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This Service Bulletin presents an analysis of
three topics:

1. Employment and average salary by mode of
transport for selected occupational groups,
1984.

2. Financial and profitability ratios and cost
structure of 50 large for-hire trucking firms
between 1984 and 1985.

3. The top 10 commodities moved by rail,
ranked in terms of tonnage for 1984 and
1985.

EMPLOYMENT AND AVERAGE
SALARY BY MODE OF TRANS-
PORT FOR SELECTED
OCCUPATIONAL GROUPS, 1984

INTRODUCTION

This section provides a comparison, at a
global level, of the number of employees and
average salaries for the various modes of
transportation in three broad occupational
groups. The modes of transportation are for-hire
trucking, private trucking, rail, air, bus and
marine. The three occupational groups created
are administration, operators and service.
Administration includes managerial and
supervisory staff, clerks, secretaries and other
office employees. The operator group is comprised
of those workers involved directly in the
operation of transportation vehicles. In the
trucking and bus modes, these are drivers and
helpers, while for air and marine modes these
employees are the captain and the crew. In the
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Ce bulletin de service analyse les trois sujets
suivants:

1. Emploi et traitement moyen, selon le mode de
transport, pour certaines catégories profession-
nelles, 1984;

2. Ratios financiers, ratios de rentabilité et
dépenses de 50 grands camionneurs pour compte
d’autrui, 1984 et 1985; et

3. Dix principaux groupes de marchandises trans-
portées par chemin de fer, selon le nombre de
tonnes transportées, 1984 et 1985.

EMPLOI ET TRAITEMENT MOYEN,
SELON LE MODE DE TRANS-
PORT, POUR CERTAINES
CATEGORIES PROFESSION-
NELLES, 1984

INTRODUCTION

La présente section établit une comparaison
globale du nombre d’employés de trois grandes
catégories professionnelles, et de leur traitement
moyen, selon les divers modes de transport. Les
secteurs visés sont le camionnage pour compte
d’autrui, le camionnage pour compte propre, le
transport ferroviaire, le transport aérien, le
transport maritime et le transport par autobus. Les
employés sont groupés en trois catégories profession-
nelles: administration, exploitation, entretien. La
premiére catégorie comprend le personnel de gestion
et de surveillance, les commis, les secrétaires et les
autres employés de bureau. La deuxiéme englobe les
travailleurs exploitant directement les véhicules de
transport, ce qui correspond, dans les secteurs du
camionnage et du transport par autobus, aux
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.rail_mode of transportation, operators include

f engineers fireman, conductors and other staff

involved in the d;rect operation of the train. The
service group compnses those workers whose
main activity is to maintain the capital
investment. These workers include labourers on
railway beds, mechanics, oilers and other repair
and maintenance staff.

Number of Employees by Mode, by
Occupational Group

Chart 1 shows the relative importance of
each mode of transportation in terms of the
number of employees, and the various mixes of
each occupational group employed in these
modes, for 1984.

Chart -1

chauffeurs et aux assistants, dans ceux du transport
aérien et du transport maritime, aux capitaines et
aux équipages, et enfin dans celui du transport
ferroviaire, aux ingénieurs, aux pompiers, aux
conducteurs et aux autres employés exploitant
directement les trains. La troisiéme catégorie
regroupe les travailleurs dont l'activité principale
est I'entretien des biens immobilisés. Elle comprend
donc les préposés a l'infrastructure des voies ferrées,
les mécaniciens, les graisseurs et les autres préposés
aux réparations et a 'entretien.

Nombre d’employés selon le mode de
transport et la catégorie professionnelle

Le graphique 1 montre 'importance relative de
chaque mode de transport, en fonction du nombre
d’employés, ainsi que la composition des effectifs en
1984, selon chaque mode.

