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Avant-propos 

En aout 1967, le Secretariat des sciences 
entreprit une etude pour le compte du 
Conseil des sciences, en vue de deter­
miner quelle serait la contribution la 
plus efficace que les sciences et la tech­
nologie pourraient faire pour la creation 
de reseaux de transport permettant de 
satisfaire les besoins de notre pays jus­
qu'a l'an 2000, et comment on pourrait 
utiliser les organes canadiens de R&D 
dans ce but. La premiere phase du tra­
vail devait consister en un releve des 
activites de R&D en matiere de trans­
port dans notre pays. 

Cette tache fut entreprise par un 
groupe de travail sous la direction de 
M. C. Beaumont Lewis. Les enqueteurs 
rencontrerent un certain nombre de 
difficultes, mais leur rapport en trois 
volumes fut finalement acheve et soumis 
au Conseil des sciences en decembre 
1968. Ce rapport etait surtout I'eeuvre 
personnelle de M. Lewis. Il s'intitule 
«Un releve de l'activite canadienne de 
R&D en matiere de transports» dont 
les trois volumes sont les suivants: 

Volume I: La R&D en matiere de 
transports-Rapport sommaire 

Volume II: Resultats du releve par 
secteurs 

Volume III: Annexes 
Le present ouvrage est le premier volume. 
II resume les resultats du releve et analyse 
l'etat de la R&D canadienne en ma­
tiere de transports vers la fin de 1968. 

Les deux autres volumes ne seront 
pas publies, mais seront conserves dans 
les archives du Conseil des sciences, oil 
les interesses pourront les consulter. 

Comme pour toutes les publications 
de cette serie, les opinions exprimees 
sont exclusivement celles de l'auteur, et 
ne doivent aucunement etre attribuees 
au Conseil des sciences du Canada. 

Le Conseil s'est occupe des possibi­
lites de realisation d'un programme 
majeur dans le domaine des transports 
(voir le Rapport nO 4 du Conseil des 
sciences, section 6) et a publie separe­
ment son propre rapport ace sujet 
(Rapport nO 11 du Conseil des sciences). 

Le directeur general, 
P.D. McTaggart-Cowan. 
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Le Secretariat des sciences aupres du 
Bureau du Conseil Prive a entrepris la 
presente etude sur les travaux canadiens 
de R&D en matiere de transports a la 
requete du Conseil des sciences du Canada. 
II a tente de repertorier aussi complete­
ment que possible les activites canadiennes 
de R&D, directement ou indirectement 
liees au domaine des transports. II s'est 
egalement efforce d'etablir une relation 
entre ces activites et l'importance des 
transports au Canada. Le lecteur pourra 
ainsi conclure lui-meme si les efforts 
actuels sont suffisants et adequats en face 
des besoins presents et futurs du Canada. 

Cette tache quelque peu ambitieuse a 
fait l'objet de travaux de specialistes qui 
n'ont dure que vingt mois de scientifique. 
Aussi Ie Groupe d'etude n'a-t-il qu'effleure 
Ie sujet. L'auteur ne pretend pas, d'autre 
part, etre un expert dans chacune des 
nombreuses disciplines necessaires a la 
recherche dans Ie domaine des transports. 
Les opinions emises ici doivent done etre 
considerees comme preliminaires, souvent 
subjectives, et parfois meme outrecui­
dantes. 

II a semble logique d'ebaucher, avant 
de commencer la presente etude, une 
definition valable de la R&D dans Ie 
domaine des transports. 11 avait ete 
convenu que nous nous occuperions 
essentiellement de la R&D thematique; 
une grande partie des recherches «fonda­
mentales» ou «libres» s'est, de ce fait, 
trouvee exclue de nos travaux, bien que 
ses resultats pourraient fort bien s'appli­
quer au domaine des transports. 

La technologie couvrant l'application 
deliberee de la connaissance scientifique 
a la satisfaction des besoins de l'homme, 
on doit considerer comme recherche 
appliquee la presque totalite de la recher­
che en ce domaine. Nous l'avons exclue 
de la presente etude, sauf dans les cas oil 
elle s'appliquait directement et clairement 
au domaine des transports de facon totale 
ou exclusive. C'est ainsi que nous avons 
elimine la recherche sur les roulements a 
billes ou les mecanismes de lubrification, 
tandis que nous avons accepte les travaux 
relatifs aux locomotives a turbines a gaz. 

II s'est souvent revele difficile, d'autre 
part, de decider si l'on devait classer 
certaines etudes comme recherche ou 
comme etude technique sur les transports. 
Bien qu'elles utilisent des techniques nor­
malisees pour reunir et analyser les don­
nees, les etudes sur la circulation urbaine, 
par exemple, ont ete incorporees dans Ie 
present rapport. Elles contribuent en effet 
a notre connaissance d'une situation 
particuliere qui se presente dans Ie do­
maine des transports; elles devraient, 
nous l'esperons du moins, etre utilisees 
pour ameliorer cette situation. Nous 
avons, d'un autre cote, exclu de la pre­
sente etude l'habituelle accumulation de 
statistiques relatives aux transports. 

Dans les cas-limites, nous avons inclus 
plutot qu'exclus les travaux. 

Dans la presente etude, nous avons 
adopte les definitions fondamentales 
suivantes: 

Le transport signifie tout deplacement 
de personnes et de choses dans des buts 
sociaux ou economiques, necessitant 
l'emploi de machines ou de materiel. La 
manutention de marchandises et la mar­
che se trouvent done exclues, sauf lors­
qu'elles sont indispensables a la poursuite 
du deplacement, et constituent ainsi une 
partie integrante du deplacement entre Ie 
point de depart et Ie point d'arrivee, 

Aux fins de la presente etude, les depla­
cements de personnes ou d'objets a l'in­
terieur d'une usine, d'un edifice ou d'un 
chantier (par exemple au moyen de tapis 
roulants, de chargeurs, d'elevateurs, 
d'engins de terrassement ou d'evacuateurs 
des dechets) sont exclus de la definition. 

La R&D englobe toutes les activites 
exercees par les organismes publics, les 
universites, les bureaux de consultation 
et les industries qui se preoccupent d'ac­
croitre nos connaissances sur les reseaux 
de transport, sur leur evolution passee et 
sur les moyens de les ameliorer. 

Methode utilisee 

On a divise la presente etude selon les 
secteurs enumeres ci-apres: 

1. U niversites 
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2. Bureaux de consultation technique 
3. Industries de fabrication 
4. Secteur d'exploitation 
5. Secteur public 
Les activites de ces secteurs se che­

vauchent naturellement dans une cer­
taine mesure. C'est ainsi que les admi­
nistrations provinciales et municipales 
font executer une grande partie du tra­
vail a l'exterieur par des consultants. 
Par ailleurs, le gouvernement federal 
finance une part importante de la R&D 
effectuee par les fabricants de materiel. 
Nous nous sommes efforces, dans la 
mesure du possible, de verifier compa­
rativement les resultats obtenus afin 
d'eviter les doubles emplois. 

Les methodes d'enquete ont couvert 
toute la gamme des questionnaires offi­
ciels aux enquetes telephoniques, en 
passant par les simples lettres-ques­
tionnaires et les entrevues personnelles. 

Quantites de raisons empechent que la 
presente etude soit aussi detaillee et com­
plete que nous l'avions tout d'abord 
espere. L'une d'entre elles, evidente, a 
ete la necessite de ne pas devoiler les 
secrets commerciaux et de respecter 
d'autres domaines prives. Ces limita­
tions ont interdit, dans certains cas, la 
publication de listes detaillees des tra­
vaux en cours, ou la divulgation de de­
tails sur les depenses en R&D de cha­
que societe ou organisme. Dans les 
secteurs tels que les transports ferro­
viaires et aeriens, qu'exploitent presque 
entierement a elles seules une ou deux 
compagnies, ces difficultes acquierent 
une acuite particuliere. Jointe au temps 
et aux moyens limites dont disposait 
Ie Groupe d'etude, cette situation a con­
duit a passer purement et simplement 
sous silence tous ces importants secteurs. 
Dans le cas des administrations pro­
vinciales et municipales, les reponses 
a nos questionnaires nous sont souvent 
parvenues avec une extreme lenteur et 
dans un etat incomplet; il a ete impos­
sible de presenter leurs donnees d'une 
maniere raisonnable et coherente. On 
peut se former une idee de la nature 
du travail fourni par ces secteurs en 

examinant I'enquete sur les consultants 
en matiere de transports (volume 2, 2e 

partie). Quant a l'effort interne de R & 
D fourni par ces secteurs, il se revele 
peu important dans la plupart des cas. 

