . Le volume considerable du transport de petites charges qui se
fait encore par wagons fermes (11 .8 . p . 100 des wagons en 1960) et qui
passe par les entrepots (trafic qui doit etre manutentionn6 quatre fois plus
souvent que par camion) ou qui es.t transborde sur des voies a l'intention
du public (ce qui exige deux manutentions supplementaires) . Ces opera-
tions peuvent necessiter une manutention excessive par rapport au transport
par camion et peuvent diminuer la productivite du materiel ferroviaire et
de la niain-d'oeuvres .

2 . Les retards excessifs et collteux dans la manutention des marchan-
dise`s transportees par wagons, attribuables a 1'aiguillage, a 1'assemblage, an
classement, a 1'arret de trains complets pour en detacher un on deux wagons
aux *stations intermediaires, operations qui sont censees prendre 78 p . 100
du temps du trajet du point de depart jusqu'a la destination4 .

' Il ne sera pas trPs utile, pour rem6dier A cette lacune, d'employer pour 6tablir les
frais les nouvelles m6thodes qui sont fond6es sur la regression multiple et sur le calcul des
probab>7it6s. Dans 1'ensemble, ces nouvelles m6thodes, tout comme 1'ancienne comptabilite du
prix de revient, comportent les m@mes lacunes que comportait 1'utilisation des services g6n6-
raux et des frais moyens . 11 est probablement pr6f6rable d'6tabl'u une comptabilite du prix
de revient specialis6e qui peut faire porter son 6valuation des frais et des services concur-
rentiels sur certaines categories locales ou particuli8res de trafic dans lesquelles la concurrence
exerc6e par le camionnage est importante .

211 ne faut pas inclure ici les m6thodes que doivent adopter les chemiru de fer et les
mesures qu'ils doivent prendre en vertu de certaines d6cisions des autoritbs gouvernementales .

° 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 fond6e
sur 1'exploitation ferroviaire en 1960 :

Aiguillage aux terminus . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . .. . .. . .. . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 25 .4 heures
Voies de garage en route . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . .. .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2.2 heures
Assemblage et aiguillage au point de d6part et au point d'arriv6e 48 .0 heures
Temps du transport proprement dit . . . . . . . . . . . . . . .. . .. . . . . .. . .. . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . :. . . . . 7.7 heure s

83 .3 heures

La moyenne du temps du transport proprement dit par la - voie ferree s'est elevee it
21 .7 heures, soit seulement 22 p . 100 du temps, du point de d6part jusqu'au point d'arrivbe .
Ces calculs sont fondEs en partie sur des renseignements fournis par Meyer et autres, p .
192-193 .
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3 . L'emploi de m8thodes cofiteuses d'administration et de comptabilit6
centralis€es qui empechent 1'adaption locale et la sp6cialisation des ser-
vices ainsi qu'une 6valuation pr6cise des frais, plutot que 1'emploi d'une

administration plus specialisee et de m6thodes d'6tablissement du prix de
revient destin6es davantage A rendre les services ferroviaires plus flexibles
et plus adapt6s aux besoins des exprsditeurs locaux et A leur faire assumer
les op6rations oil les chemins de fer peuvent fournir le plus d'avantages en
fait de frais et de services' .

Il peut sembler que les frais supplementaires att ribuables ~ l'ineffi-
cacit€ qui existe dans ces trois secteurs sont le propre du trafic qui subit
davantage la concurrence de la part du camionnage . D'apr6s une estimation
provisoire, ces frais suppl6mentaires peuvent repreaenter une augmentation
de 50 A 100 p . 100 ou plus des frais d'un service efficace et bien organis6
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 etre de beaucoup sup6rieurs aux frais du transport par camion pour
ce genre de trafic et on peut s'attendre que le transport par le chemin de
fPr Re fern ~nCprL> fjaIIler 1~ni01] nar lp tranQ pOLt_rlliltlP...L Tl fait anC~g

Y Y

compte de ces circonstances dans 1'6tude des perspectives d'avenir . ttant
donn8 les nombreux obstacles d'organisation et de structure mentionn6s
pr6c6demment que les chemins de fer doivent surmonter dans 1'adaptation de
leur exploitation pour subir la concurrence en mati8re de frais, il faut s'atten-
dre que le transport par camion enl6vera encore du trafic aux chemins de

fer, meme dans les secteurs oll les chemins de fer pourraient poss6der des
avantages considerables en mati6re de frais, avant que les chemins de fer

se soient complkement adapt6s aux nouvelles conditions de la concurrence .

3I1 ne faudrait pas sous-estimer les difficult6s qui peuvent se poser si on d6sire appor-
ter ces modifications. II semble, cependant, que les mesures prises A 1'heure actuelle par les
chemins de fer A cet bgard soient trop peu nombreuses et trop tardives . D'apr8s le rapport
annuel du National-Canadien pour 1960, -pour que les regions et les secteurs exercent plei-
nement leurs nouvelles responsabilit6s, il faut r6organiser le service de la comptabi7it6 . On
a donc entrepris de modifier graduellement le syst8me de comptabilit6 . . . -
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CARACTERISTIQUES DE LA CONCURRENCE
ENTRE L'INDUSTRIE DU CAMIONNAGE ET

L'INDUSTRIE DU CHEMIN DE FE R

D'apres 1'etude precedente, on peut conclure que le tableau de la
concurrence entre l'industrie du camionnage et l'industrie du chemin de fer
est une combinaison assez complexe du cout, de la variete des services et de
1'aptitude de ces modes de transport a s'adapter a la demande des expedi-
teurs . Cela signifie en fait que, sur le marche du transport, la concurrence
s'exerce tant du point de vue de l'offre que du point de vue de la demande .

Jusqu'ici cette etude a porte surtout sur le point de vue de l'offre,
c'est-a-dire sur l'influence que les frais d'exploitation et les services des deux
modes de transport a 1'etude peuvent avoir sur la concurrence . Cela aurait
peut-etre ete suffisant il y a quelques decennies ; mais les exigences ou les
preferences des expediteurs jouent maintenant un role important dans la con-
currence depuis que le camionnage offre un service de remplacement aux
regions autrefois desservies exclusivement par les chemins de fer .

Avant de considerer cet aspect de la demande, il serait peut-etre utile
de resumer d'une fagon generale les rapports entre les services qu'offrent les
deux modes de transport pour repondre aux exigences des expediteurs . Ce
resume nous servira de base pour evaluer 1'etendue des preferences a laquelle
1'offre peut repondre ainsi que la capacite que possede chaque mode de
transport de concurrencer l'autre pour assurer un service particulier .

Du point de vue de l'offre, il y a deux caracteristiques principales. En
premier lieu, le transport comporte un vaste i6ventail de frais et de services
parmi lesquels il faut choisir pour repondre aux demandes de divers genres
de trafic et qui doivent &re adaptes pour y repondre efficacement. Deuxieme-
ment, la capacite d'assurer tel ou tel service particulier a un prix acceptable
sur cette base selective depend en grande partie des avantages particuliers
dont jouit chaque mode en ce qui a trait au cout ainsi que de 1'adaptabilite
du, service que chaque mode de transport peut offrir .

En ce qui a trait a l'offre, le tableau de la concurrence revele cer-
taines zones avantageuses pour le camionnage dans le domaine du cout et des
services . Dans le domaine du cout, le camionnage est relativement souple et
il s'adapte en peu de temps, tant du point de vue de la main-d'oeuvre que des
immobilisations, aux changements de volume ou de genres de services que
la demande exige. Cette souplesse a permis au cout d'exploitation de de-
meurer relativement peu eleve pour la manutention sur les quais, le service
de cueillette et de livraison, les expeditions en petites quantites, le trans-
port sur de petits parcours, le trafic de faible densite et autres services .

. En ce qui a trait aux services, 1'industrie du camionnage est parti-
culierement bien. outille pour assurer des services speciaux aux expediteurs .
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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
etroite des services, sa concentration dans un secteur limite, la responsa-
bilite des chauffeurs, la facilite de modifier au besoin ses itineraires et cer-
tains `autres facteurs) permet aux services de s'adapter exactement aux pre-
ferences de chaque. expediteur .

En comparaison, le coat d'exploitation des chemins de fer est relative-
ment peu eleve pour le transport de trains entiers pour le meme expediteur
et pour le transport de marchandises en vrac qui demandent un minimum de
services . Mais il est relativement eleve pour la manutention de marchandises
dans les entrepots, les expeditions en petites quantites, le transport-sur de
courtes distances, le trafic de faible densite et les services speciaux .

En' ce qui a trait aux services, les chemins de fer peuvent plus diffi-
cilement'assurer les services specialises pour lesquels le camionnage est tout
designe. Les services ferroviaires ont tendance a se normaliser, a desservir
uniformement le gros du trafic-marchandises . Ce service generalise assure par
les chemins de fer exige ordinairement que les expediteurs adaptent leurs
besoins en matiere de'transport aux services offerts plutot que ce soit le con-
traire, comme dans le cas du camionnage . Cette nature non specialisee des
services ferroviaires est en partie le resultat de certaines rigidites de struc-,
ture qui restreignent considerablement la facilite d'adaptation des services
ferroviaires . Ces rigidites sont la necessite d'un horaire fixe pour les trains, la
fixite des parcours sur une voie permanente, la grande envergure des ser-
vices et autres caracteristiques semblables . Cela resulte aussi en partie des
rip,idites de 1'organisation : direction et controle centralises, reglements et . taux
standardises, responsabilite limitee des services locaux a 1'egard des recla-
mations, des taux et autres services specialises et les restrictions imposees
par la politique gouvernementale . Malgre ces desavantages, les services fer-
roviaires se sont ameliores considerablement depuis la deuxieme Grande
Guerre, comme on le verra ci-apres . Mais les progres des chemins de fer
ont ete lents, si on les compare a 1'expansion de la concurrence du camion-
nage. Ils continueront a se realiser lentement a cause des rigidites de struc-
ture et d'organisation mentionnees ci-dessus, dont plusieurs sont inherentes a
l'exploitation

.
ferroviaire. De fait, a cause de ces rigidites, le chemin de fer

ne pourra jamais egaler le camionnage en ce qui a trait aux services .

Voil'a les caracteristiques de 1'offre en rnatiere de transport ; c'est une
structure complexe de divers services offerts a differents prix par le camion-
nage et le chemin de fer pour repondre aux demandes ou aux preferences
variees des expediteurs qui requierent des services de transport .

Au cours des dernieres decennies, la demande est devenue de plus
en plus complexe elle aussi . Le volume accru des biens ouvres et trans-
formes et une concurrence plus vive, surtout en fait de services speciaux
assures par le camionnage, ont incite les expediteurs a demander une vast e
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gamme de nouveaux services . En fait de services la demande varie d'un
expediteur a un autre .

L'equation simple dont on se servait ordinairement par le passe pour
exprimer la demande totale sous forme d'un prix conditionne par le poids et
la distance est loin de representer les conditions actuelles . Les caracteris=
tiques du transport, autres que le poids et la distance ont acquis beaucoup
d'importance dans les demandes des expediteurs . En regle generale, les ele=
ments de la demande qui jouent les roles les plus importants dans la concur-'
rence du transport routier et du transport ferroviaire sont la nature des
marchandises a transporter, la distance a parcourir et la densite du trafic .
Ces influences sur la demande valent la peine qu'on s'y arrcte pour le s
etudier.

La nature des marchandises a transporter determine dans une large
mesure le genre et 1'etendue des services demandes par 1'expediteur ainsi
que les prix qu'il consent A payer pour ces services . Certaines des carac-
feristiques les plus importantes a signaler a ce sujet sont les distinctions

entre les marchandises en vrac ou empaquetees, leur valeur, les marchan-
dises lourdes ou legeres comparativement a 1'espace qu'elles occupent, les
grosses, les petites expeditions, les denrees perissables et non perissables,
le risque de deterioration, et autres considerations du meme genre . Ainsi,
dans le cas des marchandises qui sont chargees et dechargees a la main et
qui sont d'une grande valeur, perissables et susceptibles d'etre endommagees
serieusement, les services seront plus nombreux et les expediteurs offriront
un prix plus eleve que dans le cas des marchandises transportees en vrac,`'
de peiu de valeur et non perissables . En resum8; les caracteristiques des -
marchandises a transporter determinent la valeur des services choisis, les
risques que le transport comporte, la preference quant a la vitesse et a la ~

frequence des livraisons, et, par consequent, le prix que 1'expediteur est
dispose a payer .

La distance est quand meme un facteur important de la demande
et du prix . Mais, -A ces deux points de vue, son importance a considerable-
ment diminue a 1'egard d'un volume considerable de marchandises a cause
de i'augmentation relative de la valeur des services speciaux . Ce change-
ment est particulierement remarquable dans le cas du transport routier sur

de grandes distances, oa la preference accordee par les expediteurs aux
services speciaux a permis aux camions de concurrencer les-chemins de fer

pour le transport sur de grandes distances, domaine ou les chemins de fer
avaient 1'avantage lorsque le prix seul du transport proprement dit etait en
cause. Cette tendance est evidente aussi dans le cas, du transport sur de
petites ou de moyennes distances o~ les services speciaux (en plus de certains
avantages de prix) ont donne au camionnage une certaine superiorite dans,
la concurrence qu'il fait aux chemins de fer.
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La densite 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 a un
trafic de tres faible densite Mais, dans le cas des chemins de fer, la demande
doit representer un volume suffisant pour emplir un train de marchandises

qui fait peu d'arrets, si les chemins de fer veulent jouir de 1'avantage con-
currentiel de leurs frais minimums d'exploitation . Cette situation desavan-

tageuse de faible densite du trafic s'est produite dans plusieurs regions de
transport ferroviaire, en particulier dans les cas suivants :

1 . Sur un nombre croissant de lignes secondaires .

2 . Dans les regions 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 a bas prix et en vrac,
trafic qui est souvent intermittent et, par consequent, couteux a
transporter.

3. Dans le transport sur de longs parcours qui exige des services
speciaux pour des genres particuliers de trafic, la densite de la
demande n'est peut-etre pas assez grande pour permettre aux
chemins de fer de maintenir de tels services speciaux (ainsi, par
exemple, la refrigeration surveillee des denrees perissables) a un
prix qui convienne aux expediteurs, c'est=a-dire a un prix qui
pourrait concurrencer ceux de l'industrie du camionnage .

Pour evaluer pleinement les possibilites du camionnage par rapport
a la concurrence du chemin de fer en se fondant sur les facteurs de la

demande (nature du trafic, distance et densite du trafic), il serait preferable
d'evaluer 1'ensemble de la demande en matiere de transport au Canada a

ces points de vue. Malheureusement, ce genre de renseignements West pas

disponible pour tout le trafic-marchandises . Mais une partie de ces rensei-

gnements, la plus importante peut-etre a ce point de vue, est disponible ;

c'est celle des donnees sur le trafic ferroviaire, qui comprend environ la
moitie de tout le trafic-marchandises .

Une evaluation de ce trafic peut reveler beaucoup de choses au sujet
de la nature de la demande en fait de services ferroviaires et elle revele de

plus dans quels secteurs la concurrence des chemins de fer est tantot forte
tant8t faible par rapport au camionnage .

Avant d'etudier la structure du trafic ferroviaire, il serait bon de faire

deux reserves . Premierement, pour representer 1'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 expeditions en petites quantites, les marchandises ouvrees ou les denrees

perissables . Deuxiemement, les grandes routes ne vont pas dans toutes les

regions que la voie ferree dessert, et par consequent, le camionnage n e
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pent concurrencer le chemin de fer dans ces regions . De plus, le volume
des marchandises qui depend uniquement du transport par rail n'est pas . un
facteur dominant et il a baisse I mesure que les grand routes penetrent dans
ces regionsl .

Compte tenu de ces reserves, la demande en fait de services de trans-
port represente par le trafic ferroviaire peut etre etudiee avec profit . On
doit cependant faire remarquer que la demande ainsi comprise comporte des
preferences pour divers groupes de services A des prix different.s . En regle
generale, lorsque la concurrence s'exerce librement, les prix (ou les taux)
tendent A correspondre A la valeur (ou au cout) des divers groupes de ser-
vices assures . C'est dans ces conditions que la demande concurrentielle de
transport ferroviaire peut etre evaluee avec plus de justesse2. Cela signifie
que, ~ 1'egard du trafic pour lequel les chemins de fer peuvent demander un
prix plus avantageux pour les longs parcours en plus d'assurer les memes
services que le camionnage, les prix seront tels que les expediteurs conti-
nueront A preferer le transport par rail. A 1'egard du trafic pour lequel les
prix et les services des camions jouissent d'un avantage du point de vue
de la concurrence, les expediteurs auront tendance h recourir aux services du
camionnage .

