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Partie I 

Prologue 



Le 30 novembre 1978 

L'honorable Otto Lang 
Ministre des Transports 
TourC 
Place de Ville 
Ottawa 
K1A ON5 

Monsieur Ie Ministre, 

Nous avons I'honneur de vous presenter Ie volume 2 du rapport de la 
Commission d'enquete sur Ie transport a Terre-Neuve. 

Toutes les commissions d'enquete connaissent des difficultes plus ou moins 
graves, et nous n'avons pas echappe a la regie car nous avons eu de serieux 
problemes. Nous devions en un temps limite accomplir une enorme tache et 
assumer d'importantes responsabilites. Malgre I'envergure du projet, nous 
avions travaille rapidement et respecte Ie calendrier jusqu'au debut de 1978. 
Nous voulions presenter notre rapport en avril et un rapport complementaire a 
ce moment-ci. En mars, nous avions termine les deliberations sur toutes les 
questions de fond a I'etude mais la maladie du commissaire Thoms nous a 
empeches d'aborder tous les aspects du rapport. 

Au lieu de retarder indefiniment la publication du rapport, nous avons decide 
de Ie presenter en deux parties. Le volume 1, publie en mai, comprend nos 
recommandations generales sur presque tous les domaines ayant trait a 
I'expansion et a I'exploitation efficace du reseau de transport de Terre-Neuve. 
Pour sa part, Ie volume 2 contient les conclusions d'etudes precises et 
comprend des recommandations portant sur les modalites d'application des 
principes gene raux enonces dans Ie volume 1. 

Nous avons maintenant termine nos deliberations et nos recherches et Ie 
volume 2 constitue Ie compte rendu final de la Commission sur tous les 
domaines qui relevent de sa competence. 

Veuillez agreer, Monsieur, I'expression de nos sentiments les meilleurs. 

~~~ 
M. ARTHUR M. SULLIVAN 

President 

M. J. B. PLOUGHMAN 
Commissaire 

M. E. E. THOMS 
Commissaire 



Introduction 

Voici Ie deuxieme et dernier volume du rapport de la 
Commission d'enqu~te sur Ie transport a Terre
Neuve. Ce document constitue surtout un comple
ment du volume 1 et ne renferme donc aucun nou
veau concept ou principe. II donne plutOt un supple
ment d'information en presentant des donnees 
obtenues depuis Ie mois de juillet 1978 et en tirant les 
conclusions qui s'imposent. 

Une partie de ces renseignements addition nels est 
Ie fruit de recherches menees par Ie personnel de la 
Commission en vue de la redaction du volume 1 
tandis que Ie reste decoule d'etudes commandees a 
des experts-conseil independants. 

Le volume 2 complete particulierement Ie premier 
document dans les domaines suivants: 

1. Dans certains cas (par exemple, Ie transport en 
commun par auto bus et les subventions pour Terre
Neuve), la Commission a enonce dans Ie volume 1 des 
principes generaux, mais n'a pu preciser les modes 
d'application par manque de renseignements. Apres 
de plus amples recherches, elle les presente donc 
dans Ie present document ainsi que les recommanda
tions appropriees, qui s'inscrivent dans I'esprit du 
volume 1 et varient tres peu de celles inscrites dans 
ce premier document. 

2. Dans d'autres cas (par exemple, la main-d'ceuvre 
et Ie transport de certaines marchandises), la Com
mission expose dans Ie present document les conse
quences futures possibles pour Terre-Neuve que 
pourraient avoir les recommandations faites dans Ie 
premier volume et qu'elle n'avait pu expliquer a ce 
moment-Ia. Toutefois, dans la mesure OU d'autres 
etudes plus approfondies s'imposent, la Commission 
n'a pas fait de recommandations precises. 

3. Dans Ie volume precedent, la Commission a 

presente certaines idees innovatrices necessitant une 
analyse approfondie, telles que I'utilisation d'un aero
glisseur et I'exploitation pendant toute I'annee du 
service de traversier d'Argentia. Le supplement d'in
formation donne permet donc a la Commission de 
faire cette analyse avant de recommander s'iI faut 
entreprendre d'autres etudes (par exemple, une etude 
de faisabilite exhaustive) ou si ces nouveaux concepts 
ne sont pas assez prometteurs pour justifier Ie cout 
d'une enqu~te encore plus approfondie. 

4. A plusieurs reprises dans Ie volume 1, la Com
mission a fait des recommandations sur les structu
res, les fonctions et Ie financement de nouveaux orga
nismes s'occupant du transport, notamment une 
Commission des transports de Terre-Neuve, des 
comites consultatifs conjoints et un centre de recher
che. Le volume 2 elabore encore plus I'objectif, la 
structure et les fonctions en general de ces organ is
mes et presente d'autres modes de financement. 

La redaction du present document est plus difficile 
a cause de la publication du volume 1. D'une part, la 
Commission est ten tee de modifier certains des prin
cipes fondamentaux du volume 1 considerant la forte 
reaction du public a I'egard de ce document et des 
prises de position officielles des gouvernements fede
ral et provincial. D'autre part, elle reste convaincue 
que les principes fondamentaux emis dans Ie volume 
1 sont valables et que dans bien des annees ils 
serviront de base a I'etablissement d'un reseau de 
transport adequat a Ter-re-Neuve. Par consequent, 
m~me s'iI semble actuellement improbable que cer
taines des recommandations soient bientOt mises en 
application, nous pouvons supposer qu'une analyse 
plus approfondie du volume 1 et qu'une nouvelle 
conjoncture favoriseront I'acceptation eventuelle des 
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principaux principes par les niveaux de gouvernement 
appropries. La Commission respectera donc dans Ie 
volume 2 les principes fondamentaux et I'esprit du 
volume 1, pour tous les aspects importants. 

Nous adoptons donc Ie postulat voulant que les 
principales recommandations du volume 1 soient 
mises en application un jour et que les economies 
realisees a I'egard d'un secteur du reseau (par exem
pie, la modification du chemin de fer ou la meilleure 
utilisation du service routier) puissent servir au deve
loppement du transport dans d'autres secteurs (par 
exemple, les ports, les autoroutes, etc.). 

La Commission fonde alors ses recommandations 
et conclusions sur Ie principe que I'argent sera dispo
nible pour apporter certaines ameliorations qui ont 
ete reportees jusqu'a maintenant faute de fonds et 
que d'autres innovations seront instaurees me me si 
elles ne sont pas rentables en elles-memes. 

L'importance du financement est toutefois une dure 
realite de la vie qu'il faut accepter et la Commission 
essaiera de toujours fournir les principaux renseigne-
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ments economiques essentiels pour prendre une 
bonne decision. Neanmoins, elle est convaincue que 
toute decision concernant les mesures a prendre doit 
tenir compte non seulement de la rentabilite de I'en
treprise, mais aussi des aspects sociaux en cause. 

Etant donne ce qui precede, il serait peut-etre 
absurde de taire la reaction du public a I'egard du 
volume 1. Le dernier chapitre du present document 
intitule «Retrospective» portera donc sur cette ques
tion et precisera quels mesures, changements ou 
modifications exige cette reaction surtout pour I'im
mediat ou I'avenir rapproche. 

Encore une fois, la Commission remercie tous ceux 
qui ont permis la redaction et la publication du 
volume 2 en si peu de temps. Comme a la parution du 
volume 1, la Commission veut aussi remercier tous 
ceux qui ont repondu a son appel et qui lui ont 
accorde leur entiere collaboration, principalement les 
membres de son personnel qui ont travaille sans repit 
et avec acharnement. 



Partie 2 

Projets particuliers 



Chapitre I 

Propositions sur Ie transport maritime 

Le present chapitre expose diverses methodes 
d'amelioration du service de transport direct par 
bateau, soit 
A. la prolongation de la periode d'exploitation du 

service de traversiers entre North Sydney et 
Argentia; 

B. la mise en service de traversiers-rail jusqu'a Corner 
Brook; et 

C. I'etablissement de ports pour Ie service direct par 
bateau. 

A. Prolongallon de la perlode d'exploitallon du 
service de Iraverslers enlre North Sydney et 
Argentla 

Introduction 
Etant donne la popularite qu'a connue Ie service 

saisonnier de traversiers entre North Sydney et 
Argentia, certains ont suggere que la duree d'exploi
tation passe de quatre a d,ouze mois. O'apres eux, ce 
service serait grandement utilise par les camionneurs, 
puisque plus de 45% de toutes les marchandises 
importees par camions sont destinees a la peninsule 
Avalon; aussi pour les voyageurs en ete et les cam ion
neurs I'annee durant, serait-il plus utile et certaine
ment pas plus coOteux que si les usagers passaient 
par Port-aux-Basques. 

La Commission a donc etudie quatre fac;:ons possi
bles de modifier Ie service actuel entre North Sydney 
et Argentia, c'est-a-dire: 

1. prolonger a douze mois Ie service actuel pour 
voyageurs et encourager les camionneurs a utiliser ce 
service pendant les peri odes mortes; 

2. ne pas modifier Ie service actuel et instaurer un 
nouveau service pour Ie transport de cam ions I'annee 
durant; 

3. instaurer Ie nouveau service susmentionne et 
inclure dans la traversee vers l'Est ou celie vers 
l'Ouest, un autre arrE!lt a un port quelconque de la 
peninsule Burin; ou 

4. instaurer un service pour cam ions qui passerait a 
la fois par Port-aux-Basques et par Argentia. 

Chacune de ces possibilites a ete evaluee en fonc
tion principalement i) de I'existence d'un besoin a cet 
egard, ii) des avantages sociaux que pourrait entrai
ner un service de ce genre et iii) de son coat. Bien que 
I'aspect economique n'ait pas ete Ie principal critere, 
iI etait important de ne pas hausser inutilement la 
subvention totale requise. 

Demande 
Etant donne que Ie coOt decoule directement de la 

demande, la Commission a essaye de determiner a 
quel marche s'adresserait surtout un service annuel a 
Argentia. A cette fin, la Commission a delimite une 
zone de reference comprenant les peninsules Avalon, 
Burin et Bonavista. Tout vehicule assurant un service 
interprovincial en provenance ou a destination de 
cette zone a ete con sid ere comme un cHent eventuel 
du traversier d'Argentia. Neanmoins, la Commission 
comprend que Ie choix des usagers dependra en fin 
de compte de diverses caracteristiques du service, 
notamment des tarifs et des horaires. 

Ce service sert aux residents et aux touristes qui 
representent quelque 14% de la demande totale pour 
Ie transport interprovincial par traversier. Recem
ment, iI a transporte moins de touristes et plus de 
residents. Les voyageurs sont surtout des vacanciers, 
puisqu'en raison du temps de traversee iI n'est pas 
pratique d'utiliser ce service pour des raisons aut res 
que sociales ou recreatives. Les mois de pointe sont 

5 



donc juillet et aoOt et nous pouvons prendre pour 
acquis qu'a. I'avenir la demande restera faible pour 
I'ensemble de I'annee et tres forte en ete. 

La Commission prevoit que Ie service d' Argentia 
pourrait effectuer quelque 70 000 voyages-automobi
les par annee d'ici 1991, comparativement au nombre 
actuel, soit de 23 000. La demande reelle, vu la com
petition qu'offre la route de Port-aux-Basques, ne 
depassera probablement pas 50% de ce nombre, 
dont plus des deux tiers auront lieu en juillet et en 
aoOt. 

Quant aux cam ions, la demande ne fluctue pas 
autant. De plus, un grand nombre de voyages par 
camion vers la zone de reference comprennent de 
nombreux arrllts intermediaires ou des marchandises 
sont chargees ou dechargees. D'apres l'Atlantic Prov
inces Truckers Association, un peu moins de 20% de 
toutes les cargaisons sont transportees directement 
jusqu'a. la zone de reference sans arrllts intermediai
res. Comme Ie service de traversiers direct entre la 
Nouvelle-Ecosse et Argentia ne permet pas d'arrllts 
de ce genre, iI est douteux que plus de 20% du 
marche possible utilise ce service, mais iI est toutefois 
probable qu'avec une structure tarifaire adaptee, une 
grande partie de ce pourcentage I'adopte. 

Horaire et frequence du serv;ce-navires destines 
aux voyageurs 
Mllme si les traversiers d'Argentia fonctionnent a. 

pleine capacite pendant les mois de pointe, Ie taux 
d'utilisation moyen pour une saison complete d'ex
ploitation varie entre 80 et 85% de la capacite totale. 
De juin a. septembre, Ie «Marine Cruiser.. suffit a. 
repondre a. la demande tandis que pour juillet et aoOt 
I' «Ambrose Shea .. lui prllte main forte. Si Ie service 
devait litre offert I'annee durant, Ie besoin pourrait 
litre comble, du moins les premieres annees, par la 
prolongation de la periode de service du «Marine 
Cruiser .. a. 12 mois. A mesure que la demande croi
trait, la duree d'utilisation du deuxieme navire pour
rait aussi litre prolongee. 

On supposequ'un seul navire n'offrirait que trois 
voyages par semaine mais que I'utilisation continue 
des deux bateaux permettrait un calendrier regulier 
de six voyages par semaine. Pour un service destine 
aux cam ions, un navire semblable au «Sir Robert 
Bond .. devrait assurer trois traversees par semaine. 

CoOt d'un service pour voyageurs 
En 1976, l'explQitation du service actuel de traver

siers d' Argentia a coOte quelque cinq millions de 
dollars pour quatre mois, c'est-a.-dire $250 par equi
valent-automobile\ comparativement aux $65 du ser
vice du golfe. Etant donne que Ie nombre de voya-

1 L'equivalent-automobile est I'espace occupll par une voiture sur un 
traversier. 
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geurs pendant la saison morte n'augmentera 
probablement pas, la seule possibilite realiste qu'iI y a 
pour obtenir un service I'annee durant, du moins dans 
un avenir rapproche, est de prolonger la duree de 
service du «Marine Cruiser .. , ou d'un navire sembla
ble, a. 12 mois et d'y joindre Ie «Shea .. ou un plus 
gros navire pendant I'ete. Dans ces conditions et en 
admettant que les tarifs resteront les mllmes et que Ie 
nombre des usagers augmentera, la Commission pre
voit que des recettes inferieures a. 1,76 million de 
dollars seront realisees annuellement au debut, puis 
augmenteront legerement par la suite tandis que Ie 
coOt annuel depassera 7,9 millions de dollars. Ainsi, Ie 
maintien d'un service de ce genre coOterait environ 
$268 par equivalent-automobile, soit un coOt de 
revient d'environ $225 par equivalent-automobile. 

A premiere vue, iI semble plus logique d'instaurer 
un service a. longueur d'annee puisque Ie coOt par 
equivalent-automobile pourrait litre legerement supe
rieur pour un service annuel que pour les quatre mois 
actuels. II faut toutefois tenir compte de deux facteurs 
importants. Premierement, les frais d'entretien et de 
desarmement representent au moins 25% du coOt 
pour la saison courte, et n'entrent pas en ligne de 
compte dans Ie coOt du service annuel. Si les navires 
etaient utilises continuellement lorsqu'ils n'effectuent 
pas Ie parcours d'Argentia, ces coOts d'entretien 
seraient grandement diminues. Dans ces circons
tances, Ie coOt par equivalent-automobile pendant la 
saison courte serait d'environ $190 a. $195. 

Deuxiemement, Ie coOt par equivalent-automobile 
est un indice important du rendement d'un service, 
mais la principale caracteristique reste Ie montant 
total de la subvention necessaire pour obtenir ce 
service. Mllme si Ie coOt par unite etait quelque peu 
aug mente, Ie service annuel coOterait beaucoup plus 
que Ie service actuel de quatre mois ou que celuidu 
golfe pour la mllme demande, puisque beaucoup plus 
d'unites seraient transportees en 12 mois qu'en 
quatre. 

II faut aussi souligner que Ie nombre de voyageurs 
qui emprunteront Ie service d' Argentia au lieu de celui 
du golfe permettra a. ce dernier d'economiser un 
certain montant qui pourrait litre alors consacre au 
reseau d' Argentia. Toutefois, etant donne la grande 
difference entre. Ie coOt de revient du service du golfe 
($40 par equivalent-automobile) et celui d' Argentia 
($190 par equivalent-automobile), de telles economies 
ne contribueront en rien a. la rentabilite de cette 
proposition. Au contraire, comme les coOts fixes du 
service du golfe sont assez eleves, la reorientation 
d'une petite part du trafic ne ferait qu'accroitre les 
besoins de subventions pour ce service puisque les 
coOts n'augmenteraient pas et que les revenus bais
seraient. Ce tableau varierait quelque peu si la baisse 
de trafic etait suffisante pour permettre I'elimination 
d'un des deux navires du golfe. 



Naturellement, Ie vaste ecart entre les coOts et les 
revenus pourrait etre reduit par une augmentation 
des revenus decoulant de la hausse des taux et des 
tarifs. Toutefois, une analyse de la structure tarifaire 
actuelle a indique que les coOts totaux imposes a 
I'usager pour les traversees par Ie service d' Argentia 
entre I'ile et la Nouvelle-Ecosse se com parent aux 
frais2 qui incombent aux voyageurs pour Ie meme 
trajet par I'autoroute et Ie service du golfe, de sorte 
que toute hausse des tarifs du service d'Argentia, 
sans une augmentation correspondante pour les ser
vices du golfe, pourrait entrainer une baisse de la 
demande pour Ie reseau d' Argentia. 

Ainsi, au pOint de vue purement economique, la 
prolongation du service actuel a 12 mois n'est pas 
justifiable et ne pourra I'etre dans un avenir rappro
cM, a moins que la demande varie grandement et 
que des navires plus rentables soient utilises. 

II peut etre neanmoins justitia de prolonger jusqu'a 
un certain pOint Ie service actuel et a cet egard il ne 
faut pas oublier que les frais s'additionnent, que les 
navires fonctionnent ou pas. Actuellement, lorsqu'ils 
n'assurent pas Ie trajet d' Argentia, les navires rem
placent ceux qui effectuent d'autres parcours du CN, 
ou s'y joignent (par exemple, entre Portland et Yart
mouth), ou qui sont desarmes. Pendant cette periode 
d'arret, iI faut payer d'importants frais de propriete et 
de main-d'csuvre. Etant donne que la difference entre 
les frais de desarmement et les coOts d'exploitation 
represente les coOts variables de fonctionnement, il 
faut etudier s'iI est possible de recouvrer ces frais 
variables et non Ie coOt total du service additionnel 
avant de decider de prolonger Ie service. 

L'importance du desarmement et par consequent 
des coOts entraines varie d'annee en annee puisque Ie 
«CN Marine» essaie d'utiliser au maximum son mate
riel. Par exemple, en 1976, les coOts de desarmement 
(plus d'un million de dollars uniquement en salaires) 
du service d'Argentia ont ete considerables. D'apres 
ces chiffres, I'utilisation du «Marine Cruiser» pour 
assurer Ie service d' Argentia pendant 2 mois supple
mentaires, entrainerait des frais additionnels de $100 
par equivalent-automobile au lieu des $250 normale
ment requis. 

Toutefois, meme avec cette diminution marquee 
des frais, les coOts de revient sont toujours plus 
eleves que ceux du service du golfe. En outre, iI faut 
souligner que les frais de desarmement varient consi
derablement d'annee en an nee, selon I'utilisation des 
navires sur d'autres parcours. II pourrait donc etre 
difficile de determiner a I'avance la periode pendant 
laquelle iI serait rentable de prolonger Ie service. Les 

211 s'agit des frais qui, de I'avis de I'usager, sont partie integrante du coOt du 
voyage. Ce sont en general des depenses directes, telles que Ie carburant 
et Ie billet de traversier. Comme ces frais n'incluent pas generalement les 
frais relatifs A I'atlente ou a la depreciation, ils sont habituellement moins 
eleves que les frais reels totaux. 

exploitants devraient toutefois etre tenus de revoir 
leurs activites totales en fonction d'une saison d'ex
ploitation plus longue et d'etudier serieusement la 
possibilite de la prolonger lorsqu'ils decouvrent que 
leurs coOts de desarmement sont eleves. 

Coat d'un service destine au transport de 
camions 
La saison d'exploitation proposee pour ce nouveau 

service destine au transport de cam ions varie entre 
quelques mois et I'annee complete. D'apres les 
analyses de coOt faites a cet egard, la Commission 
presume que Ie tarif d'un aller serait de $250 par 
camion-remorque, soit un taux legerement inferieur a 
celui que doivent payer les camionneurs qui emprun
tent la Transcanadienne puis Ie service du golfe. On 
en a deduit qu'en raison de cette legere economie 
generale, la plupart des camions se dirigent directe
ment vers la zone de reference et que 60% de ceux 
qui quitteraient cette zone utiliseraient Ie traversier 
d' Argentia. 

Le tableau 1-1 donne les coOts directs et de revient 
par equivalent-automobile pour chaque scenario pro
pose. Bien que la subvention requise pour Ie service 
propose differe de celie qui est necessaire pour Ie 
service du golfe, les resultats sont assez encoura
geants pour justifier une analyse de faisabilite beau
coup plus detaillee. La proposition est encore plus 
attrayante si les voyageurs et leurs vehicules peuvent 
utiliser les navires 10rsqu'iI n'y a pas assez de 
camions (3e scenario). Ce n'est qu'apres avoir compile 
des donnees beaucoup plus precises sur les coOts 
des services existants et de ceux qui sont proposes 
qu'iI sera possible de determiner toutes les repercus
sions qu'auront ces derniers sur Ie service actuel du 
golfe. 

Le service pour cam ions pourrait etre beaucoup 
plus attrayant si Ie depOt pour poissons qui doit etre 
construit a Argentia pouvait servir a I'emmagasinage 
du poisson destine a I'exportation, ce qui permettrait 
a un grand nombre de camionneurs d'etre assures 
d'une charge complete pour leurs voyages vers 
l'Ouest. Le taux d'utilisation des traversiers vers 
l'Ouest sera bientOt augmente considerablement et 
en consequence les besoins de subventions devraient 
diminuer. 

Dans Ie cadre d'une etude de faisabilite detaillee 
concernant un service pour cam ions, iI faut tenir 
compte du rOle des exploitants prives de traversiers 
qui ont recemment annonce leur intention d'offrir un 
service entre Halifax et St-Jean. Ce service qui est 
concu principalement pour transporter de nouvelles 
automobiles de Dartmouth a St-Jean, pourra trans
porter un grand nombre de cam ions, surtout les 
remorques sans tracteur. Avec des tarifs concurren
tiels, iI captera sans aucun doute une grande part du 
trafic routier, particulierement au retour puisque les 
navires reviendraient autrement vides. 
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Tableau 1-1 CoOt du service de traversiers destine 
au transport de camions (divers scenarios) 

3e scenario 
1er scenario 2e scenario camions et 

cam ions cam ions vehicules-
seulement seulement passagers 
avril-nov. fev.-nov. fev.-nov. 

Nombre de jours 
d'exploitation 209 260 260 

TRAFIC PREVU 
Commercial 

(E.-A.)' • 20900 25250 25250 
Vehicules-passa-

gers (E.-A) 11570 
Voyageurs (E.-A.) 450 550 5150 

Total (E.-A.) 21350 25800 41970 

REVENUS ESTI-
MATIFS $1154000 1205000 2403000 

COOTS PREVUS 
Exploitation du 

navire $2594000 $3226000 $3226000 
Entretien du 

navire 389000 484000 484000 
Terminus 130000 162000 162000 
Administration 519000 645000 645000 
Autres 130000 162000 162000 

Total $3762000 $4679000 $4679000 

Subvention 
requise $2608000 $3530000 $2276000 

Frais secondaires 
par E.-A. $122 $137 $54 

• tlquivalent-automobile 

A cet egard, ce service ressemble a I'industrie du 
transport routier elle-meme puisque Ie fait que les 
cam ions soient vides au retour permet de transporter 
Ie poisson destine a I'exportation. Si ce projet se 
concretise, Ie service prive propose influera grande
ment sur Ie service du golfe et celui qui est propose 
pour Argentia. Puisque les exploitants n'ont annonce 
leur intention que tres recemment, la Commission n'a 
pas eu Ie temps d'etudier vraiment les repercussions 
de ce service. Le gouvernement devra toutefois en 
tenir compte 10rsqu'iI prendra des decisions concer
nant les services de traversiers. 

Aspects economiques du service de traversiers 
pour cam ions allant de North Sydney a Argenti8, 
a Port-aux-Basques puis a North Sydney 
La demande pour les traversiers d' Argentia vers 

l'Ouest sera faible puisque les camionneurs prefere
ront circuler dans I'ile dans I'espoir d'obtenir une 
cargaison complete. On a donc suggere un trace pour 
Ie traversier d' Argentia qui comprendrait un arret 
supplementaire a Port-aux-Basques pour Ie charge
ment de camions. 

Aux tarifs actuels du service du golfe, un parcours 
de ce genre ne produirait pas assez de revenus pour 
compenser les coOts supplementaires occasionnes; 

8 

par exemple, les frais additionnels de carburant et 
d'accostage atteindraient environ $1200 par arret 
tandis que Ie revenu maximal qui pourrait en decouler 
serait de quelque $800. 

Etant donne que les navires du golfe suffisent a la 
demande actuelle, un arret a Port-aux-Basques 
semble peu interessant. Un autre aspect encore plus 
important toutefois, serait Ie temps perdu pour les 
camionneurs qui ont pris Ie traversier a Argentia, 
puisque la traversee prendrait 5 heures de plus 
compte tenu de la distance a parcourir et du temps 
d'accostage. C'est un element tres important qui non 
seulement desavantage ceux qui sont deja sur les 
navires mais tend aussi a decourager les usagers 
eventuels. N; 

Possibilite d'un arret sur /a peninsule Burin 
Tous savent que I'industrie de la peche, et par 

consequent I'exportation de ses produits, sont capita
les pour Terre-Neuve. " a donc ete suggere que Ie 
service de traversiers sur la cOte fasse escale a la 
peninsule Burin. Etant donne qu'une etude prece
dente avait propose Marystown comme port appro
prie, la Commission a choisi de I'utiliser dans son 
analyse de coOts. 

Un grand nombre de cam ions proviennent de la 
peninsule Burin, mais peu s'y dirigent en raison de sa 
faible population. Par consequent, la Commission a 
donc etudie la possibilite d'une escale seulement a la 
traversee vers 1'0uest. 

Les principaux beneficiaires d'un tel arret seraient 
les camionneurs qui desservent la peninsule. Un arret 
a Marystown eliminerait pour ces camionneurs Ie 
besoin de parcourir la distance de 165 milles entre 
Marystown et Argentia, comme c'est Ie cas actuelle
ment et leur ferait economiser ainsi environ $140 par 
voyage. On suppose que cette diminution des coOts 
influera, du moins ell partie, sur ceux des expediteurs. 

Toutefois, les economies realisees par les camion
neurs a Marystown seraient loin de compenser les 
coOts additionnels occasionnes aux cam ions em bar
ques a Argentia. Ces coOts, pius les frais addition nels 
imposes au CN pour une equipe de debardage et Ie 
carburant supplementaires (surplus de 25 milles) sont 
presque inabordables. Si I'on tient compte qu'il fau
drait construire une rampe d'alimentation pour Ie 
chargement par I'extremite du navire et des installa
tions terminales, Ie coOt total, y compris les frais 
d'amortissement, serait d'environ $8000 par escale. 

Bien que Ie coOt d'une escale a la peninsule Burin 
semble etre exorbitant, it peut pourtant y avoir d'au
tres raisons non economiques pour la justifier. Ie 
principal element est peut-etre la repercussion qu'au
rait ce projet sur Ie developpement de cette region, 
particulierement celui de I'industrie de la peche. Une 
escale a la peninsule offrirait certainement aux usines 
de traitement du poisson qui y sont installees un 
meilleur acces aux marches et encouragerait parle 



fait m~me I'expansion des industries de service 
autour du terminus. 

Bien qu'iI soit evident qu'une escale par Ie service 
de traversiers propose favoriserait Ie developpement 
de la region, les coats d'exploitation, les inconve
nients imposes aux usagers deja sur Ie traversier et 
I'existence d'un autre moyen de transport doivent 
~tre pris en consideration lors de la decision. 

Tout retard impose aux usagers deja sur Ie navire 
serait juge inutile et a la longue les decouragerait 
peut-~tre d'utiliser Ie traversier. Une escale a la 
peninsule Burin prolongerait la traversee actuelle de 3 
ou 4 heures, c'est-a-dire plusieurs heures non pro
ductives pour les camionneurs qui se sont em barques 
a Argentia. lis pourraient donc choisir d'utiliser un 
autre service, ce qui diminuerait la rentabilite de celui 
d' Argentia. 

Si les usagers de la peninsule Burin n'avaient pas 
d'autres possibilites de se rendre sur Ie continent, une 
escale du traversier d' Argentia serait peut-~tre justi
fiee. Toutefois, etant donne I'autoroute qui mime a 
Argentia, ils peuvent facilement utiliser Ie service 
actuel. Jusqu'a ce que la demande soit suffisante 
pour remplir un navire a Burin, iI est difficile de 
justifier un arr~t a cet endroit. 

II faut souligner toutefois que la promesse d'une 
escale a la Peninsule a ete sous-entendue depuis 
quelque temps. Le rapport Dalton qui portait sur les 
liens entre Terre-Neuve et Ie continent a suggere 
Marystown comme port. Les habitants de cette region 
croient fermement que Ie gouvernement s'est serieu
sement engage, du moins moralement, a mettre en 
application cette suggestion. 

Conclusions 
Bien que la demande pour Ie service actuel de 

traversiers a Argentia, pour les voyageurs, soit assez 
bonne, la prolongation de la duree d'exploitation a 12 
mois ne serait pas rentable. En effet, Ie faible taux 
d'utilisation pendant la saison morte necessiterait une 
subvention beaucoup plus importante que si ce m~me 
trafic etait achemine par les traversiers actuels du 
golfe. 

Si les navires d'Argentia sont desarmes pour de 
longues peri odes (c'est-a-dire occasionnant des coats 
eleves de desarmement) on pourrait defendre vaillam
ment I'utilite de prolonger la saison d'exploitation it 
sixmois. 

Le concept pour cam ions a Argentia est intl~res

sant. Le nombre assez constant de camions qui 
entrent et quittent la province permettrait I'instaura
tion d'un service dont la capacite pourrait presque 
correspondre it la demande. Les possibilites de renta
bilite sont donc tres elevees. 

Si les depOts de poissons devant ~tre construits a 
Argentia et sur la peninsule Burin servent a eli miner 

les fluctuations saisonnieres des actuelles exporta
tions de poissons, un plus grand nombre de camions 
et donc de traversiers quitteront donc la zone de 
reference. 

Bien qu'une decision ferme concernant les investis
sements et la mise en application du projet ne peut 
~tre prise a ce moment-ci, Ie concept est assez pro
metteur pour justifier la tenue Ie plus tOt possible 
d'une etude detaillee de faisabilite. 

Bien qu'a premiere vue les escales a la peninsule 
Burin a Marystown, ou a Port-aux-Basques, semblent 
attrayantes, les coats addition nels occasionnes sur
passeraient tout avantage qui pourrait en decouler. 

B. Service de traverslers-rall Jusqu'iI Corner 
Brook 

Introduction 
Le concept d'un service de traversiers-rail entre la 

Nouvelle-Ecosse et Corner Brook a ete mis de I'avant, 
en 1976, par les firmes Fenco et Peat Marwick.& Co. 
dans leur etude sur I'etablisement d'un port a Corner 
Brook. Elles avaient declare, apres une analyse preli
minaire, qu'un certain marche existait pour un tel 
service mais que d'autres etudes detaillees n'etaient 
pas justifiees puisqu'iI y avait pour cette region d'au
tres possibilites de developpement plus interessantes 
qu'un service de traversiers-rail jusqu'a Corner 
Brook. 

Au cours des audiences publiques qu'a tenues la 
Commission a Corner Brook m~me en 1977, la Cham
bre de commerce locale a suggere d'offrir a partir du 
port un service de traversiers-rail. La Commission a 
donc entrepris une etude economique, dont les prin
cipaux elements sont donnes dans les parties 
suivantes. 