Graphique -1

Intermodal Comparision of Employment by Occupational Group, 1984
Comparaison de |'emploi entre les divers modes de transport, selon |a catégorie professionnelle, 1984
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When for-hire trucking and private trucking
are added the trucking mode employs as many
people as all the other modes combined. What is
interesting is the different mix of occupational
groups utilized by the various modes. The
trucking mode employs more operators than
administration employees and very little service
staff. The administration group is larger in for-
hire trucking than in private trucking. It is
possible that private carriers do not fully allocate
the administration staff of the parent company to
the trucking portion of the company’s activity.

Air and rail employ relatively more service
and administration staff and fewer operators than
do truck, bus and marine. This might be
attributed to the heavy investment in capital
versus labour for the air and rail modes. The
service group makes up a major portion of the
employment for rail and especially for air
transport. [n the case of rail this is probably due to
a large self-maintained infrastructure, which
includes, maintenance of road beds, track
construction and switching systems. The large
service category in air may be attributed to the
high level of maintenance of the complex
operating equipment associated with air
transportation.

Rail and marine employ a larger proportion of
administrative staff than the other modes. This
might be attributed to the heavy capital
investment per operator. Considering the large
capital investment required in these modes, a
relatively large expenditure on administration
has been expended to evaluate, control and
manage this investment.

Further, disaggregation of the 1984 Passenger
Bus and Urban Transit Statistics data shows that
the urban transit bus industry has more than four
times the number of employees as intercity bus
transport. Urban transit bus seems to be more
intensive in its overhead utilization than intereity
passenger bus transport, as demonstrated by the
fact that intercity bus employs a higher
proportion of administration and service staff, (3%

Le graphique indique que le secteur du
camionnage regroupe a lui seul plus de travailleurs
que tous les autres modes de transport. Il est inté-
ressant de noter la composition différente des effectifs
selon le mode de transport. Ainsi, les entreprises de
camionnage comptent plus de personnel d’exploita-
tion que de personnel administratif et trés peu de
préposés a 'entretien. Par contre, le secteur du
camionnage pour compte d'autrui a plus d'adminis-
trateurs que le secteur du camionnage pour compte
propre. Il se peut que les camionneurs pour compte
propre ne déclarent pas tout le personnel adminis-
tratif de la société mere affecté aux activités de
camionnage de la société.

Les entreprises de transport aérien et ferroviaire
comptent relativement plus de préposés i I'entretien
et de personnel administratif et moins de personnel
d’exploitation que les entreprises de camionnage, de
transport par autobus et de transport maritime.
Cette différence peut étre attribuable aux inves-
tissements plus considérables en immobilisations
qu'en main-d’oeuvre qu'effectuent les sociétés de
transport aérien et ferroviaire. Les préposés a l'entre-
tien constituent une grande partie des effectifs des
chemins de fer et particuliéerement des compagnies
aériennes. Dans le cas des chemins de fer, cette ob-
servation s’explique probablement par 'importante
infrastructure a entretenir, y compris les plates-
formes a réparer, les chemins de fer a construire et les
postes d’aiguillage a entretenir. Le nombre élevé de
préposés a 'entretien dans les compagnies aériennes
peut étre attribuable au niveau élevé d’entretien
qu'exige I’équipement complexe d’exploitation utilisé
par ces entreprises.

Les sociétés de transport ferroviaire et maritime
comptent le plus de cadres, puisqu’elles embauchent
une plus forte proportion de personnel administratif
que les autres modes de transport. Ce fait pourrait
s'expliquer par les importants investissements en
immobilisations faits pour chaque exploitant. Etant
donné le montant élevé de leurs investissements, il
est normal que ces entreprises de transport consa-
crent relativement plus de dépenses au chapitre de
'administration pour évaluer, contréler et gérer en
général ces investissements.

En ventilant davantage les données de 1984 sur
le transport urbain et le transport de voyageurs par
autobus, on remarque que le secteur du transport
urbain par autobus compte au-dela de quatre fois plus
d'employés que le secteur du transport interurbain.
Les services de transport urbain semblent utiliser
leurs frais généraux plus efficacement que les ser-
vices interurbains de transport des voyageurs par
autobus, comme l'indique le fait que les services de



and 8%, respectively). However, since the urban
bus system is usually owned by a city, some
overhead costs may be hidden in the city budgets.