En se fondant 1A-dessus on peut etablir les grandes categories pour
.lesquelles les expediteurs peuvent continuer ~ recourir an service ferroviaire .
L'analyse du coat et des services du transport ferroviaire et du transport

routier, qui a ete faite dans les sections precedentes du present rapport, four-
nit des renseignements h ce sujet . Cette analyse a revele, d'apres les services
et les prix (fondes sur les frais possibles) des chemins de fer que les exp6-
diteurs pourraient avoir une preference marquee pour le transport ferro,
viaire dans les cas suivants :

1 . Trafic de forte densite transporte par trains complets sur de gran-
des distances, surtout dans le cas des marchandises d'un volume conside-
rable, des marchandises en vrac, des marchandises lourdes par rapport A
1'espace qu'elles occupent et des marchandises chargees A la machine .

2 . Trafic A 1'egard duquel le temps (rapidite et frequence de la livrai-
son) n'etait pas un facteur essentiel des services de transport .

' Un volume consid6rable de produits primaires des mines et des for@ts peut cepen-
dant continuer A d6pendre uniquement des services ferroviaires pendant nombre d'ann6es A
cause du manque de routes carrossables .

' On dit commun6ment que les prix des chemins de fer ont garde des vestiges notables
des taux au-delA du coflt- pour les marchandises de grande valeur et des .taux en deqA du
co4t• pour les marchandises de peu de valeur, taux fond6s sur in politique traditionnelle d' 6-
tablissement des taux d'aprPs la -valeur du service* . 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 Iaisser aux chemins de fer une proportion accrue des marchandises de
peu de valeur, ce qui signifie une tendance croissante de non-rentabilit6 pour les chemins
de fer. La portee de cette tendance n'a pas 6t6 8tudi6e dans le present rapport et elle
n6cessiterait une 6tude sp6ciale .
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3. Trafic pour lequel une surveillance etroite de la qualit6 et de la
.condition, par exemple la refrigeration, n'6tait pas essentielle, c'est-A-dire les
denrees non perissables .

4. Trafic A 1'6gard duquel les reclamations pour perte, vol on dom-
mages ne sont gen6ralement pas importantes, c'est-A-dire des produits de
peu de valeur, de construction solide et ne n6cessitant pas une manutention
soign6e .

La preference des exp8diteurs allait au camionnage dans les autres cas :

1 . Exp6ditions sur de courtes ou de moyennes distances .

2 . Produits qui demandent un service particulier et une surveillance
sp6ciale sur de longues ou de petites distances, surtout des produits d'une
grande valeur .

3 . Marchandises A 1'8gard desquelles la rapidit6 et la fr6quence de la
livraison sont importantes pour les exp6diteurs .

4 . Trafic de faible densit6 .

Ces pr6f6rences des exp6diteurs fournissent les moyens d'6valuer la
structure de la demande au sujet du trafic ferroviaire . Elles r€vi3lent les sec-
teurs oil la concurrence est intense entre le camionnage et le chemin de fer .

Ces secteurs peuvent etre illustr6s par la composition du trafic ordi-

-naire des chemins de fer et par la tendance (exprimee en volume) de chaque

616ment . Les proportions des elements du trafic ferroviaire pour 1'ann6e 1960
sont indiquees ci-dessous en regard du changement qui s'est produit dans
chacun d'eux depuis la p6riode de 1946 a 1950.

Wagonn6es de WagonnOes de
1960 exprimies 1960 exprtmEes

en pourcentage du en pourcentage de
total de 1960' 1946 d 19502

1 . C6r6ales et leurs produits . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 12.4 88.4
2. Fruits et 18gumes frais . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . .. 1.0 58.8
3 . Bestiaux, viandes et produits . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 1.8 48.2
4. Autres produits agricoles et alimentaires . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 2.2 93.2
5 . Bois A pate . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 3.4 61.9
6. P3te de bois et papier . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . .. 6 .6 111 .8
7. Bois de construction, bois en grume et contreplaqu6 . . 5 .5 100 .6
8 . Autres produits forestiers . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 2.5 100.0
9. Minerais, concentrbs et m6taux affinFs . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . 11 .5 239.3

10 . Charbon et coke .. . . . .. . . . . . . . . . . .. . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . .. . . . . . . . . . . . . .. 5.5 60.4
11 . Mazout, p8trole et essence . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . .. 8.2 132.8
12 . Mat6riaux de construction A base de min6rau x

(pierre, etc .) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . 5 .9 101 .7
13 . Tous les autres min6raux non m6talliques . . . . . . . . . . . . . . . . . . • 4.4 221 .7
14. Fer et acier bruts . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 2.0 91. 2
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Wagonnfes de WagonnAes de
1960 exprim6es 1960 exprimeses

en pourcentage du en pourcentage de
total de 19601 1946 k 1950

.15 . Autos, machineries et pi8ces . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 2.4 100 .0

16. Engrais . . . . : . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1 .2 116 .1
17. Autres produits ouvrBs et produits divers3 . . . . . . . . . . . . . . . . . . 11.7 151 .3

18 . Marchandises occupant moins d'une wagonnbe . . . . . .. . . 11.8 47. 5

Total . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . .. . .. . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 100. 0 93. 1

BFS, Carloads of Revenue Freight on Canadian Railways.
La capacitb des wagons-marchandises a pass6 d'une moyenne de 44 .83 tonnes qu'elle

•avait atteinte en 1946-1950 i1 51 .08 lonnes en 1959; mais la plus grande partie de cette
augmentation est attribuable au minerai de fer ; ainsi, par exemple, de 1955 & 1959, la
capacitd moyenne d'une wagonn6e de minerai a pass6 de 63 i; 79 tonnes .

° Y compris les wagonn6es transport6es par rail-route . Si ces wagonn6es btaient ex-
clues, les wagonnEes d'autres produits ouvr6s et de produits divers pour 1'ann6e 1960
Egaleraient 96 .2 p. 100 des wagonn6es de 1946-1950.

En g6n6ral, on peut constater que les rslements qui ont connu la plus
forte baisse depuis 1946-1950 sont ceux pour lesquels la demande de service
.routier a 6 t6 la plus fortel, comme, par exemple, les fruits et les 16gumes
frais, les bestiaux et leurs produits, le bois A pate et les marchandises de moins
d'une wagonn6e . Darts les autres cas, c'est- A -dire les automobiles, la machi-
ne rie et les pi 6ces, les produits ouvr6s et les produits divers, les wagonn 6 es
transport€es par chemin de fer ont augment 6 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 wagonn6es transpo rt€es
par chemin de fer en 1960. Les principaux 6 16ments du trafic ferroviaire,
pr6 s de 66 p. 100, se composaient su rtout de marchandises lourdes, exp 6di6es
en vrac ou remp lissant un train, pour lesquelles le transpo rt par rail compor-
tait des avantages ce rtains . En voici la liste .

C6r6ales et leurs produits . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .12 .4%
Produits forestiers (ex. : bois h p ftte) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .14 .6

Minerais, concentr 6s et m 6 taux affin8s . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 11 .5
Charbon et coke . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 5 .5
Mazout, p6 trole et essence . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 8 .2
Mat6 riaux de construction ii base de min€raux . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 5 .9
Autres min 6raux (non m6talliques) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 4 .5
Acier et fer bruts . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2 .0

Engrais . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1 .2

'La baisse dans les wagonn6es de charbon et de coke est une exception . Cette baisse
est attribuable surtout au fait que la demande de combustible a pass6 des combustibles
solides aux combustibles liquides
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La plupart des marchandises en vrac devaient aussi etre transport6es
sur de grandes distances (produits des c6reales, 763 milles en moyenne; pro-
duits forestiers, sauf le bois a pate, 795 milles; charbon et coke, 324 milles ;
engrais, 417 milles )1 .

Dans 1'ensemble, cela signifierait que, en 1960, les chemins de fer
devaient faire face a une assez vive concurrence de la part du camionnage
pour le tiers environ des marchandises qu'ils transportaient et a une concur-
rence relativement moins s6rieuse pour les deux autres tiers . Mais il ne fau-
drait pas trop insister sur cette interpr6tation. Il ne faudrait pas conclure
de la que les chemins de fer seront de plus en plus assur6s de garder les deux
tiers du transport qui leur reste a mesure que le camionnage les obligera a
ne transporter que les marchandises a 1'6gard desquelles Us poss6dent un
avantage th6orique en mati6re de frais . Si les chemins de fer misaient davan-
tage sur les avantages qu'ils poss6dent en mati6re de frais d'exploitation, ils
pourraient s'attendre que la concurrence du camionnage disparaitrait 6ven-
tuellement . Mais beaucoup trop d'indices demontraient que les chemins de
fer 6taient si loin de profiter de ces avantages qu'ils ne pouvaient entretenir
cette esp6rance . Nous en avons eu la preuve par les d6ficits beaucoup plus
marqu6s des chemins de fer en 1960, par leurs difficult6s a am6liorer leur
efficacit6 assez rapidement pour empecher la clientMe de passer au camion-
nage, par leur achat de grosses filiales de camionnage au cours des derni6res
annees et par 1'atmosph6re de pessimisme et d'incertitude de l'industrie .

De toute fat:on, il 6tait evident au commencement de 1960 que les
chemins de fer avaient d6ja atteint une p6riode critique a cause de la perte
continuelle et probablement croissante de leur client6le qui les abandonnait
pour recourir au camionnage . Les chemins de fer avait apparemment atteint
le point oit 1'avenir de leur exploitation traditionnelle 6tait s6rieusement
assombri et probablement mis en danger .

Dans ces circonstances, il nous a sembl6 probable que l'industrie du

camionnage, qui a encore de grandes chances de s'am6liorer grace a la techno-
logie, pourra s'emparer d'une part encore plus grande du trafic ferroviaire
qu'on pourrait le supposer si on consid6re seulement sa situation en mati6re
de frais d'exploitation comparativement a la situation des chemins de fer dans
engrais, 417 milles )1 .

' Analyse des feui7les do route do 1958 .
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L'ampleur de la concurrence qui menagait les chemins de fer s'est
revelee seulement au debut des annees 60. Depuis plus de dix ans, l'indus-
trie du canlionnage portait des coups de plus en plus penibles au transport des
marchandises par rail ; mais cette preference marquee a employer la route
plutot que le rail s'est manifestee surtout apres 1957. En 1960, la situation
des chemins de fer etait aggravee par cette perte du trafic ainsi que par le
ralentissement de 1'activite economique qui a commence de se faire sentir
pendant le troisieme semestre de la meme anneel .

Les deux principales societes ferroviaires avaient commence a mo-
derniser leurs installations, leur exploitation et leurs services apres la deuxie-

me guerre mondiale . Toutefois, ce n'est qu'au cours des dernieres annees 50
qu'elles se livrerent activement a cette entreprise de modernisation. En 1960,
elles avaient complete le remplacement des locomotives a vapeur par des loco-
motives diesel et 1'amelioration de leur materiel roulant ; les cours de triage
etaient automatisees2; le materiel de signalisation avait ete perfectionne ;
le systeme d'entretien etait mecanise pour les voies ferrees ; l'analyse des
donnees etait commencke ; et le materiel de transmission etait perfectionne .
Ces progres etaient purement et simplement des modifications techniques
apportees au cours des dix dernieres annees en vue d'ameliorer le rendement

de 1'entreprise et de diminuer les frais de transport par rail . Une grande

partie de ces ameliorations avaient ete effectuees dans les services de trans-
port au sujet duquel les chemins de fer offrent des prix plus avantageux. Ces
progres contribuaient a accroitre considerablement le bon fonctionnement du
transport des marchandises en vrac et en wagonnees completes .

Les modifications destinees a ameliorer les services rendus aux expe-
diteurs se sont operees plus lentement . La plupart ont ete effectuees a la fin

des annees 50 . Ce retard est attribuable en partie aux societes ferroviaires qui

n'ont pas reconnu assez tot l'importance croissante du service dans le nouveau
climat de concurrence et en partie a la grande dif6culte qu'on eprouvait a faire
des chemins de fer des producteurs de services3 . L'amelioration des services

entrainait des modifications profondes dans des methodes d'organisation eta-
blies depuis longtemps et dans des modes de fonctionnement solidement enra-
cines par la tradition et les reglements . La oll ces conditions existent, il faut

' Le rapport annuel de 1960 du N .-C . dit en page 4 : •Ces r6sultats (Ies r6sultats
financiers de 1960) ont fait ressortir la nbcessitb de travailler activement i3 rendre le
R6seau capable de mieux s'adapter aux besoins Bconomiques de 1'heure et de suivre do
plus prPs 1'6volution de 1'industrie des transports, au sein de laquelle la concurrence est si
vive.•

' Ces cours de triage h buttes zY commande 6lectronique devaient r6duire de 75 p .
100 le temps n6cessaire A la formation des trains de marchandises .

°Le fait que le rfseau soit producteur de services et non de biens et qu'il ait un
domaine d'activit6 immense explique en bonne partie la di8icult6 avec laquelle >7 s'adapte
aux fluctuations 6conomiques .s Extrait du rapport annuel de 1960 du N: C., p . 4 .
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ordinairement demontrer davantage les gains qu'on peut retirer des amelio-
rations et eprouver plus A fond les modifications projetees qu'il ne faudrait
le faire dans le cas de l'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 deployes pour moderniser leurs moyens de
concurrence en matiere de services a ete consacree A 1'experimentation et
aux essais destines A evaluer les gains et les difficultes et h familiariser leur
personnel avec les modifications qu'il fallait apporter aux methodes etablies .

Au debut des annees 60, il etait evident que plusieurs services im-
portants des chemins de fer en etaient encore A la periode d'essai . C'etait 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 depasse ce stade, mais on ne 1'avait pas exploite A fond .

Ce n'est que depuis qu'elles ont achete des entreprises de camionnage,
surtout depuis 19581, que les principales societes ferroviaires realisent des

progres rapides et considerables et qu'elles offrent des services ameliores .

Ce recours au transport routier signiflait evidemment que les chemins de fer
ne croyaient pas que les services ferroviaires reguliers pourraient concurrencer
l'industrie du camionnage dans certains genres de transport de marchandises .
Apparemment la meme chose s'appliquait au service rail-route exploite par
les chemins de fer, parce qu'en 1957 les deux societes ferroviaires avaient mis

en vigueur un service rail-route A 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 l'industrie du camionnage . La

presente etude a trait particulierement aux possibilites des chemins de fer
dans ce domaine. Le service rail-route, les containers, les taxes convenues,
l'acquisition de lignes de camionnage par les chemins de fer et les services
de vente comptent parmi les plus importantes de ces innovations .

Service rail-route

Le service rail-route comporte 1'emploi d'un wagon plate-forme de
chemin de fer pour le transport de camions-remorques ou de containers sur

leurs lignes et 1'emploi d'un tracteur pour la cueillette et la livraison . Dans

1'ensemble, le service porte-remorques est une mesure pratique destinee A
tirer parti du double avantage qu'offre 1'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 commence 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 ete lents ;

port .

'En 1958, le Pacifique-Canadien a pris une option pour 1'achat de la Smith Trans-
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mais, A 1'automne de 1957, le National-Canadien et le Pacique-Canadien ont
offert le service porte-remorques aux entreprises de 1ouage de camions (Pro-
gramme I) . De 1957 A 1960, le nombre de remorques employ6es par le
service rail-route s'est accru rapidement . Le nombre de wagonn6es du ser-
vice porte-remorques est pass6 de 3,932 en janvier 1958 A 16,288 en avril
19601 . A partir de cette date, les chargements du service rail-route ont com-
menc6 ~ se stabiliser et, aux mois d'octobre et de novembre 1960, les char-
gements ont et6 inf6rieurs aux chargements des mois correspondants de 1959 .
Pendant les quatre premiers mois de 1961, une moyenne de 12,379 wagons
ont ete charg6s par mois, soit 0 .1 p . 100 de moms que pendant la p6riode cor-
respondante de 19602. L'expansion du service rail-route est attribuable en

partie A la baisse g6n6rale du transport des marchandises qui a suivi le ralen-
tissement de 1'activit6 6conomique en 1960, mais tout indiquait que le ser-
vice rail-route progresserait moms rapidement A 1'avenir meme apr6s la
reprise de 1'activit6 6conomique .