Presentation du rapport 

Le present volume vise a presenter un 
sommaire des resultats de l'enquete 
ainsi que les conclusions qu'il est per­
mis d' en tirer. 

Le volume II du rapport contient les 
resultats detailles de l'enquete, repartis 
en chapitres correspondant aux secteurs 
enumeres sous le titre: methode utilisee, 

Le volume III du rapport contient les 
annexes concernant les diverses parties du 
volume II, telles des reproductions des 
questionnaires envoyes, des listes d'orga­
nismes visites et de personnes interrogees, 
etc. et aussi des annexes con tenant la docu­
mentation citee dans les volumes I et II. 

Cette presentation a pour but de faci­
liter la lecture du present rapport, en 
fournissant tous les details voulus, pour 
retrouver un secteur determine ou des 
secteurs presentant un interet special. 

Depenses canadiennes 
pour les transports 
On estime que le Canada depense envi­
ron dix milliards de dollars par an dans 
le domaine des transports. Ce chiffre 
comprend les depenses directes effec­
tuees par l'Etat, les particuliers et les 
societes, 11 ne comprend pas les depen­
ses indirectes de toute nature relatives 
au transport. II exclut tout transport 
de personnes et de marchandises sur 
les chantiers de construction, dans les 
mines et les usines, etc. En sont exclus 
au meme titre les cofits des emballages 
requis pour les transports, du maintien 
de l'ordre sur notre reseau routier, de 
l'enlevement de nos ordures menageres 
et de toutes autres activites que l'on 
pourrait y inclure si on appliquait au 
terme «transport» une definition plus 
large que celIe que nous utilisons au 
cours de la presente etude. 
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Si I'on incluait ce genre de depenses, 
il est probable que le total de nos de­
penses en transports atteindrait presque 
20 pour cent du produit national brut 
du Canada. 

Les deniers publics acquittent environ 
le quart de ces depenses directes, les so­
cietes en paient a peu pres un autre quart 
et les particuliers approximativement la 
moitie. Les deux tiers environ de l'en­
semble des depenses directes portent 
sur les transports automobiles, moins 
d'un cinquieme sur les transports ferro­
viaires, deux pour cent approximative­
ment sur les pipelines, le reste etant 
reparti, environ dans la meme propor­
tion, entre les transports par air et par 
eau (voir a la figure 1 une estimation plus 
precise de ces repartitions). 

Sur le plan national, nous depensons 
davantage en transports qu'en nourriture, 
et pres de la moitie de ces depenses con­
cerne le transport automobile prive. 

Ce qui precede constitue une breve 
esquisse des donnees de base en fonction 
desquelles nous devons tenter d'evaluer 
les efforts canadiens actuels en R&D 
sur les transports. 

Depenses canadiennes en 
R&D sur les transports 
Il est presque impossible de proceder a 
une evaluation precise des depenses de 
R&D sur les transports effectuees par 
l'ensemble du pays. Meme dans les cas 
oil l' on dispose des donnees necessaires, 
la definition des termes «recherche et 
developpement» semble varier considera­
blement. 

On trouvera ci-dessous une estimation 
grossiere des depenses courantes (c'est­
a-dire a I'exclusion des depenses en im­
mobilisations) de R&D sur les transports 
effectuees par les divers secteurs englobes 
par la presente etude. 

Sur la base des previsions de depenses 
de R&D du secteur federal pour l'annee 
1966-1967, etablies par le Bureau federal 
de la statistique, et en tenant compte du 
fait qu'elles incluent dans les transports 
la R&D en meteorologic et sous-estiment 

peut-etre quelque peu les depenses du 
CNRC consacrees a la recherche sur les 
transports, il reste improbable que les 
depenses federales en ce secteur excedent 
5 millions de dollars cette annee, 

On estime que les administrations pro­
vinciales et municipales depensent actu­
ellement environ 5 millions de dollars 
par an en R&D sur les transports; ce 
total comprend les travaux qu'elles font 
executer par les consultants et les uni­
versites, 

L'industrie canadienne du materiel de 
transport depense actuellement environ 
25 millions de dollars en R&D sur les 
transports; elle a recu, du moins dans le 
secteur aeronautique, une aide financiere 
substantielle provenant de diverses sources 
federales. 

Les donnees relatives aux depenses en 
R&D des transporteurs sont loin d'etre 
completes. Le plafond se situe probable­
ment aux environs de 5 ou 6 millions de 
dollars, meme si l' on donne une large 
definition des termes «recherches et 
developpement», Le CP, le CN et Air 
Canada sont, de loin, les compagnies qui 
depensent la plus grande part de ce total; 
les societes de camionnage depensent 
probablement un peu moins de 400 ()()() 
dollars par an et les compagnies de navi­
gation encore moins. 

La contribution actuelle des universites 
canadiennes a la totalite de la R&D sur 
les transports est, en verite, tres faible, 
et elles ne forment pas un nombre de 
chercheurs approchant, meme de loin, 
celui dont on aura besoin a l'avenir. Les 
depenses des universites en R&D sur 
les transports, jointes a celles d'autres 
secteurs tels que les fondations de recher­
che, les chargeurs les plus importants, les 
diverses associations professionnelleset 
autres s'occupant de transport, n'atteignent 
probablement pas 500 000 dollars par an. 

Il resulte des estimations precedentes 
que le total des depenses actuelles du 
Canada en R&D sur les transports est 
de l'ordre de 40 millions de dollars par 
an. Il apparait que l'on consacre beau­
coup plus que la moitie de ce total it la 
R&D sur le materiel de transport, plutot 
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Figure no I-Depenses directes pour les transports au Canada 

*9.8 MI LLIARDS DE $ *9.8 MILLIARDS DE $ 

PAR EAU 

OlE AERIENNE 
CAl REPART ITIOI\l PAR SECTEURS (B) REPART IT ION PAR MODES DE TRANSPORT 

* PREVISIONS BUDGETAIRES POUR 1968 
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qu'a la recherche economique, a l'analyse 
des systemes ou a la mise au point de 
conceptions nouvelles. 

Les depenses en immobilisations effec­
tuees pour la R&D sur les transports 
ont ete insignifiantes. Le secteur aeronau­
tique constitue peut-etre une exception. 
Au cours de la derniere decennie, Ie Con­
seil national de recherches a consacre 7 
millions de dollars environ a amenager 
sa soufllerie aerodynamique, utilisee a la 
fois pour les etudes techniques des plus 
lourds que l'air et pour les propres pro­
grammes de recherche de l'EAN. 

Sur le plan national, nos depenses en 
R&D sur les transports sont un peu 
inferieures a 0.5 pour cent de nos de­
penses totales dans ce domaine, tan dis 
que la participation federale ala R&D 
n'atteint pas 0.05 pour cent des depenses 
totales de transport du pays. 

La lecture des statistiques du BFS por­
tant sur les depenses courantes effectuees 
en R&D par Ie secteur federal permet 
d'interessantes comparaisons. 

Au cours de l'annee 1966-1967, 1.2 
pour cent seulement du total des depenses 
courantes en R&D concernait les trans­
ports. Le seul secteur moins favorise 
dans cette repartition des fonds de R&D 
etait celui du batiment qui a recu 1.1 
pour cent. Le secteur des «Sciences mili­
taires» compte pour 32.6 pour cent du 
total, et l'ensemble «agriculture, peches 
et forets» pour 20.7 pour cent. 

L'Etat depense actuellement pour les 
secteurs de l'agriculture, de la peche et 
de l'exploitation forestiere dont la pro­
duction est au plus egale anos depenses 
nationales de transport, plus de 70 mil­
lions de dollars en R&D (environ 0.9 
pour cent de la production nationale dans 
ces secteurs). Les gouvernements provin­
ciaux contribuent aussi largement a la 
recherche dans ces domaines. 

Notre defense coute annuellement envi­
ron 1 600 millions de dollars, tandis que 
Ie gouvernement federal consacre plus de 
90 millions de dollars par an (environ 
0.6 pour cent de ses depenses totales) a 
la R&D dans Ie domaine des sciences 
militaires. 

Si peu agreables ou meme injustes 
qu'elles puissent etre, les comparaisons de 
ce genre n'en sont pas moins interessantes. 