Publicly run marine operations employ 34% of
their staff as administration, whereas for-hire and
private marine operations emplay 15% and 9%,
respectively. The service sector of the publicly run

marine mode of transport is within the same

range as the other sectors. It is interesting to note
that the proportion of administration employed by
the private shippers is unusually low. As in
private trucking, it is possible that not all of their
administration costs are being allocated to the
marine activity.

Average Salary by Occupational Group for
Each Mode of Transportation

Keeping in mind the composition of the occu-
pational groups as previously described, Chart 2
shows the average salaries for each occupational
group by mode of transport for 1984.

transport interurbain par autobus comptent une plus
forte proportion de personnel administratif et de
préposés a l'entretien (3% et 8% respectivement).
Toutefois, comme les systéemes de transport urbain
par autobus appartiennent en général aux villes,
certains frais généraux peuvent étre camouflés dans
les budgets municipaux.

La grande efficience des entreprises publiques de
transport par autobus ne s'applique toutefois pas aux
services publics de transport maritime. Le personnel
administratif représente 34% des effectifs des
services publics de transport maritime, comparati-
vement a 15% des effectifs des entreprises de
transport maritime pour compte d’autrui et 2 9% du
personnel des firmes de transport maritime pour
compte propre. Le nombre de préposés a I'entretien
dans le secteur du transport maritime public
correspond 4 peu prés au nombre de ce genre
d’employés dans les autres secteurs. Il est intéressant
de noter que la proportion de personnel administratif
embauché par les transporteurs maritimes pour
compte propre est particuliéerement faible. Comme
pour les camionneurs pour compte propre, il se peut
que leurs frais administratifs ne soient pas tous
attribués a leurs activités de transport maritime.

Traitement moyen selon la catégorie profes-
sionnelle et le mode de transport

Se fondant sur la composition des catégories
professionnelles décrite précédemment, le graphique
2 indique le traitement moyen pour chaque catégorie
professionnelie, selon le mode de transport, en 1984.
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Graphique - 2

Modal Comparision of Average Salary by Occupational Group, 1984
Comparaison du traitement moyen entre les divers modes de transport,

selon |a catéggorie professionnelle, 1984
Thousands of dollars

Milliers de dollars

50

Service
Entretien

Operator
Opérateur

S0
. Administration

Rail

Transport
ferroviarire

For hire trucking

Camionnage pour
compte d’autrui

Private trucking

Camionnage pour
compte propre

Marine

AN Bus
Transport aérien Transport Transport
maritime par autobus

Mode of transport -~ Mode de transport

Chart 2 shows that the highest average pay is
obtained in the air transport industry. This holds
true for all occupational groups. The high average
salaries in the air mode are followed by rail, bus,
marine and truck. It is interesting to note that the
salary parity between the different occupational
groups is greatest in for-hire trucking and least in
air and marine.

In rail, bus, and especially the air mode,
operators have a higher average salary than the
service and administration groups. Marine is a
unique case where the highest paid group is
administration. As a general observation, the
service group is the least well paid category,
whereas the best paid occupational group is the
operators.

Selon le graphique 2, c’est le personnel des
transporteurs aériens, et ce dans toutes les catégories
professionnelles, qui touche le traitement moyen le
plus élevé. Il est suivi du personnel des réseaux
ferroviaires, des services de transport par autobus,
des transporteurs par eau et des camionneurs. [l est
intéressant de noter que le personnel des diverses
catégories professionnelles des camionneurs pour
compte d’autrui affiche le plus haut niveau de parité
salariale, et les employés des transporteurs aériens et
maritimes, le plus bas niveau.

Dans les entreprises de transport ferroviaire, de
transport par autobus et surtout de transport aérien,
le personnel d’exploitation touche un traitement
moyen supérieur a celui des préposés a l'entretien et
des administrateurs. Les transporteurs par eau
représentent un cas unique, puisque ce sont les admi-
nistrateurs qui regoivent la plus forte rémunération.
En général, les préposés a 'entretien touchent les
traitements les plus bas, et le personnel d'exploita-
tion, les plus élevés.