Certains aspects du d6veloppement r6cent du service rail-route ap-
puient cette affirmation : en effet, une partie de 1'essor de ce service decoule
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, 1'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 wagonn6es du service
rail-route ou les remorques appartenaient aux chemins de fer ne
repr6sentait encore que 20 A 25 p. 100 du nombre total des wa-
gonnees du service rail-route et n'avait pas augment6 beaucoup

depuis 1958 .

2. En 1959-1960, la moiti6 environ des chargements de wagons du
service rail-route au Canada se rapportait au transport entre
Montr6al et Toronto. Ce fait s'explique en partie par le manque
de facilit6s de transport routier entre ces deux principaux centres
industriels, surtout dans le voisinage de la fronti6re entre les
provinces de Qu6bec et d'Ontario et en partie par les prix plus

allechants 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 suppl6ment au

'Les donn6es statistiques A ce sujet ne sont disponibles que depuis 1958 .
' Le nombre global des chargements de wagons du service par rail pendant cette

p6riode a fl6chi beaucoup plus que le nombre des chargements de wagons du service rail-
route. En cons6quence, le service porte-remorques est pass6 de 4 .4 p. 100 du nombre total
'de wagonnbes pendant la p6riode de janvier i; mai 1960 >; 4.9 p . 100 pendant la p6riode
de janvier & avril 1961 .
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service porte-remorques semblait etre passablement assur6 . 11 peut
comprendre le tiers ou plus du service de louage rail-routel .

Ces faits font pr6voir que le service rail-route s'accroitra peut-etre
plus lentement a 1'avenir, surtout dans les r6gions oix la construction de nou-
velles routes on 1'amelioration des routes existantes rendent le transport
routier plus facile, comme ce sera le cas dans quelques anntses, croit-on,

entre Montreal et Toronto .

11 est toutefois n6cessaire d'etudier la nature du service rail-route
ind6pendamment de son expansion passee pour evaluer 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 rogulier de wagons cou-
verts, pour les charges partielles et les marchandises coOteuses, l'avantage
de la vitesse, des r6clamations moins nombreuses et des frais de manutention
moins 6lev6s. Le service porte-remorques fait 6pargner quatre manutentions
dans le cas du service des wagons couverts d6charges dans les hangars et
deux manutentions dans le cas des d6chargements sur des voies a l'intention
du public. Les placements de capitaux dans les terminus et les installations

(rampes, rails, espace destin6 aux remorques, wagons plats munis d'un
attelage pour remorque) sont peu 6lev6s, 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-
tuels2 pourvu que le volume de marchandises a transporter soit suffisant

pour justifier le d6placement de wagonnees complkes 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 a
avoir recours le plus possible au service rail-route plutot qu'au service de
transport en wagons couverts, qui est menac6 par les entreprises ind6pen-

dantes de louage de camions . Cette nouvelle orientation du transport peut
se faire soit par l'organisation de services rail-route, les remorques appar-
tenant aux chemins de fer, soit par 1'achat d'entreprises de camionnage ac-
tuellement exploit6es comme des entreprises independantes de louage de
camions, soit en encourageant toutes les entreprises de camionnage ind6-
pendantes a employer le service rail-route (Programme I), soit en encou-
rageant les exp6diteurs qui poss6dent leurs propres remorques a employer

le Programme 1113 . Mais, dans les circonstances actuelles, la proportion du

trafic qui peut passer au service rail-route est plutot limit6e .

' Dans 1'ensemble, les entreprises de camionnage achet6es par les chemins de fer
ont continu6 d'@tre exploit6es comme des entreprises ind6pendantes de louage de camions.

OLe rapport annuel de 1960 des Chemins de Fer Nationaux du Canada mentionne
une augmentation de 8 p . 100 du volume de marchandises transport6es par le service porte-
remorques par rapport ~ 1959, ce qui a augment6 de 23 p . 100 les recettes de la soci6t6.

"Le Programme III a d6but6 au mois de mars 1961, alors que certains exp6diteurs de
produits chimiques ont commenc6 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 necessaires
pour que le service rail-route puisse etre exploite a profit sont difficiles a
realiser . La rentabilite de ce service depend dans une grande mesure du
volume des marchandises a transporter et des tarifs etablis . -

Si nous examinons d'abord le volume comme element de rentabi-
lite, 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
meme temps pour soutenir la concurrence de la fagon la plus satisfaisante,

le service rail-route doit etre exploite d'apres un programme de charges
completes de remorques acheminees en grande partie sans' arret d'un ter-
minus a l'autre . Le transport regulier de ce volume de marchandises est

necessaire pour que le service puisse soutenir la concurrence du transport
routier en fait de rapidite et de service . Il est necessaire aussi de diminuer
les frais du service rail-route . Les deplacements de trains non remplis
sont cot3teux. De meme retarder le depart d'un porte-remorques jusqu'a

ce qu'il puisse etre attache a un train de voyageurs ou de marchandises
regulier est une chose couteuse et qui engendre une perte de temps ; ordi-
nairement cette methode est beaucoup plus lente que 1'emploi du service
direct de camionnage . II faudrait aussi abandonner la pratique de laisser

des marchandises en route a des gares situees entre les terminus, si on
veut maintenir une livraison aussi rapide que celle qui est offerte par le
service de transport roatier . Ceci explique sans doute pourquoi, en 1960, le
service rail-route au Canada etait limite a moins de 35 villes-terminusl .

Cela signifie que le service rail-route a tendance a ne s'occuper que
du transport massif (trains complets) et que les agglomerations qui sont'

situees entre les terminus doivent avoir recours au service de transport
routier. Cela signifie aussi que le service porte-remorques tend a encourager
le camionnage a 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-etre dans
le cas du parcours Montreal-Toronto, ne semblent pas attiier de fortes
expeditions massives par le service porte-remorques en comparaison du

service de transport routier . Le tarif des entreprises de louage de re-
morques entre Montreal et Toronto etait 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 independants qui font usage de

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

' Tarif n° 38D de la Commission des Transports du Canada, 4 janvier et 4 f6vrier
1960. Le tarif pour lea remorques appartenant aux chemins de fer, compte tenu des frais
de cueillette et de -livraison, bquivalait & ce taux des entreprises de louage do remorques.
Dans la plupart des cas, le tarif de louage du service porte-remorques augmente beaucoup
plus rapidement que les tarifs an mille du -transport routier aussit0t que la charge dipassa
le poids minimum de 34.000 livres.
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ce service doivent ajouter a ces prix les frais suppl6mentaires qu'il leur
en coflte pour livrer et prendre livraison des remorques aux terminus ainsi
que les frais qui d6coulent de la perte de temps ainsi occasionnee . En

comparaison de ces frais, rappelons que les prix tout compris demand6s
par les entreprises de camionnage 6taient 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 Montreal et Winn ipeg, qui est plus long, le

tarif du service porte-remorques est de 6 .6c. la tonne-mille, tandis que les
tarifs du service ordinaire de transport sur le longs parcours 6taient seule-
ment de 2.94c. la tonne-mille . Les tarifs du service porte-remorques ten-

dent a etre de beaucoup sup6rieurs pour le transport sur de courtes dis-
tances. Ainsi, par exemple, entre Montr6al et Ottawa, ils sont de $1 .09 le

cent livres ou de 18c . la tonne-mille .

Le service rail-route pr6sente d'autres inconvenients qui 1'empe-
chent de concurrencer les services de camionnage . Les expediteurs auront
interet 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 degr6 de r6frig6ration et de climatisation convenable aux denr6es

p6rissablesl . 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 syst6me de
r6frigeration doit etre d'un genre actionn6 par un accumulateur, s'il est em-

ploye dans une remorque2 .

Vu que 75 a 80 p . 100 des wagonn6es du service rail-route provien-

nent des entreprises de louage de camions et pr6s de 50 p. 100 proviennent

des entreprises ind6pendantes de louage de camionneurs, la valeur du
service porte-remorques est pour ces exploitants un facteur important de leur

succes a 1'avenir . Au cours de 1'enquete au sujet de certaines entreprises de
camionnage importantes, il nous a€te possible d'obtenir des renseignements

qui nous ont servi a 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 denr6es
seches plutot que pour le transport des denrt;es p€rissables. Voici les prin-

cipaux avantages du service rail-route que les entreprises de camionnage nous

ont mentionnes :

1 . Son utilite et ses avantages dans des conditions sp6ciales, c'est-a-dire
lorsque les routes deviennent insuffisantes, dans les cas d'affluence des
exp6ditions lorsqu'il manque quelques tracteurs, pour les chargements
tr6s lourds ou tr6s volumineux, ou pendant les p6riodes obL il est inter-
dit de se servir de la route en raison du d6gel .

' TrPs souvent 1'enregistreur est p1ac6 A 1'endroit of le chauffeur peut mieux le surveiller .

' Tarif de transport n° 38D de la Commission des Transports, 4 f6vrier 1960.
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2. Il permet 1'expansion des services mgme avec des mises de fonds
inf6rieures 1 .

3 . Ce service permet de faire des d6placements le dimanche .

4 . Ce service diminue les frais d'obtention des permis .

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

6 . Ce service sert A repartir 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 enneigees ou verglac6es, le transport peut s'ef-
fectuer par rail.

D'autre part, les memes entreprises nous ont fait connaitre les d6sa-
vantages suivants :

1 . Le service porte-remorques est trop coflteux, surtout si on tient
compte des frais supplrsmentaires qu'il faut payer pour livrer et pren-
dre livraison des remorques au terminus du service rail route, qui

se trouve parfois a 10 on ~ 12, mules et meme davantage des terminus
des carnionneurs . Les frais (et-les tarifs) sont particuliirrement rslevtss
dans le cas des petits trajets ou des chargements qui d6passent 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 greve des chemins de fer, les entreprises de camionnage
pourraient difficilement fournir les services requis .

3 . Le transport des marchandises de 1'exp6diteur an 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
charg6es jusqu'a ce qu'un train parte ou qu'il soit rempli de remor-
ques exigent du temps suppl6mentaire3 .

4 . 11 est plus couteux et plus difficile de fixer 1'horaire des services de

quai et de cueillette et de livraison lorsqu'il y a affluence de remor-

' On s'est plaint que les camionneurs auxquels on n'avait pas octroy6 de concession de
route employaient les services rail-route et qu'ils transportaient des charges plus lourdes que
le poids minimum 6tabli par les autorit6s provinciales .

'-Une fois que les entreprises de camionnage sont li6es au service rail-route, les che-
mins de fer dominent la situation ., nous a d6clar6 une entreprise importante .

° Cette situation ne pr6sente peut-@tre pas un inconv6nient s6rieux aux endroits oil i7
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 op6rations auxiliaires
peuvent etre fix6es a differentes heures de la journ6e, tandis que, dans
le cas du service rail-route, ils doivent se faire le matin ou le soir

selon 1'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 verifie pas et on ne surveille

pas le syst6me de r6frig6ration .

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 l'ing6niosit6 et 1'habilet6 du camionneur,
comme c'est le cas pour les frais du transport routier .

9 . Les camionneurs ont perdu un pen de leur emprise sur la rapidit6
et 1'adaptabilit6 de la manutention des charges qu'ils transportent .

L'enquete a r6vel6 que, apr6s une p6riode de trois ans de fonction-
nement, 1'enthousiasme du d6but a fait place a des calculs pratiques pour

6tablir les recettes et les pertes du service porte-remorques . Il etait 6vident

que 1'emploi du service rail-route 6tait devenu beaucoup moins all6chant
pour la plupart des entreprises de camionnage independantes . En 1960,

plusieurs entreprises doutaient suffisamment de ses avantages pour entre-
prendre des 6tudes sp6ciales sur les frais respectifs du service porte-remor-
ques et du service de transport routier. Elles ont examin6 les frais se rap-

portant a plusieurs parcours (Montr6al-Toronto, Toronto-Ottawa et

Toronto-Windsor) . Dans le cas de tous ces parcours, les frais g6n€raux du

service routier 6taient beaucoup plus avantageux .

Une etude minutieuse des remarques faites par les entreprises de

camionnage r6v6le 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 speciaux et pour diminuer

les frais de placements pendant la p€riode d'expansion de leur exploita-
tion, elles ont decide d'employer le service porte-remorques a ces fins plutot
que pour r6pondre a leurs besoins ordinaires, sauf dans le cas oil 1'etat des

routes n'est pas satisfaisant. Toutes les entreprises independantes ont declare

qu'elles n'ont pas l'intention de se servir davantage du service rail-route en

raison des inconv6nients qu'il pr€sente . Meme les entreprises qui comptent

sur le service rail-route entre Montreal et Toronto a cause du manque de
routes convenables ont d6clare qu'elles continuent de transporter au moin s
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15 a 20 p. 100 de leurs expeditions par route seulement ; parce qu'elles ne
veulent pas devenir entierement dependantes du service porte-remorques .
Plusieurs de ces entreprises ont affirme qu'elles se proposent d'employer
.seulement la route lorsque la route directe entre Montreal et Toronto sera
terminee, ce qui arrivera vraisemblablement en 1965 . Une reduction des
tarifs du service rail-route pourrait modifier cette tendance, car le coflt plus
eleve du service porte-remorques a fortement influe sur 1'evaluation qui en
a ete faite .

• . Toutefois,- en depit de ces desavantages, il semble que le service rail-
route continuera de progresser, bien qu'a une allure plus moderee que pen-
dant la periode de 1957 a 1960 . Dans le cas du transport des- denrees non
perissables, ou la vitesse et les . services speciaux ne sont pas des facteurs
decisifs, le service pourra augmenter considerablement et progressivement,
atteignant d'ici quelques annees 10 p . 100 ou plus de 1'ensemble du trans-
port par chemin de fer. Mais le rythme de ses progr8s dependra dans une
large mesure de 1'adoption de programmes en matiere de tarifs qui favorise-

ront son essor . L'opinion exprimee ci-dessus est fondee sur les tarifs actuels .
Mais les tarifs actuellement en vigueur sur la plupart des parcours rendent
les prix du service rail-route plus eleves que les prix du service routier, meme
si .les services rail-route sont moins avantageux que les services du transport
routier. Les tarifs actuels ne sont pas favorables aux charges lourdesl, pour
lesquelles le service rail-route convient particulierement . Des modifications
a ces tarifs pourraient favoriser 1'expansion du service rail-route et changer
sensiblement 1'avenir de ce service . Mais, au debut de 1961, rien n'indiquait
que les tarifs du service rail-route seraient modifies .

Containers

Au cours des dernieres annees les chemins fer ont . etudie la pos-
sibilite d'employer davantage les . containers en vue de soutenir la concur-
rence croissante de l'industrie du .camionnage. Les programmes . en ce sens
ne sont qu'au stade de 1'experience et de la demonstration . Mais il est
maintenant evident que les containers joueront un role de plus en plus
important dans le transport des marchandises . Cependant, il est difficile
d'apprecier les avantages qu'ils offrent sur leurs concurrents et cette dif-
ficulte decoule de la Ocessite d'etablir les distinctions qui s'imposent quant
a la definition et a l'usage des containers .

D'une fa~on generale, on peut definir ainsi .les containers : tout r .eci-
pient servant a recevoir des marchandises . Ainsi 1'expression ccontainers D

.
3 En ezigeant des taux plus '81ev6s, les chemins de fer se :proposent peut-@tre d'em-

p@cher le chargement des remorques du service rail-route au deli du poids-limite 8tabli
par les autoritbs•,provinciales pour le transport routier . D'autre part, les chemins de fer
offrent des tarifs all6chants 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 i des bateaux, ~ des wagons ferm6s de meme qu'A des

caisses sp6ciales d'exprsdition et A des boites en carton dans lesquelles les
produits sont emballes h 1'usine . Quand, au cours des derni6res ann€es, on
a modift les services de transport afin qu'ils r€pondent mieux aux besoins
de l'industrie et aux conditions du transport, on a eu recours a toute cette

s€rie de containers . Mais, lorsqu'il s'agit de la concurrence que se livrent

1'industrie du camionnage et l'industrie du transport par rail, la distinction
devient encore plus subtile. Dans ce cas, ce qu'il faut consid€rer, c'est 1'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 g6n6ral, c'est-~-dire le con-
tainer qui peut servir A transporter une grande vari6t6 de marchandises a
1'aller comme au retour, qui s'adapte aux diff6rents modes de transport et qui
peut etre v6rifi6 en tout temps, parce qu'il est toujours en service . Cc

genre de container tout usage comprend des bateaux, des wagons fermbs et
des semi-remorques .

