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Preface 

Les recommandations du Conseil des 
sciences au Gouvernement federal, au 
sujet de la realisation d'un mode de trans­
port par ADAC, sont exposees dans le 
present rapport. La premiere partie les 
resume sous forme d'une serie de mesures 
aprendre immediatement et de trois 
conditions de realisation. La deuxieme 
partie offre une documentation a l'appui 
qui comprend I'evaluation des avantages 
du transport par ADAC comme sujet d'un 
programme majeur et une discussion des 
problemes qui se posent. 
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Tres honorable P.E. Trudeau, 
C.P., depute, 
Premier Ministre du Canada, 
Edifices du Parlement, 
Ottawa 4, Ontario 

Monsieur Ie Premier Ministre, 
En conformite avec les articles onze et 
treize de la Loi sur Ie Conseil des sciences, 
j'ai l'honneur de vous transmettre les vues 
et les recommandations du Conseil des 
sciences au sujet des politiques d'expan­
sion des reseaux de transport, sous forme 
de rapport portant le titre suivant: Rap­
port n° 11 du Conseil des sciences du 
Canada. -Le transport par ADAC: Un pro­
gramme majeur pour Ie Canada». 

Le Conseil a publie un tirage prelimi­
naire de ce texte Ie 3 decembre 1970, 
a Ottawa. 

Veuillez agreer, Monsieur Ie Premier 
Ministre, l'expression de rna tres haute 
consideration, 

O.M. Solandt,
 
president,
 
Conseil des sciences du Canada
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Avant-Propos 

Dans son Rapport n° 4, -Vers une poli­
tique nationale des sciences au Canada», 
Ie Conseil des sciences avait emis ses 
premieres recommandations pour la mise 
en ceuvre d'une serie de programmes 
majeurs, qu'il definissait comme des 

«grands programmes thematiques et 
pluridisciplinaires visant a resoudre quel­
ques importants problemes economiques 
ou sociaux, a la solution desquels tous les 
secteurs de la collectivite scientifique 
participeraient egalement-. 

Comme notre pays a un besoin capital 
de moyens efficaces de transport des 
personnes et des marchandises, Ie Conseil 
indiquait qu'il preciserait les possibilites 
d'un programme majeur dans Ie domaine 
des transports. Une etude approfondie de 
ce domaine lui a permis de recommander 
au gouvernement federal de prendre 
immediatement des mesures pour la reali­
sation d'un mode de transport par ap­
pareils a decollage et atterrissage courts 
(ADAC), qui permettrait d'accelerer Ie 
transport interurbain des passagers et de 
tirer parti de I'avance technique de notre 
pays. Le Conseil des sciences a examine 
soigneusement les objectifs d'un tel pro­
gramme et les difficultes a surmonter, 
et il expose ses vues et offre des recom­
mandations dans Ie present expose. 

Depuis la publication du Rapport n° 4, 
la reorganisation du ministere federal des 
Transports a permis d'importantes modi­
fications des moyens de recherche sur les 
transports. La creation d'un Office d'ex­
pansion des transports fournira I'organe 
de planification de la recherche qu'on 
attendait depuis longtemps; chose tres 
importante, cet Office s'appuiera bientot 
sur un comite consultatif representant 
les interesses et dont Ie role permanent 
sera de conseiller Ie ministre au sujet des 
politiques nationales et des programmes 
de developpement technique dans le 
domaine des transports. 

Tant dans son Rapport n° 4 que dans 
son Rapport annuel pour 1969-1970, Ie 

Conseil a exprime l'opinion que chaque 
domaine de la science faisant une contri­
bution substantielle ala R&D (surtout 
s'il s'agit de programmes majeurs) devrait 
disposer d'un organe national d'elabora­
tion des politiques et des programmes le 
concernant, qui pourrait conseiller les 
organismes federaux appropries. C'est 
pourquoi Ie Conseil des sciences se rejouit 
des modifications recentes realisees au 
sein du ministere des Transports, et at­
tend la creation d'un Office dynamique 
qui pourrait presenter des recommanda­
tions de programmes majeurs d'etude des 
transports, en vue de completer Ie premier 
programme propose ici. 

Le cas echeant, Ie Conseil des sciences 
exprimera son avis sur la facon dont les 
sciences et les techniques sont utilisees, a 
I'avantage de notre pays, pour la mise en 
ceuvre des politiques et des programmes 
d'extension des transports. 
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Le Conseil des sciences recommande 
qu'on mette en ceuvre un programme 
majeur d'etude d'un mode de transport 
par appareils a decollage et atterrissage 
courts (ADAC)*, si trois conditions con­
cernant la structure de l'industrie, l'evalua­
tion permanente de l'application des 
techniques et Ie calendrier du programme 
sont realisees, Le paragraphe intitule 
«Conditions de realisation» en donne les 
details plus bas, a la suite des sept re­
commandations de mesures a prendre 
immediatement, 

~esures inanaediates 

1. Le Gouvernement devrait adopter des 
que possible l'etude d'un mode de trans­
port par ADAC comme sujet d'un pro­
gramme majeur pour Ie Canada. Sous 
reserve des conditions de realisation 
mentionnees ci-dessous, cette etude re­
pond a tous les criteres que Ie Conseil 
des sciences a enonces pour un program­
me majeur; c'est Ie domaine des trans­
ports oil notre pays pourrait faire une 
importante contribution actuellement. 

2. II faudrait rechercher un nouveau 
mode de financement du programme, qui 
permettrait de recuperer les frais initiaux 
de mise en route grace aux debouches 
ouverts sur les marches mondiaux. (On 
a estime que l'appareil seulement pourrait 
engendrer un chiffre d'affaires de 500 
millions a un milliard de dollars). Un 
calcul rapide indique que l'investissement 
necessaire atteindrait environ 150 millions 
de dollars; on devrait l'effectuer en plu­
sieurs etapes, au fur et a mesure de la 
reorganisation de l'industrie aeronautique. 
Le Gouvernement pourrait accorder des 
avant-projets et des etudes techniques a 
long terme visant a maintenir l'avance 
canadienne dans la realisation des ADAC. 

Le montant de ces contrats pourrait etre 
augmente graduellement jusqu'a 15 mil­
lions de dollars par an, au cours d'une 
periode de trois a cinq annees, (Ces chif­
fres ne sont qu'approximatifs et il faudrait 
entreprendre des etudes cornplementaires 
pour preciser leur montant, en raison du 

*STOL en anglais 

manque de donnees sur les couts de 
l'etude technique de quelques elements de 
l'ensemble). 

3. Comme les objectifs du programme 
majeur d'etude du mode de transport par 
ADAC interessent un certain nombre de 
ministeres, Ie Gouvernement devrait 
former un groupe de travail pour l'etude 
de la structure administrative indispen­
sable a la gestion des fonds affectes a 
l'entreprise et pour fournir les cadres 
indispensables a la coordination technique. 

4. II faudrait qu'on remedie aux fai­
blesses de la structure industrielle qui 
sont indiquees ci-dessous et que Ie pro­
gramme soit mis en ceuvre et finance 
moderement pendant qu'on s'occupe de 
surmonter ces difficultes. Un large soutien 
financier ne serait accorde que lorsque Ie 
secteur industriel se serait reorganise de 
facon satisfaisante. 

5. L'objectif premier du programme 
serait de mettre en place un service-pilote 
de transport par ADAC; en raison des 
repercussions de l'activite reglementaire 
de la FAA et de l'ampleur des debouches 
americains, il faudrait que ce service 
fonctionne entre une ville des Etats-Unis 
et une ville canadienne, grace a la colla­
boration entre les deux pays; a defaut, on 
pourrait choisir l'alternative et l'etablir 
entre deux villes canadiennes. L'objectif 
premier d'un tel service serait de demon­
trer sa rentabilite et d'evaluer les reper­
cussions de ce nouveau mode de trans­
port pour la societe et l'accueil du public. 
L'objectif a long terme du programme 
serait d'etayer les etudes techniques qui 
permettraient de maintenir l'avance cana­
dienne, non seulement pour la premiere 
generation d'appareils ADAC-ADAv* mais 
aussi pour leur seconde generation. 

6. Le programme majeur d'etudes 
devrait embrasser l'ensemble du mode de 
transport par ADAC, appareils, aides ala 
navigation, controle de la circulation 
aerienne, -adaports- t, liaisons entre 
moyens de transport et autres services 

*ADAV : Appareil adecollage et atterrissage 
verticaux 

t«Adaport»: Plate-forme urbaine munie de pistes 
courtes, pour Ie decollage et l'atterrissage des ADAC, 

ADAV, ADAC-ADAV, etc. 
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auxiliaires. II est indispensable que tous 
les elements de l'ensemble se developpent 
simultanement, 

7. II faudrait que les gouvernements 
provinciaux et les administrations muni­
cipales s'interessent a la realisation du 
programme des ses premiers stades, parti­
culierement pour assurer que le public 
fasse bon accueil au mode de transport 
par ADAC, que ses avantages potentiels se 
materialisent et qu'on tienne compte de 
son role pour l'extension future des trans­
ports. II faut que les planificateurs des 
administrations provinciales et munici­
pales tiennent compte des possibilites des 
ADAC, afin que le programme soit realise 
avec succes, 

Conditions de realisation 

Le Conseil recommande qu'on mette en 
oeuvre un programme majeur d'etudes 
d'un mode de transport par ADAC aux 
conditions suivantes: 

1. II faudra realiser des changements 
capitaux dans l'organisation et la gestion 
des firmes aeronautiques avant que le 
programme ne prenne trop d'extension. 
En s'appuyant sur les etudes deja effec­
tuees, le Conseil estime que le Canada 
possede les techniciens necessaires pour 
la realisation d'un tel programme, mais 
se rend compte que ces specialistes ne 
sont pas groupes dans le sein d'une seule 
firme aeronautique, 11 serait necessaire de 
trouver une forme valable d'association 
du bureau d'etudes d'une firme avec les 
moyens industrie1s d'une autre. La for­
mation d'un groupe industrie1 dynamique 
conviendrait a l'entreprise, mais comme 
la plupart des firmes construisant les 
moteurs et les cellules sont des filiales de 
societes plurinationales, il faudrait prendre 
des dispositions pour empecher la forma­
tion d'un groupe fictif. La participation 
du gouvernement federal en tant qu'as­
socie majoritaire dans un tel consortium 
constituerait une autre voie d'approche. 
Comme les Etats-Unis offrent un debouche 
de premiere grandeur pour les ADAC, il 
faudrait qu'on fasse tous les efforts pos­
sibles pour favoriser une collaboration 

etroite des societes americaines, ce qui 
creerait un meilleur climat pour l'intro­
duction et l'emploi des ADAC canadiens 
aux Etats-Unis. 