Effectif de specialistes de 
R&D sur les transports 
Nous avons releve un nombre impres­
sionnant de specialistes ayant une certaine 
experience en R&D sur les transports. 
Cependant si l'on divise les chiffres eleves 
indiques a la section precedente pour nos 
depenses de R&D par Ie nombre de 
specialistes, il apparait que ces derniers 
ne travaillent pas tous a plein temps a la 
R&D sur les transports. 

L'enquete portant sur quarante-six 
universites canadiennes a revele qu'en 
tout quarante universitaires seulement se 
consideraient eux-memes comme specia­
listes de transports. Ils ont declare avoir 
de deux a trente-cinq ans d'experience en 
matiere d'enseignement ou de recherche 
dans Ie domaine des transports. La plu­
part sont titulaires d'un doctorat. 

Les soixante-deux cabinets de consulta­
tion qui nous ont repondu ont indique 
qu'un total de 273 specialistes exercaient 
ou avaient exerce une activite de recher­
che sur les transports. La mediane de 
leur experience excedait dix ans; Ie quart 
d'entre eux environ etait titulaire d'un 
diplome d'etudes superieures. 

L'industrie du materiel de transport 
dispose de 458 specialistes ayant une 
certaine experience dans des travaux de 
R&D. Soixante-quinze pour cent d'entre 
eux sont titulaires d'un baccalaureat, 
douze pour cent d'un diplome d'etudes 
superieures, Le nombre des specialistes 
en R&D indique par ces societes cons­
titue un pourcentage etonnament eleve 
de l'ensemble de leur personnel de cadres; 
il semble peu probable que beaucoup 
soient des chercheurs a plein temps. 

L'enquete portant sur Ie secteur federal 
a permis de denombrer, au total, environ 
260 specialistes de la R&D sur les 
transports, mais tous n'effectueraient pas 
exclusivement des taches de cette nature. 
Environ 100 d'entre eux travaillent au 
ministere des Transports ou dans d'autres 
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organismes relevant de ce Ministere; cent 
autres environ travaillent au Conseil 
national de recherches, Ie reste etant 
reparti dans d'autres organismes de I'Etat. 

Les reponses incompletes des adminis­
trations provinciales et municipales indi­
quent qu'elles emploient environ cent 
specialistes pour la R&D sur les trans­
ports, y compris la planification et Ie 
controle des travaux de R&D effectues 
sous contrat. 

On estime que les transporteurs em­
ploient environ 100 specialistes effectuant 
de la R&D a plein temps ou a temps 
partiel sur les transports. 

On trouve done au minimum 1 000 
specialistes ayant une certaine experience 
en R&D sur les transports. Ce nombre 
n'est pas particulierement impressionnant 
si l' on considere que Ie secteur federal 
emploie, a lui seul, 5000 chercheurs dont 
presque 1 000 sont affectes au seul minis­
tere de I'Agriculture. 

La grande majorite des specialistes de 
la R&D sont des ingenieurs. La figure 2 
montre la repartition par discipline des 
elements de I'echantillon selon le dernier 
diplome acquis. II y a huit fois plus d'in­
genieurs que d'economistes, II est toute­
fois probable qu'un certain nombre 
d'ingenieurs travaillent en fait comme 
economistes en matiere de transports. 

Repartition des travaux de 
R&D sur les transports 
Dans le secteur federal, les problemes 
du transport aerien et de l'industrie 
aeronautique occupent plus de 40 pour 
cent des effectifs de specialistes en R&D 
sur les transports; ce pourcentage est 
de 30 pour cent environ pour le trans­
port maritime et de moins de dix pour 
cent pour le transport ferroviaire. Sept 
specialistes seulement (a peu pres trois 
pour cent) s'occupent des problemes 
du transport automobile, le reste se 
livrant ades recherches qu'il est difficile 
de classer dans telle ou telle categorie, 

Les administrations provinciales et 
municipales s'occupent surtout des ques­
tions de transport routier et urbain. 

Elles ont cependant, au cours des der­
nieres annees, porte une attention crois­
sante a l'elaboration de reseaux de trans­
ports regionaux bien articules et a l'im­
plantation de moyens de transports vitaux 
pour Ie progres economique des pro­
vinces. L'Ontario a travaille activement 
a l'essor des reseaux de transport massif 
de voyageurs dans la region de Toronto, 
et en Alberta ou a execute des recher­
ches d'avant-garde sur les «soliducs» 
(transport de solides par pipe-lines). 

Les etudes sur le transport urbain 
semblent avoir constitue la principale 
source de revenus des cabinets de con­
sultation en matiere de transport, soit 
environ 40 pour cent de leurs gains. Les 
etudes routieres se placent au second 
rang en importance et les consultants 
ont consacre beaucoup de temps aux 
etudes sur les installations de teres de 
lignes aeriennes ou maritimes. 

Dans Ie domaine de la fabrication 
du materiel de transport, 90 pour cent 
des travaux de R&D ont concerne 
l'industrie aeronautique. L'industrie 
automobile, dont le chiffre d'affaires 
annuel en vehicules, pieces detachees 
et accessoires atteint trois milliards de 
dollars, n'effectue pratiquement aucune 
activite de R&D au Canada. 

Environ 25 pour cent des travaux 
de recherche signales dans Ie secteur 
universitaire ont porte sur des preble­
mes de transport urbain. D'autres 
travaux ont porte, dans une proportion 
apeu pres egale, sur les problemes des 
modes multiples de transport regional. 
Le lIe volume, Ire partie, chapitre 7, 
examine de facon plus detaillee la re­
cherche universitaire. 

Les transporteurs consacrent environ 
Ie tiers des fonds de R&D a l'amelio­
ration du materiel et un autre tiers en­
viron aux etudes de rendement. 11s 
depensent le reste sur l'analyse econo­
mique de la concurrence entre les diffe­
rents modes de transport, l'harmonisa­
tion des moyens de transport, les bare­
mes, le nouveau materiel, les systemes 
de comptabilite, les operations d'inven­
taire, etc. 
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La recherche sur les problemes de 
main-d'eeuvre est negligeable. 

Les entreprises de camionnage font 
largement appel aux services des con­
sultants; les compagnies aeriennes les 
utilisent un peu moins; les chemins de 
fer n'emploient que tres peu les services 
des consultants ou des universites, pro­
bablement parce que nos deux princi­
pales compagnies de chemin de fer pos­
sedent chacune en propre un personnel 
de recherche suffisant. Environ 5 pour 
cent seulement des etudes effectuees par 
les consultants en matiere de transports, 
au cours des dernieres annees, ont ete 
commandees par des entreprises de 
transport. 

Importance de la recherche 
sur les transports au Canada 
Un professeur d'universite canadien 
declarait, il y a bien des annees, que: 
«L'existence du Canada depend des 
transports». Cette affirmation est peut­
etre un peu exageree, mais l'histoire 
canadienne confirme cette opinion. Un 
coup d'ceil aux cartes de la figure 3, 
qui compare populations et distances 
dans les regions les plus peuplees et 
les plus fortement industrialisees du 
Canada avec les donnees correspon­
dantes de quelques autres pays indus­
triels, montre que cette observation est 
toujours valable. 

En depit de la grande importance 
accordee aux transports canadiens, 
montree par les sommes elevees que nous 
consacrons au transport de personnes 
et de marchandises, nous negligeons 
beaucoup trop la R&D en ce domaine. 
Les personnes competentes sur ce sujet 
sont trop peu nombreuses. Quelques­
uns de nos meilleurs cerveaux sont con­
sacres a la resolution des problemes de 
transports des autres pays. 

On peut etudier l'importance du trans­
port pour le pays sous les angles econo­
mique, politique et social. C'est seulement 
dans Ie secteur economique qu'il est 
possible d'effectuer des mesures quanti­
tatives. Cette tache s'avere d'ailleurs par­

fois des plus difficiles. Lorsque nous 
tentons d'evaluer l'importance d'une 
activite determinee pour le pays, ou d'un 
ensemble d'activites, tel que les transports, 
nous nous efforcons d'evaluer au mieux 
sa portee economique. Nous formulons 
ensuite des jugements intuitifs et compa­
ratifs sur l'importance des elements poli­
tiques et sociaux des activites considerees. 