L'autre genre de container est celui qui sert A des usages sp6-

ciaux, c'est-A-dire le container construit sp6cialement pour r6pondre aux
besoins de certains produits ou de certains transporteurs . Ces besoins sont
multiples : capacit6 plus grande ou moins grande que le container tout usage,
r6frig6ration sp6ciale, protection sp6ciale contre les avaries, la perte ou le
vol, formes sp6ciales, dispositifs sp6ciaux de chargement et de d6chargement .

Ordinairement ces containers sp6ciaux sont moins aptes A transporter toutes

sortes de marchandises et A passer d'un transporteur a 1'autre que les con-
tainers tout usage . Ces containers sp6ciaux pr6sentent d'autres inconv6nients ;

difficult6 A obtenir des cargaisons de retour, frais et responsabilit6s suppl6-
mentaires que le retour des containers vides entraine, probMmes aff6rents A
la tenue de registres pr6cis an sujet de l'inventaire des containers et de 1'en-

droit oi1 Us se trouvent.
Au Canada, on emploie les containers tout usage et les containers

sp6ciaux ainsi que certains containers qui se classent entre ces deux genres
principauxi . Le container tout usage qui se prete 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 1'exp€diteur ou 1'exp6diteur la charge

et la scelle ; on peut la r6frig6rer ou la manutentionner selon les directives de
1'exp6diteur, la transporter directement chez le destinataire par la route ou
par le service rail-route et la renvoyer chargbe au premier exp6diteur sans

frais de retour. Parce qu'elle peut s'adapter ~ des usages multiples et A diff6-

rents modes de transport, la semi-remorque, telle qu'elle est employ6e au
Canada, offre des avantages sup6rieurs par rapport aux autres container s

I Aux 1~tats-Unis, on emploie une vari6t6 beaucoup plus grande de containers . Les
transporteurs par rail qui ont un service rail-route en ont construit plusieurs genres sp6ciaux
qui ne peuvent pas passer d'un transporteur A un autre .
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ordinaires comme les wagons fermes, les bateaux, les pipe-lines ou les avions :
La meilleure preuve que la semi-remorque est le container ordinaire le plus
appropri6, c'est que les socictcs ferroviaires du Canada ont d6cid6 d'adapter
leur service rail-route au transport pour ainsi dire exclusif des semi-remorques
de grand-routes . Cette sage d6cision a ctc prise apres qu'il a6tc possible de
se procurer aux ttats-Unis une grande variet6 de containers pour le service
rail-routel . C'est pourquoi au Canada les containers dits QordinairesD sont
beaucoup moins recherchcs qu'aux f-tats-Unis .

Il y a donc lieu de croire que la semi-remorque ne sera pas supplan-
t6e dans un avenir prochain en tant que container ordinaire . De faeon g6n6-
rale, les soci6t6s ferroviaires du Canada n'ont pas tente de la remplacer2..

D'autre part, dans le domaine des containers sp6ciaux, la concurrence
se fait plus vite . Les containers spcciaux ont 6t6 coneus de faeon a satisfaire
aux exigences de 1'expMteur sous plusieurs rapports : facilit6 de la manu=
tention, protection contre les avaries, le vol ou la perte, refrig6ration sp6ciale,
dimensions speciales et le reste . En g6n6ral, la valeur des marchandises doit
etre relativement 6levee pour justifier les frais suppl6mentaires et les condi-
tions rigides qu'exige 1'emploi des containers sp6ciaux .

Dans plusieurs cas, comme nous 1'avons fait remarquer pr6c6dem=
ment, les entreprises de camionnage ont pris l'initiative de construire ces con-
tainers sp6ciaux. Les efforts qu'elles ont d€ploy6s en vue de fournir des ser=
vices sp6ciaux aux exp€diteurs ont abouti aux rcalisations suivantes : emploi
de citernes spcciales pour le transport des combustibles, des produits chinu-
ques et de la farine, remorques rcfrigcrces spcciales pour le transport des
denr6es pcrissables, fourgons a bestiaux et le reste . Plus r6cemment, elles ont
coneu le plan de remorques a deux sections pour le transport des charges
partielles . Rien n'indique que ces entreprises ctaient en retard sur les soci6t6§
ferroviaires en maticre de containers sp6ciaux . Au contraire, selon les t6-
moignages que nous avons recueillis, les soci6t6s ferroviaires s'efforcent de
mettre au point des containers qui leur permettront de soutenir plus efficace-
ment la concurrence des services ordinaires et sp6ciaux que les entreprises de
camionnage ont dcja 6tablis . Ainsi, par exemple, elles ont mis au point des
caisses frigorifiques pour 1'exp€dition du poisson frais, lorsqu'on s'est rendu
compte que le refroidissement des wagons r€frig6rants ordinaires et la r6fzi-

g6ration non surveillee n'ctaient pas aptes a maintenir la qualit6 du poisson .
La demande de containers spcciaux s'accroitra vraisemblablement a

1'avenir . Mais tout semble indiquer que la tendance a employer des containers
spcciaux sera affaiblie en raison des emplois multiples et des avantages d u

' On consid8re que le grand obstacle A 1'essor du service rail-route aux ~,°tats-Unis
est la diversit6 des containers qui ne sont pas interchangeables. Voir Piggyback and the
Future of Railroad Transportation, par John G. Shott, Washington, 1960.

' Au contraire, les $tats-Unis ont dirig6 leurs efforts en ce sens .
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transport de retour qu'offrent les containers reglementairesl . La construction

de containers pour les bateaux le prouve d€ja . Au d6but on s'appliquait a
construire des containers sans roues qui pourraient etre serr6s les uns contre
les autres dans la cale des bateaux, mais ces containers semblent c6der la
place aujourd'hui aux semi-remorques qui passent directement du bateau a
!a route2 .

Au Canada, en 1960, on a etudi6 avec soin un domaine otl les con-

tainers pourraient etre employ6s . Il s'agit du transport des marchandises a

1'6tranger . An moyen de leurs exp6ditions a destination de 1'Europe tant en
containers sp6ciaux que par la m6thode ordinaire de chargement dans les
cales, les entreprises de camionnage ont demontre les avantages des deplace-
ments directs des camions aux bateaux et des bateaux aux camions . Ces avan-

tages sont, entre autres, une 6conomie consid6rable d'argent et de temps et

une seule depense pour 1'exp6diteur .
Dans 1'ensemble, la tendance a employer des containers sp6ciaux se

limitera au transport de marchandises de grande valeur et pour lequel on

exige des taux 6leves . 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 1'emploi des containers, le transport par camion et le transport
par rail se feront la lutte a armes a peu pr6s 6gales, les circonstances favori-

sant probablement les entreprises de camionnage .

Taxes convenues

La taxe convenue est l'une des armes les plus efficaces dont dis-
posent encore les chemins de fer pour combattre la concurrence routi6re .

Elle consiste en une entente selon laquelle 1'exp6diteur s'engage a confier
an rail la totalite ou, du moins, une proportion determinee et consid6rable
du transport de ses marchandises, pourvu que les chemins de fer lui

accordent en retour un taux sp6cial ou privi16gi6 . Les taxes convenues ont

6t6 introduites en 1938 ; elles avaient alors pour objet d'inciter d'une fagon
particuli6re les exp6diteurs a exp6dier par rail pendant toute 1'ann6e plutot

que de recourir au service routier ou fluvial en W . En 1950, elles avaient

surtout pour objet de concurrencer le transport par camion. A partir de

1955, lorsqu'on a facilite le recours aux taxes convenues, les chemins de
fer n'ont pas tarde a utiliser ces taxes en vue de reprendre le trafic qu'ils

avaient perdu aux mains des voituriers routiers . Le nombre de tonnes d e

' Plusieurs hauts fonctionnaires des entreprises de camionnage ont fait remarquer que
le grand nombre de containers mis au rebut aux $tats-Unis btait une preuve que les con-

tainers destinbs 4 une fin trop sp6ciale ne sont pas satisfaisants .
9 Comme il en coQte passablement cher pour modifier les cales des navires afin qu'elles

puissent transporter des containers ou des remorques, il semble qu'on retarders 1'8tablisse-
ment de ce service -par eau et par terre . tant qu'on n'aura pas rfiussi A fabriquer des

containers plus i; point, et cela en d6pit des frais ilev6s de manutention aux quais .
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marchandises expediees moyennant des taxes convenues est passe de 53,000
en 1954 a 100,000 en 1959. Le revenu des chemins de fer attribuable au
trafic transporte en vertu de taxes convenues s'est accru rapidement: il a
passe de 6 a 14 p. 100 de 1954 a 1958 . 1

La taxe convenue est avant tout un expedient qui permet aux chemins

de fer de fixer un taux de concurrence sans passer par les formalites ordi=
naires . Ces formalites ont ete simplifiees en 1955, conformement au voeu
exprime par la Commission royale d'enquete sur les taxes convenues, pre-

cisement en vue de permettre aux chemins de fer d'avoir recours plus libre-
ment aux taxes convenues afin de faire face a la concurrence routiere .

Les taxes convenues comportent plusieurs avantages importants pour
les compagnies ferroviaires . Grace a elles, les chemins de fer sont en
mesure d'etablir des taux assez bas pour leur permettre non seulement de
conserver mais d'attirer le trafic-marchandises . Les compagnies ferroviaires
sont donc ainsi assurees au moins du transport du volume minimum de
marchandises mentionne dans les ententes . Cela facilite pour les chemins de
fer les operations de planification et d'exploitation . En outre, les chemins
de fer peuvent ainsi compter sur un revenu plus stable tout le long de .
1'annee, eviter les variations saisonnieres du trafic-marchandises et reduire,
les frais d'exploitation . Grace aux taxes convenues, le trafic ferroviaire peut
prendre de 1'expansion et se stabiliser suffisamment pour permettre le mou-

vement regulier de convois de marchandises et la reduction sensible des :
frais d'exploitation. .

Par ailleurs, les taxes convenues presentent certains inconvenients aux
compagnies ferroviaires . Pour attirer ou conserver le trafic, il faut parfois
reduire les taux a un tel point que les recettes nettes sont tres basses . Ptant
donne les desavantages que comporte le transport par rail par rapport 4
ceux du transport par camion en matiere de services, les chemins de fer
devront peut-etre de plus en plus etablir les taxes convenues de fagon a

ce qu'elles soient tout juste equivalentes ou meme inferieures au total des
frais du transport par camions, s'ils veulent etre en mesure de concurrencer,
le transport routier . Meme 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 supplementaires a 1'ex-

pediteur pour le groupement et le chargement des wagons couverts et pour
d'autres causes, ce qui suffit parfois, selon les camionneurs, a persuader
certains expediteurs a opter pour le transport par camion . Les taxes con-
venues s'appliquent de fagon tres efficace a 1'egard des marchandises trans=
portees en vrac. Elles conviennent moins aux besoins de 1'expediteur qui

s'interesse surtout aux expeditions en wagonnees partielles et c'est pourquoi
ce genre de trafic passe de plus en plus au camion .
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En general, les taxes convenues constituent une menace grave pour
les transporteurs par camion vu qu'on peut y avoir recours pour leur ravir

une partie considerable de leur trafic qui contribue fortement a la rentabilite
de leur entreprise . C'est pourquoi ces transporteurs evitent de trop compter
sur le transport de marchandises en vrac ou de fort volume qui viseraient les
taxes convenues . Es ont donc evite de se specialiser dans le transport de
marchandises en vrac pour tacher de capter des types de trafic plus diversi-

fies . Les taxes convenues ont, semble-t-il, cree un element d'incertitude con-

siderable et peut-etre excessif dans 1'industrie du camion de louage . Des
camionneurs ont pretendu que certaines taxes convenues etaient inferieures
au total des frais d'exploitation du rail et que les chemins de fer se livraient

ainsi a 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 1'expediteur, la majorite des taxes convenues per-
mettent generalement a un camionneur d'obtenir de ces gros expediteurs

tout le trafic qu'il peut transporter' .

Notre enquete a revele que l'industrie du camionnage conserve, mal-
gre les taxes convenues, beaucoup d'avantages a 1'egard du transport de
certaines marchandises . On a signale que, dans certains cas, pour attirer les
expediteurs, les taxes convenues devaient etre de beaucoup inferieures aux

taux de transport par camion . Ainsi, par exemple, dans le cas de la viande
habillee provenant de 1'Ouest du Canada, on a signale que les etablissements
de salaison preferaient recourir aux services des compagnies de transport par
camion (particulierement dans le cas de leur service de refrigeration sur-

veillee) plutot que d'obtenir un taux de beaucoup inferieur au moyen des
taxes convenues. Grace a 1'amelioration des routes et a la tendance des pro-
vinces a augmenter le poids-limite des charges transportees par camion
lorsque 1'etablissement de taxes convenues tendait a affaiblir la concurrence
du camionnage, les compagnies de transport par camion ont pu faire face

a]a concurrence exercee par le rail au moyen des taxes convenues .

La taxe convenue tire sa puissance en matiere de concurrence du fait

qu'elle se rattache au pouvoir de negociation dont jouissent deja les chemins
de fer en tant que principal transporteur de marchandises de volume conside-

rable . Si 1'expediteur n'a pas d'autre choix que d'expedier par rail la plus forte
partie de ses marchandises en vrac, il peut fort bien ne pas tenir a negocier,
et n'est pas beaucoup en mesure de le faire, relativement a 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

echeance n'ont pas une valeur constante . Toutefois, il est evident que sans l e

' La plupart des contrats relatifs aux taxes convenues stipulent qu'une proportion
de 75 A 100 p . 100 du volume des marchandises exp6di6es par les exp6diteurs doit etre
transportbe par chemin de fer.
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recours aux taxes convenues la capacite de concurrence des compagnies ferro-
viaires face au camionnage aurait diminue beaucoup plus rapidement depuis
1955.

Les compagnies de transport par camion ont declare qu'elles ont
perdu passablement de trafic remunerateur par suite de 1'etablissement de
taxes convenues . Elles se sont plaintes surtout de ce que les taxes convenues
auxquelles les chemins de fer ont recours tendent a supprimer la con-
currence, que dans certains cas les taux ne payaient pas meme les frais
d'exploitation et que 1'industrie 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 1'economie du
Canada le role principal en matiere de transport, il faudra leur permettre,
semble-VU, le recours a ces mesures extremes afin de conserver leur trafic-
marchandises plutot que d'en permettre le declin rapide comme ce serait

le cas autrement. Il semble evident, toutefois, que 1'expansion de l'industrie
du camionnage par rapport au transport ferroviaire se poursuivra en depit

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 oh diminuera le trafic
ferroviaire qui subit la concurrence du camion, de sorte qu'en definitive les
taux minimums qu'on devra etablir seront tels qu'il ne sera guere remunera-
teur de recourir aux taxes convenues . En 1960-1961, on a constate que les

chemins de fer approchaient deja ce point sur les parcours oil le volume du

trafic etait relativement peu eleve .

Services de camionnage exploites par le.r chemins defer

Afin de s'affirmer davantage en matiere de concurrence, les chemins
de fer ont organise recemment des services de transport par camion ou ils ont
developpe ces services s'ils existaient deja . Ce programme a surtout pris -de

1'expansion apres 1957 . Comme nous 1'avons mentionne plus haut, le

Pacifique-Canadien, grace a 1'acquisition de la Smith Transport en 1958,
exploite le plus grand service de camionnage au Canada . Le National-
Canadien a tarde un peu plus a prendre des dispositions analogues ; ce

n'est qu'en 1960 qu'il s'est lance vigoureusement dans ce domaine de con-
currence surtout pour le transport sur de longues distances .

En general, les compagnies de transport par camion dont les che-

mins de fer ont fait 1'acquisition ont continue d'exploiter leur commerce en
tant que voituriers de louage distincts a titre de filiales de la compagnie
ferroviaire interessee . Dans la plupart des cas, elles continuent a suivre les
itineraires prevus en vertu des chartes provinciales qu'elles detiennent; mais
la structure et'le financement de ces entreprises s'integrent graduellementau x
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autres services de transport routier offerts par les compagnies ferroviaires
et, dans une moindre mesure, a 1'exploitation ferroviaire proprement dite .
La concurrence qu'elles exercent se limite surtout au service rail-route' et
au transport routier proprement dit. 11 est fort douteux qu'on puisse les
utiliser pour 1'alimentation du service de transport par wagons couverts .
Pour la majeure partie du trafic ferroviaire, surtout pour les marchandises en

vrac chargees a la machine et transportees par convois directement de
1'expediteur au destinataire, it 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 1'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 independants dans le transport des marchandises autres que
les marchandises en vrac comme auxiliaire du service rail-route ou dans le
transport direct de marchandises plutot que pour 1'alimentation du service de
transport par rail .