FINANCIAL AND PROFITABILITY
RATIOS AND COST STRUCTURE OF
50 LARGE FOR-HIRE TRUCKING
FIRMS BETWEEN 1984 AND 1985 - AN
ADVANCE RELEASE OF THE MOTOR
CARRIER FREIGHT AND HOUSE-
HOLD GOODS SURVEY

The following analysis of financial ratios is
based on the largest 50 for-hire trucking firms
which have responded to the 1985 Motor Carrier
Freight and Household Goods Survey at the date
of this release. The performance of these 50 firms
is compared with their performance in 1984.
While it is recognized that this is only a partial
picture, the analysis should give a good preview of
how the Class 1 for-hire trucking firms performed
in 1985, and what might be anticipated for the
industry as a whole.

Analysis of Change in Financial Position

The financial position of these early res-
pondents is examined in terms of their financial
ratios (current ratio, net debt-worth ratio, total
asset utilization, total debt-asset ratio) as well as
their profitability ratios (return on investment,
return on assets, profit margin, return on equity).

These ratios are defined in the publication
Trucking in Canada (Catalogue 53-222). The
ratios for the 50 respondents for 1984 and 1985
are presented in the table below:

RATIOS FINANCIERS, RATIOS DE
RENTABILITE ET DEPENSES DE 50
GRANDS COMIONNEURS POUR
COMPTE D'AUTRUI, 1984 ET 1985 -
DIFFUSION ANTICIPEE DES DONNEES
DE L’ENQUETE SUR LES CAMION-
NEURS ET LES DEMENAGEURS

L’analyse suivante des ratios financiers est fon-
dée sur les données des 50 principales entreprises de
camionnage pour compte d’autrui qui avaient répon-
du aux questions de I'enquéte sur les camionneurs et
les déménageurs de 1985 au moment de la rédaction
de ce bulletin. Le rendement de ces 50 sociétés est
comparé au rendement qu'elles avaient affiché en
1984, Bien que ces statistiques ne brossent qu'un ta-
bleau partiel de la situation, I'analyse devrait donner
un assez bon aper¢u du rendement des camionneurs
pour compte d'autrui de la catégorie 1 en 1985 et, en
général, de I'avenir de ce secteur d’activité.

Analyse des changements observés en ce qui
concerne la situation financiere

La situation financiére des premiers répondants
est examinée en fonction de leurs ratios financiers
(ratio de liquidité générale, ratio de la dette a 'actif,
utilisation de ['actif total, ratio de la dette a l'actif
total) ainsi que de leurs ratios de rentabilité
{rendement des investissements, rendement de [’actif,
marge de profit, rendement de I'avoir).

Ces ratios sont définis dans la publication Le
camionnage au Canada (n° 53-222 au catalogue). Les
ratios des 50 répondants pour 1984 et 1985 sont
indiqués au tableau ci-dessous:

TABLE 1. Financial and Profitability Ratios For 50 Large For-hire Trucking Firms

TABLEAU 1. Ratios financiers et ratios de rentabilité de 50 grands camionneurs pour compte

d’autrui

Financial ratios - Ratios financiers

50 large firms - 50 grands camionneurs

% change over previous year

1984 1985
Variation en pourcentage

Current ratio — Ratio de liquidité générale .99 .94 -.08
Net debt - Worth ratio -~ Ratio de la dette a l'actif 29T 1.00 +.03
Total asset utilization - Utilisation de l'actif total 1.68 1.61 -.07
Total debt - Asset ratio - Ratio de la dette a l'actif total .66 .68 +.02
Operating ratio — Ratio d'exploitation 1.06 1.06 0
Profitability ratios - Ratios de rentabilité
Return on transportation investment - Rendement des inves-

tissements en transport B))! ) 0
Return on assets - Rendement de I'actif 089 084 -.005
Profit margin - Marge de profit .08 .05 .03
Return on equity - Rendement de 'avoir .26 .26 0