Tenter de repartir l'effort en R&D 
parmi les divers champs d'activite con­
formement a leur importance economique 
nationale peut causer des erreurs qui 
peuvent etre globales. D'autres techniques 
souvent utilisees pour determiner la repar­
tition des activites de R&D sont parfois 
encore moins rationnelles. Notre methode 
nous fournit des criteres approximatifs 
pour determiner les priorites en matiere 
de R&D et proceder a la repartition 
des efforts effectues, 

Au Canada, nos depenses courantes en 
R&D (c'est-a-dire depenses en immobi­
lisation exclues) atteignent plus de 80 
pour cent du total. Au cours des der­
nieres annees, les depenses courantes en 
R&D ont ete de 1.3 pour cent du Pro­
duit national brut. Nombre de Canadiens 
eminents et bien informes estiment que 
ce pourcentage est tres insuffisant pour 
assurer notre bien-etre futuro 

Le secteur des transports n'effectue que 
sept pour cent du total de ces depenses 
courantes pour la R&D, dont une part, 
de beaucoup la plus importante, est con­
sacree a des realisations dans le domaine 
du materiel. Ainsi, un secteur au profit 
duquel nous depensons des sommes equi­
valant a presque 20 pour cent du PNB, 

n'utilise que sept pour cent des fonds 
destines ala R&D. Les secteurs de fa­
brication et d'exploitation du domaine 
des transports emploient directement un 
huitieme de la main-d'ceuvre du Canada. 
Presque tous les Canadiens passent une 
partie de leur journee a se deplacer par 
voie terrestre ou aerienne, 

II semble done, selon le critere elemen­
taire auquel on vient de se referer, que le 
domaine des transports ne recoive pas, il 
s'en faut de beaucoup, sa juste part des 
credits actuels de R&D. 
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Figure no 2-Repartition par disciplines des speclalistes en R&D sur les transports 
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Figure no 3a-li.-U.: Centres les plus peuples du couloir urbain du nord-est 
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Figure nO3b-Angleterre: Centres les plus peuples de la conurbation mediane et Japon: Centres les plus peuples 
Ie long de la Iigne du Tokaido 
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Figure no 3c-Canada: Centres les plus peuples Ie long du couloir embryonnaire du sud-est 
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Avant d'accepter definitivement ce juge­
ment nous devrions peut-etre nous livrer 
a. une etude plus approfondie de la nature 
de la R&D en matiere de transports. 

II semble logique d'enoncer des le 
debut une definition commode de cette 
expression avant de commencer nos en­
quetes, La definition formulee ci-dessus a 
ete la meilleure que nous ayons pu trouver. 

II semble que l'on puisse, d'une maniere 
tres generale, diviser la R&D dans le 
domaine des transports en trois champs 
principaux, soit: 

1. Les etudes de rendement. II s'agit 
d'ameliorer, autant que possible, les 
reseaux de transports existants. Elles 
comprennent presque toutes des analyses 
economiques, des etudes de la demande, 
des comparaisons entre les modes de trans­
port, des etudes regionales et locales, des 
relations ouvrieres, de cybernetique, etc. 
Ces etudes sont generalement autonomes et 
concernent le present et le futur immediat, 

2. La recherche de concepts nouveaux, 
economiques ou technologiques. Elle est 
ordinairement orientee vers l'avenir et 
vise a. donner une structure nouvelle a. 
nos reseaux de transport pour tenir 
compte des besoins previsibles, des chan­
gements economiques et sociaux et de 
l'usage probable de nouvelles technologies. 
Elle englobe les previsions sociales, eco­
nomiques et technologiques, et la synthese 
d'organisations meilleures et nouvelles; 
elle devrait egalement se preoccuper des 
problemes de la transition entre le present 
et l'avenir. 

3. La R&D sur l'equipement, visant 
a la fabrication d'un meilleur materiel 
(et a. l'elaboration des techniques neces­
saires) pour mettre en valeur ou realiser 
les ameliorations prevues aux paragra­
phes 1) et 2) qui precedent. Le domaine 
couvert peut s'etendre des problemes 
terre-a-terre des coussinets echauffes 
jusqu'a la technologie plus prestigieuse 
des aerotrains, des soliducs et du trans­
port aux vitesses hypersoniques, en pas­
sant par la commande automatique des 
trains, la manutention acceleree des 
bagages dans les aeroports et les amelio­
rations aux conteneurs. 

II semble qu'actuellement la plupart de 
nos ressources limitees soient consacrees 
d'une part a la categoric 1) precedente et, 
d'autre part, aux questions terre-a-terre 
de la categoric 3). Les efforts consacres a. 
la categorie 2) sont tout a. fait insuffisants. 

Compte tenu de nos possibilites tres 
limitees, il est comprehensible que nous 
en soyons reduits a. consacrer la plus 
grande partie de nos efforts a. des beso­
gnes terre-a-terre, et que nous ne puissions 
guere nous preoccuper de l'avenir. Ne 
disposant pas d'une planification ade­
quate, nous sommes pris au depourvu 
lorsque apparaissent des progres techno­
logiques, et nous sommes trop souvent 
contraints d'adopter des solutions parti­
culieres et des expedients. On peut citer 
comme exemples la realisation du reacte 
long-courrier et des porteurs de ponde­
reux a fort tirant d'eau; nous nous trou­
vons aujourd'hui face aux reactes geants 
et a la concurrence des ports americains 
chargeant des conteneurs; il est possible 
qu'a l'avenir, nous ayons a. nous adapter 
a. une revolution des transports urbains 
et a. l'avenement des engins de transport 
aeriens hypersoniques. 

L'application ou non de la technologie 
pose l'un de nos problemes majeurs. Une 
part importante des connaissances tech­
niques est prete a. etre exploitee, mais 
divers obstacles de nature economique, 
institutionnelle et psychologique en re­
tardent l'application effective. II ne suffit 
pas de connaitre ce qui se produit ailleurs 
dans le domaine de la technologie. Si 
l'on se tient simplement au courant des 
progres technologiques, on peut recueillir 
des donnees; mais il est important de les 
mettre en application. Pour que les pro­
gres technologiques soient utilises avec 
imagination et realisme en vue de repon­
dre aux besoins de notre pays, nous 
devrons acquerir des connaissances de 
base tres etendues, et un rare ensemble 
de facultes d'analyse, de synthese crea­
trice et de sain jugement. II est fort pos­
sible que les applications d'une nouvelle 
technologie au Canada different radica­
lement de celles qui etaient primitivement 
envisagees. 
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Jusqu'a present, on peut douter qu'a 
un niveau responsable quelconque on ait 
reconnu la necessite d'une planification 
adequate de la formation du personnel 
requis. De plus, nous n'avons pas su 
discerner ou utiliser les competences dont 
nous disposons, ni former, en quantite 
suffisante, des cadres verses dans les 
nouvelles disciplines et specialites qui 
serviront a l'avenir. Le vice-president du 
Comite d'etudes sur les transports cana­
diens de l'Universite d'York s'est recem­
ment exprime comme suit: 

«Malgre l'envergure et l'importance consi­
derable du secteur des transports cana­
diens, on ne s'est pas encore occupe se­
rieusement de l'enseignement et de la 
recherche en matiere de transports sur le 
plan national. Les universites executent 
des programmes de portee limitee, non 
coordonnee en mettant l'accent sur l'as­
pect technique des problernes de transport 
(Ie genie routier, par exemple) ou leurs 
aspects d' ordre regional (Ie transport des 
cereales), II n'existe actuellement, au 
Canada, ni enseignement ni recherche de 
classe internationale concernant la coor­
dination des reseaux de transport. 

«Une grave penurie de cadres supe­
rieurs sevit actuellement dans le domaine 
des transports. De plus les dirigeants poli­
tiques et les chefs d'industrie se rendent 
compte quil faut relever sensiblement la 
competence des effectifs existants. En effet, 
il est indispensable que ces derniers ne 
soient pas depasses par la rapide evolution 
de la technoJogie et du milieu ambiant.» 

La recente experience faite par la Com­
mission canadienne des transports tend a 
confirmer ces observations. Elle s'ef­
forcait de recruter des cadres pour la 
premiere etude coordonnee des problemes 
de recherche en matiere de transports au 
Canada. De nombreux candidats ont 
brigue les onze postes superieurs offerts. 
Jusqu'a maintenant, quatre seulement 
sont occupes par des Canadiens. Le 
nombre d'economistes des transports est 
chroniquement insuffisant tandis que la 
difficulte de recruter Ie personnel 
technique n'est pas, de loin, aussi grave. 

Ce fait semble confirmer la proportion 
de 8 pour 1 mentionnee ci-dessus. 