Notions fondamentales 
Les deux notions fondamentales qu'a etudiees la 

Commission sont les suivantes: 
1. Ie transfert de la tilte de ligne ferroviaire actuelle 

de Port-aux-Basques a Corner Brook, afin de repon
dre it la demande actuelle et future; et 

2. la mise en service d'un nouveau traversier-rail 
jusqu'a Corner Brook, principalement pour repondre 
ala demande d'exportation de papier de la Bowater's 
Mill. Ce service constituerait un faible concurrent 
pour celui de Port-aux-Basques puisque seuls les 
wagons a ecartement normal seraient transportes et 
qu'aucune disposition n'a ete envisagee pour Ie trans
bordement de bogie a bogie. Ainsi, toute cargaison 
genera Ie qui serait transportee par ce service n~ 
serait destinee qu'a la r~gion immediate de Corner 
Brook. Toutes les autres marchandises ferroviaires 
continueraient d'iltre acheminees par Port-aux-Bas
ques. 
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Transfert des installations ferro via ires actuelles 
a Corner Brook 
A part la region de Stephenville, Ie chemin de fer 

entre Port-aux-Basques et Corner Brook dessert tres 
peu d'habitants. Un des principaux avantages de ce 
transfert des installations terminales serait donc de 
reduire la longueur du reseau, ce qui diminuerait les 
investissements et les frais d'exploitation. D'apres les 
chiffres etablis pour Ie chemin de fer a Terre-Neuve 
en 1976, on prevoit que la reduction du reseau de 
25% permettra de realiser des economies d'environ 
$5 millions par an nee. 

En contrepartie, toutefois, iI faut tenir compte de la 
diminution de revenus tributaire de la baisse du trafic 
ferroviaire, des investissements additionnels requis 
pour la construction des installations terminales a 
Corner Brook ainsi que des frais supplementaires 
d'exploitation du service de traversiers dans Ie golfe 
puisque la distance a parcourir en mer est accrue de 
250 milles. 

Cette distance supplementaire a parcourir en mer 
pour atteindre Corner Brook diminuerait Ie nombre 
de voyages qu'un navire peut effectuer entre Terre
Neuve et Ie continent. II faudrait donc utiliser a pleine 
capacite deux traversiers pour effectuer Ie m~me 
nombre de traversees que celles accomplies par un 
seul traversier a Port-aux-Basques. De plus, iI faudrait 
construire un quai adequat et amenager des rampes 
de chargement et des cours de triage a Corner Brook, 
sans mentionner les installations pour Ie transborde
ment de bogie a bogie qu'iI faudrait prevoir. 
M~me en etant tres optimiste, la Commission pre

voit que la hausse des coOts annuels pour un tel 
service depassera les economies prevues de plusieurs 
millions. 

Un facteur plus important toutefois est Ie fait que Ie 
declin du transport ferroviaire, qui a debute en 1975, 
ne semble pas vouloir s'arr~ter. Ainsi, Ie service ferro
viaire actuel semble devoir jouer a I'avenir un rOle 
beaucoup moins important dans Ie transport des mar
chandises. La construction des installations en cause 
qui necessiterait, malgre la demande actuelle, une 
certaine forme d'aide financiere exterieure, ne servi
rait qu'a accroitre les futurs besoins en subventions 
du chemin de fer. 

La Commission en conclut donc qu'a moins d'une 
augmentation de la demande (ce qui entrainerait des 
revenus superieurs), iI y a peu d'avantages a deplacer 
les installations ferroviaires terminales de Port-aux
Basques a Corner Brook. 

Service de traversiers-rail principalement pour Ie 
transport du papier destine a I'exportation 
Un avantage capital du nouveau service direct de 

traversiers a Corner Brook serait que les rouleaux de 
papier de Bowater pourraient ~tre charges dans des 
wagons pouvant circuler sur les voies du continent et 
ainsi ~tre distribues sur Ie marche nord-americain 
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sans avoir a passer par les transbordements actuels 
de bogie a bogie. De plus, si les wagons n'avaient pas 
a circuler a Terre-Neuve, ils pourraient ~tre charges 
selon les normes maximales permises pour les voies 
du continent et celles des Etats-Unis. Ainsi, de consi
derables economies au niveau des coOts de transport 
pourraient ~tre realisees, lesquelles influeraient sur 
les coOts de I'expediteur et rendraient Ie produit en 
question plus concurrentiel. 

La commission, apres une etude economique de ce 
service, a fait remarquer que m~me si I'aspect de 
I'exploitation permet un certain optimisme bien des 
questions restent sans reponse et qu'iI faudra mener 
d'autres etudes et consultations avec les expediteurs 
avant de prendre une decision sur cette proposition. 

D'apres les renseignements recueillis aux audien
ces publiques tenues a Corner Brook, la Commission 
estime que la Bowater's Mill produit actuellement 
quelque 340 milles tonnes par annee. Pour que ce 
service soit presque rentable, iI faudrait donc que 
toutes les exportations soient transportees par 
chemin de fer. 

Dans des conditions favorables, un service de tra
versiers-rail presque continuel pourrait repondre a la 
demande actuelle du moulin. Comme iI n'y aurait pas 
de transbordement de bogie a bogie, les coOts au 
terminus seraient beaucoup moins eleves que ceux 
entraines par Ie service actuel de Port-aux-Basques. 
En se fondant sur les coOts de 1977 et sur I'utilisation 
d'un navire assez rentable, les investissements et les 
frais d'exploitation pour un traversier devraient ~tre 
d'environ $5 millions par annee. 

Etant donne que Ie port de Corner Brook ne pos
sede pas de quai ni de rampe d'accostage adequats 
pour un traversier, iI faudrait construire ces installa
tions au coOt de pres de $1 million par an nee ce qui 
porterait Ie coOt annuel total pour I'exploitation du 
traversier-rail a un peu plus de $6 millions. 

Si I'on suppose que les recettes obtenues par les 
exploitants de traversiers correspondront aux tarifs 
imposes pour Ie transport des wagons par Ie service 
actuel du golfe, les taux de la traversee devront ~tre 
etablis comme s'iI s'agissait d'un parcours terrestr.e. II 
est impossible de prevoir les tarifs exacts puisque les 
taux ferroviaires seront etablis en fonction de la duree 
du voyage de chaque cargaison ainsi que du volume 
de marchandises. Toutefois, si I'on tient compte des 
recettes moyennes realisees par les chemins de fer 
pour Ie transport actuel du papier journal sur Ie conti
nent, les exploitants de traversiers-rail realiseraient, 
pour Ie transport de 340000 tonnes de papier, quel
que $3 millions par an nee. La perte annuelle nette 
pour I'exploitation serait donc de $3 millions. 

Quant a une subvention par tonne, cette somme est 
bien inferieure au montant actuelverse pour Ie trans
port ferroviE4ire de marchandises dans Ie golfe. La 
subvention pourrait· ~tre moindre si les cargaisons 



generales actuelles destinees a la region immediate 
de Corner Brook etaient dirigees directement vers 
Corner Brook au lieu de passer par Port-aux-Bas
ques. Le nombre de tonnes acheminees par cet itine
raire annuellement est toutefois assez faible et contri
buerait peu a reduire la subvention. 

Bien que cette proposition semble a premiere vue 
assez interessante, la Commission a quelques reser
ves. Premierement, une subvention moindre par 
tonne pour les cargaisons acheminees par Ie service 
de Corner Brook ne devrait pas ~tre consideree 
com me une reduction generale de la subvention du 
golfe, puisque ces marchandises ne sont pas actuelle
ment transportees dans Ie golfe. En fait, la subvention 
de Corner Brook, malgre son montant assez faible, 
s'ajouterait en fin de compte a la subvention totale du 
golfe. 

Deuxiemement, II se peut dans quelques annees 
que toute la production du moulin ne soit pas desti
nee au marche nord-americain. Le traversier propose 
aurait donc de I'espace excedentaire ce qui entraTne
rait une hausse de la subvention requise. 

Troisiemement, la subvention necessaire, malgre 
son faible montant, peut ~tre consideree comme un 
programme d'aide a I'intention d'une seule industrie. 
Si cette industrie particuliere a besoin d'aide pour 
offrir un produit concurrentiel, com me I'a indique la 
Chambre de commerce de Corner Brook, on peut 
peut-&tre se demander si une subvention du transport 
est la meilleure facon d'y arriver? 

Enfin, les montants des recetes eventuelles men
tionnes ci-dessus, pour les exploitants de traversiers, 
ne sont au plus que des evaluations. Les recettes 
reelles dependront, comme nous I'avons deja dit, de 
plusieurs facteurs. 

Malgre ces reserves, la Commission croit toutefois 
que cette proposition est assez interessante pour 
justifier une analyse plus detaillee que celie qu'elle 
peut offrir a ce moment-ci. Si la mise en service d'un 
traversier-rail jusqu'a Corner Brook, moyennant une 
subvention modeste, contribuait a maintenir une 
industrie vitale a I'economie provinciale, Ie coat d'une 
etude detaillee de cette possibilite serait un faible prix 
a payer. 

c. Ports pour Ie service direct par bateau 

Introduction 
Le transport des marchandises generales a desti

nation ou en provenance de Terre-Neuve s'effectue 
actuellement par trois modes concurrentiels, a savoir 
Ie camion, Ie service direct par bateau et Ie chemin de 
fer, bien que recemment ce dernier ait perdu de son 
importance en faveur des deux autres modes. Cet 

3 La majorlte des chargaments farrovlalres A destination da Tarre-Neuva 
proviannent de Montreal at des regions A I'ouest da cetta ville. 

etat de choses depend gran dement de la meilleure 
qualite du service offert par les cam ions et les 
bateaux ainsi que par leurs prix tres concurrentiels, 
comparativement a ceux du chemin de fer. M~me si 
aucun mode n'est autosuffisant, c'est-a-dire qu'iI n'a 
pas besoin de subventions, Ie service direct par 
bateau est Ie plus rentable pour ce qui est du montant 
des subventions requises. 

En raison de I'utilisation decroissante du chemin de 
fer pour Ie transport interprovincial de marchandises 
et de la popularite croissante du service maritime, 
certains ont suggere que I'ile de Terre-Neuve pourrait 
~tre desservie plus efficacement si Ie chemin de fer 
etait abandonne et que toutes les marchandises 
transportees par ce mode etaient achemin~s par 
bateau. Si I'on tient compte du niveau de satisfaction 
de I'usager et des subventions requises, cette propo
sition est certainement tres sensee. Une autre sug
gestion pour transporter de facon rentable et efficace 
les marchandises entre les provinces etait de desi
gner Corner Brook et St-Jean comme principaux 
ports d'entree des marchandises provenant du conti
nent, puisque les plus importants centres demogra
phiques de I'ile se trouvent sur les cOtes est et ouest. 
La distribution locale et la livraison finale aux collecti
vites situees entre ces principaux ports pourraient 
alors ~tre effectuees par des cam ions locaux. 

La presente partie du rapport porte sur cette pro
position et expose les modifications qu'iI faudrait 
apporter aux ports de St-Jean et de Corner Brook. 

Choix du mode 
En 1976, annee de reference de la plupart des 

donnees de la Commission, Ie chemin de fer a trans
porte un peu plus de 400 000 tonnes de marchandi
ses a destination de Terre-Neuve. Si ce mode devait 
~tre graduellement elimine, ces cargaisons devraient 
~tre acheminees pard'autres services existants. 

La Commission suppose que Ie camionnage ache
minera peu de marchandises3 provenant de Montreal 
et des regions a I'ouest de cette ville, mais fera tres 
forte concurrence a la Newfoundland Container Lines 
pour les cargaisons venant des provinces maritimes. 
Elle croit de plus que les coats combines du transport 
maritime puis de la distribution par camions determi
neront Ie port d'entree des marchandises. 

Quant a St-Jean, la zone de rentabilite pour les 
marchandises acheminees par ce port est d'environ 
140 milles, c'est-a-dire que les collectivites de cette 
zone seront desservies a partir de St-Jean tandis que 
les autres dependront de Corner Brook. 

La ventilation suivante a ete effectuee en fonction 
de ces criteres, pour les marchandises qui etaient 
precedemment importees par .chemin de fer (quanti
tes de 1976). II faut souligner que ces cargaisons 
s'ajouteront aux marchandises actuellement achemi
nees par cam ion et par bateau. 
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Tableau 1-2 Marchandises a destination de Terre
Neuve 

Par navire A partir de Montreal 
Par navire A partir d'Halifax 

Zone de destination (en tonnes) 
St-Jean Corner Brook 

107 000 
53000 

93000 

160 000 93 000 
Service direct par camion 150 000 

Les repercussions seront considerables pour les 
deux ports, mais particulierement pour celui de 
Corner Brook puisque les marchandises generales 
importees actuellement ne representent que 65 000 
tonnes. Quant a St-Jean, les 160 000 tonnes addition
nelles constitueront une hausse de 60% par rapport 
aux quantites actuelles. 

Installations et investissements requis 
Les quantites additionnelles de marchandises qui 

passeront par Corner Brook et St-Jean exigeront des 
investissements considerables pour les deux ports. 

Dans Ie cas de St-Jean, iI faudra construire en plus 
des installations actuelles classiques de manutention, 
des entrepOts et des installations pour conteneurs. Le 
Conseil des ports nationaux etudie actuellement la 
possibilite d'etablir une zone d'entreposage a Mag
goty Cove (voir la figure 1-1) dans Ie secteur est du 
port de St-Jean. Lorsque completee, la phase 1 de ce 
programme aura coate en tout quelque 5,5 millions 
de dollars et permettra la manutention de 25 000 
equivalents-remorques par annee. Ces installations et 
celles servant a la manutention de conteneurs que 
possede la NCL suffiront a repondre a tout accroisse
ment de la demande resultant de I'abolition du 
chemin de fer. A mesure que Ie besoin d'espace 
augmentera, d'autres .installations de remplissage 
ainsi que des quais secondaires devront ~tre prevus 
dans les phases ulterieures du programme d'amelio
ration. 

Etant donne que Ie transport maritime se fait de 
plus en plus par conteneurs, I'utilisation de methodes 
de manutention classiques ou de palettes, comme 
celles employees par la Newfoundland Steamship 
Limited, ne devrait s'accroitre que tres peu pendant 
la periode etudiee. La zone qu'utilise actuellement la 
Newfoundland Steamship Limited est tres encombree 
et iI faudra donc apporter certaines modifications. En 
outre, si cette societe decide d'orienter ses activites 
vers Ie transport de conteneurs comme semble I'indi
quer la tendance, d'autres difficultes d'entreposage 
pourraient se poser dans Ie secteur ouest du port. 
Bien qu'iI y ait assez d'espace pour tous les services 
de conteneurs a Maggoty Cove, la Newfoundland 
Steamship Limited pourrait connaitre certains proble
mes economiques si elle decidait d'offrir un service 
mixte de manutention de conteneurs et de palettes. 

Sans expansion du port de St-Jean, les marchand i
ses transportees actuellement par chemin de fer 
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pourront ditficilement ~tre acheminees par bateau. 
Corner Brook, pour sa part, est encore moins bien 

place que St-Jean pour accueillir des quantites consi
derablement plus elevees de marchandises (voir la 
tigure 1-2). Actuellement, les installations terminales 
du secteur ouest offrent un peu d'espace exceden
taire, mais au rythme de croissance normal ce surplus 
disparaitra d'ici 1980. Toutefois, les autorites federa
les etudient actuellement la possibilite d'agrandir Ie 
quai et les installations terminales, au coOt de 7 a 8 
millions de dollars. Ces travaux ne devraient permet
tre qu'une legere augmentation de la capacite du 
port. 

Une croissance acceleree comme celie qui decoule
rait de I'elimination du chemin de fer, necessiterait la 
mise en application immediate du projet d'exploita
tion des hauts-fonds, qui a recemment ete propose 
dans Ie cadre du programme d'amelioration du port 
de Corner Brook. En 1976, ces travaux devaient 
coOter quelque 21 millions de dollars et permettre la 
construction d'installations adequates pour bien des 
annees a venir. En raison de I'inflation et des hausses 
generales de prix, Ie coOt du projet est maintenant de 
30 millions de dollars. En outre, iI taut souligner que 
les ameliorations prevues pour Ie port de Corner 
Brook sont maintenant en fonction du maintien des 
services classiques d'expedition. Si de plus en plus de 
conteneurs sont utilises, comme a St-Jean, iI taudra 
modifier considerablement Ie programme d'amenage
ment du port. 

Utilisation de la baie d'Espoir 
Au cours des audiences de la Commission, une 

proposition a ete presentee voulant que Ie port de la 
baie d'Espoir serve de terminus pour desservir Ie 
centre de la province. La Commission n'a pas etudie 
cette proposition en detail, mais elle fait remarquer 
que m~me si la distance par la route entre ce port et, 
par exemple, Grand Falls est plus courte que celie 
entre Corner Brook et Grand Falls, la distance en mer 
depuis Montreal est superieure. Ainsi, pour ce qui est 
du temps et du coat, ce terminus semble presenter 
peu d'avantages. 

A court terme, iI ne semble pas tellement neces
saire d'avoir un port pour service direct par bateau a 
la baie d'Espoir puisque la plupart des centres demo
graphiques peuvent ~tre desservis adequatement par 
les ports actuels. A longue echeance, la construction 
de I'autoroute entre les peninsules Connaigre et Burin 
et I'augmentation de la population dans Ie centre de 
Terre-Neuve justifieront davantage I'etablissement 
d'un port a la baie d'Espoir. A ce moment-la, Ie 
prinCipe devra ~tre revu et d'autres etudes de faisabi
lite devront ~tre entreprises. 

Conclusion 
II ne taut pas minimiser I'importance des ameliora

tions que la Commission a propose d'apporter aux 
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ports de St-Jean et de Corner Brook. Sans cela, les 
ports seront serieusement congestionnes, Ie service 
se deteriorera et les coOts d'exploitation augmente
ront a mesure qu'une quantite croissante de mar
chandises sera acheminee par bateau. Une telle situa
tion annulerait les avantages monetaires et pratiques 
que devraient apporter des modifications du chemin 

de fer et Ie transfert de la demande au service direct 
par bateau. Etant donne qu'iI faut en general un 
temps considerable entre la conception et la fin des 
travaux, les plans actuels doivent absolument etre 
realises Ie plus tOt possible afin d'assurer I'expansion 
continue du secteur du transport maritime. 
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Chapitre II 

Utilisation d'aeroglisseurs a Terre-Neuve 

Introduction 

Dans Ie volume 1, la Commission a laisse entendre 
que I'aeroglisseur pourrait jouer un rOle important 
dans Ie reseau de transport de. Terre-Neuve. Elle a 
surtout etudie de quelle fa~on iI pourrait a) completer 
Ie service de traversiers dans Ie golfe, surtout pen
dant I'ete, et b) assurer un service dans Ie detroit de 
Belle-Isle, entre Ste-Barbe et Blanc-Sablon pendant 
I'hiver, et sur la cOte nord du Labrador pendant I'ete. 

Depuis la publication du volume 1, Ie personnel de 
recherche de la Commission a analyse tous les docu
ments disponibles a ce sujet, a con suite les exploi
tants des services existants, puis a redige un rapport 
technique dont les donnees les plus pertinentes sont 
resumees dans Ie present document. 

La Commission doit admettre des Ie depart qu'elle 
n'a pu recueillir de renseignements directement lies a 
I'utilisation de I'aeroglisseur pour la traversee du 
detroit de Belle-Isle ou Ie long de la cOte du Labrador. 
A son avis, aucun appareil commercial ne sert actuel
lement a assurer un service dans les conditions sem
blables a celles en vigueur I'hiver dans Ie Detroit, ni a 
effectuer des trajets aussi longs que ceux qui existent 
Ie long de la cOte nord du Labrador. 

Une etude menee en 1975 sur la rive nord du 
Quebec a demontre que I'aeroglisseur se preterait 
bien aux conditions hivernales du service dans cette 
region et a expose certains problemes qui pourraient 
se poser, sans toutefois aborder toutes les difficultes 
que pourraient causer la traversee du detroit de 
Belle-Isle. De toute fa~on, ce projet etait purement 
experimental et n'etait pas assujetti a toutes les con
traintes imposees a un service commercial en pleine 
activite. 

Neanmoins, la Commission peut declarer, a la 
lumiere de ses etudes preliminaires, que I'utilisation 
d'un aeroglisseur semble realisable bien qu'iI faille 
mener des etudes de rentabilite detail lees. 

La Commission dispose suffisamment de rensei
gnements techniques et pratiques sur Ie service d~ae.:. 
roglisseur qui devrait .etre instaure da~s. Ie gOlfe, 
puisque Ie service de la Manche, qui est coexploite 
depuis douze ans par les chemins de fer britannique 
et fran~ais, lui ressemble a bien des egards. Les 
donnees fondamentales recueillies portaient entre 
autres sur les frais et les difficultes quotidiennes 
d'exploitation. 

Ce rapport preliminaire indique donc qu'iI est tech
niquement possible d'utiliser un aeroglisseur dans Ie 
golfe pendant I'ete. Cette idee qui avait deja ete 
emise en 1971 dans une etude portant sur ce sujet est 
de plus en plus interessante grace aux recents pro
gres techniques realises dans Ie domaine des aero
glisseurs. En effet, la mise en service du Mark III 
allonge de la British Hovercraft et du N 500 de la 
compagnie fran~aise Sedam, a contribue gran dement 
a ameliorer Ie service par mauvais temps. En outre, 
comme ils sont plus gros, ils permettent une traversee 
plus cal me, moins bruyante et une meilleure utilisa
tion du carburant. 

Neanmoins, Ie service d'aeroglisseurs dans Ie golfe 
pourrait parfois etre oblige de cesser ses activites en 
raison de la houle puisque ces conditions existent 
aussi en ete. Le tableau 2-1 renferme les renseigne
ments pertinents. 

Bien que I'utilisation d'un aeroglisseur dans Ie golfe 
so it techniquement possible, aucun des appareils en 
service actuellement ne pourrait etre utilise dans la 
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Tableau 2-1 Pourcentage de temps pendant lequel 
I'aeroglisseur choisi devrait cesser ses activites en 
raison de la houle 

Dec.-fev. Mars-mai Juin-aoOt Sept.-nov. 

SAN Mark II 
SAN Mark III 
N 500 (Sedam) 

12,92 
11,21 
5,84 

7,96 
7,45 
3,51 

2,23 
1,46 
0,39 

6,74 
5,83 
2,60 

configuration actuelle du golfe sans modifications. 
Par exemple, Ie service de la Manche transporte 
actuellement neuf passagerslvoitures tandis que ce 
rapport pour Ie service de traversiers dans Ie golfe est 
d'environ 3 a 1. En consequence, I'aeroglisseur de 
type european devrait &tre modifie pour pouvoir 
transporter 50 voitures americaines et environ 175 
voyageurs. Le tableau 2-2 donne des renseignements 
techniques sur les plus modernes appareils francais 
et britanniques. 

Tableau 2-2 Fiche technique des aeroglisseurs 

SAN 4 
Mklll 
(brit.) SEDAM N 500 

(franc·) 

Longueur 185 pieds 164 pieds 
Largeur 76 pieds 75 pieds 
Superficie du pont 6790 pieds carres 10333 pieds 

de chargement (pont seulement) carras 
Charge payante 130 tonnes 115,7 tonnes 
Poids brut total 320 tonnes 286,6 tonnes 
Vitesse maximale en 65 75 

eauxcalmes nmuds nmuds 
Vitesse de croisiere 45 nmuds 48 nmuds 
Autonomie (vagues 

de 8,2) 4,2 heures 5,0 heures 
Hauteur critique 13 pieds 

desvagues 10 piedsO po. 2 po. 
915 1000 metres 

(8 partir 
Distance normale metres (8 partir de 70 

d'arrllt de 50 nmuds) nmuds) 
Charge: Voyageurs 518 400 

Voitures 
europeennes 60 65 

Puissance maximale 
continue (chevaux-
vapeur) 15200 16000 

Poids maximal par 15000 
essieu 

(roues jumelees) 

Le tableau 2-3 donne les charges que peuvent 
actuellement transporter les divers navires utilises 
dans Ie golfe, comparativement a la capacite de 
I'aeroglisseur. 

Tableau 2-3 Comparaison des aerogliseurs disponi
bles et des navires actuellement en service dans Ie 
golfe 

Navires-- Nombre de Nombrede Vitesseen 
Aeroglisseurs voyageurs voltures nmuds 

Ambrose Shea 525 130 17 
Marine Atlantica 715" 290 19 
Marine Cruiser 389 78 16 
SAN 4 Mk III 416 60"" 45 
N500 386 65"" 48 

• Nombre maximal pour fllre confortable 
•• Voilures europ6ennes 

Caracterlstlques de la demande 
Comme no us I'avons deja mentionne, Ie nombre de 

voyageurs et de vehicules que doit transporter Ie 
service du golfe est faible pendant dix mois puis tres 
eleve en juillet et en aoOt. La Commission prevoit qu'iI 
augmentera de facon generale mais que la repartition 
d'un mois a I'autre restera probablement pareille jus
qu'en 1991. Les tableaux 2-4 et 2-5 donnent Ie 
nombre reel de voyageurs et de vehicules transportes 
en 1976 ainsi que les nombres prevus pour 1981, 
1985 et 1991. II faut noter que la demande en juillet et 
en aoOt demeure toujours tres forte. 

Si les voyageurs pouvaient choisir d'utiliser un ser
vice d'aerogUsseurs a un taux qui ne serait pas trop 
eleve (un taux excedant les tarifs normaux de 10 a 25 
pour cent semblerait raisonnable et justifiable), la 
Commission croit d'apres I'experience de la Manche, 
que pres de 50 pour cent d'entre eux opteraient pour 
ce service pendant I'ete. Toutefois, iI faudrait peut
&tre diminuer les tarifs pendant la saison morte pour 
assurer une utilisation tot ale de I'appareil. Le tableau 
2-6 donne les taux d'utilisation moyens prevus entre 
1981 et 1991. 

Installations terminal .. 
Dans Ie volume 1, la Commission proposait d'eta

bUr Ie terminus de la Nouvelle-Ecosse a North Sydney 
ou a Aspy Bay. Bien que cette derniere ville soit plus 

Ta.:,;,leau 2-4 Nombre prevu de voyageurs utilisant Ie service du golfe 

Annee Jan. Fev. Mar. Avril Mai Juin JUill. AoOt Sept. Oct. Nov. Dec. Total 

1976 7480 6070 8420 13080 16500 38960 91850 88650 29240 15100 8040 8290 221680000 
1981 7370 5700 8800 12640 18970 39750 111480 105830 36740 17 470 9230 8100 382080000 
1985 8550 6620 10200 14660 22000 46100 129300 122700 42610 20260 10700 9400 443100000 
1991 10340 8000 12350 17730 26620 55750 156340 148420 51530 24500 12960 11360 535900000 
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Tableau 2-5 Nombre de vehicules appartenant aux voyageurs (equivalents-automobiles) transportes par Ie 
service du golfe 

Annee Jan. Fev. Mar. Avril Mai Juin 

1976 1440 1120 1690 3100 4460 10660 
1981 1475 1150 1845 3030 4900 11460 
1985 1710 1330 2140 3510 5680 13300 
1991 2060 1610 2590 4250 6880 16070 

Tableau 2-6 Taux d'utilisation prevus pour aeroglis
seurs (1981-1991) 

Juiliet-aoOt Juin-septembre 

Equiva- Equiva-
lents- lents-

automo- automo-
Voyageurs biles Voyageurs biles 

Avec un aeroglisseur 91,0% 100% 88,0% 94,7% 
Avec deux aeroglis-

. seurs 68,0% 74,4% 56,0% 61,3% 

pras de Port-aux-Basques d'environ 30 milles, Ie par
cours de North Sydney est probablement Ie plus 
rapide dans I'ensemble puisque Aspy Bay est difficile
ment accessible par route. 

En outre, la route men ant au port d'Aspy Bay devra 
~tre amelioree entrainant des travaux dispendieux et 
des difficultes puisque la plus grande partie de cette 
voie se trouve dans Ie Parc national du Cap-Breton. 
Ce choix entrainerait aussi la construction d'installa
tions terminales coOteuses. Enfin, un terminus ne 
servant qu'a I'aeroglisseur creerait tras certainement 
certains inconvenients aux voyageurs lorsque Ie 
temps ou des difficultes techniques emp~cheraient les 
departs prevus. Dans un tel cas les voyageurs 
seraient obliges de choisir Ie moindre de deux maux, 
c'est-a-dire de se rendre en voiture jusqu'a North 
Sydney pour prendre Ie traversier ou attendre que Ie 
temps s'ameliore ou que les difficultes techniques 
soient corrigees. En resume, North Sydney semble 
~tre Ie choix de terminus Ie plus logique en 
Nouvelle-Ecosse. 

II se peut tras bien que dans plusieurs annees, 
lorsque Ie service d'aeroglisseurs aura demontre sa 
rentabilite et que la demande sera de loin superieure 
aux besoins actuels, qu'une compagnie concurrente 
s'etablisse a Aspy Bay. C'est ce qui s'est passe en 
Angleterre ou Ie succas du service d'aeroglisseurs 
coexploite par les chemins de fer britannique et fran
~ais entre Douvres et les ports fran~ais de Calais et 
de Boulogne aentraine I'heureux etablissement par 
un exploitant prive concurrent d'un service entre 
Ramsgate et Calais. II ne faut certainement pas entre
voir cette possibilite dans I'immediat, mais cet aspect 
peut a long terme jouer un rOle important dans Ie 
transport a Terre-Neuve. 

Juill. AoOt Sept. Oct. Nov. Dec. Total 

31950 29360 10530 4610 2000 1760 102680000 
32100 29310 9810 4880 2520 2140 104620000 
37230 33900 11380 5660 2920 2490 121250000 
45010 41100 13760 6840 3530 3010 146710000 

Aspects techniques et pratlques 
A une vitesse de 45 nceuds, I'aeroglisseur traverse

rait Ie detroit de Cabot en quelque 2,2 heures. 
En outre, Ie temps de chargement et de decharge

ment serait gran dement inferieur a celui des traver
siers classiques, car ces derniers transportent en 
m~me temps des cam ions, des semi-remorques et 
des voitures privees; et leur dechargement necessite 
environ deux heures. D'autre part, Ie service d'aero
glisseurs est plus rentable s'iI transporte des charges 
homoganes et plus legares, de sorte qu'iI est fort 
probable qu'iI ne serve qu'aux voyageurs et a leurs 
automobiles. Avec de tels chargements, I'aller retour 
pourrait prendre seulement 30 minutes. Britrail cal
cule que I'aeroglisseur Mk III ne prend en moyenne 
que 18 minutes pour I'aller retour. Ainsi, iI serait 
possible sans trop de difficultes d'effectuer trois tra
versees de jour. Les tableaux 2-7 et 2-8 proposent un 
horaire et comparent les charges que peuvent trans
porter un ou deux aeroglisseurs par rapport a un 
traversier classique. 

Le plus grand avantage de I'aeroglisseur est sa 
vitesse. Dans Ie cas du service dans Ie golfe, la duree 
de la traversee passerait de six a une ou deux heures. 

Tableau 2-7 Horaire d'une traversee aller retour 
entre North Sydney et Port-aux-Basques 

Charge- Duree de la Dechar- Charge- Duree de la DlIchar-
ment traversee gement ment traversee gement 

0,25 hre 2,2 hres 0,25 hre 0,25 hre 2,2 hres 0,25 hre 

Duree totale- 5,4 hres 
Temps alloue- 6 hres 

Nombre total de traversees par jour- 3 

Tableau 2-8 Capacites totales quotidiennes 

1 aeroglis- 2 aeroglis-
Traversier seur seurs 

1,5 3 3 
aller retour aller retour8 aller retour aller retour 

Automobiles 580 870 300 600 
Voyageu~ 1430 2145 1050 2100 

8 Les traversiers qui effectuent les traversees rap ides prennent deux jours 
pour accomplir trois voyages aller retour. 
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De plus, iI ne serait plus necessaire de prevoir des 
salles speciales pour les divertissements et les repas 
puisque les voyageurs pourraient avoir recours a. 
presque tous les services en restant a. leur siege, 
comme dans un avion. 

Aspects economiques 
Le tableau 2-9 donne les coats d'exploitation de 

I'aeroglisseur franco-britannique. 