2. II faudra que l'on precede a l'evalua­
tion permanente des repercussions de 
l'emploi des ADAC pour la societe et de 
l'accueil du public, a toutes les etapes des 
etudes techniques et de la mise en oeuvre 
du service de demonstration. Des les 
premiers stades du programme, on de­
vrait comparer les niveaux du bruit et de 
la pollution causes par l'utilisation des 
ADAC et l'efficacite de leur utilisation du 
territoire avec ceux des autres modes de 
transport. Bien qu'actuellement de telles 
comparaisons paraissent en faveur du 
mode de transport par ADAC, seul un 
service-pilote permettra d'evaluer avec 
precision certains facteurs importants. 

3. On devra mettre en oeuvre le pro­
gramme aussitot que possible et de facon 
dynamique, afin de profiter au maximum 
de l'avance canadienne dans le domaine 
des ADAC. 
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Le Comite des transports a ete forme par 
Ie Conseil des sciences pour determiner si 
les transports pourraient constituer Ie 
sujet d'un programme majeur et, dans 
l'affirmative, pour preciser l'envergure 
d'un tel programme. 

Depuis sa formation en juillet 1969, Ie 
Comite s'est mis au courant des nou­
veautes techniques et des besoins globaux 
de notre pays en tous modes de transport, 
en vue d'elaborer des programmes visant 
des objectifs nationaux valables pour nos 
forces industrielles et technologiques. Le 
comite s'est rendu compte qu'il existe de 
nombreuses possibilites de programmes 
majeurs dans Ie domaine des transports; 
cependant, celles qui repondent Ie mieux 
aux criteres d'un programme majeur 
concernent les transports collectifs urbains 
et interurbains. Le Comite a trouve qu'il 
existait en fait deux grandes possibilites: 
un mode perfectionne de transport ter­
restre collectif et un mode de transport 
aerien par ADAC. Bien que Ie Comite 
eusse voulu etudier soigneusement chacun 
de ces modes de transport, l'urgence d'une 
decision concernant Ie service ADAC a 
oblige Ie Comite aproceder en toute 
hate a l'examen detaille de ce dernier. 

Au cours des trois derniers mois, Ie 
Comite a recu une serie de communica­
tions au sujet du mode de transport par 
ADAC de la part des societes de Havilland 
et Canadair, du ministere de l'Industrie et 
du Commerce et de la Commission cana­
dienne des Transports. Grace acette 
documentation de base et aux recherches 
menees par Ie personnel scientifique, Ie 
Comite a pu comparer les caracteristiques 
du mode de transport par ADAC avec les 
criteres que Ie Conseil des sciences avait 
pu etablir pour Ie sujet d'un programme 
majeur. Cette comparaison a permis 
l'evaluation suivante du mode de trans­
port par ADAC. 

Le Conseil des sciences s'est egalement 
appuye sur les travaux de son Comite 
d'etude de la R&D aeronautique au 
Canada pour elaborer ses recommanda­

lConseil des sciences. L'aeronautique debouche sur 
l'avenir. Etude speciale n° 12, septembre 1970. 
Information Canada, Ottawa. 

tions definitives au sujet du mode de 
transport par ADAC. Le rapport de ce 
Comite, recemment publie 1, examine les 
programmes possibles de R&D aero­
nautique et mentionne que l'etude tech­
nique des modes de transport ADAC-ADAv 
constitue une excellente option. 

Le dossier de l'ADAC 

Le transport par ADAC necessite l'utilisa­
tion d'appareils de taille moyenne, trans­
portant commercialement de 40 a 100 
pas sagers entre des plates-formes urbaines 
specialement concues (sadaports») dont 
les pistes ne depassent pas 2 000 pieds de 
long, et qui n'accommodent aucun autre 
type d'avion commercial ou d'affaires. II 
est possible d'implanter ces -adaports­
dans la partie centrale des villes sans 
causer de degats au milieu urbain et sans 
necessiter la superficie excessive de ter­
rains indispensables aux aeroports nor­
maux; les ADAC devraient decoller et 
atterrir sous grande angle, ne pas pro­
duire de bruit audible superieur au niveau 
de 95 dB et offrir les memes normes de 
securite que les avions de ligne ordinaires. 
Le mode de transport au complet englobe 
les ADAC, les -adaports-, les aides a la 
navigation, les reseaux de controle de la 
navigation aerienne, les liaisons avec 
d'autres moyens de transport, les autres 
services auxiliaires, qui tous servent 
au fonctionnement du service ADAC. 

La mise en eeuvre d'un service ADAC 

dans un proche avenir necessiterait le 
developpement des techniques existantes 
et l'utilisation d'avions aailes fixes, munis 
de quatre turbopropulseurs. On prevoit la 
mise au point d'une seconde generation 
d' ADAC a la fin de la presente decennie, 
grace a l'emploi de techniques nouvelles, 
comme celles des turbosoufflantes et des 
avions aailes soufflees, et de nouvelles 
formes d' ADAC-ADAV. II faudrait continuer 
l'etude technique de tous les elements de 
l'ensemble, afin surtout de diminuer Ie 
niveau du bruit. 

On discerne un certain nombre de 
tendances dans l'evolution des transports, 
qui indiquent le role determinant que Ie 
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mode de transport par ADAC pourrait 
jouer pour la resolution des problemes de 
transports a l'echelle mondiale. L'avance 
acquise par Ie Canada dans l'etude tech­
nique de ce genre d'avion pourrait etre 
utilisee fructueusement pour le lancement 
d'un grand programme de R&D visant 
a donner a l'industrie aeronautique cana­
dienne un role capital dans la mise en 
ceuvre de ce mode de transport. Nous 
indiquons ci-dessous certains des facteurs 
et des tendances qui favorisent l'utilisa­
tion des ADAC. 

Protection de la qualite du milieu ambiant 
et reduction des inconvenients pour la 
societe 
Le public se preoccupe de plus en plus de 
la qualite du milieu ambiant et des effets 
nocifs des techniques appliquees sans 
discernement; aux Etats-Vnis en parti­
culier, les protestataires exigent une nou­
velle evaluation des effets facheux des 
progres technologiques. Le bruit, la pollu­
tion, l'encombrement des voies de com­
munication, l'utilisation du territoire a 
des fins douteuses et l'enlaidissement du 
paysage cause par l'expansion du reseau 
routier et les problemes similaires souleves 
par l'accroissement de la capacite et de la 
vitesse des avions ordinaires sont quelque­
fois qualifies de desavantages pour Ie 
corps social et on peut douter qu'il soit 
judicieux de poursuivre nos progres tech­
niques dans la meme voie. II n'est pas 
certain que les avantages du vol super­
sonique, des reactes gros porteurs et des 
autoroutes a voies multiples justifient la 
deterioration du milieu ambiant et les 
problemes d'encombrement qu'ils susci­
tent. On cherche d'autres voies de progres 
et la glorification de la technologie pour 
elle-meme decline rapidement. II semble 
que la seule alternative pour assurer les 
transports interurbains dans les regions 
surpeuplees de l'Amerique du Nord soit 
la combinaison d'un mode de transport 
terrestre a grande vitesse et d'un reseau de 
transport par ADAC. Pour que ces derniers 
repondent aux exigences, il faut non 
seulement qu'ils prouvent n'etre pas trop 
bruyants, mais egalement que Ie public 

accepte Ie niveau de bruit inevitable. II 
faut done que l'on precede a une evalua­
tion technique complete du mode de 
transport par ADAC, en vue de determiner 
non seulement ses avantages pour la societe, 
mais aussi les problemes qu'il peut sus­
citer. Cette evaluation concernera non 
seulement les niveaux de bruit et de pol­
lution, mais aussi les problemes de fla­
bilite et de confort dans de mauvaises 
conditions atrnospheriques. Toute forme 
de transport collectif offre des incon­
venients pour la societe, et ces effets 
facheux varient d'un endroit a l'autre 
pour le meme mode. L'ADAC n'a que 
relatizement peu d'inconvenients, excepte 
peut-etre Ie bruit cree. II serait possible 
de reduire cette incommodite au minimum 
par une implantation judicieuse des «ada.. 
ports», I'etablissement d'une zone indus­
trielle aux alentours et l'utilisation des 
cours d'eau comme voie d'approche, en 
attendant les progres techniques qui 
permettront de reduire Ie bruit. 