On n'a recense, au cours de la presente 
enquete, que quarante universitaires se 
considerant comme specialistes en matiere 
de transports. IIs consacrent, en moyenne, 
trente pour cent de leur temps ades tra­
vaux de recherche, dont un quart en con­
sultations. Le choix des travaux de re­
cherche releve presque entierement du 
hasard, et les diverses etudes ne sont 
presque pas coordonnees. Seuls neuf pour 
cent des informateurs ont mentionne une 
collaboration notable avec d'autres uni­
versites pour les travaux de recherche; la 
majorite d'entre eux a decrit ce genre de 
collaboration comme «rare» ou «nul 
jusqu'a ce jour». 

II est evident que 1'0n doit equilibrer 
convenablement les activites de recherche 
et d'enseignement des specialistes en trans­
port. Cette mesure s'impose d'autant plus 
que les effectifs actuels sont limites. Plu­
sieurs universites canadiennes manifestent 
visiblement un interet considerable a 
l'egard des etudes sur les transports, qui 
connaitraient sans doute une rapide ex­
pansion si des stimulations exterieures se 
manifestaient sous la forme d'aide finan­
ciere ou d'encouragement intellectuel. 
Sept professeurs d'universite, person­
nalites erninentes dans les domaines de 
la recherche et de l'enseignement en ma­
tiere de transports, font partie du Conseil 
consultatif pour la recherche en matiere 
de transports, qui a ete recemrnent forme 
par le ministere des Transports. Cet or­
ganisme pourrait done agir comme inter­
mediaire, fournir aux universites une 
evaluation des problemes reels de trans­
port, et provoquer une collaboration of­
ficieuse entre elles. II est cependant vrai­
semblable que les chercheurs en matiere 
de transports desirent un foyer intellec­
tuel de nature plus permanente, favo­
rable a des echanges de vues plus larges et 
plus approfondis entre la faculte et les 
utilisateurs, et permettant de transmettre 
rapidement les resultats de la R&D aux 
entreprises. 

La R&D du secteur federal en matiere 
de transports a ete realisee de facon frag­
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mentaire jusqu'a maintenant; elle repon­
dait a des buts tres particuliers et n'etait 
presque pas coordonnee. 

Le secteur federal, d'une facon generale, 
est responsable des trois domaines sui­
vants: 

1. La recherche visant a resoudre ses 
propres problemes de transport et a reali­
ser ses programmes. 

2. La recherche destinee a aider les 
industries manufacturieres et les firmes 
de transport. 

3. La recherche pour la planification 
des moyens de transport necessaires a 
long terme pour la realisation des objec­
tifs nationaux. 

Un trop grand nombre d'organismes 
publics realisent leurs propres travaux de 
R&D sur les transports sans tenir compte 
ni des etudes des autres ministeres ni des 
besoins du grand public. 

Le Conseil national de recherches du 
Canada a consacre des sommes conside­
rabIes a des travaux de R&D sur les 
transports. lIs ont souvent ete entrepris 
sans tenter de servir effectivement les in­
dustries manufacturieres et les firmes de 
transport. II est necessaire d'effectuer des 
analyses couts-avantages permettant d'ela­
borer une politique adequate. L'observa­
teur estimera que l'on consacre des efforts 
disproportionnes aux etudes techniques 
de dispositifs tels que la balise de lieu 
d'ecrasement ou a la recherche sur les 
locomotives a turbine a gaz, sans ac­
corder la consideration voulue aux pro­
blemes d'application de la technologie. 

On met parfois en route pour de mau­
vaises raisons des programmes concer­
nant des sujets interessants ; il arrive aussi 
que l'on en confie l'execution a des per­
sonnes mal choisies. On les abandonne 
rapidement lorsqu'ils se revelent inop­
portuns ou que 1'0n constate l'insuffisance 
des moyens pour les poursuivre. Le pro­
gramme du CNRC portant sur la securite 
automobile et Ie laboratoire du CRD pour 
l'etude de la mobilite des vehicules cons­
tituent des exemples probants. 

La recherche effectuee au sein du minis­
tere des Transports semble souvent etre 
eparpillee sans motif. Les groupes de 

recherche sont disperses dans les diverses 
directions des services de l'Air et de la 
Marine. La recherche routiere et ferro­
viaire etait precedemment confiee a la 
Direction des routes et voies ferrees, main­
tenant absorbee par la Direction des 
methodes et des recherches. II est pro­
bable que Ie travail de coordination des 
activites de recherche sur les differents 
modes de transport incombe ace dernier 
organisme. 

Les grands comites pour chaque mode 
de transport, aupres de la Commission 
canadienne des Transports, possedent 
leur pro pre personnel de recherche. La 
gestion coordonnee est cependant ap­
pliquee dans une certaine mesure; Ie vice­
president aux recherches est en effet res­
ponsable des programmes techniques de 
ces comites. III'est egalement du travail 
de la Division de recherche qui, en vertu 
de la loi nationale sur les transports, sera 
responsable de la «macro-recherche». 
Lorsque ce nouveau service sera pourvu 
de son personnel complet, il pourra 
constituer au sein du secteur federal la 
cheville ouvriere de toutes les activites de 
recherche sur les transports; il jouera 
probablement un role des plus importants 
pour leur coordination nationale. 

On note quelques activites de R&D 
sur les transports dans au moins douze 
autres organismes publics, parmi lesquels 
figurent 1'0ffice d'expansion economique 
de la region de l'atlantique, Ie ministere 
de I'Agriculture, Ie Bureau federal de la 
statistique, Ie ministere de I'Energie, des 
Mines et des Ressources, Ie ministere des 
Affaires indiennes et du Nord canadien, 
Ie ministere de I'Industrie et du Com­
merce, Ie Conseil economique du Ca­
nada, Ie Bureau de l'aide a l'etranger, Ie 
Conseil des ports nationaux, 1'0ffice na­
tional de l'energie et I'Administration de 
la Voie maritime du Saint-Laurent. 

Les grandes ressources des cabinets de 
consultation pourraient etre mieux utili­
sees au service de la R&D qu'elles ne 
l'ont ete jusqu'a present. Ces competences 
sont toutefois dispersees dans quarante ou 
cinquante firmes, et Ie cabinet-type ne 
dispose que d'environ six specialistes 
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experimentes en matiere de transports 
(pour les details, voir volume 2, 2e partie, 
chapitre 5). On ne compte que deux ou 
trois firmes disposant d'une equipe im­
portante qui puisse couvrir plusieurs dis­
ciplines et apporter un concours efficace 
it des travaux majeurs concernant les 
transports. Cependant nombre d'autres 
tirmes possedent un personnel d'experts 
hautement specialises dans diverses bran­
ches du domaine des transports. 

Les travaux des consultants sont gene­
ralement couteux, II est difficile de les 
controler ou de les diriger d'une maniere 
satisfaisante, it moins de bien preciser par 
ecrit les attributions et les devis des tra­
vaux. Cette necessite souleve de grandes 
difficultes dans Ie cas des travaux de re­
cherche. La nature foncierement concur­
rentielle de ce secteur peut egalement 
poser des problemes. II arrive, par exem­
ple, que les memes operations de ras­
semblement de donnees soient executees 
de nombreuses fois, et que les echanges 
de donnees entre les differentes firmes 
soient impossibles. 

Les grands secteurs des services de 
transport comptent un petit nombre de 
societes concurrentes, mais soumises it 
des reglements tres stricts; il arrive sou­
vent qu'elles se partagent l'usage des 
memes installations et que leurs activites 
soient de plus en plus concertees, II leur 
est souvent necessaire d'etablir un subtil 
equilibre entre concurrence et collabora­
tion. Les depenses totales de ce secteur 
en R&D s'elevent probablement it moins 
de 0.2 pour cent de ses rentrees totales. 

II convient de porter au credit de l'in­
dustrie canadienne de fabrication de 
materiel de transport quelques realisa­
tions remarquables constituant des «pre­
mieres». Tel est Ie cas pour la premiere 
locomotive diesel-electrique, le premier 
ADAC commercialement realisable, le 
premier petit moteur it turbine it gaz sus­
ceptible de trouver de multiples utilisa­
tions, et Ie premier hydroptere oceanique 
it aile fixe immergee, Elle a obtenu de 
remarquables succes dans la mise au 
point d'un nouvel equipement aeroporte ; 
on lui est enfin redevable de reussites 

canadiennes telles que les vehicules tous­
terrains pour l'exploitation forestiere et 
la prospection, les motoneiges et les 
deneigeurs. 