Tableau 2-9 Synopsis des coats annuels prevus 
pour I'exploitation d'un aeroglisseur 

SRN 4 Mk III SEDAM N 500 

Proprietaire: Proprietaire: 
S.H.C. SEDAM 

Prix d'achat* 

CoOts fixes/an: 
1. 

$34997429. (can.) $32 250 000. (can.) 

Amortissement 
sur20 ans, 
10% d'interet 4 108449. 3 788085. 

2. Assurance sur 
corps 1 049323.·· 483750.··· 

Autre assurance 68 643. 
3. CoOts de I'equi

page 
a) Officiers de 

navigation (3) 498428. 488007. 
b) Personnel 

d'entretien 398 496. (40 hommes) 243 165. (20 hommes) 

CoOt fixe par an nee $6118339. $ 5003007. 

CoOts variables: 
1. Carburant 
2. Entretien du 

moteur 
3. Entretien 

general 

CoOt total: 
exploitation/hre 
CoOt total: 

exploitation 
directe 

$ 824.16 hre 

330.09 

370.62 

$ 1525.87 

$ 9394382. 
(juin-sept.) 

$ 905.94 hre 

227.25 

472.78 

$ 1605.87 

$ 8451025. 
(2147 hres) 

Nota: Le coat superieur du Mk III depend du montant de I'assurance et du 
prix d'achat, c'est-A-dire des frais fixes. 

• Donnees de conversion utilisees: 1 FF ~ 0,258 $ can 
1 £~ 2,186$ can 

•• 3% de la valeur moyenne 

••• 1,5% du prix d'achat 

Si on decidait d'utiliser regulierement I'aeroglisseur 
dans Ie golfe, les coats pourraient aussi etre etablis a. 
I'avance. L'analyse suivante se fonde sur une situa
tion qui pourrait surgir un jour. 

Pour I'immediat, iI semble qu'un navire de la capa
cite de I' "Atlantica» devra etre ajoute a. la flotte du 
golfe a. tous les quatre ans pour repondre a. la 
demande croissante. Ces navires peuvent etre ache
tes ou loues et peuvent etre utilises surtout dans Ie 
golfe mais parfois s'ajouter a. la tloUe d'autres servi
ces pendant I'hiver. 
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Meme si un nouveau navire devra etre ajoute des 
que la demande excedera la charge possible de la 
flotte actuelle, iI n'atteindrait sa capacite maximale 
que la derniere annee de cette periode quadriennale, 
en admettant que la demande augmente constam
ment. Ainsi, pour la ,majeure partie de cette periode 
de quatre ans, I'espace excedentaire sera considera
ble. 

L'aeroglisseur y trouve donc toute sa justification. 
Le premier des deux choix possibles serait d'ajouter 
simultanement deux aeroglisseurs au lieu du nouveau 
traversier classique prevu, qui ne transporteraient une 
charge totale que la troisieme et quatrieme annees de 
la periode quadriennale. La deuxieme possibilite 
serait d'ajouter un aeroglisseur la premiere annee et 
un deuxieme la troisieme annee. 

Dans chaque cas, iI peut y avoir quatre scenarios, 
c'est-a.-dire: 

1) I'aeroglisseur pourrait etre achete immediate
ment, utilise pendant I'ete, puis desarme pour Ie reste 
de I'annee; 

2) I'aeroglisseur pourrait etre achete et utilise pen
dant les quatre mois d'ete, puis loue a. un autre 
service pour Ie reste de I'annee; 

3) I'aeroglisseur pourrait etre achete et utilise pen
dant les deux mois de pointe I'ete et loue ensuite pour 
Ie reste de I'annee; 

4) I'aeroglisseur pourrait etre Ipue de la British Rail 
Hovercraft Company, pour deux, trois ou quatre mois. 

Tableau 2-10 Coats de revient par equivalent-auto
mobile 

CoOts 
par equivalent

automobile· 
Scenarios (en $) 

1. Additions de navires classiques, au besoin; 
navires achetes par I'exploitant $106. 

2. Addition de navires classiques, au besoin; 
location a court terme telle que Ie Nor-
dica 54 . 

3. Flotte actuelle de navires classiques et achat 
de deux aeroglisseurs en 1981; 
coOts des aeroglisseurs a I'exploitant 161 . 

4. Flotte actuelle de navires classiques et addi
tion d'un aeroglisseur en 1981 
et d'un autre en 1983; coOts de I'aeroglis-
seur a I'exploitant 148. 

5. Flotte actuelle de navires classiques et addi
tion de deux aeroglisseurs en 1981 
(aeroglisseurs utilises pendant 4 mois dans 
Ie golfe, puis, Ie reste de I'annee, loues a un 
autre service) 89. 

6. Flotte actuelle de navires classiques et addi
tion d'un aeroglisseur en 1981 et 
d'un deuxieme en 1983 (aeroglisseurs utili
ses pendant 4 mois dans Ie golfe, puis, Ie 
reste de I'annee, loues a un service) 59. 

• L'equivalent-automobile est I'espace utilise sur Ie traversier par une auto
mobile (longueur moyenne de 20 pieds) 



Toutefois, la Commission est d'avis que meme si la 
quatrieme methode est possible en theorie, iI ne s'agit 
pas d'une solution pratique puisqu'iI est douteux 
qu'une compagnie signe une te"e entente de location. 

Les possibilites les plus pro babies sont donnees au 
tableau 2-10 qui fournit en plus les calculs de coOts 
I'unite, effectues par la Commission. 

II est evident que Ie rem placement d'un navire 
classique par deux aeroglisseurs qui ne serviraient 
pas pendant I'hiver serait tres dispendieux et necessi
terait une hausse importante de la subvention accor
dee au service du golfe. En fait, cette proposition 
n'est interessante que si I'on veut obtenir un service 
plus rap ide, plus confortable et plus utile. 

Toutefois, I'idee serait beaucoup plus attrayante si 
un aeroglisseur pouvait etre loue a un autre service 

pour huit ou 10 mois. En fait, selon Ie sixieme scena
rio propose au tableau 2-10, iI n'y a qu'une faible 
difference entre Ie coOt par equivalent-automobile de 
I'aeroglisseur et celui du traversier classique. 

La Commission recommande donc que Ie CN 
Marine etudie tres bient6t la possibilite d'utiliser un 
aeroglisseur pendant la saison morte, et de trouver un 
client qui serait interesse a louer I'aeroglisseur pen
dant les mois ou celui-ci ne servirait pas dans Ie golfe. 
Bien que la Commission n'ait pas juge bon de faire 
cette enquete, iI semblerait que Ie march€} du Sud, 
notamment les Antilles, puissent presenter une possi
bilite pour I'hiver. Sans aucun doute, cette proposi
tion devrait etre etudiee serieusement et, une fois Ie 
probleme de I'utilisation hivernale resolu, I'aeroglis
seur devrait etre utilise pour Ie service d'ete dans Ie 
golfe. 
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Chapitre III 

Programme de coordination des services d'autobus 

A. Services d'autobus interurbains 

Introduction 
II est indubitable qu'a Terre-Neuve, ou la population 
est repartie dans de nombreuses petites collectivites 
dispersees sur une grande superficie, un service de 
transport en commun fiable s'impose. En fait, etant 
donne la faible activite economique de cette province, 
la population, plus qu'ailleurs au Canada, a besoin 
des transports en commun pour son travail, son edu
cation, ses activites culturelles et autres motifs legiti
mes et essentiels. Les Terre-Neuviens ont non seule
ment besoin de transports en commun dans Ie 
corridor de circulation de la Transcanadienne, mais 
aussi entre chaque collectivite de la province. 

La population d'autres provinces peut repondre a 
ses besoins moins urgents en transport terrestre 
grAce aux services combines du transport par auto
bus et par train. A Terre-Neuve, toutefois, les habi
tants dependent totalement du service d'autobus 
puisqu'iI n'y a pas de service ferroviaire pour les 
voyageurs (fig. 3-1). II ne suffit donc pas que les 
services d'autocar a Terre-Neuve soient aussi bons 
que les services interurbains des aut res provinces; ils 
doivent etre superieurs afin d'offrir aux Terre-Neu
viens les memes possibilites de transport qu'aux 
autres Canadiens. 

Dans Ie volume 1, la Commission a expose toutes 
les raisons pour lesquelles Ie reseau actuel d'autobus 
du corridor de la Transcanadienne ne pouvait rem pla
cer adequatement un service ferroviaire et a propose 
dans ce meme document des ameliorations qui 
devraient etre apportees rapidement afin de repondre 
aux attentes legitimes des voyageurs. De plus, I'en
semble du reseau d'autobus provincial laisse a desi
rer sur bien des points n'ayant pas trait, ou tres peu, 

au service de transport dans Ie corridor de la Trans
canadienne. Deux de ces aspects les plus importants 
sont Ie manque de service pour de nombreuses col
lectivites situees a I'exterieur de ce corridor et I'ab
sence complete de coordination entre Ie service 
qu'offre Ie CN dans Ie corridor de la Transcanadienne 
et celui qu'assurent de nombreux exploitants prives a 
I'exterieur de ce meme corridor. 

A longue echeance, ces problemes doivent etre 
regles par I'instauration d'un reseau d'autobus com
pletement integre et concu specialement pour repon
dre aux besoins de Terre-Neuve. Les paragraphes 
suivants portent sur les buts, les objectifs, la portee et 
les modes d'application de ce service. La Commission 
a de plus suggere un certain nombre d'ameliorations 
qui devraient etre apportees a breve echeance pour 
corriger de graves defauts du reseau actuel. 

But d'un tutur reseau d'autobus 
Meme s'iI est bien connu que les auto bus classi

ques ne sont pas concus pour les deplacements sur 
de longues distances, la creation d'un service d'auto
bus dans un corridor transinsulaire offrait une chance 
unique d'elaborer un service pouvant repondre aux 
besoins de la province. On instaura plutot un systeme 
particulier selon lequel Ie CN assure Ie service dans 
Ie corridor de la Transcanadienne et plusieurs exploi
tants prives relient diverses localites principalement a 
I'exterieur de ce corridor. Etant donne I'absence 
quasi totale de coordination entre les divers services, 
il est souvent difficile d'effectuer des deplacements 
rapides. Cette situation est loin d'etre satisfaisante 
surtout lorsqu'on pense que la plupart des usagers 
n'ont que ce seul mode de transport a leur 
disposition. 
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FIGURE 3-1 
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Une des priorites du reseau provincial doit evidem
ment ~tre la fiabilite du transport terrestre. Le but de 
ce service intra-provincial d'autobus devrait ~tre, par 
consequent, d'offrir a chaque habitant de la province, 
y compris ceux du Labrador des que Ie circuit routier 
Ie permettra, un mode de transport sOr, a un coOt 
raisonnable. La coordination de toutes les activites 
devrait permettre de premunir les voyageurs contre 
les retards de correspondance et autres inconve
nients. 

Le reseau ideal comprendrait donc la Transcana
dienne comme artere principale et des parcours 
secondaires se rattachant a celle-ci, a I'instar du 
systeme ferroviaire des lignes principales et des 
embranchements. II faudrait aussi avoir des terminus 
adequats offrant toute la gamme des services neces
saires aux voyageurs. 

Les services de vente de billets devraient ~tre 

concus pour permettre a tout voyageur d'acheter 
aupres de n'importe quel bureau des societes exploi
tantes un seul billet lui permettant d'atteindre sa 
destination, que ce soit un pOint de ,'artere principale 
ou d'un trajet secondaire. II devrait aussi y avoir un 
service de reservation qui garantirait un siege a tout 
voyageur possedant un billet valide. Afin de limiter au 
maximum les problemes administratifs et de pouvoir 
offrir Ie service Ie plus viable possible, un tel reseau 
ne devrait ~tre administre que par un seul organisme. 

En plus d'integrer les services actuels, iI faudrait 
creer de nouvelles lignes vers les collectivites qui ne 
sont pas encore desservies par Ie reseau provincial 
d'autobus, quelle que solt la rentabilite de ce service. 
Entin, iI devrait ~tre admis que dans des regions a 
tres faible population, des subventions seront essen
tie lies pour pouvoir offrir un service adequat. 

A breve ecMance, Ie prinCipal obstacle, qui n'est 
pas insurmontable mais rend neanmoins difficile I'ins
tauration d'un tel reseau, est I'existence de nombreu
ses entreprises privees autorisees a exploiter des 
services d'autobus et ayant engage d'importants 
capitaux a cette fin. O'un pOint de vue pratique, Ie 
principal exploitant du reseau propose pourrait ache
ter les permis et rembourser aux entreprises actuelles 
leurs immobilisations ou encore ces perm is pour
raient ~tre revoques par un organisme de reglementa
tion approprie. Oans ce dernier cas, iI faudrait quand 
m~me verser a titre de dedommagement un montant 
adequat. 

A longue ecMance, les capitaux et les coOts d'ex
ploitation lies a un tel service causeraient des proble
meso Ces difficultes toutefois ne devraient pas emp~
cher les responsables d'essayer d'atteindre Ie but 
vise: offrir aux Terre-Neuviens Ie service d'autobus de 
qualite auquel ils ont droit a titre de Canadiens. En 
pratique, ce but pourrait logiquement ~tre poursuivi 
par VIA, de concert avec la Commission des trans
ports de Terre-Neuve, que propose de creer la Com
mission d'enqu~te. 

II est evident que les coOts seront, du moins les 
premieres annees, superieurs a ceux des exploitants 
actuels et la Commission est consciente que ces 
derniers, y compris Ie CN, ne pourront payer ces 
coOts accrus puisqu'ils ne peuvent obtenir de subven
tions. II semble toutefois que VIA, en vertu de son 
mandat actuel, pourrait repondre aux criteres d'ad
missibilite aux subventions. 

La Commission n'a pas determine Ie montant des 
subventions qu'iI faudrait, mais elle croit toutefois que 
celui-ci sera inferieur a la somme fournie par Ie gou
vernement federal pour assurer des services ferroviai-

, res de voyageurs dans les Maritimes. Par exemple, en 
1976, ces services ont necessite une subvention de 
quelque 30 millions de dollars tandis que Ie deficit des 
services d'autobus du CN a Terre-Neuve a ete d'envi
ron 1,5 millions de dollars. 

Quel que soit Ie montant de cette subvention, iI est 
prioritaire d'offrir un service de premiere classe aux 
voyageurs. La Commission est d'avis que Ie nombre 
de passagers s'accroitra si ce service est mis en 
vigueur et que, par Ie fait m~me, les recettes aug men
teront, eliminant ainsi a long terme la necessite 
d'avoir recours a d'importantes subventions. 

Ameliorations qui devraient etre apportees a 
breve echeance 
Bien que possible a long terme, un service provin

cial integre d'autobus ne pourra pas ~tre instaure 
dans I'immediat. Toutefois, iI faut prendre entre
temps certaines mesures visant a eliminer Ie plus de 
lacunes possible. 

II a deja ete mentionne que Ie plus grave defaut du 
reseau d'autobus actuel est Ie manque de coordina
tion entre les horaires du principal exploitant dans Ie 
corridor de la Transcanadienne, soit Ie CN, et ceux 
des nombreux exploitants prives qui desservent les 
collectivites situees a I'exterieur. La Commission a de 
plus precise dans Ie volume 1 que I'horaire actuel du 
CN etait fonction de celui des traversiers du golfe et 
qu'aucun effort n'avait ete fait pour assurer des cor .. 
respondances avec les aut res lignes d'autobus ou les 
services aeriens. Cette pratique est contraire a ce qui 
se fait dans les autres provinces oll, en plus d'avoir 
des horaires coordonnes entre les divers services, les 
principaux transporteurs mettent a la disposition des 
voyageurs des centres de renseignement et de vente 
de billets communs. 

La Commission a etudie de nombreuses facons 
d'ameliorer Ie systeme actuel et explique dans les 
paragraphes suivants les possibilites de confiner les 
exploitants secondaires d'autobus aux trajets a I'ex .. 
terieur du corridor de la Transcanadienne, d'integrer 
les services assures dans Ie corridor et a I'exterieur 
de celui-ci et d'etablir des correspondances exactes 
entre les services d'autobus et les traversiers du golfe 
(Ie terme «correspondance» designe I'utilisation de 
plus d'un transporteur pendant un m~me voyage, en 
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vertu d'un meme billet). De plus, elle evalue la suffi
sance des terminus d'autobus actuels du CN et sug
gere d'importantes ameliorations a cet egard. 

Le reseau actuel-eN 
En 1978, la flotte du CN comprenait 22 auto bus qui 

assuraient Ie service transinsulaire. Le service regulier 
comprenait un voyage quotidien aller retour entre 
St-Jean et Port-aux-Basques et des trajets plus 
courts entre St-Jean et Grand Falls ainsi qu'entre 
Corner Brook et Port-aux-Basques. L'horaire est 
concu de telle facon que les auto bus qui effectuent 
les voyages transinsulaires arrivent a Port-aux-Bas
ques a temps pour permettre aux voyageurs de pren
dre Ie traversier de nuit vers la Nouvelle-Ecosse. 
Aucun effort n'a ete fait pour relier un service aerien 
ou un service secondaire d'autobus et Ie service d'au
to bus du corridor de la Transcanadienne. 

Entreprises privees d'autobus 
II y a actuellement 21 entreprises privees d'autobus 

dans la province, d~nt 16 empruntent la Transcana
dienne pour une partie de leur trajet. La Commission 
a etudie les activites de 14 de celles-ci au cours du 
mois de juillet 1978. Vous trouverez au tableau 3-1 la 
liste de ces entreprises ainsi que des renseignements 
sur les vehicules qu'elles utilisent et sur la frequence 
du service qu'elles offrent. De cet echantillon, seule
ment six essaient de maintenir une correspondance 
regulh3re avec Ie service auto bus du CN. 

Possibilite de restreindre les exploitants secon
daires d'autobus aux traiets a I'exterieur du cor
ridor de la Transcanadienne 
Etant donne qu'iI n'y a pas de service ferroviaire 

pour voyageurs, comme nous I'avons deja mentionne, 
iI est absolument necessaire que Ie reseau public 
d'autobus offre un service de qualite superieure. Une 
facon d'y arriver serait d'utiliser Ie service du corridor 
de la Transcanadienne comme service principal, a 
I'exemple d'une ligne principale de chemin de fer, et 
de confier les trajets a I'exterieur du corridor a des 
entreprises secondaires assurant un service frequent 
et offrant des correspondances avec Ie service princi
pal a des endroits adequats. Le fait de limiter les 
exploitants second aires aux trajets a I'exterieur du 
corridor donnerait plus d'importance au service du 
corridor, ce qui fournirait des revenus plus eleves 
puisque plus de voyageurs I'utiliseraient. Les services 
second aires, dont les trajets seraient plus courts, 
pourraient de toute maniere, reduire leurs couts et 
com bier partiellement la perte de revenus causee par 
I'abandon des voyageurs au service principal en 
offrant des services plus frequents et plus adequats. 

Si les horaires etaient bien coordonnes, I'usager 
serait assure de terminer son voyage avec Ie mini
mum de retard et d'inconvenients. Au contraire, Ie 
reseau actuel est peu coordonne et de nombreux 
exploitants secondaires concurrencent Ie service du 
CN dans Ie corridor de la Transcanadienne. 
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Tableau 3-1 Inventaire des exploitants prives d'au
to bus etudies par la Commission 

Frequence 
Exploitsnt Region desservie du service 

1. Fleetline Bus Co. Ltd. Carbonear Ii quotidien aller 
12 auto bus St-Jean retour 

via la route de la 
Baie de la Concep-
tion 

2. Squire's Bus Line Sibley's Cove Ii quotidien aller 
3 auto bus St-Jean retour 

via la route de la 
Baie de la Concep-
tion 

3. John Newhook Region de Dunville Ii quotidien aller 
1 voiture, 1 auto bus, St-Jean retour 
3 mini-bus via la Transcana-

dienne 

4. Clarenville Trans. Bonavista- quotidien aller 
System Clarenville retour 
2 autobus Ii St-Jean 

5. Edgar Marsh Bonavista Ii quotidien aller 
2 voitures, 1 mini-bus St-Jean retour 

6. Cheeseman's Burin Ii St-Jean quotidien aller 
Trans. Ltd. retour 
4 mini-bus 

7. Richard Foote Grand Bank Ii quotidien aller 
2 mini-bus St-Jean retour 

8. George Green Dark Cove-Gambo- quotidien aller 
2 voitures, 1 mini- Gander retour 
bus, 1 auto bus 

9. Kevin Farrell St. Alban's Ii quotidien aller 
2 auto bus Grand Falls retour 

10. Gus Bailey Baie Verte Ii Corner quotidien aller 
1 mini-bus Brook retour 

11. Harold Simon Peninsule quotidien aller 
8 autobus Port-au-Port Ii retour 

Stephenville 

12. Seymour Cassel Roddicki:on Ii sud: mardi, 
2 auto bus, 2 mini-bus Corner Brook jeudi samedi 

nord: aut res 
jours 

13. Viking Express St. Anthony Ii sud: tous les 
1 auto bus, 1 mini-bus Corner Brook deux jours 

14. Hancock Automotive Red Bay Ii sud: lundi 
1 mini-bus Corner Brook nord: mercredi 

Neanmoins, autre argument a I'appui d'une coordi
nation appropriee des horaires, la limitation des servi
ces secondaires d'autobus aux trajets a I'exterieur du 
corridor entraj'nerait d'importantes repercussions 
financieres pour ces exploitants. Enfin, en vertu d'un 
tel systeme, toutes les entreprises composant 
I'echantillon d'enquete, a I'exception de quatre, subi
raient des pertes de revenu importantes. D'ailleurs, 
les entreprises faisant exception sont celles pour les
quelles iI est precisement impossible d'integrer les 
horaires. Le tableau 3-2 donne un resume des pertes 
que pourraient subir les services second aires et des 
revenus accrus que realiserait Ie CN si les taux 
demeuraient au niveau actuel. EVidemment, Ie CN 
ferait des profits superieurs a 500 000 dollars par 



an nee mais, d'autre part, la perte de revenu des 
entreprises plus petites forcerait celles-ci a fermer 
leurs portes, laissant ainsi certaines regions de la 
province sans transport en commun. 

Tableau 3-2 

Region desservie 

Placentia/St-Jean 
Sibley's Cove/St-Jean 
Bonavista/St-Jean 
Bonavista/St-Jean 
Grand Bank/St-Jean 
Burin/St-Jean 
Gambo/Gander 
St. Alban's/Grand Falls 
Baie Verte/Corner Brook 
Cap St-Georges/Stephenville 
Roddickton/Corner Brook 
St. Anthony/Corner Brook 

Pourcentage de 
perte de revenu/ 

services secondai
res(%) 

-54,6% 
-34,4% 
-62,1% 
-62,1% 
-45,0% 
-50,5% 
-85,7% 
-10,9% 
-72,0% 

-11,4% 
- 9,8% 

Revenu addi
tionnel/CN 

(en $) 

$135044. 
29120. 

296010. 
35880. 
62400. 
24960. 

9609. 
3144. 

39312. 

10920. 
3494. 

II est donc evident que la deuxieme possibilite qui 
s'offre est inapplicable. D'autre part, les petites entre
prises d'autobus pourraient poursuivre leurs activites 
malgre les restrictions si seulement leurs pertes de 
revenu etaient comblees par des subventions. Dans 
ce cas, iI faut surtout se demander si les subventions 
doivent 6tre accordees au eN ou aux exploitants 
secondaires. II faut noter toutefois que Ie service 
d'autobus du CN ne rec;oit aucune subvention gouver
nementale pour Ie moment puisqu'iI comble ses defi
cits d'exploitation par des subventions internes. 

Par contre, m6me si les difficultes financieres des 
exploitants de lignes second aires pouvaient 6tre 
reg lees, iI ne faudrait pas oublier que Ie confinement 
des services secondaires aux trajets a I'exterieur du 
corridor deplairait, a bien des egards aux voyageurs. 

Premierement, les voyageurs preferent arriver a 
destination sans correspondance. Par exemple, Ie 
trajet entre la peninsule Burin et St-Jean peut mainte
nant 6tre effectue par I'entremise d'un service secon
daire et ce serait, pour Ie voyageur, un inconvenient 
incomparable d'avoir a changer d'autobus pres de 
Goobies, pour accomplir une partie du voyage via Ie 
corridor. Deuxiemement, ce serait encore pire s'iI n'y 
avait pas de systeme de reservation efficace et si rien 
ne garantissait que tous les autobus respecteraient 
rigoureusement les horaires publies afin de permettre 
des correspondances rapides. Enfin, Ie coOt du pas
sage augmenterait probablement uniquement parce 
que les frais pour deux trajets courts sont generale
ment plus eleves que ceux pour un long deplacement, 
m6me si la distance globale parcourue peut 6tre la 
m6me, et parce que I'accroissement des coOts entrai
nent generalement des hausses de tarifs. 

Du point de vue des transporteurs et de celui des 
voyageurs, iI semble donc y avoir peu d'avantages a 
obliger les services secondaires a debarquer tous les 
voyageurs a la Transcanadienne. 

Une solution plus realiste serait peut-6tre de per
mettre aux services secondaires d'exercer leurs acti
vites comme ils Ie font actuellement, mais d'adopter 
un horaire integre qui permettrait la correspondance 
rapide des voyageurs avec Ie service du corridor de la 
Transcanadienne, pour les parties de celle-ci qui ne 
sont pas desservies par I'entreprise secondaire en 
cause. Ainsi, en vertu d'une telle entente, les voya
geurs venant de la peninsule Burin ne changeraient 
rien a leurs habitudes s'ils se dirigeaient vers St-Jean, 
mais pourraient, s'ils allaient vers Port-aux-Basques, 
correspondre a un terminus du CN, a Goobies, pour 
Ie reste du trajet. 

Une premiere analyse menee par la Commission a 
revele que I'instauration d'un tel systeme entrainerait 
une legere augmentation des revenus du CN puisque 
celui-cl pourrait transporter certains voyageurs qui 
font maintenant appel a d'autres entreprises. L'aug
mentation ne serait toutefois pas suffisante pour 
annuler Ie besoin de subventions si Ie CN voulait offrir 
un service d'autobus de premiere classe, tel que 
decrit dans Ie volume 1. 

Coordination des horaires des services secondai
res et du corridor avec ceux de certaines /ignes 
aeriennes 
La coordination des horaires a pour but de permet

tre aux voyageurs eventuels de ne plus avoir a atten
dre pendant de tres longues periodes entre leurs 
correspondances. Par exemple, Ie vol de I'EPA en 
provenance de St-Jean arrive maintenant a Deer Lake 
cinq minutes apres Ie depart de I'autobus du CN vers 
I'ouest de la province. Les voyageurs qui se dirigent 
vers des collectivites situees au-dela de Deer Lake 
doivent donc prendre un taxi pour la derniere partie 
de leur voyage ou attendre plusieurs heures avant Ie 
depart du prochain autobus. 

EVidemment, certaines contraintes emp6cheront 
I'etablissement de toutes les correspondances possi
bles avec Ie service du corridor. Neanmoins, la Com
mission est convaincue que les exemples les plus 
frappants du manque de coordination des horaires, 
tels que ceux mentionnes plus haut, peuvent facile
ment 6tre elimines. Par exemple, Ie changement Ie 
plus important qui pourrait deja 6tre apporte serait de 
decaler certains departs du service du corridor pour 
permettre une plus grande flexibilite a I'egard des 
correspondances avec les services second aires. II 
serait aussi assez simple de modifier Ie trajet du 
service d'autobus entre Port-aux-Basques et Corner 
Brook pour inclure Deer Lake et permettre ainsi aux 
voyageurs d'effectuer des correspondances avec les 
services aeriens et Ie service d'autobus desservant 
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les collectivites a I'exterieur du corridor jusqu'a St. 
Anthony. 

Le tableau 3-3 donne quelques exemples d'horaires 
et d'arrets precis pour chaque parcours d'un service 
type. II faut signaler que ces horaires assurent une 
correspondance avec au moins 26 vols, dont 15 quo
tidiens, comparativement aux 18 vols actuels, dont 8 
seulement sont quotidiens. Le tableau 3-4 decrit ces 
correspondances. 

L'horaire propose a plusieurs avantages par rap
port a celui en vigueur actuellement. II permet des 
correspondances plus faciles avec les services 
aeriens et offre une gamme plus variee d'heures d'ar
rivee et de depart pour les parcours transinsulaires. 
Les deux trajets «expedo>,4 comprennent un nombre 
limite d'arrets; I'autobus en direction de I'ouest de la 
province fait tous les arrets reguliers entre St-Jean et 
Grand Falls, mais n'arrete par la suite qu'a Deer Lake, 
Corner Brook et POr't-aux-Basques; celui en direction 
de I'est de Terre-Neuve effectue tous les arrets entre 
Port-aux-Basques et Deer Lake et n'arrete ensuite 
qu'a Grand Falls, Gander, Clarenville et St-Jean. Le 
dernier autobus qui fait Ie trajet transinsulaire arrive a 
23h45. 

Le tableau 3-5 porte sur les horaires qui pourraient 
etre etablis pour les services second aires par rapport 
a I'horaire propose pour Ie service du corridor. Les 
horaires proposes pour les services second aires res
semblent beaucoup, dans la plupart des cas, aux 
horaires actuels bien Qu'ils assurent des correspon
dances plus frequentes avec Ie service du corridor et 
les lignes aeriennes. Tous les efforts utiles devraient 
etre faits afin d'encourager la mise sur pied de nou
veaux services qui ne sont pas encore integres au 
reseau d'autobus provincial, y compris I'accord judi
cieux de subventions. 

4 «Expedo» est Ie nom utilistl par Ie CN dans une tltude pour donner un 
certain cachet de famillarittl. «Limited» a aussi tlttl employtl dans I'tltude 
dtltalll~, mais mOins frtlquemment. 

Tableau 3-3 Grandes lignes de I'horaire propose 

St-Jean dep. * 9 h 45 8 h 15 dep. 18 h 05 

Gander 14 h 15 13 h 00 23 h 15 
14h45 13 h45 

Grand Falls 16h 20 arr. 12 h 50 

Deer Lake 19 hOO 18h 25 
19 h 10 

Stephenville 20 h 50 

Port-aux-Basques arr. 22 h 50 23 h45 

Note: Dans Ie cas du service «limittl», les arrl!ts sont moins nombreux que 
pour Ie service rtlgulier; I'horaire dtltallltl se trouve dans I'tltude 
originale . 

• Tous les arrl!ts jusqu'A Gander; 
arrl!ts limittls entre Gander et Port-aux-Basques . 

•• Tous les arrl!ts jusqu'A Deer Lake; 
arrl!ts limittls entre Deer Lake et St-Jean. 
dep. = dtlpart 
arr. = arriv6e. 
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les services d'autobus secondaires de St-Jean 
sont bien integres dans une region ayant une popula
tion de 150000 habitants. Etant donne que de nom
breuses entreprises secondaires d'autobus desser
vent la capitale plusieurs fois par jour, les 
correspondances avec les services aeriens et les 
auto bus effectuant Ie trajet dans Ie corridor sont bien 
etablies. Mllme si ces horaires devaient litre modifies 
legerement par suite d'un changement du service du 
corridor, les voyageurs subiraient peu d'inconve
nients. 

La region metropolitaine de St-Jean est probable
ment Ie meilleur exemple dans la province d'un 
reseau integre de services terrestres, offrant de nom
breux voyages quotidiens sur de courtes distances a 
un assez grand nombre de voyageurs. II est donc 
moins necessaire d'avoir des horaires et des corres
pondances precis entre les differents modes puis
qu'une vaste gamme de possibilites est offerte. 

Possibilit8 de correspondance 
Le concept de la correspondance repose sur Ie 

principe selon lequel tous les services de transport 
existants de la Province utilisent des centres com
muns de vente de billets. De cette fac;:on, les voya
geurs pourraient reserver un siege aupres de diffe
rents transporteurs et les Terre-Neuviens comme les 
visiteurs pourraient faire plus facilement leurs reser
vations pour les longs voyages exigeant plusieurs 
modes de transport. Ce principe ne pourra litre appli
que que s'iI existe un reseau efficace regroupant les 
services d'autobus et de traversier, comme la Com
mission I'a propose. 