Most noticeable in the above table is the
relatively small change in the financial ratios of
the 50 for-hire trucking firms from 1984 to 1985.
This is somewhat surprising since operating
revenues and operating expenses have both
increased by 14%. However, it would be incorrect
to assume that these firms have generated
considerably more revenues in 1985 but have
utilized the revenue in a similar fashion as the
previous year,

In an attempt to verify that these firms are
not operating in a similar fashion as in 1984,
selected expense items are examined. Table 2
shows the percentage increases in fuel, insurance,
employment cost and broker cost from 1984 to
1985. It also shows the change in these expenses
relative to the total operating expenses (expense
item total operating expenses x 100).

Ce qui ressort du tableau ci-dessus est la
variation relativement faible des ratios financiers des
50 grandes entreprises de camionnage pour compte
d’'autrui entre 1984 et 1985. Cette observation est
quelque peu surprenante puisque les recettes et les
dépenses d’exploitation ont toutes deux augmenté de
14%. Toutefois, il serait incorrect de supposer que ces
entreprises ont enregistré beaucoup plus de recettes
en 1985 et qu'elles ont utilisé leurs recettes selon des
proportions semblables a 'année précédente.

Afin de s'assurer que ces entreprises ne fonc-
tionnent pas de la méme fagon qu'en 1984, il a fallu
examiner certaines dépenses. Le tableau 2 indique
les pourcentages d’augmentation entre 1984 et 1985
des frais de carburant, d’assurances, de main-
d'oeuvre et des services de chauffeurs contractants. Il
montre également la variation de ces dépenses par
rapport aux dépenses totales d’exploitation (c'est-a-
dire les dépenses divisées par les dépenses totales
d’exploitation, et multipliées par 100).

TABLE 2. Selected Expense Items for 50 For-hire Trucking Firms for 1984 and 1985

TABLEAU 2. Certaines dépenses des 50 grands camionneurs pour compte d’autrui, 1984 et 1985

Selected expense item

Certaines dépenses

Per cent
increase
in expenditures

Proportion of total operating expense

Proportion des dépenses totales d’exploitation

Pourcentage
d’augmentation
des dépenses

1984 1985

Fuel - Carburant
Insurance - Assurances
Employment cost - Main-d'ceuvre

Broker cost - Services de chauffeurs contractants

Per cent - Pourcentage

8 B 14
2 2 21
42 39 6
17 20 23

These data are very helpful in understanding
how these 50 companies have responded to the
increase in operating revenues. The first point of
interest is the difference in the percentage
changes between the various expense items. Only
fuel costs have risen in direct proportion to total
operating revenue and total operating expenses.
Note that insurance costs have risen at a faster
rate than revenues, yet still constitute only 2% of
the total operating expenses.

The employment cost changes are especially
interesting. Employment cost has risen by only
6%, much less than the increase in total operating
revenues. Its relative importance to the total

Ces données sont trés utiles puisqu’elles
illustrent comment ces 50 transporteurs ont réagi a la
hausse des recettes d’exploitation. Le premier point
intéressant a noter est la différence des variations en
pourcentage des diverses dépenses. Seuls les frais de
carburant ont augmenté proportionnellement aux
recettes totales d’exploitation et aux dépenses totales
d'exploitation. Il faut aussi observer que les frais
d’assurances se sont accrus plus vite que les recettes,
mais ne représentent quand méme que 2% des
dépenses totales d’exploitation.

Les variations des frais associés a la main-
d’'oeuvre sont particuliérement intéressantes. Ces
frais n'ont augmenté que de 6%, ce qui est considé-
rablement inférieur a la hausse des recettes totales



operating expenses has dropped by 3%, a
surprising result until broker costs and broker
utilization are considered. Broker costs have risen
23% from 1984 to 1985 and their importance
relative to the total operating revenues has
increased by 3%.

