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LA REGLEMENTATION DES CHARGES LOURDES SUR

LE RESEAU ROUT!ER DU QUEBEC

Le probléme

Au départ il semble surabondant de faire

longue démonstration de |fintéret marqué qu’entretient

le ministere de la Voirie au probléeme de la réglemen--

tation de la circulation des charges lourdes sur le ré-
seau routier. Il existe en effet une relat ion directe
entre cctte reglementation et la riguecur de son -appli-
cation avec la remise en bon $ta&t annuelle du réseau
routier dont est chargé le Ministere. A un manque dfap-
pliCotion serrée de la réglementation des charges cor-
ﬁ%pono une augmentation quivaiﬁntc des crédits aqui

doivent ¢tre affectés a la réparation des infrastruc-

LN

Os

‘tures routiéres,

Nombre de travaux'ocien*ifiquec et tech-
niques ont été réalisés par les experts routiers du

“monde entier soulignant cette relation de la charge
9 ) g

avec la capacité portaente de la route. On peut citer

a lfappui les récentes études trés reconnues dfasso-
ciations américaines telles |7American Association of
State Highway Officials (AASHQ), la Western Association
of State Hichway Officials (WASHO) et _encore |fAssocia-
tion Canadienne des Bennes Routes (ALbP)

Mais le probléme déborde le cadre propre

u génie routicr pour tcucher le secteur économiquement
tus sensible du trdnvpcv* des matériaux et des marchan-
ises sur l|fensemble du réseau routier. Les transpor-

eurs, les tarifs de trm sport, les artisans camionneurs,



ANNEXES: "A” - Rapport du Com

fes entreprencurs routiers, le contrdle gouvernemental
et la philosophie de la libre entreprise, les relations
interprovinciales, le Bill fédéral C-231, sont alors

-mis en cause dans la recherche d’un certain équilibre.

Différents mémoires dfassociations de ca-

mionnage, des rapports ministériels, et des enquétes
gouvernementale° telle la toute reccnte pPeSIdee par

I "Honorable juge René Lippé ont tour a tour mis en évi-
dence certains aspects du pPoblcmb. Un autre groupe de
travail réuni & 17intérieur du comité parlementaire de
relations industrielles vient d’ailleurs de colliger
rapports et opinions de parlementaires, de fonctionnai-
res et de représentants dfassociations sur le problcéme
du camionnage sur les routes du Québec.

De fac¢on unanime, on réclame un contrdle
sévére et une législation Pevue et corrigée. De méme
on parle d7excédents de camions & bascule dans la pro-
vince; dfinstitution dfune autre régie pour contrdler
les camions rémunérés qui ne sont pas actuellement cou-
verts par Ia Régie des Tranonrt:, de maintenir ou
d’étendre a dfautres types de camions certains pPlvt»
leges acquis, avant 1966, pour une période de cing (5)

années, par certains types de camions dont la tare ex-

cede 20,000 livres.

Références:

ité dfEtude de la Cédule
des Justes Salaires au sujet des Taux
J!

de Transport.

"B” -~ Rapport du groupe de travail du Comité
des Relations Industrielles. ‘o

"C” -~ Rapport des AS%OCIatlono de Camxonnagv.
"D"” -~ Etude Critique des Conqequcnces écono-

miques de [fApplication ou Rapport Lippé.

. D.G.R. - Voirie 2-7- 68 . Normand.
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Rapport sur la Circulation lourde au Québec

D.G.R. - Voirie ~15-10-68 J. Normand.
ST ; .

Rapport sur Enquétes sur la circulation

lourde au Québec. D.G.R. - Voirie - 9-9-68

J. Normand. A o .

Sommaire sur |’étude de transport lourd

D.G.R. - Voirie 3’|8~9—68 - J. Normand.

Plan de Rapport sur un systéme de balances
D.G.R. - Voirie - nov. 1968 - J.R. LaHaye,
(DGR) - M. Huard ( Service technique. de la
circulation). : S BT

Mémoire de |7Association des Constructeurs
de Routes et Grands Travaux du Québec,
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tére de la Voirie

Il - Le probléme sous l’angle du minis
f

Fort de |’abondante documentation déja dis-
ponible sur le sujet le ministere de la Voirie a procédé
a certaines études & caractcres économique et technique,.
figurant en annexes ”“D”, "E”, "F", "G”, et "H"”, pour en
arriver & une formulation de considérations pertinentes
au sujet dans une perspective de refonte de fa réglemen-
tation des charges lourdes sur le résecau québécois.