En Nouvelle-Ecosse, l'Acadian Bus Lines s'est char
gee de mettre sur pied un tel reseau et ses dirigeants 
indiquent qu'U fonctionne tres bien. Cette methode, 
qui pourrait litre utilisee a Terre-Neuve, permet a la 
principale entreprise de transport par autobus de 
preparer un billet en plusieurs parties, un peu comme 

arr. 21 h 30 arr. * *23 h 15 arr. 22h 00 

16 h 10 18 h 40 
16 h 45 19hOO 16h 50 

dep. 15 h 15 

13 h 15 10 h 55 13 h45 14 hOO 
11 h 30 14 h30 

15h 05 9 h05 11 h 55 12 h 10 

18h 00 dep. 6 h 10 dep. 9 hOO 9 h 15 



Tableau 3-4 

Hres de vol 
Gander 

DEP 7 h 00* 
ARR 7 h 30* 
DEP 7 h 50* 
DEP MIDI 
ARR 13h 00 

ARR 13 h 05 

DEP 13 h 35* 

DEP 14 h 00 

ARR 14 h 15* 

ARR 15 h 05* 
DEP 15 h 05* 
DEP 15 h 50 
ARR 16 h 25* 

DEP 16 h 55* 
ARR 18 h 30* 
DEP 18 h 50 
ARR 22 h 55* 
ARR 23 h 00 
ARR 23 h35 
ARR 23 h 55 
ARR 23 h 59 

arr = arrivee 
dep = depart 

X 

X 

X 

X 

X 

X 
X 
X 

X 
X 

X 
X 

Hreet 
direction 

013-13 h 45 

013-13 h 45 

013-13 h 45 

013-13 h 45 

014 h 15-14 h 45 

o 14h 15-14h45 
014h15-14h45 
E 16 h 10-16 h 45 
E 16 h 55 
E 16h 10-16h45 
E 18 h 40-19 h 00 

023 h 10 
023 h 10 

* = vols quotidiens reguliers 
(4 ou plus/sem.) 

X = correspondance 
E = est 
0= ouest 

Hres de vol 
Deer Lake 

ARR 8 h 20* 
ARR 9 h 00* 
DEP 10 h 00 
DEP 11 h 10* 
ARR 14 h 15* 

DEP 14 h 35 

DEP 15 h 05 

ARR 16h 00 

ARR 17 h 45* 

DEP 21 h 25* 

ceux des compagnies d'aviation. Chaque partie est 
recueillie par I'exploitant du service d'autobus appro
prie. Les entreprises secondaires d'autobus peuvent 
alors reclamer Ie coOt du billet recueilli aupres de lei 
principale entreprise, qui impose de legers frais admi
nistratifs. Neanmoins, les voyages avec correspon
dance entre les services second aires et Ie service 
principal posent certains problemes puisque de nom
breuses petites entreprises d'autobus ne peuvent 
offrir les services de correspondance. 

Etant donne que Ie CN est Ie principal exploitant
et ce sera bient6t Via-, il ne devrait y avoir aucune 
difficulte a instaurer un service semblable a Terre
Neuve. Des entretiens avec les dirigeants du CN ont 
revele que la proposition etait interessante et 
possible. 

Toutefois, etablir un tel processus sans un bon 
systeme de reservation ne represente qu'une legere 
amelioration par rapport a la situation actuelle. Par 
exemple, iI n'est pas tellement utile pour un voyageur 

X 

X 

X 

X 

X 

Hre et 
direction 

13 h 45 
E 14 h 30 

13 h 45 
014 h 30 
013 h 15 
E 14 h 00 

14 h 00 
013 h 15 

19 nOO 
018 h 25 
019 h 00 

Hres de vol 
Stephenville 

ARR 9 h 10 
DEP 9 h 30 
ARR 13 h 15* 
ARR 14 h 00 
ARR 14 h 15* 

DEP 14 h 20 

DEP 14 h 35* 

DEP 15 h 45* 

DEP 16 h 00* 

Hreet 
direction 

X 010 h 25 
X E 9 h05 
X 015 h 05 

015 h 05 
X 015 h 05 

X E 12 h 10 

X E 12 h 10 

X 015 h 05 
0 

X 15 h05 

qui se dirige de Bonavista a Port-aux-Basques, d'arri
ver a Clarenville avec un billet de correspondance 
pour se rendre compte qu'aucune place ne lui a ete 
reservee sur I'autobus effectuant Ie trajet dans Ie 
corridor principal. Avec les ressources du CN ou de 
Via et les possibilites qu'offrent les ordinateurs 
modernes, iI devrait etre possible de mettre sur pied 
un systeme complet de reservation a Terre-Neuve. 
L'utilisation de terminaux permettrait au service de 
reservation d'englober toutes les lignes second aires. 

Qualite du service 
Etant donne qu'il y a 21 entreprises second aires en 

plus du service d'autobus du corridor et que chaque 
societe fonctionne conformement a ses prop res 
objectifs, les normes de service et la qualite du mate
riel varient grandement. Si Terre-Neuve veut avoir un 
service d'autobus de qualite, les normes doivent etre 
uniformisees et rigoureusement respectees dans I'en
semble de la province. 
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c.> Tableau 3-5 Horaire des services secondaires 0 

Heure de 
Region correspon- Correspondance/ 

Jonction desservie dance Horalre de base service du corridor 

St-Jean N.E. Avalon Oep Carbonear 7 h 15,8 h 15, Arr St-Jean 9 h 30, 10 h 30, 8h 150 9h450 
16 h 00,18 h 00 18 h 15,20 h 15 18 h 05 0 

St-Jean N.E. Avalon Oep Sibley's Cove 5 h 45 Arr Roache's Line 8 h 50 ArrSt-Jean 9 h 30 9h450 
Arr Sibley's Cove 21 h 15 Arr Roache's Line 18 h 10 Dep St-Jean 17 h 00 

St-Jean N.E. Avalon Oep Cappahayden 6 h30 Arr St-Jean 9 h 30 9h450 
Arr Cappahayden 19 h 30 Oep St-Jean 17 h 30 

Baiedela 

Holyrood Conception N 

Whit bourne TrinityS. 9 h 20 Dep Ounville 8 h30 Arr Whit bourne 9 h 10 ArrSt-Jean 10 h 35 9h200 10 h 50 0 
Argentia 19 h 10 Arr Ounville 19 h 50 Arr Whit bourne 19 h 10 Oep St-Jean 17 h 55 19 h 100 

Whit bourne TrlnityS. Oep Lead Cove 7hOO Arr Whit bourne 9 h 15 Arr St-Jean 10 h 30 9h 20 0 10 h 50 0 
Arr Lead Cove 20 h35 Arr Whit bourne 18 h 15 Oep St-Jean 17 h 00 

Goobles Burin 11 h 15 Oep Burin 9hOO Arr Goobies 11 h 15 Arr St-Jean 13 h 30 11h500 
20 h 00 Arr Burin 22 h 15 Arr Goobies 20 h 00 Oep St-Jean 17 h 45 19 h 25 E 19 h 55 E 

Goobies Burin Oep Grand Bank 8 h 30 ArrGoobies 11 h 00 Arr St-Jean 13 h 00 11 h 50 0 
Arr Grand Bank 19/20 h 30 Arr Goobies 17 h 00 Oep St-Jean 15 h 00 

Clarenville Peninsule 11 h 00 Oep Bonavista 7 h 20 Arr Clarenville 9 h 50 ArrSt-Jean 13 h 30 11 h 00 0 (2 services 
Bonavista E. 20 h 30 Arr Bonavista 23hOO Arr Clarenville 20 h 30 OepSt-Jean 17 h 00 18 h 45 E arr Clarenville 

18 h 50 E 11/19 
Peninsule 

Port Blandford BonavistaO 

Glovertown Eastport P 12 h 12 
17 h 32 

Gambo Bale 12 h 30 OepGambo 12 h 15 ArrTCH 12 h 30 ArrGander 14 h 00 12 h 30 0 17 h 15 E 
BonavistaO 17 h 20 ArrGambo 175 h 35 ArrTCH 17 h 20 Oep Gander 16 h 15 17 h 20 E 

Gambo Baie Oep Badger's Quay 14 h 00 Arr Gambo 16 h 00 Arr St-Jean 19 h 30/20 17 h 15 E 17 h 20 E 
BonavistaO Arr Badger's Quay 19 h 30/20 Arr Gambo 17 h 30/18 Oep St-Jean 14 h 00 

Gander Gander Bay 14 h 15 Oep Carmanville 8 h30 Arr Gander 10 h 30 13 h 00 0 14 h 150 
Arr Carmanville 16 h 30 Oep Gander 14 h 30 

Lewisporte J. New World Isld 

Bishop's Falls Baie d'Espoir & 15 h 50 (B. F.) Oep Baie d'Espoir 8 h 00 Nil Arr Grand Falls 11 h 00 15 h 00 0 15 h 35 E 
Botwood 15 h 30 (G.F.) Arr Baie d'Espoir 18 hOO Oep Bishop's Falls 15 h 50 Oep Grand Falls 15 h 30 14 h 20 E 14 h 55 E 

15 h 20 0 15 h 15 E 
16 h 55 0 

Grand Falls 

Badger Millertown 

South Brook Pilley's Isld, etc 

Springdale Jct Region de 
Springdale 

Baie Verte Jct Pen. Baie Verte 17 h 15 Oep Baie Verte 9 h 00 ArrTCH 10 h 00 Arr Corner Brook 11 h 30 17 h 150 
Arr Baie Verte 18 h 15 ArrTCH 17 h 15 Oep Corner Brook 14 h 45 



Tableau 3-5 Horaire des services secondaires-Suite 

Heure de 
Region correspond- Correspondance! 

Jonction desservie dance Horaire de base service du corridor 

Hampden Jct White Bay 11hOOJct Dep Jackson's Arm 9hOO Arr Jct 11 h 00 Arr Corner Brook 12!12 h 15 12 h 05 E 17 h 50 0 
18 h 15 Jct Arr Jackson's Arm 20 h 15 Arr Jct 18 h 15 Dep Corner Brook 17 h 00 

Deer Lake Grande Peninsule 12 h 30 Dep Roddickton 5 h 45 Arr Deer Lake 12 h 30 Arr Corner Brook 13 h 00 18 h 25 0 14 h 00 E 
du Nord 18 h 30 Arr Roddickton 12 h 15 Arr Deer Lake 18 h 30 Dep CQrner Brook 18 h 00 13 h 150 13 h 45 E 

Deer Lake Grande Peninsule Dep St. Anthony 10 h 35 Arr Deer Lake 18 h 25 Arr Corner Brook 19h 25 18 h 25 0 
du Nord Arr St. Anthony 2hOO Arr Deer Lake 17 h 30 Dep Corner Brook 16 h 45 

(retour Ie lendemain) 

Deer Lake Grande Peninsule Dep St. Barbe 8hOO Arr Deer Lake 13 h 00 Arr Corner Brook 13 h 30 13 h 45 E 14 h 00 E 
du Nord Arr St. Barbe 16 h 00 Arr Deer Lake 7 h 30 Dep Corner Brook 7hOO (2 correspondan-

ces de Deer Lake 
vers I'est) 
14 h 00 Corner 

Brook vers I'ouest 

Corner Brook Bay of Islds Dep Cox's Cove 8hOO, Arr Corner Brook 9h30 10 h 10 E 14 h 00 0 
Dep Cox's Cove 11 h 15, Arr Corner Brook 12 h 30 13 h 00 E 13 h 15 E 
Dep Cox's Cove 12 h30 Arr Corner Brook 14 h 00 
Arr Cox's Cove 16 h 30 Dep Corner Brook 11 h 00 
Arr Cox's Cove 18 h 30 Dep Corner Brook 15 h 00 
Arr Cox's Cove 12 h 30 Dep Corner Brook 17 h 00 

Stephenville Peninsule de 16 h 30 Dep Cape St Geo 6hOO Arr Stephenville 7h45 9h05 E 15 h 05 0 
Port-au-Port 7 h 45 Arr Cape St Geo 6 h 15 Dep Stephenville 16 h 30 

Robinson's Jet Baie St-Georges 

Doyles Vallee de Codroy 

Port aux B. COte sud 

(,,) 
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Actuellement, la Commission des services publics 
est I'organisme charge d'emettre les perm is d'exploi
tation et de veiller au respect des normes par les 
entreprises secondaires, tandis que la Commission 
canadienne des transports s'occupe de la plupart des 
activites du CN. Cette auto rite divisee contribue tres 
peu a I'existence de services d'autobus adequats. La 
Commission croit que toutes les activites dans ce 
domaine devraient relever d'un seul organisme, de 
preference la Commission des services publics. A ce 
titre, cette derniere serait saisie des demandes d'aug
mentation des tarifs, etablierait les normes concer
nant Ie materiel et les services, y compris les horaires, 
et de plus, emettrait les perm is. En outre, elle veille
rait au respect de tous les reglements relevant de sa 
competence et devrait aussi pouvoir choisir les entre
prises capables de remplacer les exploitants qui ne 
peuvent respecter les normes etablies. 

Ameliorations a apporter aux terminus d'autobus 
a breve echeance ' 
Afin d'offrir un service de qualite superieure, iI est 

essentiel que tous les terminus d'autobus situes Ie 
long du corridor respectent les normes prescrites 
concernant les installations telles que les salles d'at
tente, les salles de toilette, les kiosques a friandises et 
les telephones publics. De plus, les chefs de terminus 
devraient litre informes rapidement des changements 
prevus a I'horaire de sorte que les voyageurs puissent 
a leur tour en litre avises. Chaque terminus devrait 
assurer la vente de billets pour Ie service du corridor 
aussi bien que pour les services secondaires. 

Peu de terminus comptent actuellement tous ces 
services et iI est essentiel que Ie gouvernement pro
vincial ou federal mette sur pied un processus d'auto
risation pour veiller a ce que cette situation soit 
rectifiee. II faudrait surtout prevoir: 

1. que chaque personne ou entreprise voulant 
exploiter un terminus d'autobus situe Ie long du corri
dor soit obligee d'obtenir un perm is et que les condi
tions pour ce faire I'obligent a fournir les installations 
susmentionnees; 

2. que I'exploitant qui ne respecte pas les exigen
ces precisees perde son perm is et I'appui du public et 

3. que Ie CN se charge d'offrir un service quelcon
que si un entrepreneur n'a pu litre trouve a cet egard. 

En vertu de I'horaire propose, iI faudrait construire 
au plus sept nouveaux terminus. Ceux-ci devraient 
litre etablis Ie plus tOt possible, mais entre-temps les 
services pourraient litre dispenses par I'entremise de 
contrats avec les proprietaires de stations-service. 
Par exemple, des stations-service a I'ouest de la route 
d'acces de Glovertown pourraient desservir Alexan
der Bay, Glovertown et la peninsule Eastport. De la 
mllme fac;:on, les installations actuelles a Lewisporte 
Junction pourraient servir de terminus pour les trajets 
a destination de Lewisporte, de New World Island, de 
Twillingate et de Norris Arm nord et sud. 
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II serait impossible de prendre de telles dispositions 
a Hampden Junction ou iI n'y a pas de station-service 
appropriee. II faudrait alors construire immediatement 
un terminus. Une autre proposition visant a accelerer 
Ie service consiste a eliminer tous les arrllts, sauf 
ceux pour les repas et ceux en bordure de la route, 
lorsque des voyageurs veulent monter ou descendre. 

Conclusions 
Bien que Ie principe de limiter les entreprises 

secondaires d'autobus aux trajets a I'exterieur du 
corridor ne semble pas applicable pour Ie moment, iI 
apparait possible d'etablir un horaire coordonne qui 
permettrait des correspondances entre Ie service 
d'autobus du CN-devant litre exploite par Via-et 
les lignes secondaires. Via etant I'entreprise la plus 
importante a cet egard dans la province, elle devrait 
se charger d'etablir un tel horaire et veiller a ce que 
tous les efforts possibles soient fournis pour offrir un 
service de qualite superieure, non seulement dans Ie 
corridor principal de circulation, mais encore dans 
I'ensemble de la province. 

La Commission a presente dans Ie present docu
ment un projet d'horaire tenant compte des marches 
transinsulaire et local. La plupart des exploitants avec 
qui la Commission a etudie cette proposition n'ont 
pas simplement affirme que sa mise en pratique etait 
possible mais qu'elle est tout aussi realisable. Tout ce 
qu'iI manque: un responsable de la mise en reuvre. 

B. Services d'autobus urbalns 
Jusqu'a ces dernieres annees, St-Jean etait la seule 

collectivite terre-neuvienne necessitant un reseau 
urbain d'autobus. L'accroissement demographique 
d'aujourd'hui exige la creation de tels reseaux a 
Corner Brook, Grand Falls et Labrador City
Wabush. De plus, Ie probleme ne se limite pas aux 
frontieres municipales, mais concerne aussi les 
regions ou habitent les abonnes urbains, par exemple 
la region metropolitaine de St-Jean. 

Les reseaux urbain et regional relevent de munici
palites qui ont une faible assiette fiscale. Par conse
quent, les villes de la province ont d'enormes difficul
tes a trouver les fonds requis pour acheter Ie materiel 
necessaire et exploiter des services d'autobus. 

D'autres provinces, aux prises avec les mllmes diffi
cultes et convaincues de I'avantage d'avoir un reseau 
d'autobus, ont cree des programmes de subvention 
pour aider les municipalites a acheter Ie materiel 
necessaire. De plus, les villes peuvent obtenir des 
fonds federaux, par I'entremise du gouvernement 
provincial, pour regler les problemes ayant trait au 
transport en commun par autobus. 

A Terre-Neuve, par contre, Ie gouvernement provin
cial octroie des subventions aux municipalites pour 
divers motifs, mais iI n'a pas pour principe de favori
ser I'investissement dans les reseaux d'autobus et 
pourtant, un tel principe s'impose rapidement. 



Parmi les projets qui doivent etre immediatement 
etudies, notons I'etablissement d'un service regional 
d'autobus pour la region de St-Jean, la construction 
d'un important terminus a St-Jean pour desservir la 

ville et les campagnes et peut-etre meme servir au 
service d'autobus de la Transcanadienne, et la mise 
en ceuvre d'un service d'autobus a Corner Brook. 
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Chapitre IV 

Entreposage central 

Dans Ie volume 1, la Commission a recommande 
qu'on etudie serieusement la possibilite de construire 
des entrepOts generaux a St-Jean, sur la cOte ouest 
et dans Ie centre de Terre-Neuve, OU pourront etre 
deposees, contre remuneration, les marchandises 
devant etre livrees aux petites collectivites situees a 
I'exterieur du corridor de la Transcanadienne. 

Ces depOts devraient faciliter la coordination des 
horaires des services desservant Ie corridor de la 
Transcanadienne et de ceux effectuant les trajets 
secondaires jusqu'aux petites collectivites puisqu'ils 
representeraient un point central OU les marchandises 
pourraient etre transferees d'un transporteur a un 
autre. Etant donne qu'iI n'est pas possible pour les 
petits transporteurs d'avoir leurs propres depOts, ils 
ont de la difficulte a effectuer des correspondances5 

avec les services de camionnage a horaire fixe. 
Comme iI est capital d'instaurer un reseau efficace 

de correspondance, la Commission a indique qu'elle 
etudierait a nouveau la question de I'entreposage 
central. 

Au depart, la Commission voulait etudier la possibi
lite d'utiliser ces installations pour redistribuer les 
marchandises destinees aux petites collectivites 
situees a I'exterieur du corridor de la Transcana
dienne ainsi que celles provenant de I'exterieur de 
Terre-Neuve ou des centres de distribution plus 
importants de la province. Toutefois, au cours de son 
enquete, la Commission a decouvert que Ie gouverne
ment provincial avait entrepris un programme de 
construction d'un certain nombre d'entrepOts refrige
res pour Ie poisson. 

5 Transport de marchandises par plus d'un transporteur en vertu d'un mflme 
connaissement 

En outre, en juillet 1978, Ie gouvernement provincial 
a signe une entente de subventions pour Ie develop
pement agricole avec Ie ministere federal de l'Expan
sion economique regionale, entente prevoyant, entre 
autres, Ie financement d'entrepOts a Terre-Neuve 
pour les legumes, notamment la construction d'entre
pOts sur les fermes et d'installations de mise en 
marcM et de traitement dans des secteurs definis de 
I'agriculture. Ces installations permettraient Ie net
toyage, Ie triage, I'emballage et I'entreposage des 
produits prets a etre mis en marcM. A cet egard, les 
depOts cent raux actuels seront amenages en conse
quence et de nouvelles installations seront construi
tes dans des secteurs OU iI n'y en a pas ou qui sont 
pourvus de batiments qui ne peuvent etre renoves. 

De plus, un programme d'amelioration des installa
tions pour bestiaux pourrait etre mis sur pied apres 
une etude des besoins par Ie gouvernement. 

Compte tenu de ces elements, la Commission a 
elargi sa notion originale d'entreposage central pour 
etudier les avantages que pourrait entrainer Ie fusion
nement de ces diverses activites. II est evident que la 
similitude des activites permettrait une gestion admi
nistrative et financiere commune et I'utilisation du 
meme personnel de bureau et d'entrepOt ainsi que du 
meme materiel de manutention. Ce fusionnement eli
minerait aussi Ie double emploi dans bien d'autres 
secteurs, ce qui pourrait accroitre I'efficacite et per
mettre des economies considerables. 

Toutefois, les principaux avantages qui decoule
raient du fusionnement de ces activites seraient I'utili
sation maximale des installations et des services de 
camionnage qui transporteraient les marchandises 
passant par ces installations. 
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Utilisation des Installations 
S'iI fallait construire les installations pour recevoir 

une grande quantite de marchandises pour une tres 
courte periode de I'annee, par exemple I'entreposage 
du poisson pendant les periodes d'approvisionne
ment excessif, ces travaux occasionneraient de forts 
investissements et des frais d'exploitation eleves (par 
exemple, Ie coOt d'exploitation eleve des traversiers 
du golfe depend surtout du fait qu'ils doivent repon
dre a une tres forte demande pendant une saison tres 
courte). Les coOts seraient aussi eleves si les quanti
tes de marchandises passant par les installations 
etaient regulieres mais faibles tout au cours de I'an
nee. Toutefois, les frais diminueraient considerable
ment si la quantite de marchandises etait continuelle
ment elevee. 

Le fusionnement des activites permettrait d'attein
dre un tel objectif et, par consequent, de reduire les 
frais. II faut aussi souligner que les installations dont 
on parle comprendraient des entrepOts refrigeres 
necessitant des investissements et des frais d'exploi
tation importants. II importe donc encore plus d'obte
nir une utilisation maximale. 

Utilisation des services de camlonnage 
Les camions desservant ces depOts cent raux 

seraient aussi beaucoup plus utilises puisqu'ils 
auraient beaucoup plus de chance d'etre charges au 
retour ou d'avoir des chargements plusimport~nts 
que ceux qu'ils auraient normalement si ces installa
tions fonctionnaient independamment. 

Par exemple, un cam ion pourrait transporter du 
poisson de la pOissonnerie sur la peninsule Burin au 
depOt central, et au retour iI pourrait livrer des mar
chandises entreposees au depOt central aux clients 
de la peninsule Burin. Les camions-remorques venant 

36 

de I'exterieur de la province pourraient deposer leurs 
cargaisons a ces depOts cent raux et, sans quitter Ie 
corridor de la Transcanadienne, charger Ie poisson 
destine au marche americain. (En passant, cette 
methode permettrait aussi aux camionneurs terre-. 
neuviens d'avoir des chargements partiels au retour 
ce qu'ils n'auraient pas autrement puisque mainte
nant les camions-remorques prennent leurs cargai
sons directement a la poissonnerie). 

La Commission voit aussi tres bien un camion livrer 
aux depOts cent raux sa cargaison provenant des 
grands centres de distribution tels que St-Jean ou 
Corner Brook et au retour transporter des legumes 
terre-neuviens destines aces principaux marches. 

De meme que pour les installations d'entreposage, 
la Commission croit que cette utilisation accrue des 
services de camionnage entrainera une diminution 
correspondante des coOts. 

La Commission sa it qu'iI faudra tenir compte d'au
tres facteurs avant de juger une telle notion possible 
et realisable. II devra y avoir une etude detaillee des 
zones d'origine et de destination, une evaluation des 
avantages economiques que retireraient les entrepri
ses terre-neuviennes de I'utilisation de ces installa
tions, une evaluation de la grosseur, du coOt et de 
I'emplacement de ces installations et une evaluation 
des coOts et des recettes en cause. Dans Ie volume 1, 
la Commission avait indique qu'elle etudierait certai
nes de ces questions et en ferait rapport dans Ie 
present document. Toutefois, en raison de la notion 
plus vaste qu'envisage actuellement la Commission, 
elle recommande que la Commission terre-neuvienne 
des transports etudie cette proposition, par I'interme
diaire de son service de recherches, et fasse les 
recommandations appropriees aux gouvernements 
federal et provincial. 



Chapitre V 

Sondage aupres des touristes qui quittent 
I'fle de Terre-Neuve 

Terre-Neuve reGoit actuellement moins de touristes 
que les provinces voisines de la Nouvelle-Ecosse, du 
Nouveau-Brunswick et de I'lle-du-Prince-Edouard. Ce 
nombre devrait toutefois augmenter bient6t et cette 
hausse devrait influer sur Ie transport intra et 
interprovincial. 

Au cours de I'ete 1978, la Commission a tente 
d'evaluer dans quelle mesure les visiteurs etaient 
satisfaits du service de traversiers et du tourisme a 
Terre-Neuve. Elle a essaye de definir, dans la mesure 
du possible, quels elements plaisaient ou deplaisaient 
Ie plus aux visiteurs. Elle voulait egalement savoir si la 
divulgation de plus d'information sur Terre-Neuve, 
soit de faGon active par une publication quelconque 
ou un film, soit de fa<;:on plus passive par un service 
de renseignements repondant a des demandes preci
ses, aiderait les touristes a apprecier encore plus leur 
visite. Le personnel de la Commission, de concert 
avec un expert-conseil en recherche, a donc elabore 
et mene un sondage aupres des touristes qui quit
taient I'lle de Terre-Neuve. 

Au cours de I'ete, cinq traversiers assurent Ie ser
vice a destination de Terre-Neuve; trois d'entre eux, 
Ie «Marine Atlantica», Ie «Marine Nautica» et Ie 
«Stena Nordica», effectuent la traversee entre North 
Sydney et Port-aux-Basques. La plupart de ces tra
versees d'environ cinq heures et demie, se font Ie jour 
bien qu'iI yen ait au moins une de nuit. Le. nombre de 
couchettes disponibles est toutefois limite. Deux 
autres traversiers, «1'Ambrose Shea» et Ie «Marine 
Cruiser», assurent Ie service entre North Sydney et 
Argentia, qui prend quelques dix-huit heures, et 
comptent assez de couchettes pour tous les passa
gers. Pour chacun de ces traversiers, Ie chargement 

est d'une duree d'environ deux heures et Ie decharge
ment une heure. 

Pendant I'ete, Ie ministere provincial du Tourisme 
affecte un agent d'information a chaque traversier. II 
s'agit en general d'un etudiant embauche pour cette 
periode et charge de distribuer du materiel visuel et 
documentaire et de repondre a des questions preci
ses au cours du voyage. 

Les responsables du sondage demande par la 
Commission ont essaye de fournir un supplement 
d'information sur certaines traversees, pendant six 
semaines en juillet et en aout. II s'agissait plus parti
culierement, de la documentation suivante: 

1. un documentaire audio-visuel sur Ie transport 
vers Terre-Neuve et a I'interieur de la province; 

2. des documentaires audio-visuels sur des sujets 
precis d'interets a Terre-Neuve, notamment Ie folk
lore et les arts et metiers; 

3. des renseignements, entre autres, sur les routes 
et Ie logement qui pourraient etre utiles aux voya
geurs; et 

4. un kiosque exposant une carte et des documents 
complementaires de sorte que I'information puisse 
etre presentee de faGon interessante et complete. 

Du 15 juillet au 15 aout 1978, un membre du 
personnel de recherche de la Commission a effectue 
un certain nombre de traversees de jour entre North 
Sydney et Port-aux-Basques. Pendant celles-ci, iI a 
aide I'agent d'information du ministere du Tourisme 
dans son travail. II a presente plusieurs documentai
res audio-visuels au cours de la traversee et a ete 
continuellement disponible pour donner des rensei
gnements et repondre aux questions concernant des 
aspects precis du transport a Terre-Neuve. 
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Au cours du mois d'aoOt 1978, un expert-conseil 
independant a mene une etude aupres des touristes 
quittant l'iJe. II a choisi au hasard 1 271 vehicules 
quittant Terre-Neuve par ArgEmtia ou Port-aux-8as
ques pendant les dix-neuf premiers jours d'aoOt, et Ie 
conducteur de chacun de ces vehicules devait repon
dre au questionnaire de I'enqu~teur. La collaboration 
a ete excellente et presque tous ceux qui ont ete 
approches ont rempli Ie questionnaire de bon cceur et 
ont rapondu a toutes les questions. 

L'expert-conseil en recherche a redige un rapport 
qui comprend une analyse detaillee de tous les docu
ments ayant trait a I'entrevue et au questionnaire. Ce 
rapport ainsi que les copies de tous les documents 
utilises constitue un des rapports supplementaires de 
la Commission. Voici un resume des renseignements 
les plus pertinents. 

Des 1271 vehicules composant I'echantillon, 275 
(21%) sont entres a Terre-Neuve par Argentia et 851 
(78,1%), par Port-aux-8asques; quinze vehicules n'ont 
pas indique de point d'entree. (voir les tableaux 5-1 a 
5-4). 
Tableau 5-1 Port d'entree et de depart (traversiers) 

Entree et depart a Argentia 179 
Entree a Port-aux-Basques et depart a Argentia 266 -----

Departs totaux a Argentia 445 
Entree a Argentina et depart a Port-aux-Basques 94 
Entree et depart a Port-aux-Basques 714 -----

Departs totaux a Port-aux-Basques 808 

Tableau 5-2 Depenses moyennes des visiteurs a 
Terre-Neuve 

Depenses totales pendant la 
visite 
Transport 
Logement 
Aliments et consommation 
Souvenirs et artisanat 
Autres achats 

Pourcentage des visi-
Depenses teurs interroges 
moyennes ne depensant rien 

$487.03 
133.61 
63.12 

125.68 
39.29 
92.41 

2,1 
6,5 

41,4 
14,1 
37,8 
63,6 

Le tableau 5-3 donne Ie lieu d'origine de tous les 
visiteurs. 
Tableau 5-3 Lieu de residence des visiteurs interro
ges 

ile-du-Prince-Edouard 
Nouvelle-Ecosse 
Nouveau-Brunswick 
Region de Montreal 
Quebec-sauf Montreal 
Region de Toronto 
Ontario--sauf Toronto 
Ouest du Canada 
Nord-est des Efats-Unis 
Etats-Unis-autres regions 
Autres pays 

Total 

38 

Nombre Pourcentage 

15 
313 

79 
29 
29 

205 
303 
82 

128 
82 

5 

1270 

1,2 
24,6 
6,2 
2,3 
2,3 

16,1 
23,9 

6,5 
10,1 
6,5 
0,4 

100,0 

Le tableau 5-4 donne la principale destination de 
tous les visiteurs. 

Tableau 5-4 Premiere destination 

Nombre Pourcentage 

St-Jean 301 25,1 
Autres collectivites de la peninsule 
Avalon 141 11,7 

Peninsule Burin 40 3,3 
COte sud 22 1,8 
Region de St-Georges 59 4,9 
Corner Brook 104 8,7 
Region de Humber 25 2,1 
Centre de Terre-Neuve 95 7,9 
Bonavista/Trinity 44 3,7 
Baie Notre-Dame 26 2,2 
Peninsule du Nord 76 6,3 
Labrador 7 0,6 
Autres excursions 261 21,7 

Total 1201 100,0 

En general, les visiteurs interroges ont repondu 
qu'ils avaient gran dement aime leur visite a Terre
Neuve (voir Ie tableau 5-5). Le niveau de satisfaction 
moyen a ete de 8,8 sur une echelle de 10 pOints et 
plus de 85% des repondants ont accorde la cote 8, 9 
ou 10 a leur vi site. 