It would appear that the upturn in demand for
trucking services in 1985 has been satisfied
mainly through the increased use of brokers.
Rather than allocate resources to investments in
capital and labour, firms seem to be supplying the
increase in demand by using brokers. Considering
that these firms are emerging from a depressed
market it is reasonable to expect that they might
desire to improve their cash flow positions before
embarking in new investment initiatives.

Brokerage cost and employment cost are
grouped together to form total labour cost. The
total labour cost relative to total operating
expenses remained constant from 1984 to 1985 at
59%, indicating that the efficiency of labour
utilization did not change. Barring major changes
in load regulations or major salary increases, the
employment cost as a proportion of total operating
expenses should remain fairly stable. In fact
average salaries of the top 50 for-hire carriers
have only increased by 1.9%, from 1984 to 1985.
The observation that labour efficiency has
remained constant is understandable in this
context, as it is difficult to expand to meet demand
without a proportional increase in labour costs.
There is a fairly well established relationship
between labour and capital, and it is difficult in
the trucking industry to replace labour with
increased capital investment, in response to
demand increases.

THE TOP 10 COMMODITIES MOVED BY
RAIL, RANKED IN TERMS OF
TONNAGE FOR 1984 AND 1985

The following table ranks the top 10
commodities, in terms of tonnage, for 1984 and
1985. The 1985 commodity ranking is an

d’exploitation. Leur importance relative par rapport
aux dépenses totales d'exploitation a baissé de 3%,
résultat qui peut paraitre surprenant tant qu'on n’a
pas étudié l'utilisation des services de chauffeurs
contractants et les frais connexes. Entre 1984 et
1985, les frais des services de chauffeurs contractants
ont grimpé de 23%, et leur importance par rapport
aux recettes totales d’exploitation s'est accrue de 3%.

[l semblerait qu'on ait pu satisfaire a la demande
accrue pour les services des camionneurs en 1985 en
ayant plus fréquemment recours aux services de
chauffeurs contractants. Bien que logique, cette
réaction a la hausse de la demande est des plus
prudentes. Au lieu de consacrer des ressources aux
investissements en immobilisations et en main-
d'oeuvre, les entreprises semblent répondre a la
demande accrue en utilisant les services de
chauffeurs contractants. Comme ces entreprises se
reléevent d’'une période de dépression, il semble
raisonnable qu'elles préférent améliorer leur flux de
liquidité avant de faire de nouveaux placements.

Les frais des chauffeurs contractants et des autres
employés peuvent étre regroupés pour former
I'ensemble des couts de main-d’oeuvre. Entre 1984 et
1985, les coits de main-d'oeuvre par rapport aux
dépenses totales d'exploitation sont demeurés
constants, ce qui indique que le niveau d'efficience de
I'exploitation de la main-d'oeuvre s'est maintenu. A
moins de changements importants apportés aux
réglements relatifs aux chargements ou d’augmenta-
tions de salaire considérables, les colits de main-
d'oeuvre, proportionnellement aux dépenses totales
d'exploitation, devraient demeurer relativement
stables. En fait, le traitement moyen du personnel
des 50 grands camionneurs n’a augmenté que de 1.9%
entre 1984 et 1985. Il est donc bien compréhensible
que l'efficience de la main-d'oeuvre soit demeurée
constante, puisqu'il est difficile de prendre de
I’expansion pour suffire a la demande sans
augmenter les frais de main-d’oeuvre de fagon
proportionnelle. Toutes ces observations indiquent
clairement qu’il existe une relation assez bien établie
entre la main-d'oeuvre et les biens immobilisés et
qu'il est difficile, dans le secteur du camionnage, de
remplacer la main-d'oeuvre en augmentant les
investissements en immobilisations pour répondre a
la demande accrue.

DIX PRINCIPAUX PRODUITS TRANS-
PORTES PAR CHEMIN DE FER,
CLASSES SELON LE NOMBRE DE
TONNES, 1984 ET 1985

Le tableau suivant indique les 10 principaux
produits transportés en 1984 et en 1985, selon le
nombre de tonnes. Le classement des marchandises



advanced release of the Railway Transportation
in Canada: Commodity Statistics (Catalogue
52-211).

transportées en 1985 est fondé sur des données qui
seront publiées plus tard dans Transport ferroviaire
au Canada: Statistiques sur les marchandises (no
52-211 au catalogue).