I. La situation actuelle au Québec dans le domaine

du contrdle des charges sur les routes est unique.

Les arrétdéds en Conseil 1045 et 2484 établissent
aujourd’hui la reglementation concernant la cipr-
culation des véhicules~transporteurs lourds sur
les routes du Québec. On fixe la charge trans-
mise a la route par un essieu simple & 18,000
liveres et a 32,000 livres celle transmise par

un essieu double mais le contrdle, en fait, ne
s’effectue que sur le poids total du véhicule

en charge. ' :

Par exception, pour certains types de véhicules
enregistrés avant le 3! décembre 1965, le poids
total permis est de 70,000 livres sur trois es-
sicux. :

<

Or un certain relachement dans !7application de
ces reglements depuis leur promulgation fait que
I findustrie du camionnage profite dfune situa-
tion exceptionnelle extraordinaire au Québec.

Une simple enquéte en des points du réscau rou-
tier peut apporter des exemples concrets de char-
ges de 100,000 livres et plus circulant régulicé-



ANNEXES:

En paralléle dans les états et provinces limi

rement sans pénalité sur les routes du Québec.
Seulement en période de printemps met-on un
certain zéle et s’applique-~t’on de fagon sys-

‘tématique a limiter les charges lourdes sur ces
~routes. :

trophes la circulation lourde est assujettie &

un contrdle constant et permanent, avec des lé-
gislations qui sfapparentent tout de meme & celle
du Québec. . -

Et pourtant les transporteurs s’accomodent de

A . .
ce contrale et sfy conforment relativement bien,
conscients qu'ils sont de cette relation charge-

~dommages routiers.

Références: : :

"F“ - Rapport D.G.R. - Voirie - 9-8-68 - J. Norma

“H" - Plan de Qapport sur un systeme de balénceé.
D.G.R. - Voirie - nov. 1968 :
J.R. LaHaye, D.G.R. - M. Huard, S.T.C.

Or, sans contrdle, il apparatit inutile dfétablir
une politique sensée et économique de calcul

"structural des chaussées routiéres. Construire

pour toute éventualité abusive restreindrait

| fampleur du prograemme de nouvelles constructions
routicres; construire pour des normes qui ne
sont pas respectées ruine les crédits dfentre-
tien de l’ensemble routier.

nd.



2. Un contrcle axial des charges est nécessaire.

ANNEXES :

L

a) Les essais intensifs menés par |7AASHO ont
- prouvé scientifiquement
.ve de l7intensité de la charge sur les dom-

|7incidence relati-

mages causés a la chaussée.

On a ainsi découvert qu’un essieu dé’ZZ,OOO

livres cause des dommages équivalents a trois

"passages d’essicu - de 18,000 livres;- qu’un

essieu de 24,000 livres équivaut a six pas-
sages d’essieu de 18,000 livres; qu'un es-
sieu simple de 36,000 livres équivaut a 130
passages dfessicu de 18,000 livres.

[}

Les dommages a la route étant fTonction de’
la charge et de la répéti

tition des passages
on compirend immédiatement la nécessité de

limiter cette charge axiale & une valeur

donnée. Comme la charge axiale devient le
critére de référence pour identifier les
abus, le pouvoir Jjudiciaire doit donc éta-
blir un régime correspondant de pénalités
basé sur le contrdole de cette charge axiale.

Références:

"D"” - Rapport D.G.R. - Voirie - 2-7-68
J. Normand - pp. llg et suivantes.

Le controle par une charge totale, définie
comme la somime des charges axiales de |fen-
semble du véhicule, devient un complément

pour limiter le passage de certaines charges-

sur des ponts dont la capacité est, elle,
. . o .
reliée a cette notion de charge totale.



b) Recommandation est faite de porter la charge

axiale permise a 22,000 livres. Cette prise
de position est supportée par:

[- Une recommandation & cet effet par la
Commission d'Enquete Lippé. :

2- L’existence d’une réglementation sembla-

- ble en certains états américains. Cette
-valeur représentant une tendance vers la-
quelle évolue |’ensemble des états.

3~ Un certain laxisme en des provinces et
états qui déja tolerent des essieux de
22,000 livres en ne voulant contrdler que
la. charge totale, malgré une législation.

de 18,000 Tivres/essieu.