Tableau 5-5 Niveau de satisfaction des visiteurs en 
general 

10 entierement satisfaits 
9 
8 
7 
6 
5 
4 
3 
2 
1 entierement insatisfaits 

Total 
Moyenne 

Nombre Pourcentage 

577 45,4 
218 17,2 
288 22,7 
96 7,6 
20 1,6 
45 3,5 

8 0,6 
6 0,5 
3 0,2 
5 0,4 

1266 100,0 
8,779 

Le niveau de satisfaction a ete fonction (a) du 
nombre de visites anterieures (Ies plus satisfaits 
etaient ceux qui ont visite Terre-Neuve Ie plus sou
vent); (b) Ie lieu d'origine au Canada (ceux qui 
venaient du centre et de I'est du Canada ainsi que du 
nord-est des Etats-Unis etaient tres satisfaits tandis 
que ceux de I'ouest du Canada I'ataient Ie moins) et 
(c) Ie port d'entree a Terre-Neuve (ceux arrives a 
Argentia etaient plus satisfaits (9,0) que ceux arrives a 
Port-aux-8asques (8,7). 

Le niveau de satisfaction general a I'egard du 
voyage en traversier etait considerablement inferieur 
(7,9) a celui de la visite comme telle (voir Ie tableau 
5-6). 



Tableau 5-6 Niveau de satisfaction a I'egard du 
voyage en traversier 

10 entierement satisfaits 
9 
8 
7 
6 
5 
4 
3 
2 
1 entierement insatisfaits 

Total 
Moyenne 

Nombre Pourcentage 

497 
138 
204 
120 
61 
97 
38 
28 
33 
39 

39,6 
11,0 
16,3 
9,6 
4,9 
7,7 
3,0 
2,2 
2,6 
3,1 

1255 100,0 
7,869 

II faut souligner toutefois que certains traversiers 
ont ete apprecies en general plus que d'autres (voir Ie 
tableau 5-7). 

Tableau 5-7 Nombre d'arrivees par traversiers et 
niveaux de satisfaction a I'egard de la traversee 

Nombre Niveau de satisfaction 

Ambrose Shea 178 8,45 
Marine Cruiser 106 8,36 
Marine Atlantica 307 7,49 
Marine Nautica 362 7,42 
Stena Nordica 221 7,67 
Indecis 77 
Autres 8 

Total 1259 

EVidemment, Ie niveau de satisfaction a I'egard des 
traversiers de Port-aux-Basques variait selon I'heure 
de la traversee puisque celie de nuit n'offrait pas 
assez de cabines aux voyageurs. Les voyages de jour 
inscrivent un niveau de satisfaction superieur (8,1) a 
ceux de nuit (7,1). 

Chose surprenante et peut-~tre rassurante, Ie 
degre de satisfaction relatif a la traversee (sauf pour 
celles d'Argentia) n'a pas influe sur Ie niveau de 
satisfaction a I'egard de I'ensemble du voyage (voir Ie 
tableau 5-8). 

Tableau 5-8 Genre de traversee par rapport au 
niveau de satisfaction 

Argentia 
Gulf (jour) 
Gulf (nuit) 

Oegre de satisfaction rela
tif a la visite 

Traversee Visite 

8,4 
8,1 
7,1 

9,0 
8,7 
8,7 

Fait interessant a noter, les visiteurs entres a 
Argentia etaient les plus satisfaits, peut-~tre parce 
qu'ils ont ete obliges de prevoir leur vi site plus t6t, de 
tracer un itineraire et de reserver une place a bord du 
traversier. Au contraire, Ie voyage par Ie service de 

Port-aux-Basques peut ~tre prevu plus tard puisque 
les traversees sont frequentes et assez courtes. Bref, 
une visite de derniere heure est peut-~tre rarement 
aussi interessante qu'une prevue depuis longtemps. 
De toute fa90n, quelle que soit la raison, il faudrait 
certainement continuer a encourager les visiteurs a 
entrer a Terre-Neuve par Argentia et une fa90n d'y 
arriver serait de prolonger la peri ode de service 
d'Argentia. 

II est surtout important de fournir des renseigne
ments sur Terre-Neuve aux non-residents qui visitent 
la province pour la premiere fois et qui n'ont pas re9u 
une information adequate de leurs parents ou amis. A 
cet egard, il faut souligner que des 1 271 visiteurs 
interroges, 437 (ou 34,7%) avaient deja vecu a Terre
Neuve, 349 (ou 37,2%) avaient deja vi site la province 
tandis que 525 y venaient pour la premiere fois. 

D'apres ces chiffres, iI semble que de nombreux 
visiteurs a Terre-Neuve reviennent chez eux ou visi
tent des parents ou amis. Autre point qui semble 
confirmer cet enonce est Ie fait que 41% des visiteurs 
ne depensent pas pour Ie logement a Terre-Neuve. 

De nombreux visiteurs (546), y compris 320 (ou 
61%), de ceux qui visitaient Terre-Neuve pour la pre
miere fois, avaient recueilli des renseignements sur 
Terre-Neuve avant de commencer leur voyage. La 
source d'information la plus populaire etait Ie minis
tere du Tourisme de Terre-Neuve (voir Ie tableau 5-9) 
dont Ie travail etait si adequat que I'effort du person
nel de la Commission d'accroitre les services n'a 
produit qu'une legere amelioration. 

Tableau 5-9 Premiere source d'information (deman
des et reponses) 

Oemandes Reponses 
No % No % 

Agence de voyage 13 2,4 14 2,8 
Ministere du Tourisme de 

Terre-Neuve 238 43,6 220 44,3 
Bureau du tourisme du gouver-

nement canadien 29 5,3 25 5,0 
Club automobile 54 9,9 42 8,5 
Amis ou parents 68 12,5 65 13,1 
Visites anterieures 41 7,5 41 8,2 
Publicite dans des revues 5 0,9 5 1,0 
Autres 98 17,9 85 17,1 

Total 546 100,0 497 100,0 

A part les visiteurs qui ont obtenu leurs renseigne
ments aupres des clubs automobile, Ie pourcentage 
de ceux qui ont ete satisfaits de I'information re9ue a 
ete eleve. (voir Ie tableau 5-10). 
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Tableau 5-10 Proportion des repondants qui se sont 
dits satisfaits de I'information rec;:ue 

Satisfaction 

Source d'information Nombre Qui % Non % 

Ministere du Tourisme a Terre-Neuve 164 89,0 11,0 
Agence de voyage du gouvernement 

canadien 30 86,7 13,3 
Club automobile 35 80,0 20,0 
Amis ou parents 44 95,5 4,5 
Visites anterieures 28 96,4 3,6 
Autres 94 83,0 17,0 

De nombreux visiteurs (36%) ont obtenu des rensei
gnements des agents du tourisme sur les navires, et 
bon nombre d'entre eux (88%) ont declare qu'ils 
etaient satisfaits de I'information rec;:ue. 

Les voyages A Terre-Neuve, comme par Ie monde, 
presentent des aspects positifs et negatifs. Les 
remarques A ce sujet sont donnees en detail dans Ie 
rapport de I'expert-conseil, et iI suffit de dire que les 
aspects positifs concernaient generalement Ie pay
sage, I'hospitalite, les parcs provinciaux et les lieux 
historiques tandis que les elements negatifs avaient 
trait aux services tels que Ie logement, les postes 
d'essence et les restaurants. 

La plupart des repondants ont indique qu'ils etaient 
satisfaits de I'information rec;:ue concernant les 
aspects positifs de leur voyage (voir Ie tableau 5-11). 

Tableau 5-11 Information suffisante 

Concernant les Concernant les 
Concernant Ie aspects aspects 

voyage positifs du voyage negatifs du voyage 

a) Tous les repondants 

Qui 
Non 

88,2% 
11,8% 

84,9% 
15,1% 

b) Ceux qui ont consulte les agents de tourisme 

48,1% 
51,9% 

Qui 88,9% 83,6% 43,8% 
Non 11,1% 16,4% 56,3% 

Par contre, de nombreux visiteurs, particulierement 
ceux qui avaient consulte les agents de tourisme, ont 
indique qu'ils n'avaient pas ete assez prevenus au 
sujet des aspects qui, en retrospective, avaient ete 
deplaisants. 

C'est probablement parce que ceux qui connais
sent moins Terre-Neuve, y compris les aspects 
deplaisants du voyage dans cette province, sont ceux 
qui s'adressent Ie plus aux agents detourisrne. 
C'est-A-dire que Ie lien entre la demande de rensei
gnements et Ie manque de connaissances A I'egard 
des aspects deplaisants en est un de correlation et 
non de cause. Neanmoins, cela prouve I'importance 
d'offrir assez de renseignements sur tous les aspects 
du voyage A Terre-Neuve, plaisants et deplaisants, de 
sorte que ces derniers puissentetreminimises. L'en
droit Ie plus approprie pour donner cette information 
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semble etre Ie traversier ou les kiosques de tourisme 
situes pres de I'embarcadere, c'est-A-dire apres que 
les touristes ont decide reellement de visiter Terre
Neuve, mais avant que leur voyage ne commence 
vraiment. 

Enfin, la Commission a etudie la question de savoir 
si la divulgation de renseignements supplementaires 
et la distribution de brochures contribuaient au 
niveau de satisfaction des visiteurs. L'etude n'a fourni 
aucune reponse concluante A cette question pour 
deux raisons. Premierement, les visiteurs qui avaient 
obtenu leur information des sources normales etaient 
tres satisfaits, et deuxiemement, tres peu de person
nes interrogees avaient pu obtenir les documents et 
renseignements addition nels. 

Seules quelques-unes des personnes qui voya
geaient A bord des traversiers ont pu voir les docu
mentaires audio-visuels. Seulement 174 (13,7%) des 
personnes interrogees A leur depart avaient pris un 
traversier sur lequel etait affecte un agent de recher
che de la Commission et seulement 54 d'entre elles 
(environ 30%) avaient vu Ie documentaire. Bien que 46 
de ces dernieres ont eu des commentaires positifs A 
I'egard du documentaire, Ie nombre est trop faible 
pour qu'on puisse vraiment en tenir compte. 

Comme Ie montre Ie tableau 5-12, les repondants 
qui ont eu la possibilite (c'est-A-dire ceux qui ont pris 
un traversier sur lequel voyageait un agent de recher
che) de voir Ie documentaire special de la Commis
sion n'ont pas sejourne dans I'ile plus longtemps, 
n'ont pas ete plus satisfaits ni depense plus que ceux 
qui n'ont pas pu Ie voir. Le tableau 5-12b) indique 
toutefois qu'iI y avait plus de chances que les person
nes ayant vu Ie documentaire declarent avoir rec;:u 
assez d'information sur les aspects positifs de leur 
voyage, que celles qui n'avaient pas eu la possibilite 
-de Ie voir. 

Tableau 5-12 Information suffisante en fonction des 
possibilites de visionnement du documentaire 

Possibilite Impossibilite 
de de 

visionne- visionne-
ment ment 
(174) (1097) 

a) Niveau moyen de satisfaction a 
I'egard: 

visite 87,4 87,9 
information 89,4 88,8 
traversee 77,8 78,9 

b) Satisfait de I'information 
Qui 88,5 88,1 
Non 11,5 11,9 

Information suffisante sur les aspects 
positifs du voyage 

Qui 92,0 83,0 
Non 8,0 16,2 

Information suffisante sur les aspects 
negatifs du voyage 

Qui 45,7 48,5 
Non 54,3 51,5 



Principales conclusions 
1. En general, les touristes etaient tres satisfaits de 

leur vi site a Terre-Neuve et de I'information qu'ils 
avaient re~ue avant leur voyage, mais ils avaient 
moins apprecie leur traversee par traversier jusqu'a 
Terre-neuve. 

2. Environ 35% des repondants avaient deja 
demeure a Terre-Neuve et se sont declares de fa~on 
generale tres satisfaits de leur vi site et des renseigne
ments qu'ils avaient obtenus avant de commencer 
leur voyage. 

3. Peu de touristes semblent avoir visionne les films 
sur les traversiers pour obtenir des renseignements 
sur Terre-Neuve, bien que pres de 37% d'entre eux 
ont consulte I'agent d'information du tourisme qui 
voyageait avec eux. Parmi les passagers qui visitaient 
Terre-Neuve pour la premiere fois, plus de 50% ont 
consulte les agents de tourisme. 

4. Bien que les repondants fussent generalement 
satisfaits de I'information obtenue avant leur visite a 
Terre-Neuve, les plus satisfaits etaient ceux qui 
avaient deja visite la province. EVidemment, ceux qui 
visitaient Terre-Neuve pour la premiere fois ont trouve 
que I'information laissait a desirer a. certains egards, 
surtout pour ce qui est de certains aspects negatifs 
de leur voyage. 

5. Un pourcentage assez important de touristes 
(41,4%), n'ont rien depense pour Ie logement dans la 
province. II faut supposer qu'un petit nombre d'entre 
eux campaient tandis que beaucoup d'autres se 
logeaient chez des amis ou des parents. 

6. Les touristes qui arrivent a. Terre-Neuve par 
Argentia sont generalement plus satisfaits de leur 
visite et restent plus longtemps dans la province que 
ceux qui entrent par Port-aux-Basques. 

7. Les touristes venant de l'Ontario, de la Nouvelle
Ecosse et du nord-est des Etats-Unis etaient genera
lement plus satisfaits et restaient plus longtemps. Les 
moins satisfaits etaient ceux venant de I'ouest du 
Canada. 

8. Les touristes qui se sont dits les plus satisfaits 
sont ceux qui sont restes Ie plus longtemps dans la 
province et qui ont depense Ie plus d'argent. 

9. La plupart des touristes (71.2%) ont quitte la 
province par Ie port ou ils sont arrives. 

10. Les touristes qui se sont dits Ie moins satisfaits 
du voyage en traversier sont ceux qui sont arrives a 
Port-aux-Basques sur la traversee de nuit. 

11. L'aspect negatif Ie plus souvent mentionne con
cerne Ie transport, y compris les difficultes entrainees 
par Ie service de traversier, les panneaux routiers 
inadequats, Ie mauvais etat des routes en general, et 
particulierement, de la Transcanadienne. 

II semble donc que ceux qui fournissaient I'informa
tion sur les voyages a Terre-Neuve ont tres bien 
accompli leur tache. Neanmoins, iI faut essayer 
d'ameliorer deux domaines afin de pouvoir relever Ie 
niveau global de satisfaction, c'est-a.-dire: 

(i) fournir de plus en plus de renseignements a. un 
moment et a un endroit appro pries, concernant les 
aspects negatifs du voyage a. Terre-Neuve, et; 

(ii) essayer de corriger ces aspects negatifs (par 
exemple, I'information prealable concernant les prix, 
les difficultes de reservation, Ie service inadequat des 
postes d'essence, des restaurants, etc.), dans la 
mesure du possible. 
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Chapitre VI 

Autres aspects de la question des subventions 

Dans Ie volume 1 du present rapport, la Commission 
a conclu que les subventions acco~dees au transport 
des marchandises n'atteignaient pas toujours I'objec
tif vise et entrainaient m6me, parfois, plus de desa
vantages que d'avantages. Elle se soucie surtout de 
determiner si les subventions nuisent a I'industrie 
locale au lieu de lui aider. La question precise qu'iI 
faut se poser est de savoirsi les subventions donnent 
aux entreprises des aut res provinces un - avantage 
concurrentiel injuste par rapport a I'industrie locale 
pour ce qui est des produits qui peuvent 6tre fabri
ques a Terre-Neuve. 

A cet egard, iI faut tenir compte des points 
suivants: ' 

1. les circonstances generales qui pourraient justi
fier Ie retrait d'une subvention; 

2. les subventions qui ont les consequences nefas
tes les plus graves sur les entreprises locales; 

3. les problemes que peut entrainer I'elimination de 
ces subventions; 

4. les criteres qui devraient determiner quelles sub
ventions, s'iI y a lieu, devraient 6tre supprlmees; et 

5. la meilleure methode d'etfectuer Ie retrait des 
subventions. 

Raisons Justltlant la suppression des subventions 
Terre-Neuve represente actuellement la province 

canadienne ayant Ie plus haut taux de chOmage. La 
Commission juge que cette raison est sutfisante en 
elle-m6me pour justifier I'abolition possible des sub
ventions accordees a des produits qui peuvent 6tre 
fabriques a Terre-Neuve. II y a toutefois d'autres 
arguments convaincants a I'appui d'une telle mesure. 

Prenons, par exemple, I'enorme desequilibre du 
commerce qui existe entre Terre-Neuve et les aut res 

provinces du Canada, y compris les Maritimes. D'une 
part Terre-Neuve consomme enormement de biens 
canadiens, d'autre part, elle exporte presque tous les 
produits qu'elle fabrique au lieu de les vendre sur les 
marches domestiques. La Commission a donc pu 
constater que les subventions accordees aux mar
chandises transportees vers l'Ouest ou a I'interieur 
des regions n'entrainaient que peu d'avantages pour 
I'expansion economique de Terre-Neuve. Pourtant, la 
raison primordiale de ces subventions etait, et I'est 
toujours, d'encourager I'expansion economique des 
provinces canadiennes de I' Atlantique. Tant qu'iI n'y 
aura pas un meilleur equilibre du commerce entre 
Terre-Neuve et les autres provinces, les raisons justi
fiant la suppression des subventions a I'egard de 
certains produits seront toujours aussi fortes. 

Certains pourront dire qu'un tel programme sent Ie 
protectionnisme, qu'iI entrainerait une limitation du 
commerce avec les aut res provinces et qu'iI aurait 
pour resultat d'imposer un tarif sur les produits fabri
ques a I'exterieur de la province de Terre-Neuve. Ces 
arguments sont toutefois inexacts et trompeurs; en 
fait, des accusations semblables pourraient 6tre por
tees contre Ie systeme actuel. Par exemple, lors
qu'une subvention est accordee, en vertu du pro
gramme actuel, au transport d'un produit de l'Ontario 
a Terre-Neuve et qu'aucune subvention semblable 
n'est don nee pour Ie transport du m6me produit de 
l'Ontario a la Nouvelle-Ecosse, Ie fabricant ontarien a 
par Ie fait meme un meilleur accas au marche terre
neuvien qu'a celui de la Nouvelle-Ecosse. 

En consequence, si des usines en Nouvelle-Ecosse 
et a Terre-Neuve fabriquent Ie m6me produit, celui de 
Terre-Neuve a une plus grande concurrence sur Ie 
marche interieur que celui du fabricant ontarien. Si ce 
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produit est transporte par la Newfoundland Steam
ships, par exemple, Ie fabricant ontarien beneficierait 
d'une subvention de $15.64 la tonne 10rsqu'iI expedie 
ses marchandises par bateau jusqu'a Terre-Neuve 
tandis qu'il n'aurait aucune subvention si ses produits 
etaient destines a la Nouvelle-Ecosse. Si cette meme 
entreprise recevait I'equivalent de $15.64 la tonne 
pour les biens fabriques exclusivement pour Ie 
marche terre-neuvien, mais sous la forme d'une sub
vention sur les sal aires, les materiaux bruts ou sur 
tout autre coOt d'exploitation, on pourrait alors so ute
nir que la subvention porte prejudice au fabricant du 
meme produit a Terre-Neuve. Pourtant, la subvention 
accordee au transport des marchandises a fonda
mentalement les memes consequences. 

En fait, iI faut se demander si Ie gouvernement 
federal devrait accorder des subventions pour Ie 
transport de toute marchandise entre deux provinces 
qui fabriquent Ie meme produit. Par exemple, iI 
semble tout a fait illogique de donner une subvention 
pour Ie transport des pommes de terre entre I'lle-du
Prince-Edouard et Ie Nouveau-Brunswick, etant 
donne que chacune de ces provinces est plus qu'au
tosuffisante dans ce domaine. Neanmoins, les 
pommes de terre font maintenant partie des mar
chandises qui peuvent etre subventionnees en vertu 
du Programme de subventions du transport intra
regional. 

De plus, iI faut souligner un fait tres important, 
c'est-a-dire que Ie maintien de toute subvention qui 
n'a pas de but utile (ou qui n'atteint pas I'objectif 
vise), constitue un fardeau inutile et injustifie pour les 
contri buables. 

Subventions entrainant les plus graves conse
quences 
Bien que les subventions accordees au transport a 

Terre-Neuve aient ete decrites en detail au chapitre X 
du volume 1, nous nous permettons de resumer les 
aspects essentiels des subventions qui ont les plus 
importantes consequences sur I'industrie locale. Elles 
sont au nombre de trois, c'est-a-dire: 

a) la subvention du tranport intra-regional; 
b) la subvention du transport direct par bateau de 

la Newfoundland Steamships Limited; et 
c) la subvention du transport dans Ie Golfe. 
La subvention intra-regionale, connue sous Ie nom 

de «subvention speciale selective dans la Region de 
I'Atiantique», est accordee au taux de 15% sur certai
nes marchandises qui sont transportees a I'interieur 
d'un territoire choisi et qui sont fabriquees dans la 
region. Cette subvention particuliere decoule de la Loi 
sur les taux de transport des marchandises dans les 
provinces Maritimes, qui a ete promulguee en 1927 
pour favoriser I'expansion economique de I'est du 
Canada et qui a vise I'ile de Terre-Neuve lorsque 
celle-ci s'est jointe au Canada en 1949. 
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La subvention accordee pour Ie transport direct par 
bateau est versee a la Newfoundland Steamships 
Limited au taux actuel de $15.64 la tonne, pour toutes 
les marchandises transportees de Montreal a St-Jean 
et a Corner Brook. Cette subvention, qui etait au 
depart de $7.00 la tonne, a ete accordee pour la 
premiere fois en 1969 apres que la societe eat per
suade Ie gouvernement du Canada que les niveaux 
existants de trafic et de revenu ne permettaient pas 
une exploitation rentable, que la societe ne pouvait 
continuer indefiniment de fonctionner a perte, et que 
la subvention proposee serait toujours grandement 
inferieure a celie qu'il faut pour Ie transport des 
marchandises dans Ie Golfe. 

Cette derniere subvention est la plus elevee des 
trois et est accordee pour Ie transport des marchan
dises entre North Sydney et Port-aux-Basques au 
taux moyen actuel de $60 la tonne pour Ie transport 
par chemin de fer et de $40 la tonne pour Ie transport 
par cam ion. Le gouvernement federal etait en fait 
oblige de verser cette subvention en vertu des Condi
tions de I'Union de 1949, puisqu'il devait maintenir Ie 
service du Golfe et inclure Terre-Neuve dans la 
Region des provinces Maritimes pour ce qui est de 
I'etablissement des taux. 

Bien que la subvention intra-regionale s'applique 
maintenant, depuis Ie 1er septembre 1978, a certaines 
marchandises determinees, celles qui sont accordees 
au transport dans Ie Golfe ou au transport direct 
peuvent etre considerees comme des subventions 
generales puisqu'elles sont donnees pour toutes les 
marchandises transportees par ces deux services. 
Dans les trois cas, les subventions sont versees par Ie 
gouvernement federal. 

Problemes qu'entrainerait la suppression des 
subventions 
L'elimination de la subvention intra-regionale 

entrainerait les consequences les moins graves puis
qu'elle est accordee, au taux assez bas de 15%, 
uniquement pour Ie transport des marchandises en 
provenance du territoire choisi et a destination de 
Terre-Neuve. En outre, il ne serait pas difficile au 
point de vue administratif de la supprimer car il suffi
rait simplement de modifier les reglements existants 
de facon a rayer les marchandises donnees de la liste 
de celles qui peuvent donner droit a des subventions. 

II serait aussi simple d'annuler la subvention accor
dee pour Ie transport direct par bateau de marchandi
ses particulieres. La Newfoundland Steamships limi
ted n'aurait qu'a tenir un registre du nombre de 
tonnes de marchandises ne donnant pas droit a des 
subventions et deduire ce nombre de la quantite 
globale de marchandises lorsqu'elle presenterait une 
demande de subvention pour les autres produits. 

La subvention du transport dans Ie Golfe entraine
rait les plus importantes consequences pour les 



entreprises locales puisqu'elle est la plus elevee des 
trois subventions en cause. En outre, son elimination 
serait plus difficile puisqu'elle n'est pas accordee 
actuellement en fonction du nombre de tonnes ni de 
marchandises precises. Elle est plutOt donnee d'apras 
Ie deficit total subi pour Ie transport dans Ie Golfe et iI 
n'existe pas actuellement de comptabilite des prix de 
revient pour les divers services que compte cette 
activite, c'est-a-dire Ie transport des wagons, des 
cam ions, des passagers ainsi que les services 
connexes. 

Neanmoins, la Commission soutient qu'un tel sys
tame de comptabilite est signe de bonne gestion et 
est essentiel pour une planification rationnelle. Sa 
mise en application permettrait assez facilement de 
passer a I'etape logique suivante qui consiste a etablir 
les prix de revient des services ferroviaires et routiers 
pour chaque marchandise ne donnant plus droit aux 
subventions. Les wagons qui sont actuellement trans
portes dans Ie Golfe sont assujettis a untaux fixe 
tandis que les cam ions a remorque sont soumis a un 
taux .fixe au pied, quelle que soit la cargaison qu'ils 
renferment. 

L'entree en vigueur d'un programme de subven
tions selectives pour aider Ie producteur terre-neu
vi en obligerait les transporteurs a declarer Ie contenu 
de chaque cargaison a I'arrivee a Sydney avant que 
les marchandises puissent etre acheminees vers 
Terre-Neuve. Un taux equivalent au coOt total du 
service serait alors impose aux produits choisis tandis 
qu'un taux subventionne serait accorde pour Ie reste 
des marchandises. 

Crlteres determinant quelles subventions elimi
ner 
Plusieurs critares devraient servir a determiner 

quelles subventions peuvent etre eliminees. Le plus 
important serait de savoir si Ie produit peut etre 
fabrique ou transforme facilement et de fac;:on prati
que a Terre-Neuve. 

Le rOle des frais de transport est un facteur impor
tant et une subvention ne devrait etre eliminee que s'iI 
peut etre prouve que les frais de transport constituent 
une part importante du coOt du produit. II serait 
certainement inutile de supprimer la subvention a 
I'egard d'un produit pour lequel les frais de transport 
contribueraient de fac;:on minime au coOt total. 

II faudrait aussi voir si les entreprises terre-neuvien
nes peuvent repondre a la totalite ou a une partie de 
la demande locale pour un produit particulier. II serait 
injuste pour les consommateurs de Terre-Neuve d'eli
miner la subvention pour une marchandise quelcon
que s'iI etait prouve que les approvisionnements 
locaux ne peuvent repondre a la demande. 

De meme faudrait-il tenir compte de la qualite du 
produit fabrique a Terre-Neuve. Encore une fois, iI 
serait injuste pour Ie consommateur terre-neuvien 

d'eliminer la subvention afin de favoriser la vente d'un 
produit local de qualite moindre. La Commission ne 
preconisera pas non plus la suppression d'une sub
vention, qui obligerait Ie consommateur a payer un 
prix beaucoup plus eleve pour un produit terre-neu
vien. 

Evidemment, iI faudra a la longue tenir compte 
d'autres facteurs, mais la Commission est d'avis que 
ceux qu'elle vient de mentionner representent les 
principaux critares dont iI faut tenir compte pour 
instaurer un programme d'elimination des subven
tions. 

Repercussions des subventions sur I'entreprise 
locale 
Afin de determiner si un programme d'elimination 

des subventions aiderait, en fait, les entreprises loca
les, la Commission a decide d'etudier les repercus
sions que ces subventions ont sur trois societes 
terre-neuviennes. 

1. Atlantic Gypsum Ltd. 
L' Atlantic Gypsum Limited exerce ses activites a 

partir de Corner Brook et embauche actuellement 90 
employes. Sa production annuelle est actuellement de 
30 millions de pieds carres de planches de gypse, qui 
pasent quelque 25 000 tonnes. La societe repond a 
90% de la demande domestique en y consacrant 68% 
de sa production totale tandis qu'elle expedie la 
majeure partie des 32% restant vers Ie Cap Breton et 
de petites quantites jusqu'a Halifax. 

Les frais imposes pour Ie transport des materiaux 
bruts et du produit fini representent une grande part 
du coOt total, soit 25%. 

Les. deux principaux concurrents de I' Atlantic 
Gypsum se trouvent au Quebec et peuvent beneficier 
d'une subvention de $15.64 s'i1s expedient leurs pro
duits de Montreal a Terre-Neuve par les bateaux de la 
Newfoundland Steamships. On peut facilement eva
luer I'importance de cette subvention sur ces produits 
particuliers en prenant comme exemple une planche 
de grandeur normale de % pouce. Mille pieds carres 
de cette planche se vendent $107 et pasent 1800 
livres, de sorte que la subvention pour Ie transport 
direct par bateau equivaudrait a $14.07 Ie mille ou 
dans ce cas particulier, a 13% du prix de vente total. 

Meme si I' Atlantic Gypsum a actuellement une part 
importante du marche terre-neuvien, cette situation 
pourrait changer si les marches actuels de ses con
currents devaient s'amoindrir et si ceux-ci decidaient 
de beneficier pleinement des sUbventions relatives au 
transport pour augmenter leurs ventes a Terre-Neuve. 
Les ventes de I' Atlantic Gypsum pourraient ainsi dimi
nuer sur Ie marche local, et entrainer par Ie fait meme 
une reduction de sa main-d'oeuvre. Si une part 
importante du marche terre-neuvien etait accaparee 
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par les concurrents de I' Atlantic Gypsum, les conse
quences pour cette derniere pourraient etre beau
coup plus graves. D'autre part, si la subvention de 
$15.64 la tonne etait eliminee pour cette marchandise 
donnee, II serait presque impossible qu'une telle si
tuation se presente. 

2. Standard Manufacturing Co. Ltd. 
La Standard Manufacturing CoJabrique de la pein

ture et son siege social est situe a St-Jean. Elle 
embauche 75 employes a plein temps et 25 autres 
pendant I'ete. Elle fournit une part importante du 
marcM. domestique puisqu'elle vend 75% de sa pro
duction totale a Terre-Neuve tandis que Ie 25% res
tant est expedie vers les autres provinces de I' Atlanti
que. Ces produits ne sont pas distribues a I'ouest du 
Nouveau-Brunswick. Les frais de transport sur les 
materiaux bruts ou les produits finis, representent 
15% du coat total du produit. Ses principaux concur
rents sont des entreprises nationales dont les sieges 
sociaux sont situes en Ontario et au Quebec. 

Le prix de vente moyen de ce produit est d'environ 
$12 Ie gallon et Ie gallon moyen pese 12 livres. En 
consequence, si un fournisseur de l'Ontario ou du 
Quebec expedie ce produit de Montreal a Terre
Neuve par la Newfoundland Steamships, la subven
tion de $15.64 la tonne representerait 0,75% du prix 
de vente. La subvention pour Ie transport dans Ie 
Golfe equivaudrait a 3% ou 2% du prix de vente, selon 
que les marchandises auront ete expediees par 
chemin de fer ou par camion remorque. 

3. Newfoundland Margarine Co. Ltd. 
La Newfoundland Margarine Co. embauche 60 

employes et son siege social est situe a St-Jean. Elle 
assume aussi une part importante du marche domes
tique puisqu'elle vend presque tous ses produits a 
Terre-Neuve. Les frais de transport representent envi
ron 15% du coOt total de ses produits. Ses principaux 
concurrents, notamment la Standard Manufacturing, 
sont des entreprises nationales dont les sieges 
sociaux se trouvent en Ontario et au Quebec. 

Une tonne de margarine se vend $1 330 de sorte 
que la sUbvention de $15.64 la tonne pour Ie trans
port direct par bateau representerait 1,2% du prix de 
vente. Si cette marchandise etait transportee par 
chemin de fer, la subvention pour Ie Golfe equivau
drait a 4,5% du prix de vente et a 3%, si Ie mode de 
transport etait Ie camion. 