Expansion regionale 
Les caracteristiques du mode de transport 
par ADAC sont d'un grand interet pour Ie 
type d'expansion regionale qui parait 
souhaitable tant au Canada qu'aux Etats­
Unis, Au cours des annees recentes, les 
progres de l'aviation ont permis de realiser 
des avions plus rapides, plus gros, et 
aussi plus bruyants, necessitant de grands 
aeroports munis de pistes tres longues. 
Ces installations ne sont justifiables que 
dans les zones metropolitaines. Cette 
orientation du progres a suscite des re­
criminations du public, une opposition 
generale a l'expansion de ces aeroports 
et l'implantation des nouveaux aeroports 
a de grandes distances de I'agglomeration 
urbaine. En meme temps, les deplace­
ments aeriens sont devenus de plus en 
plus en vogue aupres des groupes sociaux 
qui voyagent tant pour leurs affaires que 
pour leur plaisir. 

II s'est produit une extension rapide 
des metropoles et une augmentation du 
temps necessaire pour atteindre les aero­
ports. Une etude prospective de la crois­
sance demographique montre que les 
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villes existantes s'etendront, de meme que 
leurs aeroports, et qu'il faudra par con­
sequent etablir un service de transport a 
grande vitesse entre l'aeroport et Ie centre 
urbain. Le reseau de transport collectif a 
forte capacite prend alors la forme d'arete, 
mais on pourrait y preferer une alterna­
tive plus plaisante, celle d'un mode de 
transport de capacite moyenne, de struc­
ture plus diffuse, qui influencerait la 
physionomie de I'expansion urbaine et 
regionale, 

II semble que I'ADAC constitue cette 
alternative. Aun cofit relativement rnodere, 
Ie citadin pourrait jouir des memes possi­
bilites de deplacernent que l'habitant de la 
petite ville, grace a l'installation d'un 
reseau d' -adaports- occupant au plus 50 
acres chacun, ce qui permettrait de re­
tarder I'agrandissement des grands aero­
ports qui exigent des milliers d'acres. 
Contrairement au reseau de transport en 
arete, Ie reseau plus diffus de transport 
par ADAC jouit d'une grande flexibilite et 
pourrait s'adapter aux exigences de l'ex­
pansion regionale, de meme qu'au trans­
port collectif intense sur de courtes dis­
tances aux alentours et au cceur des 
regions metropolitaines, II se peut que 
la solution de l'avenir soit une association 
du reseau de transport terrestre a grande 
vitesse (en arete) avec un reseau de trans­
port par ADAC. 

Transport dans Ie Nord canadien 
Le Nord canadien offre des debouches 
interessants aux transports par ADAC, que 
nous prendrons en consideration bien 
que ce sujet ait plutot sa place dans Ie 
cadre d'une etude sur I'expansion re­
gionale. L'Institut d'etudes aerospatiales! 
a elabore un modele du transport dans Ie 
Nord canadien et a evalue ses possibilites, 
montrant que Ie coflt plus eleve de l' ADAC 
est com pense par la diminution des couts 
de l'infrastructure qui lui est necessaire 
dans Ie Nord canadien. Les distances 
couvertes et la charge de l'appareil ont 

lCommission canadienne des transports. An As­
sessment of STOL Technology and A Bibliography of 
STOL Technology. Institut des etudes aerospatiales, 
Universite de Toronto, juillet 1970. 

aussi leur importance. L'interet d'un 
reseau ADAC augmentera fortement au fur 
et amesure de la mise en exploitation des 
richesses minieres du Nord canadien et 
de l'accroissement concomitant du nombre 
des villes minieres et des stations de pom­
page du petrole tant aux puits que Ie 
long des oleoducs. II se peut que l'efficacite 
de l' ADAC dans Ie Nord canadien exige 
une modification de sa version peu bru­
yante destinee aux grandes agglomerations. 

Soulagement de l'encombrement des 
aerodromes et des couloirs aeriens 
Outre Ie soulagement evident que l'utili­
sation des -adaports- causera aux aero­
ports normaux, Ie service ADAC pourrait 
utiliser des couloirs aeriens separes et un 
reseau de contraIe de circulation aerienne 
autonome, accroissant ainsi la securite de 
I'aviation en general. Le reseau existant 
de controle de la circulation aerienne, 
tant aux teres de lignes qu'en route, 
pourrait ainsi faire face a l'accroissement 
normal de la circulation des longs-courriers, 
en toute securite et rapidite. 

La Commission americaine de I'avia­
tion civile, apres son enquete sur I'utili­
sation des ADAC dans Ie couloir urbanise 
du nord-est, offrit les conclusions suivantes 
dans la decision qu'elle rendit Ie 2 fevrier 
1970: 

«11 est parfaitement possible, tant techni­
quement qu'economiquement, de mettre 
en ceuvre un service aerien entre les 
grandes villes du couloir urbanise du 
nord-est, grace a l'utilisation d'ADAc, 
d'ADAv et d'ADAc-ADAv utilisant des -ada­
ports» dans Ie centre des villes ou dans 
les banlieues a forte densite demographi­
que. Ce service permettrait la reduction 
rapide des encombrements et des retards 
de la circulation et ameliorerait Ie confort 
des transports aeriens dans cette region». 

Le 8 septembre 1970, la Commission 
declara ce qui suit: 

c ••• Nous avons trouve des preuves nom­
breuses qui corroborent la conclusion de 
l'enqueteur selon laquelle Ie transport 
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aerien urbain par ADAC, ADAV, ou ADAC­
ADAV est a la fois indispensable et reali­
sable ... Nous demandons aux autorites 
municipales et autres interesses de nous 
soumettre d'autres donnees precises sur 
les -adaports- y compris leur emplace­
ment, la disposition du terrain et des 
batiments de service, le pare de stationne­
ment, le reseau routier d'acces, les devis 
et les modes de financement prevus-. 

L'encombrement des voies aeriennes 
commence a causer d'importantes pertes 
a l'economie des grandes villes. On a 
estime qu'en 1975 la ville de New York 
perdra 200 millions de dollars a cause de 
cet encombrement. Bien que les problemes 
des Etats-Unis n'affiigent pas aussi forte­
ment le Canada, les citadins des regions 
metropolitaines de Montreal et de Toronto 
commencent a avoir des difficultes d'acces 
a leurs aeroports, sans parler du bruit que 
ca usent ces derniers. Le Canada a ainsi la 
possibilite de construire un ensemble 
modele d' -adaports- et d'aeroports 
ordinaires. 

Un mode de transport de conception 
canadienne 
Ce sont les possibilites de mettre au point 
un mode de transport de conception 
entierement canadienne, avec tous les 
avantages economiques qui decouleraient 
du developpement des industries de haute 
technicite, qui constituent les avantages 
les plus interessants d'un service ADAC 
pour notre pays. Car il ne s'agit pas seule­
ment de mettre au point l'ADAc lui-meme, 
mais egalement ses appareils de tele­
communications, de radar, Ie reseau de 
controle de la circulation aerienne, les 
-adaports-, la delivrance des billets, 
l'acheminement des voyageurs et les autres 
services auxiliaires. Tous ces services ne 
copieraient pas necessairement ceux des 
avions et des aeroports ordinaires, et leur 
mise au point offrirait de nombreuses 
possibilites d'innovation, specialement en 
vue d'ameliorer la securite, la fiabilite et 
la qualite des services et l'efficacite des 
correspondances avec d'autres modes de 
transport. La mise au point de l'exploita­

tion efficace et fiable d'un reseau ADAC 
constituerait une excellente recommanda­
tion pour les industriels canadiens, qui 
pourraient ainsi etre appeles a organiser 
des services ADAC semblables a l'etranger. 
Bien qu'il soit naturellement preferable 
d'utiliser un ADAC canadien au cours des 
premiers stades de l'exploitation, il n'est 
pas exclu qu'on utilise des ADAC de seconde 
generation de conception etrangere pour 
un ensemble de conception canadienne. 
11 est peut-etre plus important qu'on 
associe le Canada avec la mise au point 
du mode de transport qu'avec l'appareil 
lui-meme, et que l'industrie canadienne 
participe a des programmes d'etude tech­
nique d'ADAC plus complexes au fur et a 
mesure du deroulement des plans. 

L'industrie canadienne dispose actuelle­
ment d'une competence reconnue pour 
l'etude technique des petits avions et des 
appareils d'avionique, mais elle ne dispose 
pas des moyens necessaires pour entrer en 
competition avec les grandes firmes ameri­
caines qui construisent des longs-courriers 
supersoniques et des reactes gros porteurs2,3,4,2 

Notre industrie aeronautique doit se 
specialiser pour survivre; il lui faut agir 
de facon independante et fabriquer un 
produit de conception bien canadienne. 
Le mode de transport par ADAC ouvre des 
perspectives convenant aces criteres et il 
est probable qu'une telle occasion ne se 
representera pas. 

L'etude du Conseil des sciences sur la 
R&D aeronautique au Canada a deja 
montre la competence de l'industrie cana­
dienne de l'avionique et la necessite de 
continuer le soutien qu'on lui accorde. La 
mise au point d'un service ADAC s'appuie­
rait largement sur cette industrie et illui 
fournirait certainement les debouches et 
le soutien qui lui sont necessaires, 

Dans son article du 7 mars 1970, con­
cernant les firmes membres de l' Association 

2Conseil des sciences. L'aeronautique debouche sur 
l'avenir. Etude speciale n? 12, septembre 1970. 
Information Canada, Ottawa. 

3Rapport du Comite interministeriel d'etude du 
programme ADAC de la firme de Havilland (non 
publie), 

-Commission canadienne des transports. An As­
sessment of STOL Technology and A Bibliography of 
STOL Technology. Institut des etudes aerospatiales, 
Universite de Toronto, juillet 1970. 
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de l'industrie aeronautique du Canada, le 
Financial Post declarait que: -L'annee 
derniere, ces 90 firmes aeronautiques, 
occupant 44 000 employes, ont eu un 
chiffre d'affaires de 681 millions de dollars, 
dont 475 millions en exportation, soit 
une diminution de 12 pour cent par rap­
port a 1968. Rien n'indique que cette 
tendance a la diminution se renversera 
dans un avenir proche». Mais pourtant il 
serait possible de renverser cette tendance 
grace a un programme majeur de mise au 
point d'un mode de transport par ADAC! 