D'un autre cote, elle n'a obtenu que 
des resultats peu marquants dans les do­
maines de la technologie automobile, de 
la construction navale, des transports 
rapides, ou de l'informatique. Le Canada 
ne pouvant soutenir efficacement la con­
currence dans ces domaines, on peut 
alleguer que ces activites doivent etre 
Iaissees aux mains des grandes nations 
industrielles. 

Vers une politique nationale 
de R&D sur les transports 
Objectifs nationaux et planification de la 
recherche 
«La science ne constituant aucunement 
la seule activite d'importance au sein de 
la nation, il est presomptueux pour des 
scientifiques de chercher it formuler des 
objectifs nationaux. lls ont cependant Ie 
devoir d'indiquer que la plupart des na­
tions n'ont ni buts precis ni mecanisme 
permettant de les formuler». 
(Declaration du Dr a.M. Solandt en 
avril 1968) 

Les transports font it tel point partie 
de la texture meme de la vie canadienne, 
qu'en l'absence de buts nationaux bien 
definis il est extremement difficile de for­
muler des programmes precis pour l'essor 
de nos reseaux de transport, ou pour 
effectuer les recherches en ce domaine. 

A mesure que nous depasserons le 
stade des services de transports juste suf­
fisants, il nous faudra realiser une sorte 
d'accord national sur la priorite it attri­
buer aux transports par rapport aux 
autres services sociaux tels que l'educa­
tion, le bien-etre social, les services sani­
taires, etc., qui se disputent l'argent des 
contribuabJes. 

L'econometrie est aujourd'hui une dis­
cipline bien assise, et nous disposons de 
techniques bien au point permettant d'ob­
tenir Ie meilleur rendement des ensembles 
materiels; cependant nous commencons 
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seulement achercher les moyens de quan­
tifier, ou meme d'estimer nos valeurs 
sociales. II nous faudra redoubler d'ef­
forts pour systematiser nos appreciations 
des valeurs. La premiere etape a franchir 
consiste amettre au point un mecanisme 
national pour l'elaboration d'un ensemble 
de buts nationaux explicites et detailles, 
sans se lasser des tentatives manquees et 
des resultats approximatifs. 

Entre temps, il est possible d'elaborer 
des programmes de recherche sur les 
transports, avec la certitude intuitive 
d'etre en bonne voie. 

On peut esperer que certains objectifs 
conserveront leur interet et leur valeur 
dans Ie proche avenir et meme au-dela, 
Peu de personnes contesteront la neces­
site d'un reseau de transports «economi­
que, efficace et suffisant», meme s'il est 
difficile de definir ces termes au sein du 
present contexte. La richesse nationale 
continuera adependre du transport peu 
couteux de nos matieres premieres et de 
nos produits manufactures jusqu'a leur 
acheteur. Par ailleurs Ie bien-etre national 
exigera, de plus en plus, que l'on applique 
des criteres non exclusivement economi­
ques pour l'amenagement des transports. 
Dans Ie proche avenir, nous pourrions 
avoir achanger notre mode d'utilisation 
urbaine de l'automobile, ou eloigner les 
aeroports de la ville si nous voulons 
respirer un air non pollue et jouir de la 
tranquillite a la maison. 

Lors de I'elaboration et de I'execu­
tion, coordonnee a l'echelle nationale, de 
tout programme majeur de R&D sur les 
transports, il nous faudra suivre des prin­
cipes realistes, pour delimiter les parties 
du programme qui seront executees par 
les organismes publics eux-memes et 
celles qui Ie seront par les universites, les 
consultants ou l'industrie. 11 faudra 
mettre en place Ie mecanisme necessaire 
au rassemblement et la diffusion des 
donnees, aux communications directes 
entre les participants, et au controle 
souple du programme tout entier. 

Les domaines de recherche ne man­
queront pas dans Ie proche avenir; ce 
sont les moyens materiels qui seront peut­

etre insuffisants. Le probleme fondamen­
tal sera de choisir les sujets de recherche 
et de repartir les moyens necessaires, en 
s'appuyant sur des criteres de selection et 
de priorite en fonction des besoins du 
pays. Les divers programmes que l'on 
peut envisager contiennent en puissance 
des avantages que I'on devra evaluer en 
fonction de la relative facilite d'execution 
des travaux, des moyens disponibles et 
des contraintes et obstacles dus aux cir­
constances. 

11 faudra formuler des politiques et des 
lignes directrices garantissant l'efficacite 
de programmes de recherche et leur bonne 
structuration. Ce plan ideal devrait tenir 
compte de la necessite d'utiliser certains 
moyens de recherche pour resoudre les 
problemes speciaux afin de reparer les 
fautes du passe et de faire face aux sur­
prises du temps present. 

Le rOle des universites 
Les universites canadiennes devraient 
apporter une contribution intellectuelle 
majeure acette tache et nous devrions les 
y encourager. Elles pourraient elaborer des 
theories sur l'economie des transports ou 
des methodes d'amenagement des reseaux 
ou de nouvelles techniques de recherches. 

11 serait indispensable d'encourager les 
universites a former des chercheurs com­
petents sans lesquels tout programme 
majeur de recherche est irrealisable, Nous 
pouvons difficilement nous permettre de 
laisser les evenements suivre Ie cours des 
dernieres annees, si nous voulons dis­
poser du nombre de chercheurs a forma­
tion superieure necessaire pour relever le 
niveau actuel de notre effort, qui est tres 
insuffisant. 

11 ressort de notre enquete que les deux 
tiers des universitaires qui ont repondu 
estiment indispensable la creation d'un 
Institut national des transports. Comme 
nous l'exposons dans Ie volume 2, lere 
partie, chapitres 6.7 et 8.9, les opinions 
emises quant a l'organisation et aux fonc­
tions d'un ou de plusieurs instituts de 
cette nature different considerablement, 
Certains universitaires croient qu'un uni­
que «centre de specialisation» drainerait 
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le personnel experimente des autres uni­
versites au detriment de l'enseignement 
qui y est donne en matiere de transports. 
D'autres, pensant qu'un centre unique 
pourrait negliger les problemes regionaux 
de transports, prefereraient la creation 
simultanee de plusieurs instituts regie­
naux, dont la coordination serait assuree 
centralement. Quelques-uns estiment, d'un 
autre cote, que nous ne pouvons attirer 
et former le nombre de diplomes neces­
saire qu'en creant un etablissement cen­
tral important et en utilisant l'elite res­
treinte dont nous disposons. 

Quelques «centres de specialisation» 
en transports existent deja a l'etat em­
bryonnaire dans les universites canadien­
nes, mais leur qualite n'atteint souvent 
qu'un niveau insuffisant. Si on n'aug­
mente pas sensiblement l'aide qu'on leur 
accorde, il est probable qu'aucun d'entre 
eux ne parviendra a une notoriete inter­
nationale dans le domaine des transports 
au cours de la prochaine decennie. Si on 
leur allouait un financement suffisant, il 
faudrait aussi accorder une priorite a la 
formation de chercheurs et d'administra­
teurs en matiere de transports et ensuite 
a la recherche sur les problemes des trans­
ports regionaux. Un etablissement cen­
tral de recherche, strategiquement situe 
par rapport aux echelons superieurs de 
l'Etat, aux secteurs tertiaire et secondaire, 
pourrait jouer un role vital; il etudierait 
a plein temps et impartialement les pro­
blemes nationaux de transports; grace a des 
cours d'ete et a des seminaires, il stimu­
lerait et coordonnerait les activites de 
recherche; il encouragerait la collabora­
tion internationale en matiere de recherche, 
et fournirait une aide de base aux re­
cherches effectuees dans tout le Canada 
en matiere de transports. 

On propose que le soutien a l'enseigne­
ment et a la recherche universitaires dans 
le domaine des transports soit en premier 
lieu consacre a la fondation d'un «centre 
de specialisation» reellement national, 
destine a devenir international. On en­
couragerait simultanement un petit 
nombre de centres regionaux, soigneuse­
ment choisis, a redoubler d'activite. 

Dans ce domaine comme dans tout 
autre, on n'excelle pas du jour au lende­
main. Toute autre maniere d'aborder la 
question aboutirait a diminuer de facon 
inacceptable la qualite des efforts actuelle­
ment deployes et nous ne serions pas 
capables d'attirer les enseignants ou les 
etudiants ayant le talent voulu. 