It est probablement trop tot pour determiner avec precision laquelle
des deux fonctions, 1'assistance ou service rail-route ou le transport direct
des marchandises, jouera le plus grand role dans 1'expansion future de ces
services de camionnage auxiliaires . Jusqu'a 1961, le Pacifique-Canadien a
surtout mis 1'accent sur le role de service d'alimentation, particulierement a
1'egard du service rail-route, que ses services auxiliaires de camionnage peu-
vent jouer, tout en ne negligeant pas pour autant de leur confier du transport

routier pour conserver son volume de trafic-marchandises . Le National-
Canadien a adopte au debut une attitude analogue, surtout pour 1'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
l'option que le National-Canadien a prise pour 1'achat de deux compagnies de

transport a longue distance qui font le service entre les provinces centrales et
1'Ouest du Canada fait supposer que ce chemin de fer entend se livrer
davantage a 1'exploitation directe du transport routier .

Il ressort des renseignements que nous avons recueillis quant aux
possibilites du service rail-route que les chemins de fer tendront vraisemblable-
ment davantage a exploiter le transport routier . D'une fagon generale, le
service rail-route ne peut concurrencer efficacement le transport direct par
camion qu'a 1'egard du transport des marchandises non perissables et du
transport des marchandises d'un terminus a 1'autre et lorsque le volume du
trafic est relativement considerable . Dans de telles circonstances, beaucoup de

marchandises (denrees perissables, trafic de faible densite, trafic transport e

' Ainsi, par exemple,' depuis que le Pacifique-Canadien s'est port6 acquereur de la
Smith Transport en 1958, une partie considerable du trafic-marchandises de cette compagnie
est transportee aujourd'hui par le service rail-route de ce r6seau ferroviaire.
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aux gares intermediaires, etc .) devront de toute fagon etre transportees par
camion . Le service rail-route ne prendra guere plus d'expansion . Pour la
moitie des expeditions effectuees par le service porte-remorques, les chemins
de fer comptent sur des camionneurs independants ; toutefois, a mesure que
le reseau routier s'ameliorera, ils risqueront de perdre une grande partie de
ce trafic . Le service porte-remorques des chemins de fer n'a pas progresse
aussi rapidement que 1'industrie du camionnage . On peut s'attendre aussi
que les compagnies de transport par camion achetees par les chemins de
fer en vue d'assurer le service rail-route auront, elles aussi, a faire face a des
difficultes analogues quant a 1'expansion de leur service porte-remorques . De
plus, comme nous avons dit plus haut, dans bien des cas le trafic-marchandises

se prete 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 caracteristiques du service rail-route par
rapport a la concurrence exercee par l'industrie du camionnage peuvent
avoir pour resultat que le camionnage effectue par les chemins de fer tendra
davantage vers 1'exploitation d'un service de transport par camion propre-

ment dit afin de permettre an 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 desavantagees quant a la con-

currence qu'elles peuvent faire aux compagnies independantes de trans-
port routier . Faire partie d'un tres grand complexe rail-camion reduit evidem-
ment leur souplesse dans une certaine mesure, meme si leur activite est pas-
sablement independante de 1'activite ferroviaire . Dans la mesure ou ces
filiales coordonneront leur activite avec celle du chemin de fer et s'acquitte-
ront de certains autres services de camionnage, elles perdront certains avan-
tages importants que possede la petite entreprise qui prend de son propre.
chef les decisions qui s'imposent . Il faut noter que ces filiales ont dfl renoncer
jusqu'a un certain point a prendre des initiatives par elles-memes, ce qui peut
reduire, dans le domaine des services speciaux, leur capacite d'exercer une
concurrence aussi efflcace que celle des compagnies de transport routier
entierement independantes . Enfin, il est manifeste que l'opposition des auto-
rites provinciales a 1'expansion du camionnage pratique par des compa-

gnies de transport appartenant aux chemins de fer peut entraver cette
expansion.

Ces desavantages se trouvent compenses en partie par certains avan-
tages importants . Les chemins de fer, principaux transporteurs de grandes
quantites de marchandises', ont certains avantages sur les petits voiturier s

' Ainsi, par exemple, bon nombre de gros fabricants comptent sur les chemins de fer
pour le transport de la majeure partie de leurs marchandises, tant leurs mati6res premi8res
que leurs produits finis, ce qui constitue ordinairement la partie la plus consid6rable de
leur trafic . Seul le trafic qui demande des services particuliers peut etre confib au transport
routier .
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publics independants dans la poursuite de negociations avec les expediteurs

en matiere de transport de marchandises. Ils peuvent utiliser certains de

ces avantages de negociation dans 1'interet de leurs Hales, c'est-a-dire les
compagnies de camionnage qui leur appartiennent . En outre, Hs peuvent
diriger 1'activite de leurs Males vers des secteurs du transport a 1'egard

desquels le service de transport par wagons couverts ou le service rail-route
ont peine a concurrencer le camionnage independant .

Les compagnies independantes de transport par camion s'inqui8tent

jusqu'a un certain point de 1'expansion du camionnage pratique par les che-
mins de fer. Les renseignements recueillis au cours de notre enquete revelent
que ces compagnies craignent surtout que les chemins de fer n'en arrivent
ainsi a exercer un certain monopole du transport par voie de terre . Plusieurs

de ces compagnies ont declare qu'elles s'etaient 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 negociation . La plupart d'entre elles,

cependant, s'inquietent moins des desavantages actuels que des perspectives

d'avenir a ce sujet . En raison des difficultes dont nous avons pane plus haut
et que le service de camionnage des chemins de fer rencontrera a 1'avenir

pour concurrencer les camionneurs independants, ceux-ci n'ont pas lieu de

s'inquieter autant qu'ils le font . Toutefois 1'attitude que les autorites gou-

vernementales adopteront a 1'avenir quant a 1'achat des permis d'exploitation
des camionneurs independants et a 1'expansion des privileges actuels est con-

sideree comme un facteur important dans ce domaine .

Techniques marchande.r

La concurrence du transport routier, des pipe-lines, des lignes aerien-

nes et, dans une moindre mesure, du transport fluvial a augmente d'une
fagon si rapide au cours des annees 50 que les chemins de fer ont ete
contraints a songer serieusement a 1'amelioration et a la coordination de

leurs services de transport. Il importait d'agir sans tarder en ce sens vu les

progres techniques deja realises dans le domaine du transport des marchan-

dises, la demande des expediteurs relativement aux services nouveaux et

specialises qui devenaient disponibles et les pertes de trafic-marchandises

essuyees en consequence par les chemins de fer .

Afin de pouvoir faire face a cette nouvelle concurrence, les compa-

gnies ferroviaires ont procede a 1'amelioration de leurs techniques marchan-

des, c'est-a-dire qu'elles ont cherche a adapter leur activite, leurs services

et leur publicite aux exigences du marche regional et aux genres de denrees

a transporter . Mais les progres realises par les chemins de fer du point de vue

amelioration et adaptation a 1'echelon regional n'ont pas ete faciles ni rapides .

Cela est attribuable au fait qu'il fallait d'abord reorganiser entierement les
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services de transport et les mrsthodes d'administration. Il fallait d'autre part,
changer 1'etat d'esprit des administrateurs et des employ6s 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 r6seaux ferroviaires du
Canada, dont les techniques et les services sont etablis depuis si longtemps,
de grands obstacles s'opposent a 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 a une seule r6gion ou a un itineraire donn6 .

Quoi qu'jl en soit, des progres ont W accomplis a cet 6gard . Apr~s
avoir 6tudie ce probl6me pendant plusieurs annees, les deux r6seaux ferro-
viaires ont elabore des programmes qui comportent une grande vari6t6 de
services . Les principaux changements a r6aliser en vue de cette am6lioration
donnent une We de 1'ampleur et de la complexitd de la rtsorganisation
envisag6e . On a d6ja pris des mesures en vue de la d6centralisation de
1'administration des services ferroviaires et de la coordination de ces services
avec 1'expansion que prend la vente directe et l'inauguration de nouveaux
services' . Le bureau central a confirs plus de responsabilit6s administratives

aux bureaux r6gionaux afin que ceux-ci puissent am6liorer 1'efficacit6 de
leur concurrence2 par la coordination des ventes avec 1'exploitation a 1'€che-
lon r6gional et la fusion de 1'activite du rail et du camionnage a ce meme
6chelon .

11 n'est pas sur, cependant, que les changements op6res suffisent a
neutraliser la concurrence du camionneur ind€pendant, parce que les regions
dans lesquelles on a6tabli des bureaux r6gionaux sont d'ordinaire des r6gions
beaucoup plus grandes que celles au sein desquelles la plupart des camion-
neurs ind6pendants deploient leur activit6 .

Mais, meme si ces nouvelles zones regionales 6taient de la grandeur
qui convient, la decentralisation s'op6rerait quand meme assez lentement a
cause des difficult6s que posent le remaniement de la hierarchie des pouvoirs

6tablie depuis longtemps au sein de l'organisation des chemins de fer, le
transfert de la comptabilite du bureau central aux bureaux r6gionaux et la
mise a point de nouvelles m6thodes et de nouveaux services pour la manu-
tention du trafic-marchandises sur le plan r6gional . Les deux principaux
chemins de fer ont consacre beaucoup d'rStude a la question de la d6centra-

lisation et ont fait beaucoup d'experimentation a ce sujet . Ils ont ensuite
op6r6 le changement vers 1'administration et la coordination a 1'€chelo n

' En juillet 1959, le Pacifique-Canadien a divis6 ses huit districts, qui faisaient rapport
par 1'entremise de trois principaux bureaux r6gionaux, en 31 secteurs d'exploitation dbpen-
dant de quatre bureaux r6gionaux . En 1960, le National-Canadien a divis6 ses trois r6gions,
ses 10 districts et ses 31 secteurs en cinq r6gions qui comprennent 18 zones, 1'administration
de chaque zone ayant 1'autorit6 voulue pour prendre des d6cisions tant du point de vue
de la vente que du point de vue de 1'exploitation .

' Voir le rapport annuel du PaciSque-Canadien de 1959, page 18 et 1e rapport annuel
du National-Canadien 1960, pages 5 et 6.
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regional par etapes plutot que d'une maniere brusque et generale . Depuis
deux ans, le Pacifique-Canadien a fait des experiences en Colombie-Britan-
nique en vue de la coordination, sur le plan regional, du transport des

marchandises par rail, par camion, par avion et par bateau, etendant metho-
diquement son programme a un plus grand nombre de regions de cette pro-
vince. Ce programme d'integration a remporte jusqu'ici un tel succes 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'etendre ses services de transport routier, a res-
treint au debut ses essais aux gares des grands centres . La methode adoptee

aux gares des grands centres consiste a utiliser des camions de transport
autour des terminus pour recueillir et livrer ]a marchandise transportee

surtout par rail . Le National-Canadien a adopte cette methode dans les
provinces Maritimes de concert avec son service rail-route depuis 1959 .

Or, en 1960, cette methode de transporter les marchandises s'etait revelee
tellement efflcace qu'on a songe a 1'etendre plus tard a d'autre regions2 .

L'integration complete des services de transport par camion fournis
par les chemins de fer est une entreprise complexe et difficile . Les chemins
de fer ont declare que cette tache comporterait la fusion de leur services

de messagerie et leurs services de transport de wagonnees partielles, la
coordination des itineraires routiers et des itin€raires de voie ferree, la mise
au point de methodes 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, 1'amelioration de la qualite et de la rapidite

des services, la mise a point d'un nouveau materiel et de nouvelles gares
terminus qui faciliteraient 1'unification du service rail-camion, la mise a
point d'un nouveau materiel qui repondrait aux exigences particulieres des
expediteurs et, en definitive, la coordination de ces services regionaux avec

le trafic transcontinental 3 . La mise a execution d'un si vaste programme de

transformation, qui s'impose, selon les chemins de fer, pour faire face a la
nouvelle concurrence qui a surgi4, progresse evidemment avec lenteur .

En raison des obstacles qui s'opposent a une trop brusque modification des
methodes etablies et vu 1'ampleur des nouvelles methodes qu'il faut elaborer ,

' Rapport annuel du Pacifique-Canadien, 1960, p . 8.
2 Rapport annuel du National-Canadien, 1960, p . 8 .
3 Les deux rfseaux ferroviaires ont inaugure en janvier 1961 le service .voie libre . pour

le transport rapide des marchandises entre les provinces centrales du Canada et la c8t6 du
Pacifique afin de mettre h point des methodes qui leur permettraient de faire face A .la
concurrence sans cesse croissante dont le transport transcontinental des marchandises est

1'objet• . Keeping Track, avril 1961, p . 7 .

'•On espi;re ainsi (par la r6alisation du programme) en venir it un seul service qui
serait 3 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, a en juger par les progres accomplis jusqu'ici, que la reor-
ganisation ne sera pas achevee avant la fin des annees 1960 .

D'ici a ce que chaque administration regionale ait assume le role qu'on
lui destine, les chemins de fer auront le grand desavantage de ne pouvoir
concurrencer, sur le plan regional, les compagnies de transport indepen-
dantes quant aux services particuliers demandes par les expediteurs.

Tendances du transport ferrnviaire

En resume, les chemins de fer ont fait des progres sensibles en vue
d'adapter leur exploitation et leur organisation aux situations nouvelles que
presente la concurrence dans le domaine du transport . Cependant, ils se
sont surtout appliques a ameliorer leurs methodes en ce qui concerne le

deplacement de trains entiers de marchandises en vrac (dieselisation, classi-
fication et signalisation automatiques, amelioration du materiel roulant,
etc.) . Us consolidaient ainsi les avantages dont ils jouissent deja relativement
au transport de marchandises en grande quantites .

Les chemins de fer ont progresse lentement quant a 1'amelioration

des services interessant les expediteurs, et c'est precisement dans ce domaine
qu'ils ont le plus de difficulte a concurrencer le transport routier . Il faudra
peut-etre plusieurs annees avant que soit achevee la reorganisation qui

permettra aux chemins de fer, grace a la coordination de leurs services, de
faire concurrence a 1'echelon regional au camionnage qui, a 1'heure actuelle,
possede la superiorite dans ce domaine . En attendant le transport routier
continuera d'enlever de la clientele au transport ferroviaire . Dans l'inter-
valle, aussi, on peut s'attendre que le transport routier fera d'autres progres
rapides dans la voie du progres technique, comme nous le signalerons dans
la partie suivante de notre rapport .

A cause de cela et a cause des grandes difficultes que les chemins de
fer devront surmonter afin de s'adapter a ce climat de concurrence sans

cesse changeant, on peut s'attendre qu'ils continueront, quant a 1'ameliora-
tion de leurs methodes et de leurs services, a progresser moins rapidement
que les compagnies de transport par camion, qui ont plus de souplesse
et dont le champ d'activite est plus restreint . L'ecart ne fera sans doute que
s'agrandir davantage. Autrement dit, compte tenu de toutes ces circonstances,
il semble evident que les ameliorations realisees ou en voie de 1'etre par les

chemins de fer, dans le domaine du transport, ne les empecheront pas de
perdre encore du trafic au benefice du transport routier, mais que cette
eventualite sera seulement retardee .

Pour toutes ces raisons, il semble que les services reguliers des che-
mins de fer se limiteront de plus en plus a 1'avenir aux marchandises lourdes
transportees en vrac et par trains entiers . Toutefois on peut s'attendre qu e
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le service rail-route prendra beaucoup d'expansion, meme s'il ne comporte
pas un service complet qui puisse concurrencer le transport routier et meme
s'il comporte des desavantages marques du point de vue des frais d'exploi-
tation et des services . Le transport par porte-remorques devrait accuser une
hausse constante, surtout a 1'egard des marchandises non perissables, pour
atteindre peut-etre 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 a stimuler

la demande relative aux services rail-route .
On peut s'attendre a une plus grande activite de la part des com-

pagnies de transport par camions appartenant aux chemins de fer . Cepen-
dant cet accroissement de 1'activite du transport routier interurbain effectub
par les compagnies de chemins de fer ne sera pas aussi rapide que celui des

compagnies independantes de transport par camion, etant donne le manque
de souplesse qui existe dans 1'integration du transport routier au transport
ferroviaire. L'activite que les chemins de fer deploieront a 1'avenir dans le
domaine du transport routier sera aussi conditionnee par la liberte qu'ils
auront d'etendre leurs privileges actuels et d'acheter d'autres compagnies de

transport par camion .
Somme toute, rien n'indique que la capacite de concurrence des

camionneurs independants a ete ou sera sensiblement diminuee par suite
des ameliorations realisees graduellement par les compagnies ferroviaires .