Le reseau canadien de transport par ADAC 

C'est dans le couloir urbanise allant de 
Quebec a Windsor, OU se trouvent les 
metropoles de Montreal et de Toronto, 
qu'on pourrait mettre en ceuvre imme­
diatement un service de transport par 
ADAC. La Commission canadienne des 
transports! a examine cette situation dans 
une recente etude de coordination tech­
nique. Les resultats preliminaires montrent 
que le service ADAC offre d'excellentes 
possibilites financieres et qu'un investisse­
ment minimal dans ce domaine procure­
rait de grands profits. 

Outre les besoins en transport dans ce 
couloir urbanise qu'a etudies la CCT, il se 
peut que d'autres regions du Canada 
offrent d'interessantes possibilites d'im­
plantation d'un reseau ADAC. L'importance 
de l'expansion regionale semble etre 
negligee, si l'on se refere au concept des 
transports dans les seuls couloirs urbanises, 
On pourrait egalement etudier la mise en 
place d'un reseau ADAC reliant un certain 
nombre de villes (par exemple Sherbrooke, 
Peterborough, Kingston, Ottawa, Water­
loo, Sarnia, Sudbury, etc.). Une etude de 
cette nature devrait prendre largement en 
consideration les avantages que le reseau 
ADAC pourrait procurer a l'expansion 
region ale. 

Le littoral ouest entre Vancouver, Vic­
toria et Seattle devrait egalement offrir 
d'interessantes possibilites pour un des 
premiers reseaux de transport par ADAC. 

lCommission canadienne des transports, Direction 
de la recherche. Etude sur Ie transport interurbain 
des passagers. Publication en 1971. 

Mise en place de reseaux ADAC 

aux Etats-Unis 
Les resultats de l'etude sur les transports 
dans le Couloir urbanise du nord-est 
montre que le reseau ADAC serait compe­
titif avec les autres modes de transport, 
mais egalement qu'il faudrait mettre en 
place un service-pilote pour determiner si 
le public l'accepte. Le choix de l'ADAc 
qui servira pour le service-pilote est un 
facteur capital pour obtenir un accueil 
favorable. II est actuellement difficile de 
prevoir la demande, bien que les etudes 
des modes de transport aeriens et terres­
tres aient montre que la capacite annuelle 
de transport d'un reseau ADAC atteindrait 
3 milliards de milles-passager en 1975, et 
qu'un reseau de transport dans le Couloir 
urbanise du nord-est pourrait fonctionner 
cornpetitivement, avec des frais d'exploita­
tion annuels de 200 millions de dollars. 

Des que le mode de transport par ADAC 
serait accepte dans les conditions qui 
prevalent le Couloir du nord-est, il serait 
possible de l'etendre dans d'autres regions 
des Etats-Unis. La FAA et le CAB ont deja 
effectue des etudes sur Ie Couloir urbanise 
Minneapolis-Chicago-St. Louis-Dallas et 
sur les routes aeriennes a fort traffic entre 
San Diego, Los Angeles et San Francisco. 

Perspectives internationales 
La recente convention canado-americaine 
conclue en vue de resserrer la collabora­
tion en recherche sur les problemes mutuels 
de transport donne des possibilites encore 
plus grandes au Canada, s'il met en ceuvre 
un programme majeur d'etudes du mode 
de transport par ADAC. Cette convention, 
signee le 18 juin par M. Donald Jamieson, 
ministre des Transports et M. John Volpe, 
secretaire americain aux Transports, pre­
voit une collaboration immediate dans 
les travaux de recherche en cinq domaines 
bien delimites : 

1. la conception, la demonstration et 
l'exploitation d'un service de transport 
par appareils a decollage et atterrissage 
courts ou verticaux (ADAC-ADAV); 

2. Ie transport terrestre a grande vitesse 
dans les couloirs urbanises; 

3. la mise au point et la fourniture 
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d'appareils de controle de la circulation 
aerienne et d'aide ala navigation aerienne ; 

4. la mise au point d'organes de previ­
sion de la demande et de documentation; 

5. l'elaboration des mesures securitaires 
concernant tous les modes de transport. 

La documentation annexee a la conven­
tion indique qu'un service international 
de transport par ADAC pourrait etre l'un 
des projets de recherche dont la realisa­
tion serait entreprise dans le cadre de la 
convention. Le document declare que -Ie 
ministere canadien des Transports et le 
secretariat americain aux Transports 
collaboreront a la recherche des solutions 
aux problemes de I'homologation des 
services ADAC et de l'analyse du rende­
ment economique de ces services». 

C'est actuellement le Canada qui se 
trouve le mieux place pour fournir les 
appareils necessaires a un tel service­
pilote. II y a des indices que le secretariat 
americain aux Transports pourrait prendre 
en consideration la mise en ceuvre d'un 
service conjoint canado-americain pour 
l'essai du mode de transport ADAC dans 
des conditions favorables. Les meilleures 
conditions existent dans les metropoles a 
forte densite demographique et la ville de 
New York se trouve en tete de la liste. 
Cependant, a cause de la valeur elevee des 
terrains et de la resistance du public a 
l'idee de l'etablissement d' -adaports-, il 
est possible qu'on s'interesse a des villes 
ou l'approche aerienne puisse se faire 
au-dessus des cours d'eau et qui disposent 
d' -adaports- (ou d'aeroports equivalents), 
telles que Toronto, Cleveland et Chicago. 
Comme New York constitue le pivot des 
services ADAC dans le Couloir urbanise du 
nord-est, la FAA, les urbanistes et les 
grandes compagnies aeriennes examinent 
tous les sites possibles pour des -adaports-, 
y compris un -adaport flottant- ou un 
-adaport- installe sur les quais abandon­
nes de I'Hudson. 

Aide aux pays en voie de developpement 
L' ADAC pourrait jouer un role important 
dans le cadre de l'aide canadienne aux 
pays en voie de developpement. L'Agence 
canadienne de developpement international 

(ACDI), chargee de fournir cette aide, a 
fourni des statistiques concernant les 
avions, les aeroports et les aides a la 
navigation, et indiquant que la majeure 
partie de l'assistance est dirigee vers les 
Antilles et l'Asie. L'aide financiere aux 
transports aeriens dans les pays en voie de 
developpement atteint approximativement 
28 millions de dollars pour la construction 
d'aeroports et l'achat d'appareils au cours 
de l'annee courante, et sur cette somme 
environ 15 millions seront consacres a 
l'achat de petits appareils du type ADAC 

(<<Twin Otter» et -Caribou-) ou de pieces 
detachees. Les 13 millions restants seront 
consacres en grande partie a la construc­
tion de grands aeroports, 

Tout indique que les ADAC auront un 
role important ajouer dans l'expansion 
des pays en voie de developpement. Quand 
cette derniere depend largement des mo­
yens de transports internes, comme en 
Indonesie l'ADAC est en grande demande. 
Les efforts de l'ACDI seraient tres large­
ment facilites si le Canada entreprenait la 
mise au point d'un mode complet de 
transport par ADAC dans le cadre d'un 
grand programme. Cet organisme pourrait 
offrir aux pays en voie de developpement 
des ensembles complets de transport par 
ADAC de la taille convenable. Les nations 
dont l'economie depend largement des 
touristes amenes par les grands reactes 
(souvent par voyages organises) ont gene­
ralement recu leur aide sous la forme de 
grands aero ports ; cependant leur future 
croissance s'appuiera largement sur les 
transports internes et locaux pour lesquels 
l'ADAC semble parfaitement adapte, 

Les inconvenients de l'ADAC 

L'evaluation du mode de transport par 
ADAC ne serait pas complete sans une 
etude de ses inconvenients et de ses 
limitations. 

Bruit 
Les problemes du bruit et de la pente de 
l'angle d'atterrissage et de decollage sont 
interdependants. Peut-on accepter un ni­
veau de bruit audible de 95 dB a 500 
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pieds et, dans l'affirmative, peut-on tolerer 
un niveau de bruit plus eleve dans la 
bande de terrain qui se trouve sous la 
trouee de decollage? 

Pollution atmospherique 
Dans le centre encombre des villes, les 
gaz d'echappement des moteurs d' ADAC 

atterrissant et decollant pourraient pre­
senter des inconvenients, II faudrait com­
parer cette pollution avec celIe qui serait 
causee par les turbotrains munis d'un 
nombre equivalent de moteurs. 

Stabilite et confort 
Les stipulations de niveau maximal de 
bruit obligeront a reduire la puissance 
des moteurs et par consequent abaisseront 
le plafond de l'appareil, tout comme la 
reduction de la distance de decollage; il 
en resultera un moindre confort par mau­
vais temps. 

Encombrement de la circulation aerienne 
La multiplication des deplacements in­
terurbains encourages par le reseau ADAC 

entrainera inevitablement un encom bre­
ment des voies aeriennes qui pourrait 
creer certains problemes en depit de la 
separation des reseaux et de l'ameliora­
tion du controle de la circulation. 

Accueil du public 
La reaction defavorable du public contre 
le bruit et la pollution causes par les 
aeroports ordinaires se produira egale­
ment contre les -adaports- plus tranquilles 
et plus petits, bien qu'elle puisse etre 
irrationnelle. 

D'autre part, une certaine couche de la 
population n'a jamais considere l'aviation 
comme un mode de transport acceptable 
et elle en exigera toujours un autre. 

Faiblesses organiques
 
L'industrie aeronautique canadienne
 
parait de faible envergure si on la com­

pare a ses concurrentes d'autres nations;
 
bien des firmes individuelles appartiennent
 
a des societes plurinationales et elles ne
 
peuvent guere agir de facon independante.
 