Nous admettons que les universites 
ceuvrant deja d'une maniere appreciable 
en ce domaine ne reserveront sans doute 
pas un accueil chaleureux a notre propo­
sition. En effet il se pourrait qu'elles 
subissent, au debut, une certaine reduc­
tion de leur personnel enseignant et 
qu'elles perdent quelques etudiants bien 
doues. Cependant, plus des deux tiers du 
personnel enseignant dans le domaine des 
transports, dont fait etat notre enquete, 
proviennent d'universites etrangeres. II 
est done improbable qu'un centre de 
specialisation en matiere de transports, 
dote de tous les moyens necessaires, 
reussisse mal a attirer les competences de 
l'etranger, tant a son avantage qu'a celui 
des universites regionales. Ces dernieres 
recevraient, en outre, un soutien financier 
substantiel et constamment accru qui leur 
permettrait d'engager un personnel sup­
plementaire. 

Presque 60 pour cent des universitaires 
qui enseignent actuellement les matieres 
du domaine des transports dans les uni­
versites canadiennes ne possedent aucune 
experience professionnelle acquise en 
dehors des universites. La duree mediane 
d'experience acquise «a l'exterieur» par 
le reste des enseignants est inferieure a 
six ans. Jointe a l'existence de certains 
interets et attitudes partisanes, cette situa­
tion donne a penser que l'enseignement 
donne en matiere de transport bene­
ficierait considerablement de l'elargisse­
ment des echanges de personnel entre 
universites, organismes de l'Etat et firmes 
de transport. On devrait encourager les 
fonctionnaires des secteurs federal et 
provincial, ainsi que les agents des com­
pagnies de transports, a donner des cours 
dans les universites de leur region chaque 
fois que la chose est realisable. Le con­
tact des etudiants peut souvent exercer 
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une influence salutaire sur les attitudes 
professionnelles et la discipline inteIlec­
tuelle. Dans le meme esprit, on devrait 
encourager les universitaires a travailler 
au sein des organismes publics et des 
entreprises (et non seulement en tant que 
consultants) pendant les mois d'ete et 
les conges d'etude, Pour atteindre ce 
resultat, il suffirait peut-etre d'une plus 
large publicite don nee aux possibilites 
qui se presentent, ainsi que d'une plus 
grande ouverture d'esprit de la part des 
employeurs. 

Le rOle de l'industrie des transports 
Le Conseil des sciences du Canada a 
expose, dans son rapport n? 4, «Vers 
une politique nationale des sciences au 
Canada», qu'il faudrait confier a l'in­
dustrie «l'essentiel des travaux de R&D 
d'un programme d'importance majeure 
portant sur les transports, au contact 
direct des processus d'innovation. Les 
fabricants de materiel de transports et les 
entreprises de transports doivent s'en­
gager a fond pour atteindre les objectifs 
de ce grand programme». 

Considerons, un instant, le role que 
pourrait jouer la R&D industrielle dans 
un programme de cette nature. Tout 
programme majeur de recherche sur les 
transports doit viser des objectifs a long 
terme; les objectifs a court et moyen 
termes ne doivent representer que des 
etapes chronologiques rationnelles. Mais 
au contraire, la majeure partie de la re­
cherche industrielle vise essentiellement 
des objectifs a court terme; dans l'indus­
trie on considere habituellement une 
planification pour une periode de cinq a 
dix ans comme planification a long terme. 
L'industrie s'efforce, on Ie comprend 
aisement, de realiser au plus vite des 
profits grace aux resultats de ses investis­
sements en R&D. Elle cesse generale­
ment de se preoccuper du comportement 
de ses produits des que la periode de 
garantie est expiree. Elle n'y fait excep­
tion que si des defaillances de fonction­
nement risquent de porter prejudice a 
sa reputation et, par suite, de compro­
mettre le renouvellement des commandes. 

Le processus d'application de la tech­
nologie des transports debute par la de­
termination d'un besoin. Les stades sui­
vants consistent en recherche des solu­
tions de rechange possibles, elaboration 
de projets, recherches appliquees, etudes 
de detail, mises au point, demonstra­
tions, etudes de production, production, 
mise en service, entretien et reparations. 
Le stade ulterieur concerne la mise au 
rancart de l'ensemble ou des sous-ensem­
bles. L'accomplissement du cycle complet 
peut exiger une duree quelconque entre 
dix et cinquante ans; la duree minimale 
est caracteristique du materiel routier; 
la periode maximale n'est pas de longueur 
inhabituelle pour Ie materiel ferroviaire. 

L'optimisation du rapport couts-avan­
tages au cours de ce processus pourrait 
conduire a doubler les investissements en 
materiel neuf. On pourrait ainsi, grace a 
la reduction des frais dentretien et a une 
utilisation intensive pendant la vie utile 
du materiel, faire des economies pouvant 
exceder les mises de fonds. Cette concep­
tion est, en general, totalement etrangere 
a l'industrie privee et on ne saurait s'at­
tendre ace qu'elle y consacre ses propres 
fonds de R&D. Cet exemple sur mesure 
vise simplement a montrer que les pro­
cessus d'optimisation peuvent differcr 
considerablement pour la firme de trans­
ports et pour Ie fournisseur de materiel, 
car leurs objectifs sont tout a fait dis­
tincts. De meme, il est evident que ce qui 
pourrait paraitre optimal a l'exploitant 
d'un service de transports pourrait ap­
paraitre differemmcnt a l'utilisateur. 

On pourrait douter aussi que l'indus­
trie fournit effectivement «les processus 
d'innovation les plus directs et efficaces». 
II conviendrait d'examiner soigneusement 
la question pour determiner si cette affir­
mation est exacte meme dans le cas de la 
R&D sur le materiel. Ni la machine a 
vapeur, ni Ie sous-marin, l'avion, le mo­
teur a turbine a gaz, la centrale electro­
nucleaire, ni les «soliducs» n'ont ete 
concus par l'industrie contemporaine. 
Dans la plupart des cas, la reussite n'eut 
pas ete possible sans le soutien massif, 
technologique et financier, de l'Etat. 
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Si l'on considere la R&D portant sur 
les elements non mecaniques des trans­
ports, il faut noter que les moyens de 
l'industrie canadienne de fabrication sont 
tres faibles et que les firmes de transports 
ont adopte, dans Ie passe, des attitudes 
indfiment prudentes, peut-etre par neces­
site. 

L'industrie aura certainement ajouer 
un role important en R&D sur les trans­
ports. Ses travaux ne constitueront ce­
pendant qu'une partie du processus total; 
il sera necessaire de les stimuler finan­
cierement et de les incorporer dans un 
programme general, afin que Ie public 
canadien beneficie du service de trans­
ports «economique, efficace et suffisant» 
qu'il devrait avoir. 

Collaboration entre I'Etat et l'industrie 
Le soutien accorde par Ie secteur federal 
aux programmes de R&D des firmes de 
fabrication et d'exploitation s'occupant 
des transports represente une fraction 
assez importante de ses depenses totales 
en R&D en ce domaine. 

Cette assistance revet habituellement 
la forme soit d'une aide financiere directe 
ou indirecte accordee a l'industrie pour 
qu'elle se livre a ses propres travaux de 
R&D, soit de recherches entreprises 
par les laboratoires de l'Etat afin de 
favoriser l'execution de programmes 
determines de R&D industrielle. 

On peut citer, comme exemples de 
soutien direct de l'Etat, les projets con­
cernant les transports, realises dans Ie 
cadre du Programme du ministere de 
l'Industrie en faveur de l'avancement de 
la technologie industrielle, la loi stimu­
lant la recherche et Ie developpement 
scientifiques a l'application de laquelle 
veille ce meme ministere, Ie programme 
d'aide a la recherche industrielle dont la 
direction est confiee au Conseil national 
de recherches du Canada, certaines etudes 
techniques concernant les transports 
militaires, effectuees grace a l'appui du 
ministere de la Production de la defense, 
et certains travaux de recherche militaire 
soutenus par Ie Conseil de recherches 
pour la defense. 