Jusqu'ici ces ameliorations n'ont pas comble assez rapidement 1'ecart qui
existe entre les deux modes de transport relativement aux services pour
empecher qu'une partie sans cesse croissante du trafic-marchandises ne passe

aux mains des camionneurs independants . De fait, cet €cart peut fort bien

s'agrandir davantage au cours de la prochaine decennie .
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ROLE DU CAMIONNAGE DANS LE TRANSPORT
AU CANADA

L'etude qui pr6c6de a permis de decouvrir les divers facteurs qui
influeront vraisemblablement sur le role que doit jouer dans 1'avenir le ca-
mionnage de louage au Canada . En voici un bref r6sume.

Le camionnage sur de courtes ou de moyennes distances a progress6
a un rythme r6gulier au cours des derni~res annees et il transporte a 1'heure
actuelle la plus grande partie du trafic qui se trouve dans son rayon d'action .
1 1, progresse en grande partie aux depens 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 b6nefices oleves .
Bien que 1'expansion du camionnage sur de grandes distances soit plus re-
cente, elle a 6 to plus remarquable, surtout a la fin des ann6es 50 et en 1960 .
Il semble que cette expansion va se poursuivre.

De par sa nature et son organisation, le camionnage poss6de d'im-
portants avantages sur les chemins de fer quant aux services fournis aux
expediteurs . A cette expansion des services de camionnage a correspondu
une augmentation de la demande des exp6diteurs a 1'egard des services
sp6cialis6s . La concurrence soutenue par le transport par chemin de fer se
fait moins vive sur ce nouveau march6 du transport tout a fait orient6 vers
les services. En outre, le transport par chemin de fer souffre doublement
de la pr6f6rence accord6e au camionnage . 1✓tant donn6 que le transport des
marchandises exigeant les services les plus sp6cialis6s est habituellement le
plus rentable, les chemins de fer ont perdu, non seulement le volume de ce
transport, mais aussi la somme consid6rable de revenus nets qu'il rapporte .
Au cours des derni6res ann6es, les chemins de fer ont subi des d6savantages
meme en matiere de frais . Bien que, par rapport au camionnage, ils conti-
nuent de b6neficier d'avantages considerables en ce qui concerne le transport

en vrac, le transport par trains entiers, le transport a grande distance d'un

terminus a 1'autre, le camionnage de son cote possMe d'importants avan-

tages sur le transport par chemin de fer en ce qui concerne le transport de

petites quantit6s et le transport de charges de volume limite . 11 est plus
difficile de preciser la concurrence que se livrent ces deux moyens de

transport pour le trafic qui se situe entre ces deux extr8mes . On peut dire,
cependant, que 1'expansion du transport routier a progresso r6guli6rement dans

ce secteur intermediaire . La principale caracteristique de 1'expansion du

transport routier dans ce secteur a eto 1'expansion du transport par can-lion

sur de longs parcours, surtout celui des denrees p6rissables, et 1'expansion du

transport d'autres marchandises qui n6cessitent des services particuliers, et

meme 1'expansion du transport en vrac de certaines marchandises . Les
donn6es de 1'enquete rev6lent qu'a la longue c'est vraisemblablement le
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camionnage qui progressera de plus en plus dans ce secteur intermediaire

des transports au Canada . A preuve la tendance qu'ont les frais ferroviaires

a augmenter dans les regions de trafic de faible densite . Cette tendance aug-

mente dans la mesure ou les expediteurs preferent uti liser les se rv ices du
transpo rt routier . Deja en 1960 les chemins de fer avaient apparemment a
faire face a de serieuses difflcultes en matiere de frais dans ce domaine .

L'existence de cadres rigides a retarde 1'adaptation de l'organisation

des chemins de fer en vue de soutenir la concurrence du transport par camion.

Cette adaptation progresse plutot lentement en ce qui concerne les ame lio-

rations apportees au se rvice. 11 semble que le serv ice rail-route fera concur-

rence au transport routier su rtout a 1'egard du transport des denrees non

perissables et devra faire face a certaines difficultes impo rtantes en matiere

de frais (ou de taux) . Voila peut-etre pourquoi les chemins de fer semblent

songer davantage a 1'expansion de leurs entrep rises filiales de transport
routier qu'a 1'expansion de leur service rail-route ou des serv ices ame liores

de transport par wagons couverts afin de faire face a la concurrence du
camionnage independant . Cette attitude semble justifiee etant donne la po rtee

restreinte de la concurrence du service rail-route et les desavantages que

comporte la manutention supplementaire par wagons couverts . Ceci laisse

entendre que les possibilites d'utiliser le transpo rt par camion a titre seule-

ment de se rv ice d'alimentation des chemins de fer sont relativement moindres

qu'elles peuvent sembler a premiere vue . Dans les circonstances actuelles,

il semble que ces se rvices d'alimentation par camion ne sont efficaces que

dans le cas du se rv ice rail-route et du transpo rt en vrac des marchandises

qui peuvent etre facilement transferees des camions aux wagons couve rts par

des moyens mecaniques . Par contre, 1'etab lissement 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 approp riees en matiere de financement

pourrait bien permettre aux chemins de fer d'exploiter un nouveau champ
d'action qu'ils n'ont pas encore exploite d'une fagon tres poussee .

Voila quelle etait la situation de la concurrence au debut des annees

60. A moins que cette situation ne subisse des modifications importantes, les
chemins de fer auront toujours de la difficulte a progresser et a s'ameliorer
aussi rapidement que le camionnage est cense le faire . Dans les perspectives
immediates, le camionnage continuera d'occuper le premier rang dans la
concurrence. Ces previsions ont ete confirmees par les projets soumis par
les entreprises lors de 1'enquete speciale sur le camionnage effectuee au cours
de la presente etude . Les perspectives a long terme le confirment egalement .

Perspectives actuelles dan.r le domaine du transport routier

L'enquete sur les entreprises de camionnage a demontre que les
services du transport routier continueraient vraisemblablement de s'amelio-
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rer 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 remarque que le transport par camion sur de longs parcours
etait particulierement favorise a cet egard . Par contre, il ressort aussi du
releve que 1'amelioration des services a progresse dans le transport sur de
courtes distances (par exemple, sur des trajets de 100 a 200 milles) ou la
concurrence . avec les services ferroviaires etait faible, etant donne que le
transport de presque toutes ces marchandises se faisait deja par camion .

Les progres recemment accomplis dans le domaine du transport sur

de courtes distances visaient surtout 1'amelioration de la manutention et du
service a 1'egard du transport des charges de volume limite (par exemple,
la mecanisation du tri au terminus des remorques a compartiments, etc .) et
a 1'egard des charges de nature particuliere necessitant un service particulier .
Grace a ces ameliorations, les expediteurs pouvaient beneficier de services

plus nombreux ou plus rapides et les entreprises de camionnage voyaient
habituellement leurs frais de manutention reduits . II est evident qu'on pour-
rait accomplir davantage dans ce domaine et que 1'efficacite des exploitants
avises des entreprises de transport sur de courtes distances continuerait
d'augmenter.

. On a constate, cependant que les entreprises de camionnage sur de
moyennes et de longues distances etaient plus en mesure de progresser et de
prendre de 1'expansion . Ainsi, par exemple, plusieurs entreprises de trans-
port sur de courtes distances ont declare que 1'expansion de leur entreprise
dans I'avenir residait surtout dans 1'etablissement de services de transport
sur de moyennes et de longues distances . Ce sont les entreprises de camion-
nage s'adonnant deja au transport sur de longs parcours qui etaient les plus
optimistes quant aux perspectives de 1'expansion du camionnage . Certaines
de ces entreprises ont fait remarquer en particulier que les occasions que
four-nit la concurrence pour . ameliorer les services . assures aux expediteurs
sont presque .illimitees par rapport aux services fournis a 1'heure actuelle par
les chemins de fer . La specialisation dans le domaine 'des services fournis
aux expediteurs est la clef de leur expansion . Ces entreprises de transport
a'de grandes distances ont pretendu que, si les entreprises de camionnage,
apres avoir etudie les besoins des exped.iteurs, y repondent en fournissant
des services qui soient a la satisfaction des deux parties, le transport
routier pourrait connaitre un progres incalculable . Voici quelles sont les
ameliorations qui pourraient etre apportees immediatement dans le
domaine du transport sur de longs parcours : la livraison le troisieme matin
au lieu de la livraison actuelle le quatrieme matin dans le service entre
1'Alberta et le centre du Canada des le parachevement du trongon de la
route transcanadienne situe dans 1'Ouest de 1'Ontario ; la livraison directe de
la viande habillee transportee par camion des .. salaisons de 1'Ouest aux
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magasins a succursales de I'Est ; 1'emploi de containers particuliers dans les

deux directions en vue de sauvegarder la qualite des denrees perissables ; le

transport des liquides en vrac dans des reservoirs de caoutchouc ; des services

particuliers a certains expediteurs ; certaines ameliorations a la manutention

au terminus et certaines autres ameliorations .
Tout en envisageant ces ameliorations a 1'egard des services, les

entreprises de transport sur de longs parcours etaient d'avis que 1'expansion
recente qu'avaient connue leurs services de transport se continuerait surtout a
1'egard des denrees 'perissables transportees vers 1'Est et de certaines autres
marchandises necessitant des services particuliers .

Le releve a aussi etudie quelles etaient les perspectives en cc qui
concerne la diminution des frais par rapport h ceux des chemins de fer.
Comme dans le cas des services, les entreprises de transport sur de longs
parcours, contrairement aux entreprises de transport sur de courtes distances ;
etaient d'avis que les perspectives dune amelioration dans cc domaine s'an-
nongaient tres brillantes .

Les entreprises de transport sur de courtes distances ont declare, ce-
pendant, que certains frais avaient ete reduits et que d'autres le seraient

a 1'avenir. Les frais relatifs aux pneus avaient deja diminue de 29 p . 100
depuis 1959, grace a une meilleure qualite des pneus attribuable en partie

au remplacement des pneus de rayonne par des pneus de nylon et ~L 1'adop-
tion de nouvelles methodes de rechapage . On continuait d'etudier la possi-

bilite d'augmenter les charges payantes .
Parmi ces nouvelles initiatives, il y avait l'utilisation de remorques

plus vastes et plus legeres1 et de tracteurs plus legers et plus puissants et
1'amenagement de routes plus resistantes . D'apres les previsions, ces amelio-
rations technologiques permettraient pour 1'avenir une diminution conside-
rable des frais en facilitant le transport de charges *utiles plus . considerables .

Sous certains rapports cette diminution des frais par, le transport de
charges utiles plus considerables etait attribuable exclusivement , an progres

de la technologic. E lle btait attribuable en partie a la politique gouverne=

mentale concernant la construction de routes et de ponts plus nombreux et
plus robustes permettant l'utilisation de vehicles plus longs et le transport de

charges plus considerables . La plupart des entreprises de camionnage ont

declare que ces facteurs s'ameliorent constamment . Elles ont signale en
outre qu'une certaine diminution des frais pouvait etre realisee par 1'emploi

de remorques plus adaptables, de remorques a compartiments ou de remor-
ques a chassis detachable2, et par 1'amelioration des methodes de cueillette et

de livraison .et des methodes 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 .

' Dans certaines provinces le permis ne s'applique qu'aux ch5ssis et les frais relatifs ao
permis peuvent @tre diminu6s s'il y a possibilit6 de remplacer les chgssis .
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Comme contrepartie de ces epargnes en perspective, les entreprises
de transport sur courtes distances prevoyaient des frais de main-d'ceuvre
plus eleves ainsi qu'une augmentation possible du cout des permis .

D'apres les entreprises de transport sur de longs parcours, qui pou-
vaient compter sur un volume beaucoup plus considerable du transport non
exploite, les frais pouvaient etre diminues dans des domaines beaucoup plus
nombreux. Elles s'attendaient que 1'augmentation prevue du volume du
transport diminuerait leurs frais generaux, permettrait des achats massifs
de pieces de rechange et de fournitures a des prix plus has et diminuerait
les frais d'entretien du materiel ainsi que les frais de cueillette et de livraison .
Elles s'attendaient egalement a epargner de 1'argent dans la manutention aux
quais ainsi qu'a 1'egard des reclamations (par exemple par 1'emploi de nou-
veaux coussinets a air pour les remorques) . -

Les entreprises de transport sur de longs parcours s'attendent , de
realiser une importante diminution des frais en ameliorant leur materiel ;
L'utilisation de tracteurs plus puissants comportant des moteurs, et des blocs
plus courts 1, l'utilisation de materiaux de construction plus legers et plus
forts (par exemple des matieres plastiques), 1'elimination des essieux avant
ainsi que la refrigeration a 1'azote, voila autant d'ameliorations qui, d'apr6s

elles, devraient diminuer les frais a 1'avenir en augmentant la charge utile,
meme si les restrictions quant au poids des charges transportees demeurent
les memes . On prevoyait, egalement une amelioration des remorques . On
utiliserait, par exemple, des materiaux plus legers, on emploierait un plus
grand nombre de remorques ayant le maximum -de hauteur et de longueur,

il y aurait plus d'uniformite dans les reglements edictes par. les provinces
(quant a la longueur, a la hauteur, aux feux de delimitation, a la delivrance
des permis, etc .)_ de sorte que toutes les provinces se rapprocheraient d'un
niveau moyen d'exigences en ce domaine .

Les ameliorations qui peuvent etre apportees au materiel des remor-
ques et celles qu'on pourrait apporter aux tracteurs pourraient augmenter
la charge utile moyenne de plusieurs tonnes sans aucune modification des
reglement actuels . Ce qui est moins certain mais tout de meme possible,

c'est que les gouvernements continuent d'edicter des reglements permettant
une augmentatiori des charges utiles et favorisant la realisation de certaines
autres economies, comme ils l'ont fait thins le passe . On s'attendait surtout

El ce que les restrictions concernant le poids et la longueur soient reduites ;; A
mesure que les routes s'amelioreraient2 . On s'attendait a realiser d'autres

A cette fin, on a pr6conis6 une plus grande utilisation des moteurs V-8 .
' On a r6pondu h cette attente dans une certaine mesure en avril 1961 en augmentant

en Saskatchewan le maximum de poids des charges transport6es par camion, ce qui permet
une augmentation consid6rable des charges transportees sur la route transcanadienne entre
1'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 qui cause
le plus de souci aux entreprises de camionnage . ;
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economies a 1'egard du prix des permis, des feux de delimitation, des roues
-ajustables et de certains autres frais de reglementation a mesure que la
reciprocite s'etablirait davantage entre le Canada et les $tats situes le long

de la frontiere internationale. En general, les entreprises de transport sur
de longs parcours s'attendaient que 1'ensemble de leurs frais diminue consi-

derablement dans 1'avenir. Ces entreprises s'inquietaient moins d'une aug-

-mentation du coflt de la main-d'ceuvre que les entreprises de transport sur
de courtes distances, probablement parce qu'il y a moins de conducteurs

syndiques dans les entreprises de transport sur de longs parcours .

Si on consid'ere les perspectives concernant 1'ensemble des frais, il

y aurait une amelioration 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 pen de diminutions

importantes par rapport aux frais des chemins de fer .
I Les projets d'expansion des divers types d'entreprises refletaient ces

•differentes faqons d'envisager la question des frais et les perspectives d'aug-

mentation du trafic . Toutes les entreprises de transport sur de grandes dis-

tances elaboraient des programmes fondes sur une expansion immediate ou

continue . Les entreprises de transport sur de courts et de moyens trajets
etaient moins portes a envisager une expansion generale de leur activitel,
mais, elles nous ont fait part de plusieurs plans visant 1'exploitation de

nouvelles lignes de transport .
Des entreprises specialisees de transport a grande distance avaient

l'intention d'augmenter leur rendement d'au moins 25 p . 100 par annee .

A leur avis, une expansion de leur entreprise pouvait se produire dans le
transport des marchandises necessitant des services particuliers dans le
transport des denrees perissables y compris le betail, dans le transport des
charges de volume limite et dans les expeditions de marchandises a 1'etranger .