TABLE3. Top 10 Commodities Moved by Rail Ranked in Terms of Tonnage, 1984 and 1985

TABLEAU 3. Dix principaux produits transportés par chemin de fer, selon le nombre de tonnes, 1984

et 1985

1984 1985

Total Total Rank
Commodity tonnage Commodity tonnage

Rang

Produit Nombre total Produit Nombre total

de tonnes de tonnes
Bituminous coal - Houille grasse 37517758 Bituminous coal - Houille grasse 41 498 627 1
Iron ore and concentrates — [ron ore and concentrates —

Minerais et concentrés de fer 35253 728 Minerais et concentrés de fer 39184 089 2
Wheat - Blé 24 496 158 Wheat - Blé 18 886 708 3
Potash (mariate of potassium) - Potash (mariate of potassium) -

Chlorure (muriate) de potassium 10 932 090 Chlorure (muriate) de potassium 9 887 938 4
Lumber - Bois de construction 8535535 Pulpwood - Bois 4 pate 8788472 5
Pulpwood - Bois & pte 8134460 Lumber - Bois de construction 8583 281 6
Sulphur - Soufre 5 947 665 Sulphur - Soufre 6 354 580 T
Woodpulp - Pate de bois 5479 580 Woodpulp - Péte de bois 5701 891 8
Gypsum - Gypse 5448 150 Gypsum - Gypse 5491 149 9
Barley - Orge 5261335 Newsprint - Papier journal 5077 268 10
TOTAL 139685 445 TOTAL 149 454 003

The commodity ranking remained stable
between 1984 and 1985. Pulpwood and lumber
exchanged places, with pulpwood slightly higher
than lumber in 1985. The tenth ranked
commodity changed from barley in 1984 to
newsprint in 1985. With these exceptions, the
ranking is unchanged.

However, the levels vary considerably.
Bituminous coal, iron ore, pulpwood, sulphur and
woodpulp, have increased substantially in 1985,
while potash and wheat are down considerably.
Overall, total tonnage for the 10 top ranked
commodities is up by 7% over 1984 levels. This is
surprising since the tonnage for all commaodities is
down slightly in 1985, and the top 10 commodities
represent 38% of the total tonnage moved.

Entre 1984 et 1985, le classement n’a pas
beaucoup changé. Le bois & pate et le bois de
construction ont mutuellement changé de place, la
quantité de bois a pate transportée en 1985 étant
légérement supérieure a la quantité de bois de
construction. Le dixiéme produit figurant au
classement a changé; il s'agissait de I'orge en 1984 et
du papier journal en 1985. Sauf ces exceptions, le
classement est resté le méme.

Toutefois, les quantités transportées ont grande-
ment varié. La quantité de houille grasse, de
minerais de fer, de bois a pate, de soufre et de pate de
bois transportée a affiché une forte hausse en 1985,
tandis que la quantité de chlorure de potassium et de
blé a accusé une baisse importante. Dans 'ensemble,
le nombre total de tonnes de ces 10 produits s’est
accru 7% par rapport a 1984. Cette hausse est sur-
prenante puisque le nombre de tonnes de 'ensemble
des marchandises transportées en 1985 a quelque peu
baissé et que les 10 principaux produits représentent
38% du nombre total de tonnes transportées.



This may indicate an increasing concentration
by the railways in the transport of crude materials
and end products and a decline in specialized
hauling of fabricated materials, food, feed and
beverage and live animals. Table 4 illustrates this

point.

Ces résultats peuvent également indiquer que les
réseaux ferroviaires concentrent de plus en plus leurs
activités sur le transport de matiéres brutes et de
produits finals et s'occupent de moins en moins du
transport spécialisé des demi-produits, des denrées
alimentaires, des aliments pour animaux et des
boissons ainsi que des animaux vivants. Le tableau 4
illustre ce dernier point.