La Commission croit que ces exemples demontrent 
clairement que les subventions pour Ie transport 
jouent, dans certains cas, un role tres important par 
rapport aux prix de vente (ces pourcentages seraient 
encore plus eleves si les subventions etaient en fonc
tion des coOts de fabrication de ces produits). Elle 
est donc d'avis que I'elimination de ces subventions 
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serait au grand avantage des industries existantes a 
Terre-Neuve et favoriserait la creation de nouvelles 
societes. 

II faut souligner que la Commission ne preconise 
pas I'elimination des subventions pour toutes les mar
chandises fabriquees a Terre-Neuve, mais seulement 
a I'egard de celles pour lesquelles iI existe ou pourrait 
exister une industrie rentable qui peut repondre a la 
demande domestique conformement aux criteres sus
mentionnes. La Commission ad met que I'elimination 
d'une subvention sur un produit a destination de 
Terre-Neuve pourrait necessairement entrainer la 
suppression de la subvention pour ce meme produit 
en provenance de Terre-Neuve. 

En resume, chaque cas precis devrait etre examine 
individuellement. Toutefois, lorsque toutes les reper
cussions possibles auront ete etudiees, la subvention 
devrait etre eliminee s'iI est prouve que I'industrie 
locale peut en beneficier et qu'il ne semble y avoir, en 
contrepartie, aucun desavantage pour les autres sec
teurs de I'economie terre-neuvienne. 

Si un programme d'elimination des subventions 
etait adopte, la Commission recommande que I'ar
gent epargne par celui-ci soit utilise pour sUbvention
ner les frais de transport des materiaux bruts dont 
ont besoin les entreprises locales de Terre-Neuve. 
L'Atlantic Gypsum Limited a fait savoir a la Commis
sion que Ie nouveau programme de subventions 
selectives (intra-regionales) exclut Ie gypse brut, qui 
est expedie de Flat Bay a Corner Brook. Etant donne 
que cette societe importo environ 50 000 tonnes de 
gypse brut annuellement, les coOts de transport seuls 
totalisent $30 000 a $35 000 par annee. Un autre 
fabricant, la Newfoundland Margarine Co., a informe 
la Commission que Ie taux de transport en vrac pour 
un wagon de 70000 livres, entre Montreal et St-Jean, 
etait plus eleve que Ie tau x pour un wagon de 30 000 
livres de produits finis. Ce ne sont que deux exemples 
qui de mont rent qu'une autre forme de subventions 
pourrait aider considerablement les entreprises 
locales. 

Processus d'elimination des subventions 
La Commission est d'avis que I'organisme Ie plus 

approprie pour mettre en oouvre un programme d'eli
mination des subventions serait la Commission des 
transports de Terre-Neuve mentionnee dans Ie 
volume 1 et dans d'autres chapitres du present 
volume. Grace a ses installations de recherche, cet 
organisme pourrait entreprendre des etudes exhaus
tives qui permettraient aux responsables de prendre 
les decisions appropriees concernant les entreprises 
qui pourraient beneficier de I'elimination des subven
tions. Ces etudes ne devraient pas non plus se limiter 
aux produits qui sont actuellement fabriques a Terre
Neuve. Elles devraient aussi porter sur des entrepri
ses qui pourraient etre rentables et qui ne sont pas 



encore etablies dans la province, mais dont I'installa
tion pourrait etre encouragee par une evaluation 
creatrice et une modification des programmes de 
su bventions. 

D'apres la Commission, la CTNT jouerait un role 
important en etudiant les avantages et les desavanta
ges de toutes les subventions accordees pour les 
produits qui sont fabriques ou manufactures a Terre
Neuve, ou qui pourraient I'etre. Elle pourrait, par 
exemple, se pencher sur les repercussions qu'ont les 
subventions du transport sur la culture des pommes 
de terre dans la province afin de determiner si I'elimi
nation des subventions pour une certaine periode de 
I'annee permettrait aux cultivateurs terre-neuviens de 
mettre sur pied une exploitation rentable. De meme, 
la CTNT pourrait etudier I'industrie du sciage du bois 
afin de determiner si celle-ci beneficierait grandement 
de la suppression de la subvention pour certains 
genres et longueurs de bois de charpente. 

En resume, la CTNT devrait s'occuper d'assurer 
une analyse permanente de toutes les subventions 
accordees pour Ie transport et de leurs repercussions 
sur I'industrie terre-neuvienne et devrait pouvoir offrir 
un service d'appel auquel pourraient avoir recours les 
entreprises locales pour presenter leurs plaintes ou 
leurs pseudo-plaintes. II faudrait de plus offrir un 
service de consultation aux entreprises qui envisagent 
de s'etablir a Terre-Neuve surtout a I'egard des pro
blemes de transport et des subventions, qui peuvent 
representer la grande difference entre la reussite et la 
faillite. 

Enfin, la CTNT devrait s'occuper de concevoir de 
bons programmes de subvention qui viseraient vrai
ment a favoriser I'expansion des entreprises renta
bles dans la province. D'ailleurs, cet objectif ainsi que 
la necessite de respecter les obligations constitution
nelles et d'offrir aux consommateurs terre-neuviens la 
protection qu'exige leur citoyennete canadienne, 
constituent les trois volets de la raison d'etre de tout 
programme de subvention pour Ie transport. 

A longue echeance, iI faut penser a I'utilisation 
intelligente des programmes de subvention pour favo
riser I'expansion economique de Terre-Neuve, si nous 
voulons entrevoir I'avenir avec confiance, meme s'iI 
ne faut pas mettre aux oubliettes les obligations cons
titutionnelles ni la protection du consommateur. 

Dans Ie volume 1, la Commission a indique qu'elle 
preciserait dans Ie volume 2 les marchandises qui ne 
devraient pas etre subventionnees et, par conse
quent, celles qui devraient I'etre. Dans Ie present 
chapitre, la Commission a etabli les parametres et les 
criteres qui devraient servir a la selection de ces 
marchandises, et a deliberement laisse Ie choix des 
marchandises exactes a la Commission terre-neu
vienne des transports qui a ete proposee. 

De cette facon, les etudes et recherches detaillees 
et exhaustives qui s'imposent pourront etre entrepri
ses Ie plus efficacement possible au coat Ie moins 
eleve. De plus, la decision d'eliminer les subventions 
pour certaines marchandises ne sera prise qu'apres 
une analyse de to utes les repercussions possibles et 
une consultatio,n avec toutes les personnes et grou
pes interesses ou vises par la modification proposee. 
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Chapitre VII 

Repercussions sur I'emploi 
du changement technologique dans 

Ie domaine des transports 

Introduction 
La principale recommandation faite par la Commis
sion dans Ie volume 1 concernait I'elimination pro
gressive du chemin de fer a Terre-Neuve et Ie raffer
missement proportionnel des aut res modes, en 
particulier des services directs de transport par 
bateau. Ces changements pourraient entrainer d'im
portantes reaffectations de la main-d'ceuvre m~me si 
rien n'indique, semble-t-il, qu'iI y aura reduction des 
possibilites d'emploi. 

Depuis la parution du volume 1, la reaction gene
rale a ete que la suppression du chemin de fer entrai
nerait une hausse du chOmage et un bouleversement 
social important. La Commission essaie maintenant, a 
partir de faits, de replacer Ie probleme dans son 
contexte et d'exposer les types de changements sus
ceptibles de se produire a cet egard si ses recom
mandations precedentes sont mises en application. 

Changements dans I'utllisatlon des modes 
En 1976, les chemins de fer ont transporte environ 

400000 tonnes d'importations, 70000 tonnes d'ex
portations et 250 000 tonnes a I'interieur de la pro
vince. Advenant I'abandon du chemin de fer, ces 
marchandises devront ~tre acheminees par d'autres 
modes. Donc, ceux-ci verraient leur demande aug
menter plus rapidement que Ie taux normal a mesure 
que Ie chemin de fer serait progressivement elimine et 
que Ie trafic ferroviaire diminuerait graduellement. On 
peut facilement predire ce qui adviendra d'une partie 
de ce trafic. Premierement, on peut prevoir qu'au 
cours de la periode de planification, tout Ie transport 
intraprovincial de marchandises se tera par cam ion 
etant donne que les transports maritime et aerien ne 
peuvent ~tre concurrentiels dans ce domaine. Deuxie-

mement, Ie camionnage jouera un rOle primordial 
dans Ie transport des marchandises en provenance 
des zones situees a I'est de Montreal. D'autre part, 
les coOts du camionnage de long-courrier augmentent 
plus rapidemeni que ceux du transport maritime. Par 
consequent, ce dernier mode accaparera probJable
ment une grande partie du trafic en provenance de 
Montreal et en direction ouest. 

Par suite de I'elimination possible du chemin de ter, 
la demande devrait augmenter entrainant ainsi la 
creation d'emplois dans les secteurs du camionnage 
provincial ou interprovincial ainsi que dans celui du 
transport maritime. 

Changements des structures d'emploi 
II est difficile de preciser Ie taux de perte et de 

creation d'emplois qu'entrainera Ie transfert progres
sif du trafic ferroviaire a d'autres modes. Toutefois, 
une analyse statistique sur ce sujet donne certaines 
indications sur I'importance de ces changements. 

Les services de transport routier et maritime 
devront repondre a une demande beau coup plus 
importante qu'elle Ie sera it normalement, par suite de 
I'abandon du chemin de fer. Etant donne que Ie 
nombre actuel d'emplois depend de la quantite de 
marchandises transportees, la demande accrue pour 
Ie transport routier et maritime entrainera une aug
mentation de la main-d'ceuvre dans ces secteurs. Le 
tableau 7-1 indique Ie nombre de tonnes supplemen
taires qui pourraient ~tre transferees chaque annee et 
Ie taux d'emplois addition nels decoulant de la baisse 
progressive du transport ferroviaire interprovincial. 
En plus des 530 nouveaux emplois, iI devrait y avoir 
une legere augmentation des emplois connexes au 
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camionnage a Port-aux-Basques et a Argentia, puis
que un plus grand nombre de cam ions utiliseraient les 
traversiers. Meme si on ne possede pas de chiffres 
exacts sur Ie nombre d'emplois relies au transport 
ferroviaire interprovincial de marchandises, les don
nees globales sur Ie nombre d'emplois au sein du CN 
indique qu'en moyenne, les chemins de fer ont plus 
d'employes que Ie transport maritime et Ie camion
nage. Ainsi, en ce qui concerne Ie transport interpro
vincial de marchandises, Ie nombre de nouveaux 
emplois ne correspondra pas immediatement a celui 
des postes elimines. 

Tableau 7-1 Changements concernant les quantites 
de marchandises et Ie nombre d'emplois suite au 
declin progressif du transport ferroviaire interprovin-
cial de marchandises* 

Tonnes additionnelles Emplois 
(x 1000) additionnels 

Camion- Transport Cam ion- Transport 
Annee nage maritime nage maritime 

1978 18 29 23 32 
1979 44 72 33 47 
1980 82 113 48 68 
1981 90 148 10 17 
1982 110 179 30 35 
1983 115 188 6 10 
1984 95 156 
1985 88 144 
1986 98 161 
1987 133 217 23 32 
1988 152 250 47 69 

Totaux 220 310=530 
• Compte tenu d'une baisse de 10% par annlle du transport ferroviaire de 

marchandises et d'une augmentation de 38% des marchandises transpor
tlles par cam Ion suite A I'abandon du chemin de fer. 

Toutefois, d'autres emplois seront aussi CreeS dans 
I'industrie du camionnage par suite de I'augmentation 
du trafic intraprovincial et des collectes et livraisons 
de marchandises acheminees par bateau. Compte 
tenu de ces facteurs et de ('augmentation de la main
d'reuvre decoulant de I'utilisation accrue du transport 
maritime et du camionnage, Ie nombre total des 
emplois dans ('industrie des transports sera en fait, 
legerement superieur au nombre actuel. 

Repercussions des changements sur la main
d'oeuvre 
Bien qu'en tMorie, tout porte a croire que Ie taux 

net d'emplois disponibles ne devrait pas avoir dimi
nue dans dix ans, si ('elimination du chemin de fer 
etait echelon nee sur cette peri ode, au lieu d'etre 
effectuee immediatement, en pratique cet abandon 
aura, pour des raisons evidentes, des repercussions 
nefastes pour certaines personnes et collectivites. 

Un certain nombre d'anciens employes des che
mins de fer n'auront pas la competence voulue pour 
occuper les nouveaux postes offerts dans les autres 
modes, et ceux-ci ne seront pas toujours situes dans 
la ville de residence des chomeurs. Ces derniers 
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seront donc obliges de demenager, ce qui pourrait ne 
pas leur convenir, pour des raisons personn,elles ou 
financieres. 

Malgre ces problemes, certaines mesures peuvent 
servir a minimiser les repercussions de ces change
ments. La Commission a deja precise Ie role primor
dial du comite consultatif mixte (CCM) dans Ie volume 
I et Ie present document. Le recyclage, la mutation a 
d'autres postes au sein du CN ou d'autres modes de 
transport limiteront considerablement les repercus
sions des changements proposes. De plus, les 
departs volontaires constitueront aussi un facteur 
important. 

Emplois dans Ie secteur ferroviaire 
Dans Ie volume 1, la Commission avait evalue qu'en 

1976, 2 000 employes travaillaient dans Ie secteur 
ferroviaire et certains dirigeants syndicaux ont 
declare recemment dans les journaux locaux qu'ils 
etaient plutot au nombre de 3 000. II est difficile 
d'evaluer exactement Ie nombre d'employes du 
chemin de fer, car un grand nombre de personnes 
travaillent indirectement pour Ie chemin de fer bien 
qu'officiellement ils fassent partie d'une autre division 
du CN, par exemple, les preposes au transbordement 
de bogie a bogie, a Port-aux-Basques, qui relevent du 
CN Marine au lieu du CN Rail. Quoi qu'iI en soit, 
I'elimination du chemin de fer entrainerait la suppres
sion de ces postes. 

Le nombre Ie plus precis qu'a pu obtenir la Com
mission par suite d'entretiens avec des gestionnaires 
du CN, est 1400 employes, dont 1 120 travaillent 
actuellement directement dans Ie secteur ferroviaire, 
270 s'occupent du chemin de fer, mais relevent du CN 
Marine (200) ou d'une autre division (70). 

L'abandon du chemin de fer entrainerait en tMorie 
I'elimination de ces postes devenus superflus et, par 
consequent, la mise a pied des 1 400 employes en 
cause. Toutefois, if est impossible actuellement d'iQ
terrompre brusquement les services ferroviaires. Par 
c~ntre, toute elimination progressive sur une periode 
prolongee aboutira en fin de compte aux memes 
resultats, soit la suppression des postes actuels, mais 
les repercussions sociales seraient tout a fait differen
tes. Cette methode permettrait a bien des employes 
de se trouver un emploi dans une autre division du 
CN ou dans d'autres modes de transport. 

Une analyse plus poussee du nombre d'emplois au 
CN semble indiquer que Ie nombre d'employes qui 
seraient mis a pied par suite de ('elimination du 
chemin de fer serait moins important qu'on pourrait Ie 
penser. Meme si on ne possede pas de renseigne
ments sur la repartition par ~ge des employes du 
chemin de fer, les donnees globales du CN a Terre
Neuve montrent que 10 % de ('effectif total est ~ge 
d'au moins 60 ans et que 19 %, de 55 ans ou plus. Si 
on applique la meme repartition aux employes du 



chemin de fer (et tout indique que les pourcentages 
dans ce cas sont mllme plus eleves) 140 d'entre eux 
auraient plus de 60 ans et 266 plus de 55 ans. 

Par consequent, si I'elimination du chemin de fer 
etait echelon nee sur dix ans, au moins 266 postes 
disparaitraient entre-temps parce que les titulaires 
ont pris leur retraite a I'age de 65 ans. De plus, a la fin 
de cette decennie, 180 employes pourraient prendre 
une retraite anticipee a 60 ans. Donc, sans mettre,des 
employes a pied, mais seulement en ne remplac;:ant 
pas ceux qui prennent leur retraite, I'effectif actuel de 
1 400 pourrait litre reduit a 950 a la fin de la periode 
d'elimination progressive du chemin de fer. 

En plus des retraites, les departs volontaires contri
bueront considerablement a eliminer les postes 
superflus. Ces dernieres annees, Ie tau x a cet egard a 
ete d'environ 6 % par annee. II est difficile de Ie dire 
mais iI est fort probable que cette proportion aug
mente apres I'annonce de la suppression eventuelle 
du chemin de fer, etant donne que les employes vises 
accepteront tout emploi offert au lieu de rester dans 
I'incertitude. Toutefois, si Ie taux actuel se maintient, 
500 employes devraient quitter volontairement leur 
poste avant la date limite de fermeture. Donc, seule
ment 450 postes seraient supprimes a la fin. La Com
mission a demontre precedemment qu'iI ne devrait 
pas litre tres difficile de trouver un nombre equivalent 
de postes au sein des aut res modes de transport ou 
mllme des autres divisions du CN. 

Quelques mlses en garde 
Mllme si I'augmentation de la demande pour Ie 

camionnage et Ie transport maritime par suite de 
I'elimination du chemin de fer devrait entrainer une 
augmentation nette de I'emploi, iI faut faire certaines 
mises en garde. 

Premierement, les previsions relatives a I'emploi, 
presentees precedemment, reposent sur I'hypothese 
que Ie transport maritime par conteneurs continuera 
a occuper une faible part du trafic total. C'est Ie cas 
actuellement puisque seulement 10 % des importa
tions totales est achemine par conteneurs. Selon cer
taines indications cependant cette methode de trans
port est de plus en plus utilisee et si elle venait a 
occuper une place importante dans Ie transport des 

marchandises, elle aurait des repercussions conside
rabies sur Ie nombre de nouveaux emplois etant 
donne qu'elle necessite moins de travailleurs que Ie 
transport par cam ion ou Ie transport classique par 
navire. Ainsi, plus de marchandises pourraient litre 
transportees par moins de travailleurs, ce qui dimi
nuerait beaucoup les possibilites d'emploi pour les 
employes du chemin de fer. 

Deuxiemement, pour ce qui est du camionnage, les 
Transports Nationaux du Canada Uee (TNCL) 
devraient transporter une part relativement elevee 
des marchandises qui etaient auparavant acheminees 
par chemin de fer. Ce transfert devrait permettre a 
certains employes du chemin de fer de se trouver un 
poste au sein des TNCL. Toutefois, iI se peut que 
certaines conventions collectives en vigueur dans 
diverses divisions du CN fassent obstacle it la muta
tion des employes, ce qui eliminerait aussi de nom
breuses possibilites de mutation. 

Finalement, aucune disposition n'existe actuelle
ment donnant priorite, pour un poste dans un autre 
mode, aux employes licencies. En tMorie, tout nou
veau poste cree par suite de I'augmentation de la 
demande pourrait litre rempli par toute personne 
qu'elle soit ou non un employe du chemin de fer. Pour 
minimiser les consequences de la suppression pro
gressive du chemin de fer, les comites consultatifs 
mixtes devront veiller a ce que les entreprises de 
camionnage et de transport maritime donnent priorite 
aux employes du chemin de fer mis a pied. 

En conclusion, iI semble ,que, mllme si la suppres
sion graduelle du chemin de fer s'etale sur dix ans, 
I'elimination necessaire des postes se ferait par les 
departs volontaires et les retraites. Le recyclage et la 
mutation des travailleurs au sein du CN et de I'indus
trie des transports regleraient certains problemes. 

II est capital de prevoir a long terme et d'essayer 
d'echelonner la solution du probleme sur ces dix 
annees. Si la solution n'est qu'a court terme, d'impor
tantes mises a pied devront litre effectuees it certains 
moments donnes, entrainant de I'incertitude ainsi que 
des perturbations sociales et economiques. II faut 
donc eviter ce genre d'affectations, si possible, et iI y 
a tout lieu de croire que la reaffectation globale, si elle 
s'effectue a long terme, se fera en nuisant Ie moins 
possible aux personnes en cause. 
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Chapitre VIII 

Certaines structures administratives 

Commission ferre-neuvienne des transports 
La Commissron est d'avis que ta majeure partie des 
difficultes de Terre-Neuve en matiere de transports 
decoule de I'absence de toute structure officielle 
com;ue specialement pour favoriser retablissement 
de reseaux internes et interprovinciaux adequats. 

Le gouvernement provincial et particulierement 
celui. du Canada ont cree des ministeres et des orga
nismes charges de s'occuper des aspects reglemen
taires et financiers du transport. Neanmoins, la Com
mission est convaincue qu'iI n'y a pas suffisamment 
de communication entre ces groupes en vue d'obtenir 
les meilleurs resultats et mime ql.I'ils se nursent. Elfe 
croit que la creation de la Commission terre-neu
vienne des transports proposee au chapitre XI du 
volume 1 contribuera au redressement immediat de 
celte sUuatton. 

En fait, iI faut s'assurer qtJ"oo seut orgcmisme est 
charge du reseau total de transport de la province au 
lielt d'une mutlitude d'organismes s'occupant d'un 
secteur particulier sans egardaux consequences 
dans d'autres domainas. De la meme fayon que !a 
presente Commission d':enquetea ete tenue d'evaluer 
Ie reseau global de transport, I'a Commission terre
neuvienne de~ transports pouIsuivrait une analyse 
conttnuefle, ce QlId epargnera du temps et de I'argent. 

,En ou,tre, laCommission croit que certains :&$peets 
du transport, particulierement I'analyse at fa recher
chestatistiques quit"sn principe, reJevent des ministe
res et organisrnes existants, ne sont pas, en pratique, 
·eff:ectuees de fa90n reguliere,coardoIiREle' eteffrcace. 
La Commissioflterre-Ilewwiet:'lne des transports pour
.raitt pan:ier cette lacune. 

La Commission 1:erre.-neuvienne des transports 
de\llrait exercer lesprineipaJe&.activitessuNantes: 

a) a:pres une etude appropriee, faire des recom
mandations aux ministeres et organismes gouverne
mentaux sur les normes visant les services de trans
port internes et interprovinciaux, com parer les 
niveaux reels de service par rapport aux normes 
etablies et faire rapport sur les baisses de rendement 
aux organismes gouvernementaux responsables; 

b) veiller a I'application des reglements elabores 
par fes organismes de regJementation et recomman
der des modifications; assumer, au besoin, la respon
sabilite directe de la reglementation et du controle 
des modes de transport qui ne s'incrivent pas com
pletement dans Ie reseau actuef de la province, 
notamment un reseau d'autobus; 

c) tenir des audiences publiques sur les principaux 
changements qu'ene propose d'appo,rter aux services 
de transport, sur I'etabtissement et la surveillance des 
niveaux de servi~ et sur d'au1l'es problemes impor
tants du do maine de transport; rediger des rapports a 
ce sujet a I'intention des gouvernements et des orga
Aismes en cause et surveilter fa mise en application 
des principe$ enonces dans ces rapports; 

d) coordonner les services de transpoft, particu1ie
rement dans fa province, dans fa mesure ou cette 
activite peul l'1e pas etre eonsfderee comme un: 
ernpietement tmportant sur 'es POltVoirs de regtemen
tation des autres organismes; 

e) evaWer fefficacite des subventions existantes et 
faire des recommandations aux Ofgal1ismes appro
pries StIr te montant total de fa subvention que devrait 
accorder tee goovernement a 1111 moment donne et sur 
Ja repartition de cetie somme entre leg divers modes 
et servivces de traospsrt; faire des recommand'ations 
concernantla creation de nouveaux services de 
tran~rt ainsi que sur la nature. Je meNan! et fa 
d.urae de toute suiwention ou aide reqUise; 



f) etablir et tenir a jour un systeme de classement 
des donnees sur tous les aspects du transport de la 
province, evaluer tous les nouveaux services et toutes 
les nouvelles methodes proposes, surveiller les ten
dances economiques de la province, et entreprendre, 
coordonner et diriger une recherche continuelle sur 
des questions precises determinees par la Commis
sion ou par Ie gouvernement. 

Les paragraphes qui suivent presentent plus d'in
formation sur ces activites. 

a) Normes du service 
II n'existe pas actuellement, sauf peut-etre dans 

certains ministeres federaux, de mecanismes permet
tant d'evaluer efficacement et de fa<;:on continue les 
normes de service des divers modes de transport. 
Avec I'etablissement d'un service maritime distinct 
dans Ie golfe, I'expansion du secteur du camionnage, 
I'elaboration probable d'un reseau intraprovincial de 
transport en commun et Ie maintien des subventions, 
iI est necessaire plus que jamais de determiner des 
niveaux de service appropries et d'etablir des metho
des convenables pour evaluer dans quelle mesure les 
transporteurs Ie respectent. 

Un autre avantage d'avoir un organisme unique, tel 
que la Commission terre-neuvienne des transports, 
est que celui-ci peut com parer les normes et s'assu
rer qu'elles sont assez uniformes d'un service a un 
autre ou d'un mode a un autre. 

b) Elaboration de reglements concernant les ser
vices et les transporteurs et contr61e de leur 
application 
La reglementation concernant Ie transport a Terre

Neuve releve actuellement d'organismes federaux, 
tels que la Commission canadienne des transports, et 
d'organismes provinciaux, particulierement Ie Conseil 
des services publics, qui sont charges de legiferer 
dans Ie domaine du transport par vehicule automo
bile. La Commission a deja recommande, dans Ie 
volume 1 que Ie droit de reglementation concernant Ie 
service d'autobus du CN, qui incombe maintenant a la 
CCT, soit confie a I'organisme provincial pour qu'iI y 
ait uniformite des reglements ayant trait au transport 
en commun dans la province. Elle reconnait toutefois 
qu'iI est difficile en pratique pour un seul organisme 
d'assumer tous les pouvoirs de reglementation du 
transport interne et interprovincial. 

La Commission des services au public controle 
maintenant Ie transport interne et intraprovincial, 
I'electricite et la telephonie, les taux et autres «servi
ces» publics de la province. Comme cette fonction est 
de plus en plus complexe, iI pourrait etre preferable 
ou meme necessaire de separer les pouvoirs de la 
Commission des services publics en matiere de trans
port de ces activites de reglementation des «services 
publics». La Commission croit alors que ce pouvoir 
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de reglementation devrait incomber a la Commission 
terre-neuvienne des transports. 

De toute fa<;:on, la Commission soutient que Ie 
developpement planifie et echelonne des services de 
transport internes ou interprovinciaux necessiteront 
I'application de nouveaux reglements dans des sec
teurs ou la reglementation est encore faible, particu
lierement a I'egard du reseau d'autobus et peut-etre 
de certains aspects du camionnage, des services de 
traversiers intrainsulaires et de la navigation cotiere. II 
semble etre temps de mettre en application de fa<;:on 
coordonnee et soigneusement planifiee, un ensemble 
de reglements permettant de fournir Ie plus grand 
nombre de services de transports possibles dans ces 
regions. La Commission est convaincue que cette 
fonction devra incomber a la Commission terre-neu
vienne des transports et, qu'en fait, cette derniere 
devrait etre chargee d'€)mettre les perm is d'exploita
tion dans des secteurs ou la libre concurrence peut 
etre nuisible, com me c'est Ie cas dans Ie domaine des 
transporteurs routiers. 

c) Audiences publiques 
La Commission s'est rendue compte au cours de 

ces seances d'information et par la suite des audien
ces officielles, que bien des Terre-Neuviens sont insa
tisfaits en general d'un ou plusieurs aspects du trans
port les visant directement. De plus, elle croit que Ie 
gouvernement doit etre sensible aux besoins et aux 
vreux de la population dans la mesure ou ceux-ci sont 
compatibles avec des principes economiques vala
bles, et qu'en outre, iI doit creer des mecanismes 
favorisant I'expression de ces opinions. Les commis
saires sont d'avis, par exemple, que la tenue d'au
diences publiques officielles et regulieres ne permet
trait non seulement la diffusion de I'information 
appropriee mais aussi la diminution de I'information 
appropriee mais aussi la diminution des perpetuelles 
critiques et I'abolition de la mauvaise reputation du 
transport au sein des Terre-Neuviens. lis soutiennent 
que cette mesure serait tres utile. 

Ainsi, la Commission propose que la Commission 
terre-neuvienne des transports soit chargee de tenir 
des audiences lorsqu'a son avis iI peut etre utile de 
connaitre I'opinion du public. Des propositions 
d'abandon de services, de modifications des taux ou 
de construction de nouvelles routes sont des exem
pies des domaines dans lesquels il serait essentiel, 
pour prendre une decision censee, de demander offi
ciellement I'opinion du public et d'en tenir compte. 

Naturellement, iI ne suffirait d'offrir un simple 
mecanisme d'information; la Commission terre-neu
vienne des transports devrait aussi etre chargee d'en
registrer et de transcrire les deliberations, de compi
ler les recommandations et les propositions formulees 
et de les faire parvenir au gouvernement vise. Ainsi, 
elle pourrait agir presque a titre de commission d'en
quete permanente avec Ie pouvoir de recueillir I'infor-



mation du public et de formuler des recommanda
tions officielles, en tant que Commission, aux 
gouvernements et organismes appropries. 

La Commission propose aussi que la Commission 
terre-neuvienne des transports s'occupe d'informer Ie 
public sur les politiques de transport et les services. 
Encore une fois, elle croit que cette methode de 
diffusion prealable de renseignements precis contri
buera beau coup a supprimer les doutes et les soup
c;ons de la population a I'egard des nouvelles politi
ques ou methodes adoptees par les transporteurs et 
Ie gouvernement. 

Les commissaires proposent donc que la Commis
sion terre-neuvienne des transports tienne une ou 
deux fois par annee une serie de reunions publiques 
dans divers endroits de la province. Ces seances 
peuvent lltre donnees par I'ensemble de la Commis
sion ou, officieusement, par un ou plusieurs de ses 
membres au cours de leurs visites regulieres. Les 
deux methodes peuvent lltre utilisees. Ces reunions 
permettraient a de petites collectivites isolees et A 
des habitants, qui d'ordinaire n'auraient pas les 
moyens, les ressources ni I'experience pour faire con
naitre leur opinion, de faire connaitre leurs problemes 
et preoccupations aux auto rites appropriees. 

d) Coordination des services de transport 
A cet egard, la Commission croit que la Commis

sion terre-neuvienne des transports devrait jouer un 
rOle utile dans des secteurs ou une coordination offi
cielle s'impose pour que Ie service maximal soit offert, 
particulierement pour ce qui est du reseau d'autobus 
mentionne au chapitre III du present document. Une 
coordination entre tous les modes de transport serait 
egalement une fonction importante. 

e) Subventions 
La question des subventions a ete etudiee en detail 

au chapitre X du volume 1 tandis que Ie chapitre XI du 
m~me document portait sur Ie rOle de la Commission 
terre-neuvienne des transports dans ce domaine. 
Dans Ie present document, la Commission a appro
fondi encore plus la question des subventions, au 
chapitre VI, et a fait des recommandations precises 
sur Ie rOle de la Commission terre-neuvienne des 
transports. A ce moment-ci, elle ne peut que repeter 
ce qu'elle a dit au sujet des subventions, c'est-A-dire 
que ces dernieres jouent un rOle important dans I'eva
luation du reseau de transport A Terre-Neuve. 

La Commission a etudie la possibilite et la valeur de 
transferer Ie pouvoir exclusif d'attribuer des subven
tions, qui incombe actuellement aux organismes fede
raux et provinciaux responsables, A la Commission 
terre-neuvienne des transports. Bien que ce projet 
semble impossible pour Ie moment, elle croit nean
moins que les deux paliers de gouvernement 
devraient essayer de Ie realiser. Dans ce contexte, la 
Commission croit que Ie rOle consultatif de la Com-

mission terre-neuvienne des transports. doit ~tre pris 
tres au serieux. En effet, elle soutient que les recom
mandations de cette derniere A I'egard des subven
tions devraient constituer Ie facteur Ie plus important 
et Ie plus decisif du processus d'allocation des sub
ventions. Cette methode aurait un autre objectif, soit 
celui de permettre A la province, par I'intermediaire 
de son representant A la Commission terre-neuvienne 
des transports, de participer A I'allocation et A la 
determination des subventions du gouvernement 
federal pour Ie transport A Terre-Neuve. 

f) Programme de recherches permanentes 
Au chapitre XI du volume 1, la Commission a etudie 

A fond cette question de recherches permanentes. 