Files esperaient aussi transporter une plus grande variete de denrees, aug-
menter le volume de leur trafic et desservir un plus grand nombre de regions .

D'autre part, il etait evident que les entreprises non specialisees de
'transport sur de grandes distances avaient trouve ce transport moins avan-

tageux que les entreprises specialisees . Cette categorie d'entreprises, dont

.le chiffre d'affaires etait le plus eleve, faisait surtout du transport sur de
courtes et de moyenne distances, mais en faisait egalement sur de grandes
-distances pour assurer le service complet qu'elles tentaient de fournir. Ces

entreprises avaient l'intention de se livrer davantage an transport sur de

Cette r6action des entreprises de transport sur de courtes et de moyennes distances
reflbtait en partie le fait qu'elles avaient l'impression qu'elles transportaient dbj A presque toutes

les marchandises pouvant 6tre transport6es par camion . Elle refl6tait 8galement le ralentisse-
ment de 1'6conomie canadienne qui avait produit une diminution de leur trafic pendant plu-
sieurs mois juste avant que le relev6 ait et6 effectu6 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 dela de 300 mines qui pouvait

progresser considerablement, au contraire du transport sur de courtes dis-
tances. Certaines de ces entreprises ont exprime 1'avis qu'a la longue elles .
beneficieraient davantage du transport sur des distances de 400 A 600 mines
que du transport sur de plus longues distances . Il semble, cependant qu'elles
aient ete portees a atteindre cette conclusion par le fait qu'elles n'etaient pas.
specialisees 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 expeditions a .
1'etrangerl, 1'augmentation du transport des charges de volume limite, une
certaine augmentation du transport sur de longues distances, le service de

nouvelles regions de ressources naturelles comme celles qui sont exploitees
grace au programme des chemins d'acces aux ressources naturelles, et le
transport des produits en vrac, comme les peintures, quand les expeditions

peuvent etre chargees dans des sections distinctes de la remorque par le
fabricant afin que chaque section soit livrce intacte a son destinataire .

Perspectives a long terme

Si on consid'ere 1'evaluation qui precede, les possibilites du camion-
nage de louage dans le domaine des services et des frais ainsi que ses projets

d'expansion, cette industrie semble etre destinee a une croissance continue .
Le trafic qu'elle enlevera aux chemins de fer ainsi que le nouveau trafic .
qu'elle transportera contribueront a cette expansion . En ce qui concerne le,
voiturage sur de courtes distances, elle ne beneficiera pas beaucoup du trafic

transporte par les chemins de fer etant donne que presque tout ce trafic est
deja transporte par camion . En ce qui concerne le transport sur de moyens
parcours, il semble qu'elle progressera regulierement pour transporter une
proportion beaucoup plus considerable de ce trafic . Quant au transport sur
de grandes distances, qui constitue a 1'heure actuelle une proportion relati-
vement faible du volume total du trafic, on prevoit qu'il progressera rapide-

' Vu que les entreprises de camionnage sont en mesure de fournir des services sp6ciaux,
elles ne pouvaient trouver un meilleur champ d'action que le transport a I'6tranger . On s'est
accord6 a dire que les services ordinaires de transport a 1'6tranger btaient trop complexes pour
que I'exp6diteur moyen puisse s'en charger facilement . 11 fallait ordinairement faire appel aux
services de plusieurs entreprises ; la marchandise devait etre manutentionnbe 3 plusieurs re
prises et le service comportait une grande perte de temps . AprBs avoir fait quelques envois
a titre d'essai, les entreprises de camionnage ont constat6 que les souls envois A 1'6tranger qui
sont rentables sont ceux qui se font directement de 1'exp6diteur 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 commenc6 ii s'int€-
resser a ca trafic en 1960. On a constatb que les economies de temps et d'argent r6alis6es
grace a la manutention des envois d'un bout hL l'autre du parcours par une seule entreprise
6taient consid6rables. On r6alisait aussi d'autres economies en ce qui conceme 1'emballage;
etc ., en utilisant des r6cipients chargbs par 1'exp6diteur dans des remorques g compartiments
et transportFs sans manipulation directement aux destinataires a 1'6tranger .
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ment et d'une fagon continue. Si le transport sur de moyens et de longs
parcours tend a progresser, il en ressort qu'une proportion considerable de

ce transport se fera entre les provinces .

$videmment, ces perspectives ne sont pas seulement fondees sur la
demande a 1'egard des services de camionnage ni sur les projets elabores

par 1'industrie en vue de 1'expansion de ses services . Le progres dependra

aussi de ]a politique des gouvernements relativement a. ]a construction de

routes, aux restrictions en matiere de poids, a la reciprocite en fait de privi-
leges ainsi qu'a d'autres reglements et a d'autres programmes . A cet egard,

&es projets etablis par l'industrie du camionnage en vue de son expansion

,6taient surtout fondes sur 1'etat des routes en 1960 . Elle n'escomptait d'autres

ameliorations que celles qui avaient ete apportees dans le passe . Elle ne

misait pas sur la construction de nouvelles routes, sauf qu'elle s'attendait
que d'importants trongons non encore amenages de la route transcanadienne

seraient acheves 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 ]'expansion de 1'industrie du camionnage dans 1'avenir . Depuis les debuts

du transport routier, ou a peu pres, 1'expansion de l'industrie du camionnage
a suivi de tres pres le progres de ]a construction des routes et de la regle-

mentation routiere au Canada . La meme tendance existe encore . L'expansion

du transport sur de grandes distances au Canada etait et continue d'etre
surtout dependante de 1'amenagement routier aux ttats-Unis . Les trongons

de route non encore amenages entre Montreal et Toronto ont necessite
l'utilisation des services rail-route pour combler partiellement 1'augmentation

de la demande des services de camionnage . En raison du fait que des tron-

gons de la route transcanadienne ne sont pas encore construits en Ontario,
en Colombie-Britannique, dans le Quebec et dans les Maritimes, le transport
des marchandises eprouve encore des difficultes dans ces regions . L'expan-

sion du transport extra-provincial continue d'eprouver des difficultes attri-
buables au manque d'uniformite en ce qui concerne les permis, les restrictions
en matiere de poids et de dimensions, les exigences relatives aux feux de

delimitation et 1'application de certains autres r8glements1 . Ainsi, par exemple,

1'expansion du transport sur de grandes distances entre le centre et 1'Ouest
du Canada s'est produite, au debut surtout, dans la province de 1'Alberta qui

favorisait cette expansion . Cette province, la seule parmi les provinces en

cause, a permis a de nouvelles entreprises qui s'occupaient de transport
extraprovincial de s'y installer librement et elle a tente particulierement d e

' Les entreprises de camionnage ont d6clar6 que les commissions provinciales de trans-

port hesitaient 6 favoriser 1'expansion du transport par camion d'une province i ; 1'autre z;

cause des probl8mes que soul6ve la question de la competence respective du gouvernement

fed6ral et des gouvernements provinciaux . On a aussi rapport€ que les chemins de fer s'oppo-

sent >; cette expansion, soit directement soit par 1'entremise de leurs entreprises de camionnage .
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favoriser la reciprocite des permis et de certains autres r6glements avec
les ttats 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'etre possible dans une grande mesure grace aux bons
offices de cette province .

Cependant la coordination des r6glements et des mesures relatives
a la delivrance des permis en vue de faciliter le transport interprovincial
continue d'accuser des progres au sein des differentes provinces . La cons-
truction routiere dans les differentes provinces a aussi pris une expansion

considerable. Signalons, par exemple, le parachevement de la route trans-
canadienne, la construction d'autoroutes plus larges et plus solides pour
le trafic lourd de meme que la construction de routes interurbaines et de

routes d'alimentation. On pent noter, cependant, qu'on vise ordinairement,

ce qui est normal, a repondre aux besoins de 1'economie provinciale en
matiere de transport plut8t qua ceux de 1'economie nationalel . Dans ces

circonstances, il n'est pas etonnant que les trongons non amenages se trou-
vent frequemment loin du centre industriel d'une province, souvent pres de

la frontiere qui separe deux provinces . On pent donc s'attendre que la

coordination de 1'amenagement routier sur le plan natinal continue d'etre
assuree grace a 1'assistance du gouvernement federal, comme dans le cas

de la construction de la route transcanadienne.

Dans 1'ensemble, on s'attendait que 1'amenagement routier connai-
trait une amelioration reguliere mais continuerait de n'etre pas en mesure
d'assurer le transport du volume de trafic qui, d'apres la demande relative
au transport routier, devrait etre transporte par les entreprises de camion-
nage2 .

Perspectives du transport d mesure que se fait la transition

Bien que 1'expansion du camionnage ne soit pas aussi importante
que s'iI existait un plus grand nombre de routes et une plus grande coordi-
nation en ce qui concerne la delivrance des permis et les reglements, cette
expansion sera neanmoins considerable . Plus que par le passe, elle sera le lot
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 .

' Les provinces reconnaissent, cependant, de plus en plus la n6cessit6 de 1'am6nagement
d'un r6seau routier national . Ainsi, par exemple, le tr6sorier provincial de ]a Saskatchewan,

M . Woodrow Lloyd, a declare r6cemment que I'am6nagement d'un r6seau routier national dont
rel6veraient toutes les routes internationales et interprovinciales btait nbcessaire. (Voir le
-Globe and Mail- du 21 juin 1961, p . 19 . )

' Les entreprises de camionnage espbraient qu'il se produirait une am6lioration r6guliPre
dans ]a construction des routes qui rendrait possibles le transport de charges utiles plus con-
sid6rables et une diminution de§ frais et qui ami~nerait,une amelioration des r6glements et des
conditions de reciprocit6, mais ces espoirs n'entraient pas en ligne de compte dans leur projet
d'expansion. ' I I .
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Mais, si les chemins de fer doivent encore perdre une partie du trafic,
il pourrait bien en resulter de grandes repercussions sur le transport ferro-

viaire au Canada . Deja en 1960-1961, les chemins de fer etaient en tres

mauvaise posture financiere. Ltant donne que les chemins de fer etaient
relativement peu portes a modifier leurs services en vue de soutenir la concur-

rence amenee par la nouvelle orientation des transports vers 1'organisation
de services plus varies pour satisfaire la clientele, il semblait qu'ils ne pour-

raient pas regagner facilement le terrain que le camionnage leur avait enleve .

Les secteurs non rentables du trafic, les embranchements a faible densite
et les services de manutention non rentables devenaient si nombreux qu'il

serait bientot desastreux pour les chemins de fer de subir d'autres pertes de

trafic a cause de 1'augmentation des frais de transport que ces pertes occa-

sionneraient . Il ne resterait plus aux chemins de fer qu'a hater la moder-

nisation de leurs techniques de vente et a se defaire des secteurs les moins

rentables de leur exploitation . Si les services ferroviaires ne s'adonnaient
plus au transport dans les secteurs a faible densite et non rentables, les

services de camionnage plus modestes et plus adaptables aux situations

locales pourraient normalement desservir ces secteurs moyennant des frais

moins eleves .

Bien que chaque retrait des services ferroviaires doive etre etudie
separement, il semble evident que dans les circonstances actuelles l'industrie

du camionnage n'est pas tout a fait en mesure de repondre aux demandes

additionnelles de transport . Cela est attribuable aux lacunes qui existent dans

1'amenagement des grandes routes, a la faible capacite des ponts dans la
plupart des regions, aux restrictions qui existent a 1'egard du transport inter-

provincial et aux obstacles qui doivent etre surmontes pour que le transport
routier puisse combler les ecarts qui existent dans les services d'envergure

nationale .

Darts 1'ensemble on peut prevoir 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 departir de leurs services de transport a cause de 1'augmentation de leurs

frais . II y aura donc une periode de transition au cours des cinq ou des dix

prochaines annees . II se peut que pendant cette periode les chemins de fer
soient obliges de rester en mauvaise posture financiere parce que le Canada

ne compte pas encore assez de grandes routes, d'organismes de reglementa-

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, &s que la situation devient angoissante . II semble que dans
quelques annees les difficultes que doivent resoudre les chemins de fer en

matiere de concurrence seront plus evidentes . A ce moment-la, nous verrons
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peut-etre aussi plus clairement la necessite d'un plus grand nombre de
services routiers et autres services publics, surtout dans le domaine du trans-
port interprovincial .

Problemes de politique gouvernementale

D'apres 1'analyse qui precede, 1'expansion continue du camionnage
de louage au Canada est assuree . Au debut, ce service progressait surtout
dans le domaine du transport sur . de courtes distances ou dans le domaine
du transport A 1'interieur des provinces . Cela resultait des circonstances dans
lesquelles ce progres s'etait accompli : installations routieres restreintes, faible
capacite des vehicules, qualite inferieure du materiel routier et une economic
industrielle fondee sur le transport par chemin de fer . Ces circonstances
ayant change, le camionnage de louage a surmonte plusieurs des difficultes
du debut pour concurrencer le transport ferroviaire et il a reussi A etendre
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
terminee . Tout en augmentant et ameliorant davantage ses services dans
le domaine du transport sur de courtes distances, il ne fera pas de gains
considerables au detriment des chemins de fer dans ce secteur, car il
possede la plus grande partie de ce trafic .

Au cours des dernieres ann6es, en meme temps qu'il etablissait sa
superiorite dans le transport sur de courtes distances, le camionnage de
louage a pris une expansion de plus en plus considerable dans le domaine
du transport sur de grandes distances, y compris le transport interprovincial
et transcontinental . Il est deja considere comme un concurrent serieux des
chemins de fer pour un volume considerable de ce transport . Son expansion
future aux depens du transport ferroviaire sera considerable quant au trans-
port sur de moyennes distances, mais elle sera vraisemblement plus rapide
quant au transport sur de grandes distances, secteur &L la demande se fait
de- plus en plus forte pour ses services specialises qui font concurrence A
ceux des chemins de fer .

La politique gouvernementale n'avait aucunement pr€vu que le camion-
nage en viendrait si rapidement et de fagon si complete i# s'installer dans
le domaine .du transport sur de grandes distances. La plus grande partie de
1'expansion dans ce domaine s'est produite au cours des dernieres annees,
c'est-A-dire depuis 1956 . La politique gouvernementale etait fondee sur
1'hypothese que cette situation ne se produirait jamaisi . Quand la chose

' Ainsi, par exemple, tout r6cemment, en 1956, un rapport pr6par6 h l'intention de la
Commission royale d'enquete sur les perspectives 6conomiques du Canada a clairement 1aiss6
entendre qu'une telle expansion 6tait peu probable.-.Cependant, on doute beaucoup qu'au
delA de cette distance (1,500 milles) 1'exploitation de lignes de voiturage motoris6 soit
rentable ou m@me rationnelle.• Voir A . F . Hailey, dans I'6tude intitul6e .Les Transports au
Canada-, J.-C. Lessard, Appendice A, p. 160 .
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s'est produite, non settlement les chemins de fer, mais aussi les administra-
teurs de la politique gouvernementale en mati6re de transport se sont trouv6s
aux prises avec de s6rieuses difficult6s .

Comme le transport routier ne fournissait au d6but que des services
locaux, il n'est pas rstonnant qu'on ait jug 6 pratique et d€sirable A cette
€poque d'en confier 1'administration aux autorit6s provinciales. Jusqu'A ces
derni6res ann6es il a semble que cette fagon d'agir 6tait la seule raisonnable .
Vu que le volumie Idu trafic extraprovincial 6tait relativement faible, cette
fagon d'agir 6tait 6galement tri3s efficace .

Le volume du trafic transport6 par le voiturage de louage 6tait encore
relativement faible en 1954 quand le gouvernement f€d6ral d€l6gua aux
provinces sa part de responsabilit6 sur le transport routier. En f6vrier de

cette annee-1A, le Conseil priv6 avait d6cid6 que la comp6tence f6d6rale
s'€tendait au transport interprovincial et international ainsi qu'aux entre-
prises intraprovinciales qui s'y rattachent . Le gouvernement f6d€ral a im-
mediatement delegu6 cette comp6tence aux diverses provinces qui 1'exercent
depuis lors 1 .