4- Une recherche de compromis logique entre
les exigences de 17autorité gouvernemen-
tale en vue de la protection du réseau
routier et les effets d’un controle sé-
vére sur |findustrie du camionnage, opé-
rant dans des conditions que |’on quali-

fierait dfartificielles.

Il faut dfailleurs noter qu’une charge permise
rd N . 9.

de 22,000 Ibs représente une restriction par

! [N p. ) .- .
rapport a la pratique actuelle, restriction
qui tout de méme augmentera la somme totale
de transport a faire pour réaliser un program-
me donné. . - '

Lfinstauration d’un contrdole sévéere aminera
nécessairement une certaine augmentation des
taux de transport pour permettre un revenu ap-~
proprié aux utilisateurs de camions & deux

‘essieux qui verront diminuer la rentabilité



ANNEXES :

ANNEXES

de leUP équipement avec la dlgpnPltlon des sup-

charges. |

Références:

“D” - Rapport D.G.R. - Voirie - 2-7-68
J. Normand. -

Pour des raisons dféquité envers les utilisateurs
de camions plus dispendieux a trois essicux et
pour ne pas conduire a une disparition dfun type
de camions qui apparait, méme au-non—initié, comme
matériel efficace, il est suggéré de porter la

charge sur essieu doublc a 38,000 livres au lieu _
des 36,000 Tivres suggérés par la Commission Lippé
et des 32,000 livres apparaissant dans la régle-

mentation actuelle.

Références:

"D” - Rapport D.G.R. - Voirie - J. Normand
pp. 47 et suivantes. '

Tout ce nouveau profil de Peglemen cation depend
d’une deflnxtlon claire et précise du systéme

de contrdle & instaurer sur |fensemble du résecau
routier. -

On suggere le contrdle de la charge par essieu
au moyen de I férection de queiquvs 45 balances
a plate-forme permanentes et par la mise sur
pied dfune quinzaine dféquipes volantes utili-
sant des dynamométres transportables et opéPant
de facon intermittente en des endroits du ré-
seau chonsxs au hasard.
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ANNEXE :

portance d«

Les sanctior
devraient étre fixées en gradation. de |7im-
e la unchane avec possiblem“n*
une progression suivant la Frequcnce repe—
titive des infractions.

‘Tout le systéme de balance est & construire

et devrait etre utilisé exclusivement pour
le controle des charges et autresvérifica-
tlono connexes. On ressent de plus le be-
soin de la création d7un organlomc québécois
habilité & |’inspection et & la validation

des dynamométres et balances.

Références

"Wo . Plan de Rapport - nov. 1968 - D.G.R.
Voirie - J.R. Lalaye.

1s aux camionneurs pris en Taute -
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11 - Autres considérations nécessaires

Ponts

- On peut argumenter en faveur d’un seul contrdle
par charge axiale mais il faut encore, pour cer-

taines raisons, attacher de 1’importance & la

- .charge totale qu’il serait théoriquement possi-

b)

ble de répartir légalement en train sur un cer-
tain nombre d'essieux. Cfest en effet, cette
charge totale qui mettra & |7épreuve la capacité
portante des ponts dont l'age et les capacités
portantes couvrent tout un éventail dans |’en-
semble du réseau routier. )

’

On aura donc & inventorier les ponts et & procé-
der & un affichage officiel de leur capacité
portante avant de fixer la limite de la charge
totale & des valeurs telles que 58 tonnes (116,

000 liyres) charge présentement légale en Ontario.

Immatriculation

La province de Québec est la seule province a

immatriculer ses véhicules lourds selon la tare
ou le poids du véhicule & vide. Une immatricu-
lation distincte basée sur la charge totale du
véhicule (gross vehicle weight) diminucrait les
possibilités dfabus en doublant les contrdles
et en rationalisant le systéme d’émission des
permis.

Controle de printemps

“Un probléme qui persistera sera le contrdle des



d)

charges lors des périodes de dégel du printemps.
I'l existe en effet un tel affaissement de la
portance des routes & l7époque du dége! qu’il a.
toujours fallu a date appliquer des contrdles
plus ou moins sévéres selon la classe de routes.
Dans 17éventualité d’une réglementation portant
les charges & 22,000 livres/essieu et & 38,000
livres/double essicu, il est suggéré de procéder
& unc période de contrdle plus sévére au prin-
temps en limitant & cette époque les charges a
18,000 livres/essiecu et & 32,000 livres/essieu,
soit les normes de la législation générale ac-

~tuelle. On ne pourrait qualifier cette poli-
tique d’abusive If! ‘ ‘

Des études sont en cours pour établir statisti-
quement la probabilité des débuts et fins de
période de dégel dans les différentes régions
de la province de Québec pour fixer tout le
systeme de contrdle de printemps.