Elle voudrait simplement repeter qu'elle juge absolu
ment necessaire d'etablir un centre de recherches sur 
Ie transport A Terre-Neuve, centre dont Ie personnel 
comprendrait un directeur, un ou deux adjoints et les 
employes de soutien necessaires. Ce centre qui rele
verait en fin de compte de la Commission terre-neu
vienne des transports se pencherait sur des projets et 
des problemes precis tout en assumant Ie rOle impor
tant et permanent de recueillir et tenir A jour I'infor
mation. Dans Ie cadre de la presente enqullte, les 
commissaires ont decouvert qu'en raison de I'ab
sence d'un tel centre de coordination; une grande 
partie des excellentes recherches qui avaient ete 
faites auparavant par d'autres commissions ou comi
tes d'etude etaient devenues completement desuetes 
et que leur mise A jour est certes aussi difficile que 
leur execution ne I'avait ete. 

La creation d'un centre de recherches eliminerait 
ce probleme et offrirait aux autorites, y compris la 
Commission terre-neuvienne des transports, des ren
seignements precis et exacts. La Commission croit 
naturellement que Ie centre de recherches utiliserait 
la mine de documents, de statistiques et de person
nes-ressources disponibles dans les ministeres et 
organismes federaux et, dans une certaine mesure, 
provinciaux. 

La Commission prevoit que Ie coOt de construction 
et d'exploitation d'un centre de recherches serait 
d'environ $365000 dollars par annee (voir Ie tableau 
8-1), et recommande que ce projet so it finance A 
parts egales par les gouvernements provinciaux et 
federaux, qui beneficieraient, chacun dans leur 
domaine, des services offerts. Etant donne que Ie 
gouvernement federal fournit la plupart des princi
paux services de transport entre Terre-Neuve et Ie 
reste du Canada, iI est necessaire et judicieux qu'iI 
appuie Ie travail du groupe de recherches. O'autre 
part, les renseignements obtenus par ce groupe pour
raient lltre plus utiles A Is province de Terre-Neuve 
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qu'au reste du Canada; iI faut donc que la province 
participe egalement au financement. 

Tableau 8-1 Salaires et previsions budgetaires 
annuels pour Ie centre de recherches sur Ie transport 
a Terre-Neuve 

SAlAIRES 

Directeur 
Adjoint administratif 
Personnel de soutien-secretaire 
Planificateurs du transport (2) 
Charges de recherches (4) 

AUTRES DEPENSES 

Depenses de bureau-
(y comprisle loyer, les services, Ie 
materiel et les fournitures, Ie 
temps d'utilisation d'ordinateurs, 
la bibliotheque) 

Sous-traitance 

$40000 
25000 
20000 
60000 
60000 

$205000 

$ 60000 
100000 

$160000 

$205000 

$160000 

$365000 

La Commission recommande que Ie centre de 
recherches soit dirige par un directeur a temps plein 
qui rendrait compte des activites au directeur admi
nistratif de la Commission terre-neuvienne des trans
ports, et par Ie fait me me a ses membres. Le direc
teur pourrait etre tenu de rediger des rapports 
annuels ou semi-annuels en plus des rapports precis 
sur certains travaux. Etant donne qu'une bonne partie 
des travaux du centre sera it effectuee a contrat, iI 
faudrait prevoir des fonds suffisants a cet egard. 

Structure de la commission terre-neuvienne des 
transporls 
Dans Ie chapitre XI du volume 1, la Commission a 

parle a certaines reprises de la structure de la future 
Commission terre-neuvienne des transports. Elle a 
indique que cet organisme devrait comprendre deux 
representants nommes par la province, deux aut res 
nommes par Ie gouvemement federal et un president 
choisi par Jes deux parties. Le directeur administratif 
ferait rapport directement a la Commission et Ie per
sonnel de soutien serait reparti en groupes de travail 
auxquels seraient affectes en fonction des besoins, 
les employes de bureau necessaires. 

II serait important d'assurer une communication 
efficace entre la Commission terre-neuvienne des 
transports et ces groupes de travail, d'une part, et les 
chercheurs dans des domaines semblables au gou
vernement, dans Ie secteur prive et a I'universite, 
d'autre part. II pourrait ainsi y avoir partaged'idees. 
En fait, dans certains cas, iI pourrait meme y avoir 
possibilite d'un financement partage pour des travaux 
precis. Toutefois, Ie financement fondamental de la 
Commission terre-neuvienne des transports incombe-
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rait aux gouvernements provincial et federal, ces der
niers en assumant la plus grande part pendant les 
premieres annees ou jusqu'a ce que Ie gouvernement 
provincial ait les ressources justifiant une plus forte 
contribution. 

La Commission est d'avis que la Commission terre
neuvienne des transports coOterait probablement, au 
moins pOl'r les cinq a dix premieres annees, 520 000 
dollars par annee (voir Ie tableau 8-2). 

Tableau 8-2 Salaires et previsions budgetaires pour 
la Commission terre-neuvienne des transports 

President et membres de la Commission (4) 
Directeur administratif 
Employes de bureau-secretaire 
Chefs de section (3) 
Adjoints en dotation du personnel 
Depenses de bureau 
Deplacements 
Publications 

Comiles consultatl's mixtes 

$200000 
40000 
40000 
80000 
60000 
50000 
30000 
20000 

$520000 

Dans Ie chapitre XIV du volume 1, la Commission a 
enonce les fonctions et t~ches generales des comites 
consultatifs mixtes. Fondamentalement, elle a recom
mande la creation de ces comites dans des secteurs 
ou I'application de ses recommandations influerait 
considerablement sur la main-d'oeuvre et les metho
des de travail. Lorsqu'elle a fait cette recommanda
tion, la Commission comprenait dans quelle mesure 
ces comites, particulierement au sein des services 
ferroviaires et maritimes du CN a Terre-Neuve, contri
buaient a regler les problemes decoulant des change
ments visant la main-d'reuvre. 

Comme iI a ete mentionne au volume 1, Ie comite 
consultatif mixte se composerait de deux presidents 
ainsi que d'un directeur de recherches charge d'effec
tuer les travaux precis demandes par Ie comite. Tou
tefois, les coOts de recherches ne seraient probable
ment pas eleves puisque Ie directeur pourrait faire 
appel aux services du centre de recherches relevant 
de la Commission terre-neuvienne des transports. II 
faudrait y affecter assez de personnel de bureau et 
d'administration pour rediger les ordres du jour et les 
documents devant etre etudies par Ie comite, tenir un 
dossier des proces-verbaux, etablir les etats finan
ciers et rediger les rapports de recherches. De plus, iI 
faudrait parfois embaucher temporairement des char
ges de recherches. 

Le comite principal compterait 24 membres, en 
plus du president, representant egalement les douze 
syndicats (nommes dans Ie volume 1) et Ie patronat. 
Chaque representant syndical et patronal pourra!t 
aussi avoir un remplayant. 

Les reunions regulieres du comite auraient lieu au 
moins une fois par annee et a tout autre temps juge 



necessaire par Ie president. D'apres ce qui s'est 
passe depuis des annees, iI semble que quatre reu
nions par an nee suffiraient a moins de circonstances 
extr~mement graves. Elles auraient lieu dans des 
endroits divers en alternance avec St-Jean. 

Ce comite comprendrait trois sous-comites au sein 
du CN: un pour Ie service ferroviaire du CN, un pour Ie 
service du golfe de la Canadian National Marine Cor
poration et un pour son service cOtier. lis compte
raient douze membres representant egalement les 
syndicats et Ie patronat. Le president ou co-president 
du comite principal serait president des sous-comites, 
assurant ainsi I'uniformite des politiques et I'applica
tion des mesures. 

La Commission est d'avis que les sous-comites 
pourraient utiliser Ie materiel et Ie personnel du 
comite principal. Chaque sous-comite pourrait ~tre 
tenu de se reunir chaque annee. 

Quant a la recherche, la Commission propose que 
Ie comite consultatif mixte s'occupe principalement 
d'elaborer ou d'ameliorer des methodes de manuten
tion des marchandises, Ie service a la clientele et ainsi 
de suite et qu'a cet egard, iI vi site les endroits OU de 
nouvelles methodes auraient deja ete mises en appli
cation avec succes, subventionne des recherches a 
Terre-Neuve visant a elaborer de nouvelles methodes 
ou ales appliquer et demande a des specialistes de 
rediger des rapports de recherche precis. Cette der
niere fonction devrait ~tre exercee de concert avec Ie 
centre de recherches sur Ie transport a Terre-Neuve. 
De plus, Ie comite devrait ~tre tenu d'etudier les 
caracteristiques et les possibilites de la main-d'ceuvre 
actuelle de concert avec Ie service de consultation en 
main-d'oeuvre du gouvernement federal. II devrait 
aussi ~tre charge de trouver d'autres possibilites 
d'emploi et de determiner quels programmes de for
mation addition nels s'imposent. 

La Commission prevoit que I'exploitation d'un 
comite consultatif mixte, tel que celui etabli pour Ie 
CN, coOterait environ $178000 (voir Ie tableau 8-3). 

II est facile de voir pourquoi Ie CN a ete pris en 
exemple, et la Commission a recommande dans Ie 
volume I, que des comites consultatifs soient crees au 
besoin dans d'autres modes et services de transport 
pour etudier les reductions des effectifs. les change
ments de methodes de travail et les hausses subies 
dans certain~ secteurs par suite du transfert de la 
demande. 

Autonomle locale et responsabilltes 
Dans Ie volume 1, la Commission a signale t'insatis

faction generate et m~me la mefiance exprimees a 
I'egard du processus de prise de decision au sein de 
certaines des plus importantes entreprises de trans
port de la province et, en particulier, du CN. 

.les Terre-Neuviens comme peut-~tre bien d'autres, 
sont souvent mefiants des grosses entreprises imper-

Tableau 8-3 Composition et frais annuels d'un 
Comite consultatif mixte 

Comite principal (par reunion) 

President (plus co-president) 
Traitements et depenses 
Deplacements (24 x $100) 
Logement (24x $50) 
Salaires (12 x $100) 

Quatre fois par annee 

Sous-comites (par reunion) 

President (plus co-president) 

Traitements et depenses 
Deplacements (12 x $100) 
Logerr.ent (12 x $50) 
Salaires 

Six fois par annee 

Reche~ches 

Visites sur les lieux des travaux 
(3 x 7500) 
Travaux de recherches 
Contrats de recherches 

Administration et secretariat (environ 
20% de $148 100) 

$ 600 
2400 
1200 
1200 

5400 

$ 600 
1200 

600 
600 

3000 

18000 

$ 21600 

X3 comites 

$22500 
20000 
30000 

$ 54000 

$ 72500 

$148100 

29600 

$177 700 

sonnelles qui comptent bien des divisions et des 
services. Ce sentiment est encore plus fort dans Ie 
cas des transports a Terre-Neuve, qui relevent dans 
bien des cas de grosses entreprises nationales tres 
complexes dont Ie siege social est situe a I'exterieur 
de la province. Des preoccupations de ce genre ont 
ete formulees a maintes reprises a la Commission, 
surtout a I'egard du CN et plus particulierement des 
services ferroviaires. 

La Commissioq comprend bien Ie consommateur 
qui essaie de trouver une solution a un probleme qui 
semble assez simple et qui se voit aux prises avec une 
bureaucratie ecrasante. En effet, iI trouvera rarement 
une seule personne pour lui donner une reponse 
claire; au contraire, iI devra s'adresser a plusieurs 
agents qui connaissent chacun un element du proble
me. Dans certains cas, it devra m~me s'adresser a un 
centre regional situe a I'exterieur de Terre-Neuve, ou 
communiquer directement avec Ie bureau national. 
Ce processus entraine donc des retards et des frus
trati~ns. et Ie consommateur a I'impression que per
sonne dans la province ne comprend la situation ou 
ne s'occupe de laquestion. Le probleme est peut-~tre 
plus aigu a Terre-Neuve parce que la Confederation 
es,t un phenomene recent et que Jes habitants se 
souviennentencore du jour ou les aspects du trans-
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port dans la province relevait d'autorites terre-neu
viennes. La situation a change considerablement 
apres la Confederation. La prise en main de plusieurs 
modes de transport par Ie gouvernement federal a 
entraine un transfert du centre de decision. II en fut 
de m~me pour I'expansion de plusieurs transporteurs 
nationaux prives. 

II faut peut-~tre comprendre alors que les Terre
Neuviens habitues a regler leurs prop res problemes, 
par leur propre gouvernement ou du moins par des 
responsables installes dans la province, sont un peu 
frustres et trouvent repugnant que les decisions 
soient prises a I'exterieur de la province. 

Que cette reaction soit raisonnab/e ou pas, ce 
genre de frustations tend a renforcer I'opinion gene
ra/e qu'ont les habitants, a savoir qu~on ne tient pas 
compte ou tres peu de leurs idees et de leurs opinions 
pour prendre des decisions. Certains doutent encore, 
m~me s'ils n'ont pas raison, que les responsables 
accordent un'e grande importance aux priorites de 
Terre-Neuve lorsque les decisions qu'iI faut prendre 
concernent aussi d'autres provinces. 

La Commission ad met que cette reaction des con
sommateurs et des expediteurs terre-neuviens est 
dans une grande mesure une impression. Elle est 
convaincue que dans bien des cas les decisions visant 
Terre-Neuve sont prises dans la province. Par exem
pie, les chemins de fer nationaux ont un directeur a 
Terre-Neuve, tandis que dans les trois provinces 
Maritimes Ie service ferroviaire releve du m~me 
bureau regional de Moncton. C'est au moins une 
preuve que certains efforts sont faits pour offrir une 
administration distincte a Terre-Neuve. 

Neanmoins, la Commission croit qu'iI faudra 
essayer encore davantage d'obtenir I'avis des collec
tivites et leur consentement avant d'elaborer et sur
tout de mettre en application des politiques pouvant 
avoir d'importantes repercussions sur elles. Cette 
consultation locale pourrait permettre aux responsa
bles sur Ie continent d'obtenir des elements de deci
sion qu'ils ne pourraient peut-etre pas obtenir autre
ment et d'eviter de commettre des erreurs en 
matieres de politiques et de methodes ou a I'egard du 
moment de mettre leurs decisions en application. 

La Commission a longuement analyse cette ques
tion et en a discute avec les syndicats, les expediteurs 
et les transporteurs. Elle est d'avis qu'une certaine 
decentralisation du processus de decision est neces
saire et inevitable pour I'elaboration d'un reseau de 
transport. On peut soutenir que les Terre-Neuviens ne 
devraient pas se preoccuper des reseaux nationaux, 
mais devraient plutOt essayer d'instaurer Ie meilleur 
systeme possible dans leur province. C'est toutefois 
chose impossible. Terre-Neuve depend au m~me titre 
que les aut res provinces des reseaux nationaux de 
transport. En outre, Terre-Neuve fait partie du 
Canada et ne peut restreindre I'etude de ses besoins 
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a ses seules limites territoriales. En fait, la Commis
sion croit que dans certains cas iI est bon que les 
decisions a I'avantage de Terre-Neuve soient modi
fiees peut-etre considerablement dans I'inter~t natio
nal. 

De toute fac;:on, la Commission ne voit aucun avan
tage a ce que toutes les decisions ayant trait au 
transport a Terre-Neuve soient prises dans la pro
vince. Une fac;:on de voir aussi simpliste ne pourrait 
~tre appliquee par les gran des entreprises nationales 
et pour ce qui est uniquement des services provin
ciaux, elle aurait des repercussions nefastes et deno
terait un manque de coordination des services et 
d'uniformite des tarifs. 

La Commission ne peut affirmer, d'apres les preu
ves qui lui ont ete fournies, que les transporteurs 
actuels refusent consciemment d'etablir un reseau 
valable de transport a Terre-Neuve. En effet, elle 
reconnait que tous les transporteurs desirent desser
vir Ie marche terre-neuvien dans la mesure OU leurs 
possibilites Ie leur permettent. Mais ce n'est toutefois 
pas I'impression qu'ont les Terre-Neuviens. II est 
donc important que tous les transporteurs s'assurent, 
dans la mesure du possible, que la population se rend 
compte qu'ils connaissent les problemes locaux et 
qu'ils sondent Ie pouls des collectivites avant de pren
dre des decisions importantes en matiere de politi
ques. Agir autrement prolongerait cette situation de 
mefiance et, a long terme, les services perdraient la 
faveur des usagers. 

La Commission croit donc qu'une facon d'y arriver 
pour tous les transporteurs prives et publics, dont Ie 
siege social n'est pas a Terre-Neuve, serait de 
nommer dans la province un directeur local ou pro
vincial pouvant prendre des decisions ou, lorsque les 
facteurs regionaux ou nationaux ont preseance sur 
les inter~ts locaux offrir une voie de communication 
directe avec les centres decisionnels sur Ie continent. 
Par Ie fait m~me, Ie directeur local s'occuperait de 
transmettre I'information et les opinions locales aux 
responsables nation aux. La Canadian National 
Marine Corporation a deja fait un pas dans cette 
direction en decidant de nommer un directeur terre
neuvien pour Ie service du golfe a Port-aux-Basques 
et un directeur pour Ie service cOtier a St-Jean. 

La Commission ne peut trop insister sur I'impor
tance pour les principales entreprises de transport de 
supprimer les doutes de la population a I'egard de 
leurs motifs. M~me si ceux-ci sont dans certains cas 
injustifies, la solution n'est pas de simplement recon
naitre I~s faits mais plutOt d'essayer d'eliminer les 
causes sous-jacentes de cette mefiance parce que la 
valeur du reseau de transport depend non seulement 
du niveau de satisfaction reel, mais aussi du niveau 
de satisfaction perc;:u. Dans ce cas, la Commission 
recommande que les transporteurs locaux fassent 
tous les efforts possibles pour s'assurerque les deci-



sions sur des questions telles que I'atablissement des 
taux, les horaires, la mise en ceuvre de services, les 
changements a cet agard, et les problemes de main-

d'ceuvre sont prises apres avoir consulte la popula
tion et, lorsque c'est impossible, en fonction des 
besoins locaux. 
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Chapitre IX 

Resume des recommandations 

Le present chapitre comprend la liste des nouvelles 
recommandations de la Commission d'enquete 8 
I'egard des domaines mentionnes dans Ie deuxieme 
volume. Ces recommandations completent celles du 
premier volume et devraient etre prises en considera
tion en plus des recommandations presentees aux 
chapitres XV et XVI du me me document. 

II est recommande que: 
139-des etudes de faisabilite et de marche, soient 
entreprises en vue d'evaluer la possibilite de mettre 
en ceuvre un service regulier de traversiers pour 
cam ions entre North Sydney et Argentia. Ces 
etudes devraient aussi tenir compte de la concur
rence du secteur prive et des repercussions qu'au
rait un tel service sur Ie service existant de traver
siers dans Ie golfe. 
140-la mise en service d'un navire 8 partir d'un 
port de la peninsule Burin soit envisagee quand la 
demande provenant de la Peninsule sera assez 
importante pour assurer un coefficient d'occupa
tion eleve. 
141-une etude detaillee soit conduite en vue de 
determiner la possibilite d'instaurer un service de 
traversiers-rail jUSqU'8 Corner Brook. 
142-les installations portuaires de St-Jean soient 
agrandies, particulierement en ce qui concerne la 
manutention des conteneurs, de fa90n 8 favoriser 
I'acheminement du nombre croissant de marchan
dises transportees directement par bateau. 
143-les installations portuaires de Corner Brook 
soient aussi agrandies probablement par la mise en 
application du programme d'exploitation des hauts
fonds. 
144-meme si les circonstances actuelles ne sem
blent pas justifier I'utilisation de la Baie d'Espoir 

comme terminus pour Ie service maritime direct, ce 
projet so it reetudie des la construction de routes ou 
une augmentation considerable de la population 
dans Ie centre de Terre-Neuve. 
145-le CN soit incite 8 poursuivre dans les plus 
brefs delais, les recherches en vue de trouver une 
fa90n d'utiliser les aeroglisseurs pendant la morte 
saison. Si les recherches portent fruit, il est recom
mande que les aeroglisseurs soient mis en service 
dans Ie golfe. 
146-8 court terme, soit etabli un horaire coor
donne du reseau actuel de transport par autocar en 
ce qui a trait aux services du corridor de la transca
nadienne et aux exploitants secondaires. 
147-8 long terme, Terre-Neuve possede un reseau 
de transport par auto bus completement integre. 
148-la Commission terre-neuvienne des trans
ports etudie Ie principe d'entreposage general ela
bore par notre Commission et qu'elle fasse rapport 
aux paliers appropries de gouvernement. 
149-le gouvernement federal adopte un pro
gramme d'elimination selective des subventions 
afin d'encourager et de favoriser I'expansion eco
nomique de Terre-Neuve. 
150--ce programme soit gere par la Commission 
terre-neuvienne des transports. 
151-une planification 8 longue echeance soit 
effectuee des Ie debut lorsque des changements 
relativement importants sont prevus en matiere de 
main-d'reuvre, au lieu des reaffectations 8 court 
terme. 
152-tout en respectant les objectifs generaux, les 
comites consultatifs mixtes s'efforcent d'accorder 
priorite aux employes du chemin de fer releves de 
leurs fonctions lorsqu'il s'agit d'affectations dans 
les autres secteurs des transports. 
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153-un comite consultatif mixte et des sous-comi
tes soient constitues de la fac;:on decrite au chapitre 
VIII du present volume. 
154-le financement du Centre de recherches de la 
Commission terre-neuvienne des transports 
incombe egalement aux gouvernements federal et 
provincial. 
155-le financement de la Commission terre-neu
vienne des transports soit aussi partage egalement, 

a I'exception des fonds fournis en majorite par Ie 
gouvernement federal pendant la periode d'organi
sation. 
156-tous les transporteurs, en particulier les 
entreprises nationales, fassent en sorte que les 
Terre-Neuviens sachent que les conditions locales, 
les opinions et les conseils des habitants sont pris 
en consideration au moment de prendre des deci
sions concernant les transports a Terre-Neuve. 



Partie 3 

Epilogue 



Chapitre X 

Retrospective 

Le volume 1 du Rapport de la Commission d'enquete 
sur Ie transport a Terre-Neuve a ete publie en juillet 
1978 et la population n'a pas perdu de temps a faire 
connaitre sa reaction. Bien que la Commission ait 
repete a maintes reprises que Ie reseau de transport 
de Terre-Neuve etait un tout complexe et qu'elle 
esperait que les recommandations ne soient pas etu
diees isolement, la reaction generale a porte, com me 
nous I'avions prevu, sur Ie petit nombre de recom
mandations concernant I'avenir du chemin de fer de 
cette province. 

La Commission ne peut oublier la reaction du 
public et des milieux officiels, car celle-ci fait mainte
nant partie des faits dont iI faut tenir compte pour 
planifier I'avenir du transport a Terre-Neuve. Par con
sequent, Ie present chapitre portera principalement 
sur la replique de la Commission Ii cette reaction a 
I'egard de ses recommandations sur Ie chemin de fer. 
Les autres aspects importants du transport a Terre
Neuve, tels que les services de transport au Labrador 
ou Ie service d'autobus, ne feront pas I'objet du 
present chapitre, puisque Ie volume 1 ou d'autres 
chapitres du present document en ont deja traite. 

Les recommandations sur Ie service ferroviaire ont 
ete mal comprises et mal interpretees, et iI est mal
heureux, quoique peut-etre inevitable, que ce seul 
aspect, ou presque, ait cause certaines inquietudes. 

On a tout d'abord dit que la Commission avait 
recommande des modifications qui entraineraient une 
consommation de combustible beaucoup plus elevee, 
si I'on tient compte du carburant utilise par les 
camions-remorques en comparaison des trains. En 
fait, la Commission a recommande de transporter Ie 
plus de marchandises possible par Ie service maritime 

direct, qui est Ie plus faible consommateur de carbu
rant. Les camions serviraient principalement a trans
porter les chargements provenant de certains 
endroits dans les provinces Maritimes et ceux devant 
etre achemines du port a leur destination. La majeure 
partie des importations proviennent de zones a 
I'ouest de Montreal, et les distances a parcourir sur Ie 
continent sont gran des par rapport a celles a Terre
Neuve; Ie reseau de transport propose par la Com
mission occasionnerait donc, au contraire, une con
sommation globale inferieure. 

On a aussi soutenu que la Commission n'avait pas 
assez tenu compte du probleme de I'emploi et du 
nombre de chOmeurs quiresulterait de I'application 
de ses recommandations. La Commission a etudie 
tres attentivement les problemes des travailleurs qui 
pourraient perdre leur emploi a cause des change
ments proposes, et a meme insiste sur la formation 
de comites consultatifs mixtes pour proteger leurs 
interets. Dans un chapitre precedent, la Commission 
a fait remarquer que la reduction de I'effectif du CN 
pourrait etre effectuee dans une large mesure sur une 
periode de dix ans par les retraites et les departs 
volontaires, sans qu'iI so it necessaire d'accomplir des 
licenciements massifs. De plus, la Commission se 
preoccupait du nombre total d'emplois dans la pro
vince, et non seulement des employes du CN. Elle 
avait pour mandat precis d'examiner tous les aspects 
du transport a Terre-Neuve et de faire des recom
mandations. Elle ne devait pas s'interesser exclusive
ment au chemin de fer. La Commission s'est penchee 
sur Ie transport des marchandises par rail et sur 
I'emploi dans ce domaine, mais elle s'est aussi occu
pee des aut res modes et de leurs employes. Elle a 
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aussi examine les augmentations ou les diminutions 
d'emplois pouvant survenir dans les industries visees 
par les changements proposes. 

En troisieme lieu, on a dit que la Commission avait 
recommande I'abandon du chemin de fer simplement 
pour permettre I'execution de certaines reparations a 
la Transcanadienne, echelonnees sur cinq ans. En 
fait, elle a recommande que Ie gouvernement federal 
paie au moins 90% du coOt des travaux de renovation 
de la Transcanadienne, effectues au cours des cinq 
prochaines annees, sans qu'iI n'y ait aucune reduction 
importante du service ferroviaire a Terre-Neuve 
durant cette periode ni d'echanges officiels ou 
officieux. 

Apres cette periode, la Commission croit qu'iI serait 
possible de confier la responsabilite de la Transcana
dienne a Terre-Neuve au gouvernement federal, qui 
serait alors degage de la responsabilite du reseau 
ferroviaire. Dans un tel cas, la province devrait s'assu
rer que Ie gouvernement federal assume en tout 
temps I'entiere responsabilite de la Transcanadienne 
(c.-a-d.-) I'ensemble du coOt des ameliorations et tous 
les frais d'entretien). En fait, la Commission avait 
recommande une entente intergouvernementale plus 
complexe et plus globale pour que la province ne soit 
pas perdante si Ie chemin de fer devait ~tre aban
donne. Cette recommandation est d'ailleurs etudiee 
en detail plus loin dans Ie present chapitre. 

La reaction du public a aussi ete decevante parce 
qu'elle portait uniquement sur les recommandations 
concernant Ie chemin de fer. La Commission s'inte
resse a I'ensemble du reseau de transport de Terre
Neuve, plutOt qu'a I'un de ses elements. Elle affirme 
qu'on ne peut examiner independamment chaque 
aspect du reseau et qu'iI faut plutOt tenir compte de 
tout. Cette notion est importante, car logiquement iI 
est impossible d'ameliorer vraiment ce reseau si I'on 
ne tient pas compte de to us les modes et de tous les 
aspects du transport. II faut surtout envisager I'avenir 
avec optimisme et discernement afin d'etablir quelle 
combinaison de modes peut constituer Ie reseau Ie 
plus efficace et Ie plus rentable. Ainsi, iI faudra appor
ter des modifications, qu'iI s'agisse de suppressions, 
de prolongements ou d'additions. L'evaluation du 
reseau n'est possible que si tous les changements 
sont pris en consideration. II est injuste et iIIogique de 
se pencher seulement sur la suppression ou I'addition 
d'un element. 

Enfin, I'importance accordee aux seules recom
mandations touchant Ie chemin de fer a entraine une 
reaction publique presque nulle a I'egard de bien 
d'autres recommandations essentielles de la Com
mission, telles que celles sur Ie Labrador, les installa
tions portuaires et les reseaux d'autobus. Le manque 
de reactions publiques et de critiques positives dans 
ces domaines peut m~me nuire a la formulation d'une 
reponse et de decisions gouvernementales reflechies. 
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Ainsi, malgre I'espoir de la Commission d'avoir un 
examen de tout Ie reseau de transport, seules les 
recommandations sur Ie chemin de fer ont entraine 
une forte reaction publique ainsi qu'une reaction offi
cielle des deux paliers de gouvernement, tandis que 
les autres recommandations importantes sont restees 
sans reponse. 

En septembre, Ie gouvernement provincial a 
annonce qu'iI ne participerait a aucune demarche 
visant a abandonner Ie reseau ferroviaire de Terre
Neuve et qu'iI n'en appuierait aucune. Par la suite, Ie 
gouvernement federal a indique qu'iI respecterait la 
decision du gouvernement provincial et qu'iI n'essaie
rait pas d'agir unilateralement. La reaction du gouver
nement provincial etait comprehensible et iI fallait 
s'attendre a la reaction du gouvernement federal. 
Comme la Commission elle-m~me I'a laisse entendre 
dans Ie volume 1, Ie gouvernement federal n'avait 
d'autre choix pratique que d'accepter la decision du 
gouvernement provincial. 

II est cependant tres malheureux que Ie gouverne
ment federal n'ait pas jusqu'a maintenant indique 
concretement la decision qu'iI a arr~tee et les mesu
res qu'iI entend prendre a I'egard du chemin de fer et 
des autres modes de transport de Terre-Neuve. Le 
gouvernement federal ne peut accepter tout simple
ment et passivement la decision generale du gouver
nement provincial; iI doit bientOt indiquer officielle
ment ses intentions en ce qui a trait a I'ensemble du 
rapport de la Commission, compte tenu de la decision 
de son homonyme provincial. 

Selon la Commission, iI serait extr~mement 

fAcheux, pour I'avenir du chemin de fer et I'ensemble 
du reseau de transport de Terre-Neuve, si malgre la 
publication du volume 2, Ie reseau ferroviaire etait 
maintenu dans les conditions financieres actuelles, 
sans qu'aucune decision ou plan concrets n'aient ete 
formules. Si apres la publication du rapport final (vol. 
2) de la Commission, Ie chemin de fer continue de 
fonctionner comme par Ie passe, sans qu'iI y ait 
d'innovations, et que Ie seul changement evident soit 
une reduction marquee du nombre d'emplois, on aura 
cause un tort considerable et irreparable ainsi que 
sape serieusement les travaux de la Commission. 

Les deux paliers de gouvernement ont decide de 
maintenir Ie chemin de fer pour I'immediat. La Com
mission n'est pas fondamentalement opposee a cette 
decision, puisque dans son volume 1, elle a de fait 
recommande de maintenir Ie chemin de fer durant un 
certain temps, soit cinq ans, avant de prendre une 
decision definitive. Elle a aussi recommande qu'on 
s'efforce pendant cette peri ode de determiner s'iI 
serait possible d'utiliser Ie reseau ferroviaire d'une 
maniere plus rentable et efficace. 

II y a cependant deux aspects de la situation 
actuelle que la Commission juge importants. 

Tout d'abord, la Commission ne peut accepter que 



la question du chemin de fer a ete reg lee une fois 
pour toutes. Cette fa~on de voir semble limitee et 
iIIogique. En raison de I'evolution de la situation et de 
I'apport de nouveaux faits, la decision doit etre revi
see periodiquement. Ainsi, Ie gouvernement provin
cial devra peut-etre modifier sa decision, c'est-a-dire 
decider d'abandonner tout Ie reseau ferroviaire de 
Terre-Neuve ou de Ie modifier fondamentalement. II 
faut se donner I'occasion de reetudier et de reevaluer 
la situation, et de revoir la decision officiellement et 
regulierement, par exemple a tous les cinq ans. 

En second lieu, meme Ie reseau ferroviaire main
tenu provisoirement ne devrait pas etre simplement 
celui que I'on a connu par Ie passe. II faut s'efforcer 
avec honnetete et sincerite de faire des experiences 
avec Ie reseau ferroviaire pour decouvrir quelles ame
liorations reelles peuvent y etre apportees. II faudrait 
Ie modifier considerablement pour voir si certaines 
circonstances ou situations apportent une ameliora
tion. De telles innovations pourraient tres bien consis
ter en de nouvelles methodes de manutention des 
marchandises, de tarification, de techniques de vente, 
de relations avec la clientele, comme I'indique Ie 
volume 1. 