TABLE 4. Change in Tonnage Moved by Rail Between 1984-85 for Selected Commodity Groups

TABLEAU 4. Variation du nombre de tonnes transportées entre 1984 et 1985, selon certains groupes

de marchandises

Total Total Percentage
tonnage tonnage change over
Commaodity 1984 1985 previous year
Marchandises Nombre Nombre Variation en
total total pourcentage par
de tonnes de tonnes rapport a I'année
1984 1985 précédente
Crude materials (coal, iron ore) -
Matieres brutes (houille, minerais de fer) 123611 631 128 892 268 +5
Fabricated material (potash, lumber) -
Demi-produits (chlorure de potassium,
bois de construction) 64 296 002 63 747 002 -1
Food, feed, beverage (wheat, grains, produce) ~
Denrées alimentaires, aliments pour animaux et boissons
(blé, céréales, produits alimentaires) 35751039 27535616 -23
End products (machinery, consumer goods) -
Produits finals (machinerie, biens de consommation) 3548 100 3943 571 +11
Live animals (cattle, poultry, pigs, horses) -
Animaux vivants (bovins, volaille, porcs, chevaux) 62081 34 206 -46

This table shows that the relatively small
increases in the high tonnage commodity groups
are being roughly offset by substantial decreases
in the low tonnage commodity groups. Table 4
indicates that while measures of industry level
commodity activity are stable, in fact the industry
is in a transitional phase of increased concentra-
tion on crude material haulage, and there is less
involvement in the transport of high value
commodities.

Data Sources

The three topics addressed in this Service
Bulletin have been drawn from a wide range of
data produced by the Transportation Division of
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Ce tableau montre que les hausses relativement
faibles du nombre de tonnes transportées dans le cas
des principaux produits sont plus ou moins com-
pensées par les baisses considérables du nombre de
tonnes transportées dans le cas des autres mar-
chandises. Le tableau 4 illustre que, bien que les
mesures des activités liées au transport des
marchandises soient stables, le secteur du transport
ferroviaire est en pleine transition, préférant de plus
en plus le transport des matiéres brutes au transport
des marchandises de grande valeur.

Sources de données

Les trois analyses présentées dans ce bulletin
s'inspirent des données tirées d'une vaste gamme de
publications produites par la Division des transports



Statistics Canada. For an explanation of these
surveys and their methodologies reference should
be made to the sources listed below. [f more
detailed information is required, inquiries should
be directed to the Transportation Division, 2nd
Floor, Main Building, Statistics Canada, Ottawa,
Ontario, K1A 0T6, (613-991-2489).

1. Trucking in Canada, 1984 (Catalogue
53-222)

2. Air Carrier Operations in Canada, 1984
(Catalogue 51-002)

3. Railway Transport in Canada, 1984
(Catalogue 52-215)

4. Passenger Bus and Urban Transit Statistics,
1984 (Catalogue 53-215)

5. Water Transportation, 1984 (Catalogue
54-205)

6. Railway Transport in Canada: Commodity
Statistics, 1984 (Catalogue 52-211)
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de Statistique Canada. Pour obtenir une explication
des enquétes mentionnées et de leur méthodologie, le
lecteur est prié de consulter les documents énumérés
ci-dessous. Pour de plus amples renseignements,
priére de communiquer avec la Division des
transports, 2¢ étage, Immeuble principal, Statistique
Canada, Ottawa (Ontario) K1A 0T6, (613) 991-2489.

1 Le camionnage au Canada, 1984 (n° 53-222 au
catalogue)

2. Opérations des transporteurs aériens au Canada,
1984 (no 51-002 au catalogue)

3. Transport ferroviaire du Canada, 1984 (n°o
52-215 au catalogue)

4. Statistique du transport des voyageurs par
autobus et du transport urbain, 1984 (n° 53-215
au catalogue)

5. Le transport par eau, 1984 (no 54-205 au catalo-
gue)

6. Transport ferroviaire du Canada: Statistiques
sur les marchandises, 1984 (no 52-211 au catalo-
gue)
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