Routes de développement

Il restera les routes de développement cons-
truites pour des exploitations miniéres ou fo-
restieres par les Ministéres concernds et ou

on se permet de tolérer de trés lourdes charges
a cause de la fonction unique de ces routes.

Ces routes sont néanmoins remises tot ou tard

au ministere de la Voirie pour &tre incorporées

au réseau routier global et pour étre éventuel-
lement pavées.

Pour des raisons dfuniformité dans la réglemen-
tation et pour minimiser les dommages & la cou-
che de surface et partant des colts éventuels



mise.

dfentretien il devient nécessaire que le con-
trole général soit appliqué & ces trongons du
réseau routier dés que ce chemin est dfutili-
sation publique. ' '

Il faudrait donc au moins limiter dans le temps.

»

les priviléges déja accordés sur de telles rou-
tes afin de faciliter leur incorporation éven-
tuelle au réseau global, - :

Dans l’alternative ol |fon permettrait |foctroi
du priviléege de charges excédentaires sur ces
chemins de développement, il faudra s’attendre

a de directes répercussions sur le systéme éven-
tuel d'immatriculation des véhicules lourds que
I’on voudrait rattacher & la charge totale per-

12-



IV - Incidences économiques et socio-politiques

. A la lecture de la synthése, figurant en
Annexe "B”, des travaux du Groupe de travail du Co-

mité des Relations Industrielles, apparait une situa-
tion qui tient du paradoxe & savoir que tous les re-

présentants présents sfentendent sur une surabondance

évidente de camions a bascule au Québec et sur un be-

soin de contrdle accentué des charges lourdes sur le
réseau routier québécois, mais ces memes représentants,
- f e Tr ¥ 4 47

a |7étude de 17une ou de |’autre des recommandations

. conséquentes du rapport Lippé, se dissocient partiel-
:lement de ces premiéres considérations générales.

Des dissidences furent surtout remarquées
sur la rigueur du controle par des requétes menant &
une multiplication d’exemptions, et aussi sur la né-
cessité de diminuer le nombre de camionneurs, par des:
propositions sur la mise sur pied d’une régie gou-
vernementale qui pourrait arriver a ce but, mais 3

4 . i
long terme sans déranger les intéréts particuliers
de chacun. '

‘a) Création dfune Régie

Fe

Dans le secteur du camionnage déja placé
sous le controle de la Régie des Transports, il
est possible de quantifier les besoins en trans-
port qui, dans ce cas, sont directement rattachés
& lfactivité économique dfune région géographique
‘bien détcrminée. On parlera alors d’émissions
de permis de transport le long de route définie
ou dans un territoire donné, le tout correspon-
dant & des besoins régionaux.

Une régie similaire devent opérer dans le secteur
du transport rémunérd de matériaux actuellement

’ ~ Vd .
exemptés du contrdole de la Régie des Transports



aurait aussi comme tache de fixer des taux, de

"faire respecter des reglements, dfémettre dcs

perimis et de limiter le nombre de camions selon
les besoins particuliers & une région. Dans
17¢& ventuolxte de la formation dfune telle régie,
il appartiendrait en toute logxque a celle-ci
d’étudier et de régler certaines facettes du
probléme de transport dont il sera fait mention

plus loin dans ce Papport

Mais dans |’alternative cependant ou il est dé-
montré ou Tune régie aglqsant en un tel secteur
ne serait pas en mesur a cause de dlfflculués
lnhercnues au probléme, "d Fidentifier, de locali-
ser et de quantifier les besoins dfune région

dans ce genre de transport rémunéré actucllement

exempté du contrdle de la Régie, il faudra bien
~conclure que les mécanismes de [foffre et de la
demande seront a favoriser plutdt que [Tutilisa-
tton de structures ou de c!auseg protectionnis-
tes. ‘

A une inspection minitieuse on s’apercoit en ef-
fet qu'une telle régie nfaurait de pouvoirs que

sur les transporteurs rémunérés et non pas sur
le camionnage exercé & leur propre compte par
certains employeurs (entreprencurs routiers et
compagnies forestiéres). |l faut reconnaitre

“aussi la difficulté qui incomberait & une telle

régie de quantifier les besoins d’une Pégion don-
née quand on sait que les investissements routiers,
par exemple, se déplacent plutdt souvent dans le
territoire selon certaines priorités.