Cette situation pourrait susciter des obs­


tacles a la coordination de la direction et 
de la gestion des efforts individuels pour 
la realisation du programme national. On 
ne peut guere douter que l'industrie aero­
nautique americaine ne nous fasse une 
apre concurrence pour la realisation de la 
seconde generation d'avions a ailes hyper­
sustentatrices, si le mode de transport par 
ADAC se revelait fructueux. Dans son 
etat actuel, l'industrie aeronautique cana­
dienne ne pourrait pas construire un 
grand nombre d'avions plus gros et plus 
complexes, car elle se limite maintenant a 
la construction d'avions petits ou moyens, 
repondant ades besoins specialises. Ce­
pendant, si l'industrie canadienne, grace 
a un effort concerte, produisait des ADAC 

de premiere generation de la taille du 
«DHC-7», elle pourrait certainement 
participer aux programmes ulterieurs de 
construction d' ADAC en faisant partie 
d'un groupe industriel international ou en 
agissant comme principal sous-traitant. 

L' occasion favorable, les debouches 
possibles et les investissements 
necessaires 
Une analyse effectuee par un comite inter­
ministeriel groupant des delegues du 
ministere de l'Industrie et du Commerce, 
du ministere des Transports et de la Com­
mission canadienne des transports, au 
sujet du programme d'etude de I'ADAC 

par la firme de Havilland (les resultats ne 
sont pas encore publics) a conclu que 
l'avion «DHC-7», muni de quatre turbo­
propulseurs et pouvant transporter 48 
passagers, est le seul ADAC d'une taille 
suffisante qu'on pourrait construire au 
cours des trois ou cinq prochaines annees 
et qui repondrait aux stipulations de 
bruit maximal imposees dans les centres 
urbains (niveau du bruit audible de 95 dB 
a 500 pieds). Cet appareil offre la possi­
bilite de penetrer dans un domaine nou­
veau et il constitue un element essentiel 
du service canadien de transport par 
ADAC, ameliorant ainsi nos chances de 
realiser un mode de transport entierement 
canadien et d'utiliser les resultats de la 
R&D canadienne pour les elements les 
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plus complexes du mode de transport. 
Le Conseil des sciences ne dispose ni 

du personnel ni des ressources indispen­
sables pour effectuer une enquete sur les 
possibilites commerciales d u mode de 
transport ADAC et pour evaluer les in­
vestissements necessaires, La connais­
sance de ces facteurs est naturellement 
essentielle pour etayer une decision au 
sujet du programme de realisation de 
I'ADAC. Nous avons done essaye de re­
sumer les donnees qui sont deja disponibles 
a ce sujet, avec la collaboration complete 
des ministeres concernes, et voici les 
resultats de notre travail. 

C'est l'Office federal de l'aviation des 
Etats-Unis (FAA) qui a etabli, il y a en­
viron deux ans. une prospective de la 
demande mondiale pour les ADAC du type 
«DHC-7» de la firme de Havilland. Cette 
etude constitue la meilleure dont on dis­
pose au sujet des debouches commerciaux 
futurs des ADAC; on estime qu'ils attein­
dront entre 1 100 et 1 200 appareils, dont 
la firme de Havilland pourrait fournir 
environ 500. II semble que les debouches 
existent, mais c'est le calendrier qui cons­
titue le point capital. II n'y a pas de 
doute que le moment serait arrive si les 
compagnies aeriennes passaient des com­
mandes pour des ADAC ou si la FAA se 
decidait a faire construire des -adaports-. 
Des demarches preliminaires sont actuel­
lement effectuees, telles que celles de 
l'American Airlines, qui a fait un appel 
d'offres concernant l'appareil «Buffalo» 
pour ses services experimentaux; on a 
note egalement un appel d' offres pour un 
ADAC convertible civil ou militaire et 
un appel d'offres pour des -adaports-. En 
meme temps, les avionneurs americains 
commencent a s'interesser aux ADAC, car 
leurs carnets de commandes d'avions 
ordinaires et d'avions militaires commen­
cent a s'epuiser, Les firmes Boeing et 
Douglas s'interessent fortement a un 
reacte ADAC de deuxieme generation, 
pouvant transporter 120 a 150 personnes, 
en vue de remplacer le «727» et le «Dc-9». 

Une recente etude d'une firme de con­
sultation, commandee par le ministere des 
Transports, montre que notre pays offrira 

des debouches pour environ 70 ou 80 
ADAC du type «DHC-7» vers 1980, afin 
d'assurer les liaisons interurbaines a forte 
frequence entre les grandes villes cana­
diennes, de meme que les transports outre­
frontiere et les liaisons interurbaines a 
faible frequence, On pourrait facilement 
transferer les ADAC de la taille du «DHC-7» 
aux regions en cours d'expansion au fur 
et a mesure que la seconde generation 
d'ADAc serait mise en service sur les voies 
aeriennes a forte circulation. 

La compagnie SAAB estime que les 
debouches mondiaux pour l'ADAC «DHC-7» 
atteindraient 800 appareils, alors que la 
firme de Havilland a calcule qu'elle pour­
rait en vendre 480; cependant l'etude de 
cette derniere firme n'a pas englobe 
l' Amerique du Sud. Le ministere de l'In­
dustrie et du Commerce estime que la 
firme de Havilland pourrait vendre de 
300 a 500 «DHC-7». Son chiffre d'affaires 
atteindrait done de 600 millions a 1 mil­
liard de dollars, dont 440 a 840 millions 
proviendraient des exportations. L'avan­
tage de se trouver le premier sur le marche 
avec l'appareil qui convient apparait done 
clairement et on pourrait realiser le chiffre 
d'affaires le plus eleve. 

Jusqu'a present l'aide de l'Etat aux 
avionneurs construisant les ADAC a atteint 
environ 35 millions de dollars, dont de 
Havilland a touche 26 millions, princi­
palement pour les etudes techniques des 
appareils «Caribou», «Buffalo», «Twin 
Otter» et «DHC-7». 

II faudrait investir une somme de 30 a 
33 millions de dollars pour construire 
deux prototypes d'ADAc et une somme 
additionnelle de 10 millions pour qu'ils 
repondent aux exigences de la FAA (ces 
montants sont tres approximatifs). En 
supposant que des debouches existent 
pour le «DHC-7», on estime que l'in­
vestissement global atteindrait entre 75 et 
80 millions de dollars pour dessiner l'ap­
pareil, en faire les etudes techniques et 
lancer une chaine de production de quatre 
appareils par mois. II s'agit la du cofit 
total et non pas simplement des subven­
tions de l'Etat. 

Une evaluation complete du cofit des 
23 



autres elements du mode de transport 
ADAC n'a pas encore ete realisee et il 
serait probablement necessaire de l'effec­
tuer dans le cadre d'un contrat entiere­
ment subventionne pour obtenir toutes 
les donnees necessaires. Le cofit d'un 
-adaport- (sans compter le prix du ter­
rain) atteindrait environ 5 millions de 
dollars, et il faudrait probablement cinq 
de ces plates-formes pour le debut des 
operations, soit un investissement de 25 
millions. On n'a pas calcule les frais 
d'etudes techniques des appareils d'avioni­
que, du reseau de controle et des autres 
services auxiliaires, et nous proposons le 
montant de 50 millions de dollars. II est 
clair, grace aces calculs approximatifs, 
que l'investissement total necessaire pour 
produire quatre ADAC par mois et pour 
mettre en ceuvre un service-pilote en­
tierement equipe et autonome atteindrait 
environ 150 millions de dollars. 

Organisation 

Le choix du mode de transport par 
ADAC comme sujet d'un programme majeur 
souleverait certains problemes particuliers 
d'organisation. Le mode de transport 
ADAC utilise un certain nombre d'elements, 
appareils, -adaports-, aides a la naviga­
tion, reseau de controle de la navigation 
aerienne, correspondances avec d'autres 
moyens de transport et autres services 
auxiliaires. Les mises au point de chacun 
de ces services devraient s'effectuer 
simultanement. 

Le Gouvernement federal devrait s'en­
gager a soutenir la realisation du mode de 
transport par ADAC et favoriser la mise au 
point concomitante pour tous les elements 
du service. Dans ce but il pourrait designer 
le service-pilote a etablir, fournir le soutien 
financier necessaire a la R&D et aux 
infrastructures de l'ADAC et favoriser 
activement l'elaboration d'une reglemen­
tation du transport par ADAC au Canada 
et vers l'etranger. Comme les objectifs du 
programme de transport par ADAC interes­
sent plus d'un ministere federal, il fau­
drait qu'un office muni de I'autorite et des 
ressources necessaires soit charge officiel­

lement de la gestion du programme de 
realisation. Cet office pourrait comprendre 
des representants du secteur prive. 

II faut interesser les gouvernements 
provinciaux et les autorites municipales 
aux premiers stades du programme, car 
la mise en ceuvre des services ADAC ne 
peut se faire sans leur autorisation. Ces 
administrations devraient participer a 
l'entier deroulement de l'evaluation tech­
nique. Il serait necessaire de realiser un 
programme de relations exterieures afin 
d'informer le public de la nature du trans­
port par ADAC, de ses avantages possibles 
et de son role dans les progres du trans­
port, afin d'obtenir un accueil favorable. 