Sans aucun doute, iI faudra allouer des sommes 
raisonnables mais non excessives pour acheter du 
materiel et apporter les ameliorations necessaires aux 
experiences requises. 

A cet egard, la Commission fait les remarques 
enoncees ci-apres. 

1. Avant ou apres la publication du volume 2, les 
deux paliers du gouvernement doivent approuver et 
faire connaitre pUbliquement des projets concrets et 
precis sur I'avenir du chemin de fer de Terre-Neuve. 

2. Les modifications fondamentales relatives a la 
main-d'reuvre doivent etre retardees jusqu'a ce qu'on 
ait decide ce qu'iI faut faire, qu'on ait etabli les 
comites et les structures necessaires et que ceux-ci 
aient eu I'occasion de faire leurs preuves. Si les 
comites recommandes ne sont pas formes suffisam
ment tOt avant I'annonce des decisions prises pour 
pouvoir influer sur les changements prevus, on aura 
reduit leurs possibilites d'etre efficaces. 

3. A Terre-Neuve, iI faudra devier beaucoup des 
pratiques et des procedes actue1s du CN, lorsque de 
tels ecarts seront juges souhaitables et essentiels. 
Deux questions sont d'une importance capitale dans 
Ie cas qui nous occupe. Tout d'abord, afin d'apporter 
des ameliorations au reseau ferroviaire de Terre
Neuve, iI faut lui accorder une certaine autonomie. II 
sera peut-etre possible alors de modifier les metho
des de manutention des marchandises ou les services 
de relations avec la clientele, sans se reporter directe
ment aux politiques ou aux precedents nationaux, ce 
qui est toutefois difficile avec Ie partage actuel des 
pouvoirs et les pouvoirs de la direction locale, qui 

caracterisent I'exploitation du CN a Terre-Neuve. En 
second lieu, Ie reseau ferroviaire de Terre-Neuve 
devrait etre financierement independant des aut res 
activites du CN. II faudra pendant un certain temps 
depenser certaines sommes a Terre-Neuve sans 
esperer un gain immediat. II serait impossible de Ie 
faire si les deficits d'exploitation de ce reseau 
devaient continuer d'etre combles par financement 
compensatoire. Si ce genre de financement conti
nuait, Ie CN ne pourrait s'empecher de s'efforcer 
chaque annee de reduire au maximum Ie deficit. 
Comme la Commission Ie recommande dans son 
volume 1, il vaudrait mieux que Ie gouvernement 
federal assume directement Ie deficit du chemin de 
fer de Terre-Neuve. 

II a ete suggere que la creation d'une administration 
du chemin de fer de Terre-Neuve distincte, qui repon
drait de toute I'activite ferroviaire a Terre-Neuve et 
qui releverait d'un gestionnaire directement compta
ble au siege social de Montreal, sera it I'une des 
structures administratives. permettant la souplesse 
necessaire pour regler les problemes susmentionnes. 
La separation complete des activites ferroviaires de 
Terre-Neuve de celles du continent creerait cepen
dant des difficultes et des problemes, surtout en ce 
qui a trait a la repartition des frais et au calcul des 
deficits: iI ne faudrait donc certainement pas prendre 
cette mesure sans I'avoir etudiee sous tous ses 
aspects. 

4. La Commission maintient qu'iI faudrait evaluer 
toutes les ameliorations de maniere rigoureuse et 
systematique. II faudrait preciser a I'avance Ie but de 
ces dernieres et prendre des mesures pour recueillir 
toutes les donnees permettant d'en evaluer Ie succes. 
Ces evaluations pourraient etre effectuees par Ie 
Centre de recherches sur Ie transport a Terre-Neuve 
dont iI est question au chapitre VIII du present 
volume. 

Les buts de tout changement ou amelioration sont 
d'une extreme importance, et iI faut considerer avec 
soin tous les aspects pour parvenir a une evaluation 
valable. Par exemple, iI ne suffit pas d'augmenter 
simplement Ie trafic ferroviaire, encore faut-il conside
rer I'incidence de cette augmentation sur les autres 
modes de transport. 

En pratique, il semble probable qu'une augmenta
tion du trafic decoulerait d'une forte baisse des tarifs 
ferroviaires a Terre-Neuve. L'augmentation pourrait 
cependant n'etre pas aussi forte que Ie public s'y 
attendrait, car la partie du transport qui se fait a 
Terre-Neuve represente une part relativement faible 
de la distance totale parcourue par la plupart des 
marchandises provenant du .centre et de I'ouest du 
Canada. De plus, ce sont frequemment les sieges 
nationaux des expediteurs, plutOt que les destinatai
res locaux, qui choisissent Ie mode de transport. 
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On peut prevoir que les consequences de I'aug
mentation du trafic ferroviaire resultant d'une baisse 
des tarifs seraient les suivantes: 

Premierement, Ie deficit total du reseau ferroviaire 
de Terre-Neuve s'accroitrait, car meme si la situation 
financiere du chemin de fer de Terre-Neuve s'amelio
rait, les pertes subies par Ie service du golfe aug men
teraient considerablement, puisque les deux services 
sont etroitement lies. Le transport des marchandises 
ferroviaires par traversier est une entreprise couteuse 
qui demande une subvention de $60 la tonne (contre 
les $40 que demande Ie transport par camion-remor
que). 

Deuxiemement, I'augmentation du trafic ferroviaire 
serait au detriment des camions-remorques puis
qu'une reduction des tarifs ferroviaires rendrait Ie 
camionnage moins concurrentiel qu'actuellement. Le 
nombre de camions-remorques traversant a Terre
Neuve diminuerait, quelques societes locales 
devraient fermer leurs partes tandis que d'autres 
entreprises cesseraient de desservir Terre-Neuve. 
Ainsi, Ie transport de poissons frais et sales au retour 
des camions-remorques diminuerait serieusement. 
Comme I'industrie de la peche depend presque com
pletement de ce service de transport de retour, que Ie 
chemin de fer et les aut res modes n'ont pu foumir 
jusqu'a ce jour, cette mesure nuirait grandement a 
cette industrie et pourrait meme la mettre en peril a 
breve ou longue echeance. Divers memoires presen
tes a la Commission faisaient d'ailleurs ressortir cet 
aspect, qui est d'une importance fondamentale et ne 
peut etre trop souligne. 

Par consequent, iI faut considerer tous les facteurs 
pour determiner non seulement ce qui sera avanta
geux pour Ie chemin de fer, mais aussi pour I'ensem
ble du reseau de transport de Terre-Neuve et les 
industries qui en dependent. 

L'enquete de la Commission revele qu'en general, iI 
faudrait que les experiences et les innovations vi sent 
a obtenir des resultats et des renseignements qui 
permettraient ce qui suit: 

i) determiner s'iI est possible de transporter par 
chemin de fer de maniere vraiment rentable une 
quantite et un genre particulier de marchandises. En 
d'autres termes, y a-t-il un genre et une quantite de 
marchandises qui accroitraient au maximum les pro
fits et qui diminueraient les pertes de maniere a 
redujre de beaucoup les deficits? A noter qu'iJ fau
drait tenir compte du transport des marchandises par 
chemin de fer et par traversier du golfe; 

iO determiner s'il y a des parties du reseau qui 
pourraienl en soi fonctionner avec une efficacite et 
une rentabilite raisonnables. Le transport, par exem
pie, de certains genres de marchandises entre Port
aux-Basques et Corner Brook ou Ie centre de Terre
Neuve pourrait-il representer un service important 
sans entrainer des pertes excessives? 
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D'apres ses recherches preparatoires a la redaction 
du volume 1, la Commission a conclu que les innova
tions ne produiraient vraisemblablement pas de resul
tats positifs dans les domaines precites. Toutefois, 
elle recommande de favoriser les ameliorations en 
tenant compte des limites financieres, puisque I'acti
vite ferroviaire doit continuer indefiniment comme Ie 
specifie Ie gouvernement ou pour au moins cinq ans 
comme Ie recommande la Commission. II se peut 
qu'une nouvelle conjoncture et de nouvelles techni
ques ainsi que des ameliorations appropriees permet
tent au chemin de fer de connaitre des jours plus 
heureux. 

Une fois de plus, la Commission insiste pour que 
toute evaluation qui affecterait Ie futur du chemin de 
fer englobe une etude des avantages financiers et que 
Ie but a long terme soit de reduire les deficits 
ferroviaires. 

D'aucuns soutiendront que les preoccupations 
financieres ne sont pas pertinentes 10rsqu'iJ s'agit du 
chemin de fer et des autres services offerts a Terre
Neuve en vertu de la constitution. lis pretendront que 
ces services sont garantis par la constitution et qu'iI 
faudrait donc les maintenir quel que soit Ie coOt. Ce 
pOint de vue est de toute evidence tres populaire a 
Terre-Neuve, et la Commission pourrait facilement Ie 
partager si Ie reseau de transport de Terre-Neuve ne 
presentait pas de lacunes manifestes ou si I'on avait 
assez d'argent pour les corriger. Mais en fait, if y a 
d'importantes lacunes dans Ie reseau de transport, 
les deux plus evidentes etant I'absence d'un bon 
reseau routier et Ie manque d'installations de manu
tention des marchandises dans les principaux ports. 
Bien qu'iI so it possible de com bIer les moins graves et 
les moins evidentes, telle que la qualite inferieure a la 
normale de certains troncons de la Transcanadienne, 
par de nouveaux investissements relativement 
modestes, iI faudrait depenser immediatement plu
sieurs centaines de millions de dollars et, par la suite, 
une somme annuelle considerable, pour sup primer 
completement tous les principaux defauts du reseau, 
comme Ie volume 1 I'indique. Par consequent, nous 
parlons de sommes relativement importantes, et non 
de montants modestes qu'iI serait possible d'obtenir 
par de legeres modifications. 

En outre, iI ne sera pas facile d'obtenir d'importants 
investissements aupres des gouvernements provincial 
et federal. Les grosses depenses qui s'imposent por
tent sur des domaines qui ne relevent pas unique
ment du gouvernement federal. II semble donc logi
que que Ie gouvernement provincial en assume une 
partie importante, ce qui est douteux compte tenu de 
la conjoncture financiere actuelle. Par consequent, iI 
faudrait que la demande de fonds so it de toute fa~on 
transmise au gouvernement federal qui, meme s'iI a Ie 
pouvoir de fourn;r des installations determinees et 
d'assurer une quafite de service, n'est pas vraiment 



oblige de Ie faire en vertu de la constitution, si ce 
n'est pour Ie chemin de fer et d'autres services prote
ges. Le gouvernement federal ne fera certainement 
pas de nouveaux investissements considerables, si 
les fonds federaux actuellement alloues pour les ser
vices constitutionnels et autres ne sont pas depenses 
de maniere utile et rentable. 

II est donc peu probable de trouver les fonds 
necessaires pour assurer tout Ie service ferroviaire (y 
compris Ie service des traversiers-rails du Golfe) et 
apporter en meme temps les ameliorations requises. 
Si Ie chemin de fer doit continuer d'exister sous sa 
forme actuelle, certaines ameliorations essentielles du 
reseau de transport devront vraisemblablement etre 
oubliees. 

II se peut que Ie reseau puisse fournir une partie de 
I'argent necessaire a certaines ameliorations essen
tielles, reduisant ainsi la quantite de capital frais 
exige. Si I'on evalue les buts a long terme, iI faudra 
analyser avec soin les aspects financiers du reseau de 
transport et la rentabilite de chaque mode de 
transport. 

Les expfications de la Commission fournies dans Ie 
volume 1 sont encore pertinentes a I'etude de ces 
objectifs a long terme. Voici fondamentalement les 
principales questions que la Commission se posait 
dans ce volume. 

La premiere question et la plus importante est de 
savoir si Ie chemin de fer est essentiel aux transports 
a Terre-Neuve. Si I'on decide que Ie reseau ferroviaire 
est indispensable dans sa forme actuelle, iI n'y a pas 
d'autres choix que de Ie maintenir meme si dans 
d'autres circonstances Ie coOt serait prohibitif. Par 
contre, si I'on juge que Ie role actuel du chemin de fer 
n'est pas essentiel, on peut alors en considerer la 
modification. 

A noter que la premiere question n'est pas de 
savoir si Ie chemin de fer est souhaitable, mais plutot 
s'iI est essentiel. Peu de personnes pourrait nier Ie 
fait qu'iI est souhaitabfe. Tous les membres de la 
Commission sans exception conviendraient qu'iI 
serait fort souhaitable que Ie chemin de fer continue 
d'exister indefiniment. La contestation porte donc sur 
Ie caractere essentiel du chemin de fer de Terre
Neuve, plutot que sur son caractere souhaitable. La 
majorite des commissaires sont encore d'avis que Ie 
chemin de fer dans son role actual n'est pas essentiel 
puisque dans Ie monde entier, et non seulement a 
Terre-Neuve, Ie trafic passe du chemin de fer a d'au
tres modes de transpori et qu'aucune marchandise 
n'est dependante du chemin de fer (c.-a-d. que toutes 
peuvent etre transportees par d'autres moyens de 
transport). 

A noter aussi que dans Ie monde actuel, Ie trans
port ferroviaire n'est tres efficace et rentable que 
dans deux cas: 

i~ ie mouvernent de tf'CNns-blocssur de nombreux 

milliers de milles, tel que Ie transport de minerai de 
Labrador City a Wabush et a Sept-iles ou celui de 
cereales des Prairies a Lakehead; 

ii) Ie transport de voyageurs dans des regions a 
forte densite de population telles que celles de Lon
dres et de Tokyo. 

En second lieu, iI fallait determiner si la modifica
tion du reseau serait souhaitable. A nouveau, la majo
rite des membres de la Commission etaient d'avtS que 
I'on gagnerait considerablement a ce qu'une partie ou 
la totalite des sommes servant actuellement a soute
nir Ie chemin de fer soient plutOt affectees a d'autres 
modes de transport. Une population dispersee 
comme celie de Terre-Neuve entraine Ie transport de 
petites quantites de marchandises sur de grandes 
distances. Si la quantite d'argent a allouer est limitee, 
iI n'est possible de rendre efficace un tel reseau que si 
Ie nombre des modes de transport de rechange est 
reduit et si I'on concentre ses efforts et les mises de 
fonds sur ceux qui sont reellement rentables. Essayer 
de maintenir taus les modes dans Ie contexte actuel 
maintiendrait vraisemblablement leur insuffisance. 

" faut signaler que Ie maintien du reseau ferroviaire 
n'attenuera pas la necessite d'ameliorer d'autres sec
teurs du reseau de transport. Terre'-Neuve a besoin 
d'autres installations portuaires et routieres. L'impor
fance de ce besoin sera sensiblement Ie meme, que Ie 
chemin de fer subsiste ou non. En d'autres termes, iI 
faudra encore ameliorer Ie reseau routier de Terre
Neuve pour qu'i! puisse supporter les voiturees et Ie 
trafic sans cesse croissant. II faudra aussi ameliorer 
de beaucoup les installations portuaires. Par conse
quent, Ie maintien du chemin de fer ne supprime pas 
ni n'attenuera a long terme Ie besoin d'investir dans 
d'autres secteurs du reseau de transport. 

La Commission repete sa conclusion principale, 
deja exposee dans Ie votume 1. Pour resoudre a long 
terme les problemes du reseau de transport de Terre
Neuve, iI faut reevaluer Ie role du chemin de fer afin 
que loute modification se traduise par des economies 
appreciables si I'on veut apporter des ameliorations 
decisives et permanentes. II ne faudrait pas s'attendre 
a ce que Ie chemin de fer realise un profit ou meme 
qu'i1 joigne res deux bouts, mais iI faudrait simple
ment en reduire Ie deficit. Pour cette raison, la Com
mission estime a nouveau qu'jI n'est pas judicieux 
d'exiger simplement que tout Ie reseau ferroviaire 
demeure inchange a perpetuite, car n faudrait des 
sammes d·argent sans cesse croissantes pour 
appuyer un mode de transport non essentieL Elle est 
arrivee a Is conclusion que la solution la plus interes
sante quant au maintien perpetuel du chemin de fer 
est de se servir de I'obligation constitutionnelle 
comme instrument de negociation afin d'obternr un 
feseau de transport pfus efficace a Terre-Neuve. En 
d'autres termes, it est possible de modifier l'OOHga
tion constitutiOlmel1e du gouvernement federal de 
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maintenir Ie chemin de fer et d'autres services de 
transport, pourvu qu'il soit possible de garantir assez 
de revenus et de choix. 

EVidemment, toute modification ou tout change
ment important apporte aux services de transport 
garantis par la constitution exigerait la modification 
des conditions de I'Union de Terre-Neuve au Canada. 
II faudrait modifier certaines dispositions ou les abro
ger et les remplacer par d'autres. Cette mesure 
demanderait Ie consentement formel des deux paliers 
de gouvernement et la ratification d'un accord par les 
organismes competents, mais iI n'y a pas lieu de 
croire a I'impossibilite de la chose si les deux parties 
conviennent de la necessite et de I'acceptabilite des 
changements. 

Ces changements pourraient prendre essentielle
ment deux formes. II serait possible d'echanger un 
service pour un service. Le gouvernement federal 
pourrait se degager de la responsabilite du chemin de 
fer pour assumer celie de la route transcanadienne a 
Terre-Neuve. II prendrait, comme la Commission I'a 
deja indique, I'entiere responsabilite de la construc
tion et de I'entretien de cette route. 

La Commission n'a cependant pas recommande ce 
genre d'echange, car elle estimait qu'un echange plus 
favorable etait permis par la seconde forme, soit la 
garantie que Ie gouvernement federal continuerait 
d'affecter un montant d'argent determine aux trans
ports de Terre-Neuve (en dollars reels de 1978). Sans 
depasser Ie montant total, iI serait possible de reaf
fecter certaines sommes sur la recommandation de la 
future Commission terre-neuvienne des transports. 
Grace a cette reaffectation, I'argent continuerait de 
servir a I'un ou I'autre des secteurs du transport de 
Terre-Neuve. II serait possible de reaffecter I'argent 
economise dans un secteur, tel que Ie service du golfe 
ou du cabotage, a un autre secteur, tel que la cons
truction de routes, I'amenagement portuaire ou 
I'amelioration du reseau de transport du Labrador. 

Comment fixer Ie montant total a allouer a Terre
neuve? Selon la Commission, il faut que Ie montant 
total qui sera affecte a Terre-Neuve suffise a pourvoir 
au developpement et a I'entretien des structures et 
des services essentiels. La determination de ce mon
tant reposerait sur la situation et les besoins particu
liers de Terre-Neuve, mais il ne serait en aucun cas 
inferieur au montant, en dollars reels de 1978, qui est 
depense annuellement a I'heure actuelle. 

Le tableau 10-1 indique Ie montant total que Ie 
gouvernement federal a depense ou engage en 1977 
pour Ie transport a Terre-Neuve. II permet de consta
ter facilement que Ie montant est eleve. On pourrait 
tres bien se servir, comme base de calcul, de la 
moyenne des depenses engagees en trois ans puis
qu'il ya d'importantes fluctuations annuelles. 

II convient de noter qu'une partie de I'argent 
depensee a Terre-Neuve maintient des services uni-
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Tableau 10-1 Depenses du gouvernement federal 
pour Ie transport a Terre-Neuve en 1977 

Golfe 

Argentia 
Traversiers intrainsulai
res 

Chemin de fe(" 
Transport par 
wagonnees com
pletes 
Messageries 
Autobus 

Navires de cabotage 
Aeroports 
Garde cOtiere 
Aides a la navigation 

maritime 
Navires a vapeur de 
Terre-Neuve 

loT.T.M.P.M. 
loS.T.M.A.A. 
Subventions aux cerea-
les fourrageres 

MEER (1978) 

Oepenses 
Exploitation et d'etablis-

entretien' sement Totaux 

$48 603 000 } $48 603 000 
($6 900 000) 6 900 000 

2 221 000" 2 221 000 

2059166 2059166 

(13200000) 13200000 
(7200000) 7200000 
(2 100000) 2100000 
25484000 25484000 
12809400 4133600 16943000 
(8392000) 8392000 

(2 107 106) 2107106 

3780963 3780963 
(1 200000) 1200 000 

(300000) 300 000 

500000 500000 
27736100 27736 100 

$168226335 

• Les chiffres de 1976 sont entre parentheses. 
•• Montant peu eleve en raison de la reduction de service decoulant de 

I'engloutissement du William Carson . 
••• Le CN comble les deficits de son activite ferroviaire a Terre-Neuve par 

flnancement compensatoire. 

ques garantis par la constitution, et dont les besoins 
en matiere de subventions excedent $100 millions par 
an nee par exemple les services du golfe, de cabotage 
et de chemin de fer, et que I'autre partie sert a 
assurer des services qui ne sont pas propres a cette 
province, tels que les services des aeroports et de la 
Garde cotiere. Les services garantis sont propres, 
dans I'ensemble, a Terre-Neuve, alors que les autres 
services sont offerts a toutes les provinces canadien
nes. Les premiers sont importants, car tout change
ment qui leur serait apporte necessiterait une modifi
cation de la constitution. lis sont aussi importants 
parce que ce sont ces services qui permettront Ie plus 
de realiser des economies. 

La Commission a donc recommande d'autoriser 
tout changement des services constitution nels, 
pourvu que les economies realisees servent a d'au
tres services de transport de Terre-Neuve. C'est la 
seule fa<;:on de fournir les grosses sommes d'argent 
necessaires au developpement du transport a Terre
Neuve. Meme si I'obligation constitutionnelle cree une 
situation particuliere, il n'y a aucune raison pour que 
Ie mont ant total que Ie gouvernement federal depense 
a Terre-Neuve ne puisse servir de base de calcul ou 
de reaffectation, puisque cette utilisation assurerait 
une plus grande souplesse. II faudrait evidemment 
donner I'assurance qu'en cas d'augmentations rapi
des et imprevues des frais d'exploitation des services 
garantis, Ie montant total continuerait de prevoir un 



montant proportionnel au nombre de Terre-Neuviens 
ou un autre facteur de comparaison afin de maintenir 
les services que Ie gouvernement federal fournit aussi 
dans toutes les autres provinces du Canada, soit les 
services «non constitutionnels». 

La reaffectation effective des ressources reposerait 
sur les recommandations de la Commission terre
neuvienne des transports. Terre-Neuvenommerait la 
moitie des membres de cette derniere et approuverait 
Ie choix du president. Ses interets seraient ainsi pro
teges au mieux. Cet arrangement represente vraiment 
une occasion unique pour Terre-Neuve de jouer un 
role important dans la depense des fonds alloues aux 
services de transport de cette province. Au chapitre 
des fonds visant a assurer les services de transport 
essentiels, cette derniere ne perdrait rien, mais pour
rait tirer beaucoup de profit de I'arrangement que 
recommande la Commission. 

II faut aussi s'interroger sur la possibilite de realiser 
des economies dans les autres secteurs du transport 
a Terre-Neuve, et non simplement dans Ie secteur 
ferroviaire. Par exemple, iI est fort possible d'econo
miser un montant d'argent appreciable en modifiant 
Ie service de cabotage et en augmentant son effica
cite. II serait peut-etre possible d'economiser aussi 
des sommes d'argent considerables en modifiant les 
services aeriens et les services maritimes directs de 
soutien. 

Le dernier point porte sur la prise en charge finale 
de l'actif ferroviaire du CN a Terre-Neuve si Ie chemin 
de fer subissait des modifications profondes ou etait 
progressivement supprime. Bien que la Commission 
n'ait pu etudier la question en detail en raison des 
delais, elle remarque qu'un projet de loi sur I'actif 
relie a I'activite ferroviaire de Terre-Neuve et d'ail
leurs apporterait, s'il recevait force de loi, des chan
gements considerables a la propriete de ces biens. 

La Commission est d'avis que Terre-Neuve a 
essentiellement cede son chemin de fer et les biens 
connexes au Canada, en 1949, parce que Ie gouver
nement federal acceptait d'exploiter ce chemin de fer 
et d'en assumer les frais. Selon elle, on ne comptait 
pas alors que Ie gouvernement federal conserverait 
tous ces biens s'iI etait decide de supprimer Ie service 
ferroviaire avec I'accord de la province, decision qui 
serait peu judicieuse presentement. Elle est plutot 
d'avis que Ie gouvernement federal devrait rendre a la 
province les immobilisations et les elements d'actif 
non amortissables que cette derniere lui a cedes. 
Cela veut dire, par exemple, qu'iI rendrait a la pro
vince I'actif cede en 1949, tel que les emprises ferro
viaires, les gares de chemin de fer, les terrains non 
amortissables et d'autres elements semblables ou 
qu'iI lui verserait la valeur pecuniaire actuelle de cet 
actif. Pour ce faire, iI faudrait evaluer Ie materiel 
actuel de sorte qu'iI n'y ait aucun doute sur la valeur 
reelle de tout bien dont on disposerait entre aujour-

d'hui et la date de I'abandon possible du chemin de 
fer. De meme, si Ie gouvernement federal a echange 
un terrain contre un bien equivalent, iI devrait ceder 
ce dernier a la province. La Commission admet evi
demment qu'iI se peut que certains biens ferroviaires 
originaux soient encore necessaires au maintien d'au
tres services du CN, tels que son service maritime, 
son service d'autobus et celui du CNTL. Elle soutient 
neanmoins qu'une quantite considerable d'autres 
biens ne servirait a aucun mode de transport qui 
demeurerait en place apres une modification impor
tante du reseau de chemin de fer. 

La Commission admet evidemment que la plupart 
du materiel roulant et des aut res elements amortissa
bles cedes en 1949 ont selon toute vraisemblance 
perdu depuis longtemps leur valeur et qu'en fait, Ie 
gouvernement federal et les Chemins de fer nationaux 
du Canada les ont rem places par du materiel de 
meilleure qualite. Elle ne considere donc pas la 
remise de ces biens a la province. 

Si Ie service ferroviaire de Terre-Neuve cessait en 
vertu d'un accord entre les gouvernements, iI faudrait 
certainement rendre a la province I'actif sus men
tionne. Independamment des arrangements internes 
envisages par Ie gouvernementfederal et Ie CN ou 
d'autres organismes au sujet des biens ferroviaires de 
Terre-Neuve, iI est essentiel que Ie premier soit tou
jours en mesure de rendre a la province, dans Ie cas 
d'un abandon definitif du service ferroviaire, Ie droit 
de propriete non greve des biens immobiliers et de 
biens connexes. 

Enfin, en ce qui a trait a I'avenir a long terme de 
I'ensemble du reseau de transport terre-neuvien, la 
Commission est arrivee a la conclusion que les expli
cations du volume 1 valaient toujours. Elle adoptera 
donc la meme position. Elle affirme qu'apres correc
tion des principaux defauts evidents du reseau actuel, 
Ie montant qu'iI faudra injecter pour Ie rendre efficace 
et rentable, sera legerement superieur au montant 
annuel total depense actuellement pour Ie transport a 
Terre-Neuve. Le prinCipal changement necessaire est 
de convenir que les economies realisees dans un 
secteur ou par un mode de transport serviront a 
appuyer les aut res secteurs ou modes. Avec une 
quantite relativement modeste de nouveaux fonds, 
ces economies suffiraient a mettre sur pied et a 
exploiter un reseau de transport satisfaisant a 
Terre-Neuve. 

La Commission souligne de nouveau que les chan
gements et les reaffectations susmentionnes visent 
seulement a appuyer Ie developpement normal du 
reseau de transport actuel de Terre-Neuve. Les ame
liorations extraordinaires, telles que la construction 
d'une route traversant Ie Labrador ou Ie lancement 
d'un tout nouveau service, exigeraient du capital frais 
et de ce fait, des ententes distinctes entre les gouver
nements federal et provincial. 
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II faut aussi se rendre compte qu'il faudra un cer
tain temps pour realiser des economies et qu'iI faudra 
donc faire certaines depenses dans I'avenir immediat 
pour combler les lacunes du reseau actuel. 

La Commission recommande que dans les cinq 
prochaines annees, peri ode OU aucune economie ne 
sera possible, on procede a des ameliorations pour 
com bier ces lacunes, en particulier celles de la route 
transcanadienne et des installations portuaires. On 
apporterait ces ameliorations sans faire de compro
mis et Ie gouvernement federal fournirait la plus 
grosse part des fonds necessaires. 

Lorsqu'on aura comble les lacunes et qu'iI devien
dra possible d'economiser de I'argent dans certains 
secteurs, il devrait y avoir une reaffectation des fonds 
au sein du reseau de transport de Terre-Neuve. II 
serait possible, par exemple, de se servir des econo
mies decoulant du retrait ou de la modification du 
service ferroviaire pour la construction et I'entretien 
d'un reseau routier moderne, ou pour d'autres sec
teurs relies au transport. 

A long terme, il n'y a aucun doute que les trans
ports a destination et en provenance de Terre-Neuve 
devraient reposer de plus en plus sur les services 
maritimes directs et qu'ils Ie feront. Les services 
aeriens directs formeront aussi une partie essentielle 
du reseau. C'est pourquoi la Commission desire insis
ter a nouveau sur I'importance du travail de la 
Gander Development Corporation dans ce domaine 
et repete que tous les paliers de gouvernement 
devraient encourager et appuyer ce travail. Suite aux 
travaux qu'elle a menes apres Ie volume 1, la Com
mission est convaincue des possibilites qui s'offrent 
au fret aerien national et international, en particulier 
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de celles qu'offre I'industrie des peches, essentielle a 
Terre-Neuve. Bien qu'elle n'ait pu etudier indepen
damment cet aspect du transport des pOissons et en 
rendre compte, elle a participe a des etudes prelimi
naires, et a consulte les groupes pertinents de Terre
Neuve et du continent. La Commission arrive a la 
conclusion que les etudes visant a evaluer la faisabi
lite et les incidences pratiques du transport de mar
chandises par air so us tous ses aspects sont d'une 
grande importance. II faudrait encourager la Gander 
Development Corporation a effectuer des etudes et 
lui fournir les fonds necessaires a cette fin. 

II est indubitable que Ie transport futur des mar
chandises a Terre-Neuve reposera fortement sur les 
services de camionnage, meme si cette dependance 
n'empechera pas en soi I'utilisation du chemin de fer 
dans certaines regions, si cette derniere est rentable. 

En conclusion, nous croyons qu'un tel developpe
ment est plus qu'une simple recommandation d'aban
don du service ferroviaire de Terre-Neuve. II s'agit 
d'une recommandation visant a elaborer, pour Ie 
transport a Terre-Neuve, un nouveau cadre OU Ie 
reseau ferroviaire pourra etre d'une importance 
reduite ou sans importance. Cette fa<;:on positive, et 
non negative, d'envisager la situation donne I'occa
sion a Terre-Neuve de jouer un role important dans la 
repartition future des ressources consacrees au 
transport et au developpement economique. 

Nous croyons aussi qu'il faut apporter les change
ments dans un proche avenir. Plus on retardera la 
prise des decisions, plus Ie chemin de fer sera dans 
une situation precaire, plus la province sera en faible 
position pour negocier et plus il sera difficile d'appor
ter des ameliorations aussi urgentes. 



Chapitre XI 

Rapport minoritaire du commissaire Esau E. Thoms 

Dans Ie volume 1, j'ai exprime mon desaccord en ce 
qui concerne I'avenir du transport ferroviaire a Terre
Neuve. Mon opinion n'a pas change depuis la publica
tion de ce document. 

Dans Ie volume 2, je ne peux souscrire aux opinions 
emises qui correspondent aux recommandations sur 
Ie transport ferroviaire faites par la majorite des com
missaires dans Ie volume 1. A cet effet, je desap
prouve particulierement les chapitres ou les sections 
ayant trait a I'expansion du service de transport direct 

par bateau et les enonces repetes par mes collegues 
au chapitre X intitule «En retrospective». J'ai deja 
donne les raisons precises de mon dissentiment a cet 
egard dans mon rapport minoritaire au volume 1, et 
j'incite Ie lecteur a en prendre connaissance. 

Je suis d'accord, comme dans Ie volume 1, avec les 
parties du rapport et les recommandations de la 
majorite des commissaires, contenues dans Ie volume 
2, qui ne vont pas a I'encontre des idees et des 
principes que j'ai enonces dans Ie volume 1. 
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