Devant de telles conditions qui limitent 17effi-
cacité de son action, une telle régie ne pourrait-
elle plutot utiliser des mesures protectionnistes
visant a repartir l’ouvrage parmi les camionneurs
rémunérés, telle la clause de répartition 75%- ZSb
utilisée au ministére dh la Voirie pour favoriser

14-



l'emplo: d’au moins 75% des camions locaux poup
effectuer le transport des mat'riaux sur un con-

trat de chemin.:

¢
{

On peut se rendire vite compte que cette Tacon
dfagir vient stabiliser sinon augmenter le nombre
des camionneurs-artisans locaux plutdt qu’elle ne
vient les diminuer, comme il est souhaité par tous.
La pratique équivaut réellement & une subvention
aux camionneurs rémunéréds et |fexistence dfune
régie, agissant dans le domaine, ne contribuecrait
qu’a mettre en relief le probléme de certains sec-
teurs de |"économie, tels les domaines forectiers
et miniers qui, eux aussi, ont & trans Ign“ avec
ces mémes camionnelirs, et qui, eux aussi, seraient
forcément astreints a la longue & la négecciation
de la répartition du camionnage.

-

En conclusion il faut constater que la création

dfune régie est loin d’étre la panacée dés lree

par tous dans la solution du probléme de [7utili
sation des camions & bascules dans le transport
des matériaux exemptés du controle de la Régie

actuelle des Transports.

“Action Gouvernementale

Le probléme dans son ensemble reviendrait donc &
I fadministration gouvernementale qui reste tou-
Jours confrontée par cette rencontre dfintéréts
complémentaircs mais différents dans ce sccteur
particulier du transport. Dfune part on trouve
les entreprencurs et employeurs et dfautre part
les camionneurs employés agissant dfune certaine
fagon comme sous-entreprencurs.



.- . . - .

Les uns, entreprencurs, jouissent pour la plus
grande part, et jusqufen 1971 des exemptions de
17Arrété en Conseil 1045 concernant les véhicules

.de 20,000 livres et plus & vide dont le poids to-

tal en charge peut étre porté & 70,000 livres.
Ils se plaignent amérement de la clause 75%-25%

~qui les obligent & employer, & tarif fixé, 75%

des camions, requis pour un contrat, chez les
camionneurs locaux. R '

Les autres, camionneurs employés, jouissant des
priviléges de la clause 75%-25%, voudraient la
voir plus généralisée en plus d7exiger le surchar-
gement de tous les camions jusqu’en 1971 s7il
arrivait que les privileges de |7Arrété en Conseil
# 1045 soient éfendus & tous les véhicules, pe-
sant 20,000 livres & vide, méme s’ils avaient

été achetés aprés le ler janvier 1966. Clest en
sorte la consécration du statu quo. ' ‘

-’

Devant un tel imbroglio les possibilités dfaction
du gouvernement sont les suivantes:

.

- garder le "statu quo” jusqufen 1971;

2- abolir de fagon exclusive les priviléges gé-
néralisés de 1"Arrété en Conseil # 1045 exemp-

tant les camions dont la tarc excéde 20,000 lIbs;

3- abolir exclusivement la mesure protection-
niste de la clause 75%~25% trés appréciée
des camionneurs rémunérés;

4~ rétablissement de la libre concuirrence, avec
régionalisation. -

Garder le statu quo jusqu’au ler janvier 197]

Cette perspective 'ne semble pas réaliste quand on

16-
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‘sait que la recherche dfune solution est en cours

depuis septembre 1965 & la suite d’une série de
démonstrations violentes qui ont dfaillecurs con-
duit & la formation de la Commission d’Enquéte
présidée par |’Honorable juge René Lippé. Cette
Commission dans son rapport a dépeint dans son

‘ensemble la situation tout en soulignant que le

ministéere de la Voirie perdait des millions de
dollars par |7absence de controle des charges
circulant sur les chemins publics. '

Or il apparait clairement deptis ce temps, et
4.

surtout depuls [7é+é dernier vue les associa-
. , q

tions de camionnage concernées voient le probléme
sfamplifier de saison en saison et démontrent de
| fimpatience. On est dfailleurs au courant de

la conduite dfétudes de fond sur le sujet.