Finalement, comme nous l'avons men­
tionne ci-dessus, la structure de l'industrie 
aeronautique canadienne pose un pro­
bleme en elle-meme, Tous les specialistes 
necessaires au succes d'un programme 
majeur de realisation d'un mode de trans­
port par ADAC sont disponibles au Canada, 
mais ils ne sont pas reunis au sein d'une 
seule firme. Cette industrie est de petite 
envergure si on la compare a ses homo­
logues d'autres nations et, d'autre part, 
les firmes individuelles font elles-memes 
partie de societes plurinationales. II se 
produirait inevitablement des heurts d'in­
teret entre les succursales canadiennes 
desireuses de trouver des debouches inter­
nationaux pour les produits canadiens et 
la societe-mere voulant repartir ses opera­
tions a l'echelle internationale. On a pro­
pose de former un groupe de compagnies 
liees juridiquement et financierement, 
ainsi qu'un groupe de coordination tech­
nique commun, et il se peut que ce soit la 
bonne solution. Toutefois, le Gouverne­
ment federal devrait eviter de donner un 
soutien a grande echelle aux etudes tech­
niques de l'ADAC par un consortium fictif, 
et il faudrait s'assurer que notre pays 
tirera des avantages economiques de 
l'operation. S'il n'est pas possible de 
realiser le programme grace aux structures 
industrielles existantes ou au consortium 
que nous proposons, il faudrait que le 
Gouvernement participe activement a la 
realisation du programme en formant un 
organisme tel que la Societe de developpe­
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ment du Canada. Le Gouvernement pour­
rait egalement utiliser son pouvoir d'achat 
pour favoriser l'elaboration d'une con­
vention bilaterale entre le Canada et le 
gouvernement americain ou l'une des 
grandes avionneries americaines, Cet 
accord pourrait ouvrir des debouches it. 
nos ADAC et permettrait l'utilisation ration­
nelle des moyens de production des firmes 
canadiennes travaillant it. la realisation du 
mode de transport par ADAC, de meme que 
la mise au point et sa realisation complete 
au Canada, en echange de concessions au 
sujet d'autres modes de transport. 

11 faudrait que nous ne nous engagions 
it. fond it. realiser le mode de transport 
ADAC que concurremment avec l'expansion 
des aeroports ordinaires. On pourrait 
restreindre eventuellement l'utilisation des 
reactes aux seuls vols transcontinentaux 
et intercontinentaux, limitant ainsi la 
croissance des grands aeroports, On de­
vrait accorder la priorite it. l'implantation 
des -adaports- en des lieux strategiques 
lors de l'etablissement des plans de nou­
veaux aeroports ou de l'extension des 
aeroports existants. L'exploitation d'un 
reseau de transport par ADAC devrait 
etre entierement separee de celIe des lignes 
regulieres et on pourrait ainsi obtenir la 
preuve des avantages possibles pour les 
transports et l'economie du Canada. 

Sources canadiennes de 
documentation sur les ADAC 

Pendant les douze derniers mois, periode 
durant laquelle le Comite des transports 
au pres du Conseil des sciences a etudie 
la possibilite d'un programme majeur sur 
les transports, d'autres organismes ont 
realise des etudes sur l'ADAC et les pro­
blemes qu'il pose. Nombre de ces organis­
roes ont fourni officieusement des ren­
seignements au Comite, et leurs rapports 
ne commencent que maintenant it. etre mis 
en circulation ou publies, Les rapports 
suivants fournissent une documentation 
precieuse sur le mode de transport par 
ADAC et on devrait les utiliser pour une 
evaluation technique plus approfondiedu 
reseau ADAC: 

Etude speciale sur la R&D aeronautique 
au Canada, realisee pour Ie Conseil des 
sciences1 

Cette etude, recernment terminee, examine 
les possibilites de programmes futurs de 
R&D aeronautique au Canada, et elle 
mentionne qu'un mode de transport par 
ADAC-ADAV pourrait constituer le sujet 
d'un de ces programmes. 11 lui parait que 
l'ADAC constituerait une solution interi­
maire au problerne de l'encombrement 
des routes et des aerodromes, permettant 
d'attendre la realisation de I'ADAv; cepen­
dant elle met l'accent sur une approche 
concertee et admet que -Ia mise au point 
d'un ADAV pur n'est peut-etre pas indis­
pensable it. un reseau de transport de 
centre-ville it. centre-ville... ,. L'etude re­
commande qu'on accorde toute l'attention 
necessaire aux elements du mode de trans­
port autres que les avions, tels les aides it. 
la navigation, les dispositifs de controle 
d'approche et les criteres d'installation 
des -adaports-. Le rapport indique les 
domaines interessants de R&D qui 
comprennent les propulseurs, la reduction 
du bruit et l'etude it. long terme d'appa­
reils utilisant exclusivement l'orientation 
des vecteurs de poussee. Le rapport re­
commande la mise en ceuvre d'un pro­
gramme dynamique d'etudes techniques 
sur I'ADAC-ADAV, en se basant en partie 
sur les capacites de recherche des firmes 
canadiennes, qui occupent ainsi une posi­
tion avantageuse. L'etude mentionne en 
particulier Ies installations de I'Etablisse­
ment aeronautique national et celles de 
I'Institut d'etudes aerospatiales, de meme 
que les specialistes dont ces organismes 
disposent. 

Etude de la Commission canadienne des 
transports sur Ie transport interurbain des 
passagerss 
Cette etude evalue les besoins en trans­
port du couloir urbanise allant de Windsor 
it. Quebec au cours des vingt prochaines 

IConseil des sciences. L'aeronautique debouche sur 
I'avenir. Etude speciale n? 12, septembre 1970. 
Information Canada, Ottawa. 

2Commission canadienne des transports, Direction 
de la recherche. Etude sur Ie transport interurbain 
des passagers. Publication en 1971. 
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annees, de meme que les diverses possi­
bilites d'y repondre en se basant sur les 
nouvelles techniques et les investissements 
possibles. Bien qu'actuellement le rapport 
ne soit pas officiellement acheve, il offre 
certaines conclusions preliminaires, La 
principale conclusion est qu'il n'est pas 
necessaire d'effectuer un investissement 
massif dans un reseau ferre ordinaire pour 
arneliorer le transport interurbain des 
passagers entre Toronto, Ottawa et Mont­
real. On obtiendrait de meilleurs resultats 
par une amelioration judicieuse du materiel 
existant, telle la mise en ceuvre du turbo­
train ou d'un train aux techniques evoluees. 
Le rapport recommande egalement une 
etude approfondie des techniques de 
l'ADAC et de l'aerotrain. 11 contient une 
analyse detaillee des differents program­
mes de transport et il en ressort que le 
mode de transport ADAC constituerait un 
service efficace necessitant de faibles im­
mobilisations initiales. 

Rapport du Comite Iaterministerlel d'etude 
du programme ADAC de la firme de 
Havilland! 
Ce comite, forme de representants du 
ministere de I'Industrie et du Commerce, 
du ministere des Transports et de la Com­
mission canadienne des transports, a 
coordonne la realisation d'un certain 
nombre d'etudes et en a compile les resul­
tats en vue de faire des recommandations 
au Gouvernement au sujet du programme 
d'etude technique du cDHC-7. de la 
firme de Havilland en particulier, et du 
futur de l'ADAC au Canada en general, 
tant au point de vue de l'industrie aero­
nautique que de celui du reseau national 
de transport. Ce rapport n'est pas non 
plus acheve, mais ses conclusions pre­
liminaires favorisent en general la mise en 
ceuvre du programme d'etude d'un service 
ADAC utilisant le cDHC-7» de la firme de 
Havilland comme appareil de premiere 

lRapport du Cornite interministeriel d'etude du 
programme ADAC de la firme de Havilland (non 
publie), 

generation. Le rapport fournit des analyses 
detaillees des conditions techniques et de 
la reglementation des modes de transport 
concurrents, ainsi que des debouches 
canadiens et etrangers, 

Rapport de l'Institut d'etudes aerospatiales, 
de I'Universite de Toronto, sur la technique 
de I'ADAC2 

L'Institut a recemment publie deux rap­
ports tres complets: -L'evaluation de la 
technique de l'ADAC. et c Une bibliogra­
phie de la technique de I'ADAC. pour la 
Commission canadienne des transports. 
Cette evaluation contient des modeles 
d'exploitation permettant de calculer 
l'importance numerique de la clientele qui 
utiliserait un reseau ADAC dans differentes 
situations. Le rapport fait egalement une 
evaluation des obstacles a l'utilisation de 
l'ADAC et enonce des recommandations 
de programmes de recherche. 

Evaluation de l'ADAC en fonction 
des criteres etablis par le Conseil 
des sciences pour le sujet d'un 
programme majeur 
Le mode de transport par ADAC repond 
aux criteres que le Conseil des sciences 
a etablis dans son Rapport n° 4, cVers 
une politique nationale des sciences au 
Canada», pour le sujet d'un programme 
majeur. On a examine soigneusement si 
l'ADAC pouvait repondre aux sept criteres 
donnes dans l'annexe A. Voici le resultat 
de cette analyse: 

I. La realisation d'un service ADAC est 
d'une grande importance pour le Canada, 
car il offre acourt terme la possibilite 
d'ameliorer les transports entre les grands 
centres urbains du Couloir urbanise 
Quebec-Windsor. Le reseau ADAC reduirait 
la duree du deplacement necessite par le 
reseau de transport aerien ordinaire et le 

2Commission canadienne des transports. An As­
sessment of STOL Technology and A Bibliography of 
STOL Technology. Institut des etudes aerospatiales, 
Universite de Toronto, juillet 1970. 
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niveau du bruit qu'il produit. En outre, 
sa flexibilite lui permettrait ulterieurement 
d'ameliorer les transports vers les centres 
regionaux ainsi que vers les agglomera­
tions difficilement accessibles du Nord 
canadien. Le reseau ADAC necessitera des 
investissements moindres pour son infra­
structure en raison des pistes plus courtes 
que d'ordinaire et il a l'avantage supple­
mentaire de ne pas necessiter de fortes 
immobilisations en voies ferrees, en mono­
rails, en glissieres d'aerotrains, ou en 
emprises routieres. 