Comme exemples de la deuxieme cate­
gorie, on peut mentionner les travaux de 
R&D entrepris par Ie Conseil national 
de recherches du Canada pour aider 
l'industrie du materiel de transports; tels 
sont les essais de maquettes d'avions et 
de navires, la recherche sur les locomo­
tives a turbines a gaz et la recherche sur 
les combustibles et lubrifiants en vue de 
leur emploi dans Ie domaine des trans­
ports. Ces travaux sont, pour la plupart, 
entierement finances par l'Etat; 
les travaux plus courants que Ie CNRC 
execute pour Ie compte de l'industrie, 
et qui ont peu de rapport avec ses pro­
pres programmes de recherche, sont ce­
pendant factures. De temps a autre, il 
peut arriver que Ie CNRC execute les tra­
vaux de recherche et que l'industrie entre­
prenne, ases propres frais, les etudes 
techniques ulterieures. Le processus de 
«sevrage» peut cependant etre graduel, 
Ie CNRC continuant a donner son appui 
en executant a ses frais des travaux de 
recherche. L'absence d'une ligne de con­
duite bien etablie en ces circonstances 
peut creer des situations anormales et du 
mecontentement au sein de l'industrie. 

L'IRDIA mis a part, l' aide financiere 
aux travaux de R&D industrielle se 
fonde habituellement sur les merites pro­
pres des programmes, sans considerer la 
place qu'ils occupent dans Ie contexte 
plus vaste des programmes de R&D de 
l'Etat. Le gouvernement ne dispose ac­
tuellement d'aucun moyen lui permettant 
d'aider l'exploration d'un domaine parti­
culier de la technologie par l'industrie 
en vue d'y decouvrir les occasions de 
recherche et d'elaboration d'un produit. 
Toute tentative d'etude coordonnee de 
l'industrie en vue de l'amelioration des 
transports se voit done presque toujours 
privee du soutien de l'Etat. Le secteur 
federal n'execute pas, non plus, beaucoup 
de recherches de cette nature; elles pour­
raient cependant guider l'industrie cana­
dienne desireuse de mettre en ceuvre une 
nouvelle technologie pour Ie Canada. 

Nous estimons qu'en bien des cas Ie 
secteur federal devrait entreprendre un 
plus grand nombre d'etudes-pilotes, voire 
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meme de travaux experimentaux en labo­
ratoire. Ils permettraient de determiner 
les possibilites d'applications de concep­
tions nouvelles sur les transports; l'Etat 
et l'industrie pourraient, tous deux, en 
tirer les elements necessaires a la reparti­
tion des ressources destinees ala R&D. 

Le rOle du secteur federal 
La recherche sur les transports effectuee 
a l'heure actuelle par les organismes 
federaux manque deplorablement de 
cohesion. II semble ne pas exister d'ap­
proche coordonnee pour la resolution 
des problemes de transport dont s'occu­
pent les dirigeants de l'Etat. L'allocation 
des moyens de recherche est faite en re­
ponse aux pressions externes, puis elle 
est brusquement arretee, Tel a ete Ie cas 
pour les recents programmes d'etude du 
transport des cereales et de la securite 
automobile. En fait, il n'existe aucun 
rouage permettant une coordination 
efficace des activites de recherche exercees 
par les nombreux ministeres et autres 
organismes interesses, Les echanges d'in­
formation sont insuffisants au niveau des 
divers services, y compris au sein d'un 
meme ministere, 

II n'existe actuellement aucune disposi­
tion organisant une collaboration perma­
nente entre les gouvernements federal et 
provinciaux en matiere de transports, ni 
aucune permettant l'examen periodique 
des politiques, programmes et problemes 
susceptibles de tirer avantage de cette 
collaboration et coordination au niveau 
de la recherche. Des consultations portant 
sur des propositions, programmes et 
problemes determines ont naturellement 
lieu quand il s'en presente. Le Bureau du 
Conseil prive est charge de les organiser. 

Pour que les gouvernements provin­
ciaux et meme les administrations muni­
cipales soient des partenaires a part en­
tiere dans l'elaboration de reseaux de 
transports efficaces et en outre pour con­
trebalancer les pressions politiques abu­
sives au moyen d'une information precise 
et d'un plan rationnel de developpement 
des services nationaux de transports, il 
faudrait que les echanges d'information 

et la collaboration entre les diverses ad­
ministrations pour les transports en 
general et de la recherche en particulier, 
soient suffisants. 

Le Conseil des sciences du Canada 
estime que «le role assigne au secteur 
federal sera, avant tout, celui d'anima­
teur, de coordonnateur et de bailleur de 
fonds pour une grande partie de la R & 
D; Ie role des autres secteurs consistera 
essentiellement a executer des recherches 
et a innover», On estime que cette ob­
servation s'applique egalement a la R&D 
sur les transports. C'est en effet l'un des 
quatre domaines choisis par Ie Conseil 
pour une planification immediate. 

On espere que la Division des recher­
ches de la Commission canadienne des 
transports, de fondation recente, repondra 
au besoin toujours plus pressant de faire 
de la recherche sur une grande echelle 
pour permettre l'elaboration d'une poli­
tique, ainsi que de coordonner les travaux 
de recherche sur les transports dans tout 
Ie Canada. II lui faudra consentir un 
effort permanent pour I'elaboration des 
programmes de recherche axes sur l'ap­
plication de la politique nationale de 
transports, sans s'inquieter de savoir si 
la recherche sera effectivement executee 
dans un organisme federal ou au sein 
des autres secteurs. II s'agit la du seul 
organisme federal capable d'entreprendre 
les taches dans Ie cadre de tout pro­
gramme majeur deja mentionne, La loi 
nationale sur les transports lui a d'ailleurs 
clairement assigne cette tache. 

Enfin, si nous voulons eviter la con­
fusion et les inutiles repetitions d'efforts, 
il est necessaire de preciser les roles 
respectifs des nombreux autres groupes 
de recherche sur les transports, travail­
lant au sein du secteur federal. 

Collaboration intemationale 
Dans l'acception generale du terme, la 
recherche sur les transports consiste habi­
tuellement en travaux de bureau d'etudes 
ne necessitant aucun materiel. Elle est, 
en consequence, relativement peu cofl­
teuse. L'application des resultats de cette 
recherche aux reseaux de transport peut 
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toutefois se reveler extremement onereuse, 
necessitant des investissements de capi­
taux considerables a long terme. 

Les phases preliminaires de la recher­
che, de l'etude d'application, de la crea­
tion des reseaux-pilotes et de leur essai, 
doivent etre organisees et realisees avec 
une extreme minutie, afin de leur assurer 
a la fois la rentabilite economique et 
l'acceptation du public. 

Afin que Ie processus de communica­
tion de la technologie sur les transports 
ne s'eternise pas a cause de restrictions 
de fonds ou de personnel disponibles ici, 
on devra souvent effectuer la mise au 
point et les essais-pilotes de concert avec 
d'autres nations, et sur une base d'ac­
cords bilateraux ou multilateraux. Cette 
methode exigera la collaboration inter­
nationale la plus etroite, meme aux stades 
de la conception, de la recherche et des 
etudes techniques. Pour eviter de com­
mettre des erreurs couteuses et accelerer 
le processus de communication de la 
technologie, il parait essentiel que nous 
suivions de pres les realisations etrangeres 
en matiere de transports. Nous ne pou­
vons nous offrir Ie luxe de l'autarcie tech­
nologique. La oil nous sommes impuis­
sants a innover, nous devons adapter 
avec ingeniosite. 

II existe deja plusieurs exemples de 
collaboration internationale visant a 
ameliorer les transports. On peut citer la 
Voie maritime du Saint-Laurent, Ie turbo­
train du CNR, Ie long-courrier super­
sonique «Concorde», etc. A n'en pas 
douter, cette tendance persistera en raison 
de la necessite. 

La collaboration internationale est 
realisable par de nombreux moyens qui 
vont de l'acquisition des resultats des 
travaux de recherche aux contributions 
en fonds et en personnel pour la realisa­
tion des programmes conjoints d'etudes 
techniques ou d'essais-pilote. 

Conclusions 

Nous avons en general limite la presente 
etude a la presentation de donnees con­
cernant la recherche actuelle sur les trans­
ports au Canada. Nous croyons avoir 
demontre qu'elle ne suffit pas aux besoins 
presents et futurs du Canada. 

Comme Ie present rapport ne contient 
que les resultats de vingt mois d'efforts 
d'un specialiste, il ne fait qu'effleurer 
Ie sujet. 

Les travaux du Groupe d'etude n'ont 
done constitue qu'un effort de defriche­
ment. lIs devront etre suivis par une etude 
plus complete et approfondie sur les 
problemes de la recherche canadienne 
sur les transports, et sur les lignes de 
conduite qui accroitraient Ie rendement 
des efforts canadiens en ce domaine. 
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