A 1'6poque, les provinces ont 6prouv6 peu de difficult6 par suite de la

del6gation de ses pouvoirs, rstant donn6 que cela ne faisait que confirmer
ce qu'elles faisaient dans le pass6 . Mais les difficult6s et les fardeaux d6-
coulant de cette responsabilit6 ont augmentb en importance par suite des
changements rapides qui se sont produits depuis lors au Canada dans le

domaine du transport. Si on consid6re 1'avenir, il semble 6vident que ces

difficult6s se multiplieront . On s'attend que 1'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'activit& En r6a]W,
les chemins de fer sont actuellement en si mauvaise posture financi6re et
tellement peu en mesure de soutenir la concurrence, qu'il se peut que leur
retraite graduelle se fasse tr~s rapidement au cours des cinq prochaines
ann€es .

Les responsabilit6s que doivent assumer les gouvernements provin-
ciaux par suite de cette 6volution rapide et continue des services nationaux
de transport sont immenses . De fait, les gouvernements provinciaux, pouss6s
par les ev6nements, doivent fournir un service national routier coordonnb
pour r6pondre aux demandes accrues des exp6diteurs et pour combler les
6carts qui se manifestent dans les services ferroviaires . Us doivent construire
des routes pour relier les services de transport d'une province A 1'autre. Us
doivent aussi r6glementer le transport routier et le transport rail-route entre
les provinces, bien que la comp6tence de 1'autorit6 provinciale ne d6passe
pas les fronti6res de chaque province .

1 Toutes les provinces, sauf Terre-Neuve 'od i7 n'existe presque pas de transport extra-
provincial, se chargent maintenant de 1'application de ces pouvoirs d616gu6s par le gouverne-
ment f6d6ra1 au moyen de 16gislations conjointes.
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La route transcanadienne, construite avec 1'aide du gouvernement
f6d6ral, n'est pas encore achev6e. Lorsqu'elle sera termin6e vers la fin de
1963, on s'attend qu'elle ne suffira pas ~ r6pondre aux exigences de 1'heure .
Dans les provinces centrales de 1'Ontario et du Qu6bec, des trongons fort
6tendus de routes dont on a un besoin de plus en plus grand sont situ6s A
1'ext€rieur des zones industrielles centrales . Il faut construire des routes
qui traversent ces r6gions moins industrialis6es afin de n'avoir pas A compter
sur les routes am€ricaines pour relier les diff6rentes r6gions du Canada au
moyen de services de camionnage. L'expansion pr6vue du transport inter-
provincial pourrait bien encombrer plus qu'il ne faut les grandes routes des
Ptats-Unis au point que la permission d'employer ces routes pourrait €ven-
tuellement nous etre interdite . En outre, bien qu'il leur incombe de r6gle-
menter le trafic interprovincial, les provinces ne sont pas oblig6es d'am&
nager les routes A cet 6gard, et il est peu probable qu'on leur impose cette
obligation . En cons6quence, il faudra que le gouvernement f6d6ral participe
d 1'am6nagement d'un r6seau routier coordonn6 pour le trafic interprovincial .

Les provinces ont aussi plus de difficult6 a r6glementer le transport in-

terprovincial et international par suite de 1'expansion de ce trafic . L'achat de

lignes de camionnage par les chemins de fer r6gis par le gouvernement f6d6ral
ainsi que 1'expansion du service rail-route ont 6galement rendu la reglemen-
tation plus complexe . II en est result6 des divergences en mati8re de r6gle-
mentation entre les differentes provinces et les voituriers interprovinciaux et
entre les autorites provinciales et les autorites federales . Ce qui a donn6 nais-
sance A des diffcultes, ce sont les r6glements que les provinces ont tent6
d'€tablir sur la reciprocit6 des permis, les restrictions en mati6re de poids,
les permis d'exploitation et autres sujets . Si on continue d'6prouver ces diffi-
cultes, les exp6diteurs canadiens pref~reront peut-etre recourir an camion-

nage prive plutot qu'aux entreprises de camionnage de louage, comme ce fut
le cas aux ttats-Unis .

Il semble 6galement que la r6glementation exerc6e par les provinces
a et8 affaiblie quand il s'est agi de surveiller 1'application des r~glements vi-
sant la delivrance des permis aux remorques du service rail-route ainsi que
les restrictions en mati6re de poids . La r6glementation des lignes de camion-
nage achet6es par les chemins de fer a donn6 lieu A un conflit entre les ser-
vices nationaux et provinciaux. 11 a fallu aussi faire face, A plusieurs autres

probl6mes complexes de ce genre.
A mesure que le camionnage sur de grandes distances augmentera ses

op6rations interprovinciales les probl6mes et les difficult6s des provinces

augmenteront . A la longue, il semble que les provinces ne pourront pas assu-
mer 1'entiere responsabilit6 de 1'exploitation et de la r6glementation du trans-
port interprovincial par camion, pas plus qu'il leur aW possible d'assumer
la responsabilit6 de la construction et de la r6glementation des chemins de

fer provinciaux il y a 50 ou 70 ans .
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On a reconnu depuis longtemps l'importance d'un reseau de trans-
port coordonne et complet pour assurer 1'expansion et le progres de 1'econo-
mie canadienne sur le plan national . Deja avant la Confederation c'etait la
un principe de la politique nationale. Le transport a grande distance s'est
tellement developpe depuis et le camionnage sous toutes ses formes a telle-
ment empiete sur le reseau national de transport par chemin de fer qu'il
importe que le reseau national, pour assurer un service complet, comprenne
des services routiers laussi bien que des services ferroviaires .

Il semble que cette expansion du transport routier dans le domaine
interprovincial ait fait prendre davantage conscience du role de coordination
que doit jouer le gouvernement federal . Ainsi, par exemple, le memoire pre-
sente par la province de Quebec a la Commission royale d'enquete sur les
transports contient le passage suivant : aLes lignes de conduite en matiere de
transport sont surtout des lignes de conduite nationales . . . . . . Le gouvernement
de la province de Qu€bec est dispose a collaborer avec les autres provinces
et le gouvernement federal a 1'€laboration des lignes de conduite en matiere
de transport qui seront a 1'avantage de tous les Canadiens1 .3-

Si on considere le role que doit jouer le gouvernement federal, 1'ex-
pansion rapide du camionnage de louage a rendu la coordination d'une ligne
de conduite nationale en matiere de transport plus complexe que lorsque le
transport terrestre etait surtout assure par les chemins de fer . A mesure que
ces derniers ont vu leur role diminuer, les problemes de politique federale
ont poursuivi deux objectifs importants . D'une part, la politique nationale a
du regler les problemes 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 reorganisation de 1'exploitation . D'autre part, on doit faire en
sorte qu'il soit possible et facile aux transports routiers de combler les vides
crees par la disparition de certains services ferroviaires .

Ces problemes que doit regler le gouvernement federal ont ete rendus
plus complexes par la rapidite avec laquelle le camionnage sur de grandes

distances s'est developpe recemment et du fait que le public ne sait pas
jusqu'a quel point cette expansion a rendu precaire la situation des chemins
de fer et continuera de la miner a l'avenir .

La periode de transition soulevera des problemes importants pour le
gouvernement federal dans 1'etablissement d'une politique des transports.
Parmi ces problemes, signalons la tache qu'il lui incombera de mettre a jour
les lois, les reglements et les methodes etablis 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 federal s'est tellement peu
occupe du transport routier qu'il n'a jamais etabli de politique dans ce d o-
maine et ne s'est jamais suffisamment preoccupe d'obtenir les renseignement s

' M6moire pr6sent6 par Ia province de Qu6bec, pages 65-66 .
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necessaires pour etablir une politique f€derale efficace . Il est remarquable
que ce n'est que le 9 juin 1961 que 1'industrie du camionnage a ete reconnue
pour la premiere fois par une loi federalel .

Une autre difficulte que doit surmonter le gouvernement federal, c'est
qu'il n'existe pas une seule association d'entreprises de camionnage qui
s'occupe surtout des problemes du transport routier national on interprovin-
cia12 . En 1'absence d'un tel organisme, il se peut que le gouvernement federal
ne soit pas en mesure d'obtenir des recommandations precises a 1'egard des
lignes de conduite qu'il adopte de la part des entreprises interprovinciales
en cause . II est cependant evident que les provinces et les entreprises de

camionnage sont de plus en plus convaincues que le gouvemement federal
devrait jouer un plus grand role a cet 6gard afin d'assurer la coordination

requise dans le domaine du camionnage interprovincial .
Le gouvernement federal a un role considerable et difficile a jouer dans

cette coordination, rstant donne qu'il lui incombe de faciliter aux chemins
de fer et au camionnage de louage 1'accomplissement de leur nouvelle tache,
qui consiste a assurer a tout le pays des services de transport par voie ter-
restre et a empecher que les expediteurs des diverses regions n'aient a
assumer de trop lourds fardeaux qui causeraient des bouleversements graves
dans 1'€conomie du pays .

II n'y a aucun doute que les frais que comportera cette transition seront
considerables . Le gouvernement fedrsral assume deja une bonne partie des
difficult€s financieres des chemins de fer . Le gouvernement federal et les
gouvernements provinciaux devront assumer d'autres frais par suite de la
r6duction des services ferroviaires ou de la demande d'un plus grand nombre
d'installations routieres interprovinciales . La disparition des embranchements
ferroviaires necessitera la construction de nouvelles routes locales et le

renforcissement de plusieurs ponts .

Il en ressort donc que la tache a accomplir sera immense, tant du
point de vue legislatif que du point de vue financier. La tache qui incombe

au gouvernement federal est d'autant plus importante qu'il est tres pressant
de remedier aux difficultes des chemins de fer . Le probleme qui peut etre
r6gle le plus rapidement, c'est celui de 1'adaptation des lois, reglements et
institutions ferroviaires, meme s'il est tres complexe .

ttant donne qu'elle necessite 1'appui assez general tant des provinces
que des entreprises de camionnage en cause, l'inclusion du camionnage dan s

' D6claration de I'hon . L6on Balcer, ministre des Transports, D6bats de la Chambre
des communes, p. 6342, 9 juin 1961, au cours du d6bat sur un bill pr6sent6 par un d6put6
tendant A autoriser une association nationale du camionnage ou une province A interjeter
appel auprbs du ministre ou de la Commission des transports contre 1'application de taxes
convenues qui cr6ent des disparit6s injustes . Le bill n'avait pas encore 6t6 approuv6 par le
S6nat .

' A 1'heure actuelle, les entreprises de camionnage locales et interprovinciales sont
group6es en associations provinciales . Ces associations provinciales ont form6 une association
centrale, 1'Association canadienne du camionnage, qui les repr6sente sur le plan national .
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le r€seau national de transport sur le plan f6d6ral devra se faire assez lente-
ment . Entre-temps, on devra recueillir beaucoup plus de renseignements A
ce sujet afin que le gouvernement f6d€ral puisse r6pondre le plus efficacement
possible aux demandes de coordination A mesure qu'elles se pr6sentent.
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Appendice A

MOYENNE DES FRAIS DE TRANSPORT PAR MILLE

Camionnage sur de longues et sur de courtes-moyennes distances, au Canada l

Transport Transport
sur de longues sur de courtes et

distances moyennes distances

Pour le transport proprement dit:
Tracteurs:

Salaires vers8s aux conducteurs de tractions . . . . .. . . . . 8.44 7.19
Entretien . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . 3.48 4.15
Pneus . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . 1 .81 0.73
Carburant et IubriBants . . : . . . . . . . . . . . . . . . .. . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . 6.86 5.76
Wages. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . .. . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 0 .92 -
D6penses en cours de route . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . 0 .26

21.77 17.83

D6pr6ciation . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . 3 .61 2 .44
Permis . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . : 1.91 0.84
Assurance . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . 0.72 0.2 3

6.24 3.51

Semi-Remorques: -
Entretien . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . .. . .. . . . . . . . . . . . . 1.84 1.46
Pneus . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . .. . .. . . . . . . . . . . . . . . . 0 .71 0 .47

2.55 1.93

D6pr6ciation .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . 2.87 3.31
Permis . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . : . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . 0.18 1.47
Assurance . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . .. . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . 0.06 0.1 6

3.11 4.94

• Total des frais des lignes de voiturage moins le s
frais g6n6raux . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . .

Frais g8n8raux applicables au, transport par
de voiturage . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . .

Total des frais de lignes de voiturage. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Prais de cueillette et de livraison et de manutention aux
quais :
Frais directs . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
Frais g6n8rauz . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
Total des frais de cueillette et de livraison . . . . . .. . . . . . .

33.67 28.21

7.52 7.13

41.19 35.34

2.672 23.95
1 .653 11 .99
- 4.32 35.94

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

1 Moyenne des frais des entreprises faisant l'objet du relev6 .
2 En ce qui concerne le transport A grande distance, les frais de cueillette et de livraison ainsi que

la proportion des frais g6n6raux imputable & cette op6rat9on oat bt6 compris dans cette rubrique .
3 Dans Ic cas pr8sent, les frais gdndraux comprennent les frais de manutention aux terminus et

aux quais .
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Appendice B

RELEVI~ DES ENTREPRISES PRIVIES DE
CAMIONNAGE AU CANAD A

Si l'on excepte les donn6es recueill ies par le Bureau f6d6ral de la
statistique qui n'embrassent que les derni6res ann:6es, nous avons tr6s peu
de renseignements sur le progr6s et 1'expansion des entrep rises priv6es de
camionnage an Canada. Voila pourquoi un relev61 effectu6 r6cemment par
la Canadian Industrial Traffic League (CITL) pr6sente un int 6ret pa rt icu-
lier . La CITL est une association groupant 550 exp6diteurs de toutes les
parties du Canada, dont plusieurs sont parmi les plus impo rtants usagers des
services de transpo rt .

D'apr~s le relev6 de la CITL, effectu6 A 1' 6t6 de 1961, 72 p . 100 des
membres de cette association utilisaient les se rvices des ent reprises priv6es
de camionnage et exp6diaient 34 .2 p. 100 de leurs marchandises par ce
moyen de transpo rt . La plus grande partie de cette expansion des entre-
prises p riv6es de camionnage s'est produite an cours des deux derni6res
d6cennies, car 63 p. 100 des 6quipes privbes de camions ont 6t 6 6tablies
apr6s 1945. La capacit€ de transport de ces camions p riv6s a augment6
consid€rablement, surtout an cours des ann6es 50. Ainsi, par exemple, de
1956 A 1961, 65 p. 100 de ces flo ttes avaient augmente leur capacit 6 d'une
moyenne de 48 .6 p. 100 . On s'attend que 1'expansion qui se produira dans
l'avenir sera encore plus rapide ; 55 p . 100 des propriitaires de flo ttes pri-

v6es projetaient d'augmenter leur capacit 6 en moyenne de 25 p. 100 au
cours des deux prochaines ann€es, c'est-A-dire de 1961 a 1963 .

Les raisons donn6es par les entreprises membres de la CITL pour

motiver 1'emploi des camions p riv6s par les exp6diteurs signalaient l'impor-

tance des serv ices et des frais . D'apr6s 93 p. 100 des entreprises, les prin-

cipaux avantages des entreprises priv6es de camionnage 6taient de permettre

aux exp6diteurs une diminution de leurs frais ( 41 p. 100), de fournir aux

clients un mei lleur se rvice ( 41 p. 100) et un service plus adapte h leurs

besoins ( 11 p. 100) . Venaient ensuite, par ordre d'impo rtance, une meil-

leure su rveillance du chargement, du dechargement et du transpo rt de la

part de 1'exp6diteur, une plus grande rapidit6 du transpo rt, une diminution

des pe rtes et des dommages et certains avantages en mati 6re de publicit6 .

Environ 27 p . 100 des flottes priv6es de canlions 6taient lou€es en
partie ou enti6rement . Voila une autre caract6ristique du camionnage qui a

' Ce qui a pouss6 3 effectuer ce relev6, c'est probablement les passages relatifs A 1'im-
portance du camionnage priv6 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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ete r6velee par 1'enquete, a savoir 1'expansion du camionnage commercial
laisso a la discr6tion du client . C'est le camionnage de location qui a donn6
lieu a ce nouvel aspect du transport . Les particuliers ou les entreprises
peuvent louer des camions qui seront exploites par le locataire et qui ne

comportent pas de mise de fonds de la part de celui-ci . 11 ressort des tomoi-
gnages que ce genre de location a favoriso 6norm6ment le transport priv6
et qu'il jouera un role tr6s important dans 1'avenir .

Dans 1'ensemble, on peut conclure du rapport que le camionnage
priv6 6tait rendu a un point oil il pouvait servir de solution de rechange
immodiate, si les services et les tarifs d'un voiturier de louage s'ecartaient
dans une grande mesure des services et des tarifs des entreprises priv6es de
camionnage .
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