2. Le mode de transport par ADAC ne 
constitue pas encore l'objet d'un pro­
gramme majeur dans les autres nations 
ind ustrielles, car le Canada se trouve a la 
pointe de la technique en ce domaine et 
les autres pays se sont surtout occupes 
d'aviation militaire ou de reactes super­
soniques ou gros porteurs. La firme de 
Havilland jouit d'une reputation mondiale 
pour sa technique des ADAC. Canadair 
dispose de techniciens experimentes pour 
ses ADAC-ADAv a ailes basculantes. La 
firme Douglas a acquis l'experience neces­
saire pour la construction de grands ele­
ments de cellules, United Aircraft pour 
les moteurs et d'autres firmes disposent 
de techniciens specialises en avionique. 

3. La realisation du programme d'etude 
du transport par ADAC procurerait directe­
ment des avantages sociaux et econo­
miques, car elle ameliorerait le fonction­
nement global des transports utilises dans 
toutes les regions du Canada, reduirait le 
bruit de reactes actuels, retiendrait au 
Canada et emploierait les effectifs de 
techniciens tres qualifies, encouragerait 
l'expansion d'une nouvelle industrie cana­
dienne d'une nature tres technique, accroi­
trait les exportations et favoriserait les 
progres des techniques et du materiel si 
importants pour les nations en voie de 
developpement, L'utilisation des services 
ADAC pourrait entrer dans le cadre du 
programme de l'ACDI. 

4. Les defis techniques et scientifiques 
presentes par le programme sont tres 
vastes et de nature fondamentale, car il 
est necessaire que le mode de transport 
ADAC dispose d'un materiel tres perfec­

tionne pour repondre aux besoins impe­
rieux de la navigation aerienne, du con­
trole de la circulation aerienne, des previ­
sions meteorologiques et de l'atterrissage 
sans visibilite, en vue de permettre au 
service ADAC de fonctionner en tout temps 
a partir des pistes tres courtes. 11 faudra 
en outre mettre au point les pistes, les 
batiments de tete de ligne, le materiel, les 
techniques d'acheminement des passagers, 
l'eclairage, le materiel de secours et les 
services specialises qui seront necessaires. 
Les etudes techniques et les travaux de 
mise au point deja realises par les avion­
neries canadiennes indiquent qu'il serait 
possible de faire des progres notables dans 
un delai raisonnable. 

5. La mise au point d'un mode de trans­
port par ADAC mettra largement a contri­
bution les techniques de pointe dans les 
diverses disciplines de la mecanique, de la 
physique, des mathematiques et de l'elec­
tronique. La soufllerie a faible vitesse 
construite recemment par le CNRC, au 
cout de 6 millions de dollars, constitue un 
exemple des services auxiliaires qui exis­
tent deja. Au cours de l'annee universitaire 
1968-1969, les universites de Toronto (y 
compris I'Institut aero spatial) McGill, 
Laval, McMaster, Waterloo, Carleton, du 
Manitoba, de l'Alberta et de la Colombie­
Britannique ont toutes recu des subven­
tions a la recherche aeronautique, dont le 
montant total atteignait 794 000 dollars, 
repartis entre 30 professeurs et 132 etu­
diants diplomes et stagiaires post-doctorat. 

6. Le programme devra disposer de 
ressources financieres suffisantes pour que 
les divers groupes de R&D aient l'en­
vergure indispensable a leur succes. Jusqu'a 
present, I'Etat a accorde 30 millions de 
dollars en subventions aux programmes 
d'etude technique des ADAC et le pro­
gramme ulterieur d'etude technique de 
I'ADAC «DHC-7. de la firme de Havilland, 
(transportant 48 passagers) jusqu'au stade 
de l'homologation, devrait cofrter environ 
44 millions de dollars. Le ministere de 
I'Industrie et du Commerce a estime que 
le cofit total de realisation de l'appareil 
seul couterait de 75 a 80 millions de 
dollars. Cette realisation comprendrait la 

27 



mise en route d'une chaine de production 
de quatre ADAC par mois. Le cout des 
-adaports- individuels (a l'exclusion du 
prix des terrains) atteindrait environ 5 
millions de dollars et il en faudrait peut­
etre cinq (cout: 25 millions). Le coflt de 
l'etude technique des appareils d'avionique 
et des dispositifs de controle ne peut etre 
calcule que tres approximativement (soit 
environ 50 millions). II en resulte que 
l'investissement global atteindrait 150 
millions. 

7. Le choix du programme resulte de 
la concomitance d'un besoin et des possi­
bilites scientifiques et technologiques. Le 
Canada a besoin d'un service ameliore de 
transport entre les grands centres urbains 
et regionaux et dans le Nord canadien en 
expansion. Les avionneries ont preuve 
qu'elles disposent des experts necessaires 
pour la conception des appareils a decol­
lage et atterrissage courts. En outre, l'etude 
speciale de la R&D aeronautique effec­
tuee pour le Conseil des sciences a conclu 
qu'on pourrait conjuguer les efforts du 
secteur public, de l'industrie et des uni­
versites en vue d'atteindre cet objectif 
national dans le cadre d'un programme 
de R&D sur les ADAC-ADAV. Le Canada 
contribuerait ainsi aux progres techniques, 
acquerrait de la competence industrielle, 
augmenterait l'efficacite des moyens de 
transport et accroitrait ses possibilites 
d'exportation. 

Conclusions 

La croissance continue des conurbations 
a haute densite demographique dans les 
pays industriels suscite une forte demande 
pour de nouveaux modes de transport 
collectif qui permettraient de soulager 
l'encombrement et de diminuer le bruit et 
la pollution atmospherique crees par les 
modes de transport existants. Along 
terme, il semble qu'un mode de transport 
terrestre a grande vitesse offrirait des 
avantages evidents, mais le rendement 
economique de ces entreprises, necessitant 
de fortes immobilisations, ne serait pas 
assure avant que la circulation ne soit 
devenue intense, ce qui au Canada recla­

mera au moins vingt ou trente ans. II 
semble qu'aux Etats-Unis cette circulation 
intense existe deja dans certaines regions, 
mais les difficultes organiques retarderont 
l'utilisation extensive de moyens de trans­
port terrestre a haute vitesse. Le mode de 
transport par ADAC offre une solution qui 
pourrait etre appliquee sans immobilisa­
tions trop importantes. 

Les reseaux de transport par ADAC 

offrent la possibilite de favoriser l'expan­
sion regionale. Au cours de la periode 
intermediaire de vingt ou trente annees 
qui se deroulera avant la mise en ceuvre 
d'un reseau de transport terrestre econo­
mique a grande vitesse, l'ADAC pourrait 
favoriser l'expansion regionale qui autre­
ment serait entravee par l'utilisation d'un 
mode de transport a configuration en 
arete. 

La mise au point du mode de transport 
par ADAC repond aux criteres d'un sujet 
de programme majeur etablis par le Con­
seil des sciences. II faudrait mettre en 
ceuvre ce programme sans retard pour 
profiter de l'avance technique du Canada 
et des debouches qui s'ouvriraient ala 
production des avionneries canadiennes, 
et aussi de la rare occasion qui se presente 
pour realiser un mode de transport de 
conception entierement canadienne. 

Les deux inconnues qui persistent a la 
suite de l'analyse du mode de transport 
par ADAC sont l'accueil du public et les 
debouches a l'exportation. Le lancement 
du mode de transport par ADAC devrait 
s'appuyer largement sur la mise en ceuvre 
d'un service-pilote sur quelques lignes 
choisies. II serait preferable qu'un tel 
service-pilote soit realise dans le cadre 
d'une collaboration entre le Canada et les 
Etats-Unis, car ces derniers offrent des 
debouches de grande envergure pour 
l'ADAC et la recente convention canado­
americaine de collaboration en recherche 
sur les transports a prevu des dispositions 
en ce sens. Cependant, les considerations 
d'opportunite obligeraient a installer un 
reseau-pilote entierement canadien s'il 
n'etait pas possible de realiser un accord 
avec les Etats-Unis pour l'etablissement 
d'un service conjoint. 

28 



II faut que les gouvernements provin­
ciaux et les autorites municipales soient 
associes au deroulement du programme 
des ses premieres phases, car les possibi­
lites de l' ADAC devraient etre prises en 
consideration lors des travaux de planifi­
cation de ces autorites. 

Le lancement d'un programme majeur 
d'etude du mode de transport par ADAC 
souleve des problemes d'organisation et 
de gestion. II faut que I'industrie se reor­
ganise avec ou sans la participation de 
l'Etat et forme un groupe industrie1 dyna­
mique qui beneficierait du soutien de ce 
dernier pour l'execution du programme. 
II faudrait que Ie Gouvernement cree un 
Office ou un Bureau charge d'harmoniser 
la participation des organismes publics et 
de gerer les fonds consacres au programme. 

Le financement du programme serait 
effectue de deux facons au cours d'une 
periode de trois acinq ans: 

a) grace a un financement par etapes, 
atteignant 150 millions de dollars au 
total, et prevoyant la recuperation de ces 
fonds en cas de succes; 

b) et grace al'octroi de contrats entiere­
ment subventionnes par l'Etat pour des 
etudes de praticabilite et des progres 
necessaires a long terme en vue de main­
tenir l'avance canadienne dans la mise au 
point du mode initial et dans celIe des 
generations successives d'ADAc; ce finance­
ment devrait atteindre 15 millions par an. 

La premiere partie du rapport donne la 
liste detaillee des recommandations sous 
la forme de mesures aprendre immediate­
ment et de conditions de realisation. 
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Annexe A 

Criteres etablis par le Conseil des 
sciences pour le sujet d'un pro­
gramme majeur 

1. L'objectif de chaque programme 
majeur doit etre d'un veritable interet 
pour Ie Canada, peut-etre meme d'un 
interet tout special. Chaque programme 
devrait permettre la solution de preble­
mes poses par les conditions canadiennes­
conditions de climat, de structure, d'or­
ganisation, d'importance des ressources 
disponibles. Certains autres programmes 
devraient offrir des perspectives d'appli­
cations plus generales dans d'autres regions 
du monde. 

2. Aucun programme majeur ne devrait 
faire double emploi avec des travaux deja 
en cours dans d'autres pays industriels; 
redecouvrir la technologie est couteux et 
sans objet. Si, par exemple, un probleme 
de grande importance pour un autre pays 
a ete mis a l' etude par ce dernier, Ie Canada 
devrait s'efforcer de beneficier des resul­
tats acquis en important la technologie 
ainsi mise au point, plutot que de gaspil­
ler, en recommencant des travaux deja 
effectues, les ressources dont il a si grand 
besoin. 

3. II devrait etre possible de faire res­
sortir les benefices directs, sociaux ou 
economiques, auxquels on peut s'attendre 
dans les limites des ressources investies. 
Le concept des besoins sociaux peut etre 
relie a I'obligation pour Ie Canada de 
contribuer utilement au progres des pays 
en cours de developpement, 

4. Les projets scientifiques et technolo­
giques doivent etre de nature fondamen­
tale; leur envergure doit etre telle qu'ils 
ne soient pas epuises trop rapidement, ni 
que des progres tangibles se fassent atten­
dre pendant dix ou vingt ans. Les defis 
proposes doivent stimuler l'innovation, et 
l'execution des projets doit etre poursuivie 
pendant assez longtemps pour que Ie 
personnel specialise puisse reagir et s'adap­
ter. Les projets doivent aussi amener 
la formation de nouvelles industries, 
etablies sur une base durable. 

5. II est essentiel de concevoir claire­
ment Ie caractere imprevisible de la re­
cherche, et Ie fait qu'elle debouche sur 
des perspectives sans limites. Les pro­
grammes devraient done etre consideres 
comme des moyens d' ouvrir de nouvelles 
possibilites, IIs devraient s'attaquer aux 
technologies existantes en reculant les 
frontieres, plutot que de suivre les sentiers 
battus. La competence technique acquise 
et les organismes crees permettront alors 
d'exploiter au maximum les decouvertes 
majeures et les inventions realisees au 
Canada ou ailleurs. Parmi tous les pro­
grammes possibles, on devrait choisir les 
projets susceptibles de servir de tremplin 
pour la resolution de nouveaux pro­
blemes, plutot que ceux dont la solution ne 
serait pas generatrice de nouvelles 
formules. 

6. Non seulement un programme doit-il 
etre poursuivi assez longtemps pour pro­
voquer la naissance d'une nouvelle in­
dustrie et la generation d'idees nouvelles 
pendant Ie cycle complet de l'innovation 
pratique, mais il doit, de plus, etre finance 
a une echelle qui permette aux divers 
groupes de R&D formes d'affronter des 
problemes speciaux, et d'atteindre une 
importance qui les rendent viables et 
capables de depasser Ie seuil critique. II 
faut aussi que Ie programme, au sein de 
son propre domaine, offre des perspectives 
raisonnables de mise a jour d'autres projets 
interessants posant des defis aux chercheurs. 

7. Le choix d'un programme doit etre 
base sur I'existence simultanee de besoins 
et d'opportunites scientifiques et tech­
nologiques. C'est ainsi qu'en 1920 un 
programme majeur destine a harnacher 
l'energie de I'atome aurait ete premature: 
on ne manquait pas, a cette epoque, d'ener­
gie hydraulique, ni de charbon; d'autre 
part, on n'avait pas encore realise les de­
couvertes de base necessaires en physique 
nucleaire. Le potentiel d'un programme 
en regard des possibilites d'innovation 
doit egalement etre pris en consideration: 
certains resultats inattendus et imprevi­
sibles peuvent en effet s'averer plus impor­
tants que ceux auxquels on s'attendait au 
debut des operations. 
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Montreal, Que.
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Toronto, ant.
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Le Dr a.M. Solandt*
 
Vice-president,
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Islington, ant.
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Canadien National
 
Montreal, Que.
 

M. R. Barnstead 
President, 
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Toronto, ant. 

M. P. Davoud 
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Willowdale, ant. 
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Ottawa, ant. 

M. John L. Eyre 
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Montreal, Que. 
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Montreal, Que.
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Publications du Conseil des 
sciences du Canada 

Rapports annuels
 
Premier rapport annuel, 1966-1967
 
(SSI-1967F)
 
Deuxieme rapport annuel, 1967-1968
 
(SSI-1968F)
 
Troisieme rapport annuel, 1968-1969
 
(SSI-1969F)
 
Quatrieme rapport annuel, 1969-1970
 
(SSI-1970F)
 

Rapports
 
Rapport n° 1, V n programme spatial pour
 
Ie Canada (SS22-1967/IF, $0.75)
 
Rapport n° 2, La proposition d'un gene­

rateur de flux neutroniques intenses:
 
Premiere evaluation et recommandations
 
(SS22-1967/2F, $0.25)
 
Rapport n° 3, V n programme majeur de
 
recherches sur les ressources en eau du
 
Canada (SS22-1968/3F, $0.75)
 
Rapport n° 4, Vers une politique nationale
 
des sciences au Canada (SS22-1968 /4F,
 
$0.75)
 
Rapport n° 5, Le soutien de la recherche
 
universitaire par le gouvernement federal
 
(SS22-1969/5F, $0.75)
 
Rapport n° 6, Une politique pour la dif­

fusion de l'information scientifique et
 
technique (SS22-1969 /6F, $0.75)
 
Rapport n" 7, Les sciences de la Terre au
 
service du pays-Recommandations
 
(SS22-1970/7F, $0.75)
 
Rapport n° 8, Les arbres...et surtout la
 
foret (SS22-1970/8F, $0.75)
 
Rapport n° 9, Le Canada...leur pays
 
(SS22-1970/9F, $0.75)
 
Rapport n° 10, Le Canada, la science et
 
la mer (SS22-1970/l OF, $0.75)
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Etudes speciales
 
Les cinq premieres etudes de la serie ont
 
ete publiees sous les auspices du Secre­

tariat des sciences.
 
Special Study No.1, Upper Atmosphere
 
and Space Programs in Canada, by J.H.
 
Chapman, P.A. Forsyth, P.A. Lapp, G.N.
 
Patterson (SS21-1 /l, $2.50)
 
Special Study No.2, Physics in Canada:
 
Survey and Outlook, by a Study Group
 
of the Association of Physicists headed
 
by D.C. Rose (SS21-1 /2, $2.50)
 
Etude speciale n° 3, La psychologie au
 
Canada, par M.H. Appley et Jean Rick­

wood (SS21-1 /3F, $2.50)
 
Etude speciale n° 4, La proposition d'un
 
generateur de flux neutroniques intenses:
 
Evaluation scientifique et economique,
 
par un Comite du Conseil des sciences du
 
Canada (SS21-1 /4F, $2.00)
 
Etude speciale n° 5, La recherche dans le
 
domaine de l'eau au Canada, par J.P.
 
Bruce et D.E.L. Maasland (SS21-1 /5F,
 
$2.40)
 
Etude speciale n° 6, Etude de base relative
 
a la politique scientifique: projection des
 
effectifs et des depenses R&D, par R.W.
 
Jackson, D.W. Henderson et B. Leung
 
(SS21-1 /6F, $1.25)
 
Etude speciale n° 7, Le gouvernement
 
federal et l'aide ala recherche dans les
 
universites canadiennes, par John B.
 
Macdonald, L.P. Dugal, J.S. Dupre,
 
J.B. Marshall, J.G. Parr, E. Sirluck, E. 
Vogt (SS21-1 /7F, $3.00) 

Etude speciale n° 8, L'information scien­

tifique et technique au Canada, Ire partie,
 
par J.P.I. Tyas (SS21-1 /8F, $1.00)
 
lIe partie, Chapitre 1, Les ministeres et
 
organismes publics (SS21-1/8-2-1F, $1.75)
 
lIe partie, Chapitre 2, L'industrie
 
(SS21-1 /8-2-2F, $1.25)
 
lIe partie, Chapitre 3, Les universitaires
 
(SS21-1 /8-2-3F, $1.75)
 
lIe partie, Chapitre 4, Les organismes
 
internationaux et etrangers (SS21-1/8-2­

4F, $1.00)
 
lIe partie, Chapitre 5, Les techniques et
 
les sources (SS21-1 /8-2-5F, $1.25)
 
lIe partie, Chapitre 6, Les bibliotheques
 
(SS21-1/8-2-6F, $1.00)
 
lIe partie, Chapitre 7, Questions econo­

miques (SS21-1 /8-2-7F, $1.00)
 
Etude speciale n09, La chimie et le genie
 
chimique au Canada: Etude sur la re­

cherche et le developpement technique,
 
par un groupe d'etudes de l'Institut de
 
Chimie du Canada (SS21-1/9F, $2.50)
 
Etude speciale n° 10, Les sciences agri­

coles au Canada, par B.N. Smallman,
 
D.A. Chant, D.M. Connor, J.C. Gilson, 
A.E. Hannah, D.N. Huntley, E. Mercier, 
M. Shaw (SS21-1 /lOF, $2.00) 
Etude speciale nOll, L'invention dans le 
contexte actuel, par Andrew H. Wilson 
(SS21-1 /l1F, $1.50) 
Etude speciale n° 12, L'aeronautique 
debouche sur l'avenir, par J.J. Green 
(SS21-1 /12F, $2.50) 
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