Et, depuis, rien ne porte a croire que le noeud
, depuis, ‘ q

du probléme se dénouera de lui-méme avec le temps
cme si I o ¢ te le tout 1971
meme ‘si on reporte le tout en 1971,

Abolir de facon exclusive les priviléges générali-

sés de 17Arrété en Conseil # 1045 exemptant les

~camions dont la tare excede 20,000 livres.

Généraliser & tous les camions les avantages que

lfon avait voulu limiter a un certain type de vé-
hicules pour une période allant jusqufen 1971,

& firect t s au stat Cfest
méne directement, on a vu, au statu quo. est
la tolérance qui ameéne |fabus. S

-

Ne pas généraliser ces priviléges et appliquer
PR
[

i
intégralement et avec sévérité |fArrété en Conseil




‘de matériel privilég

18-

# 1045 permettant une charge totale de 70,000
divres pour un type de véhicule immatriculé avant
& ; Yp C ;
1966, se traduit par une perte évalude a 2 mil-
700, p P , .
l[ions de dollars, supportée en grande partie
’ PP g p

(85%) par les entreprencurs ( réf.: annexe "G").
_ P _ : .

~

A remarquer cependant que la valeur de cette
perte va en diminuant & mesure que s’amortissent

les viecux camions et que le golit des entreprencurs

pour ce type privilégié de camions sfamoindrit,
tant & cause du ralentissement économique récent
que de la publication des recommandations de la
Commission Lippé concernant |7abolition éventuel

le
des avantages inclus dans |7Aprété en Conseil #104

5.

Par contre ['abolition pure et simple des avan-
tages inclus dans |7Arrété en Conseil # 1045 en
faveur du méme groupe de camions immatriculés
avant 1966 donnerait droit & des compensations
monétaires qu’il reste difficile d’évaluer avec

exactitude.

Ainsi donc, tout semble indiquer qu’il faille vi-
vre avec le dit Arrété en Conseil qui détermine

certains priviléges spéciaux, bien que ces privi-
léges viennent fausser la perspective du probléme.

Grand avantace

ge il y aurait cependant & faire, pour
des motifs de sécurité, inspection annuelle de ces
véhicules privilégiés pour éliminer de la route
tout véhicule en mauvais état mais & qui ce statut
i

S
¢ aurait consacré une plus-
e peu forcée.

Abolir de facon exclusive les mesures protection-

nistes de la clause 75%-25%




Abolir la clause 75%-25% tout en généralisant le
privilége de 1|"Arrété en Conseil # 1045 & tous
les camions pesant. - a vide 20,000 livres, méme
pour ceux enregistréds aprds 1966, conduirait a

Hel

‘la disparition rapide de tous les petits camions
qui sont surtout la propriété des camionneurs ré-

munérés. L’explication en serait la capacité

non compétitive de ce petit camion limité dans sa
charge vis-a-vis des plus gros camions utilisés
avec plus d’efficacité. '

Par contre la situation inverse déja discutée en
IV a), constitue une subvention de !|7Etat aux ca-
mionneurs, met en jeu la liberté dfentreprise,
soustrait du mécanisme de la soumission publique
M 4. ER R N g- 4. 4. H
une importante part du coit des travaux et enfin
n‘a aucun effet sur la limitation voulue et dési-

rée du nombre de camionneurs.

A la lumiere des remarqgues précédentes on doit

conclure que lfabolition de la clause 75-25,
donnant cours a la libre concurrence, doit s’ac-
compagner de mesures tendant & restrecindre et &
limiter les avantages inhérents a |7utilisation
de certains camions suivant [fArrété en Conseil

#1045,

Rétablissement de la libre concurrence avec ré-

P

gionalisation -

Le rétablissement de la libre concurrence semble
P2l - » .
donc é&tre la seule voie ouverte a |7Etat & part

une prolongation du "statu quo” qui n’a aucune

valeur de solution.
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Par la libre concurrence on atteint en effet les

grands buts recherchés, qui sont la protection,
, . A ,

du réseau routier par un contrdole sensé et la

limitation du nombre des camions pour assurer

-

meilleure subsistance aux exploitants.

La notion de régionalisation demeure une mesure
nécessaire cependant pour la protection des in-
téréts Iocaux que |fon ne peut mettre en compé-
tition avec la province en entier. 'La base de

cette protection dite locale serait la limite
du comté municipal. '

Ce tadc de la libre concurrence est possible
paP_l’abolltlon de la clause 75%-25% concurrem-
ment & une application serrée de |7Arrété en
Conoeil # 1045 concernant les gros camions pe-
sant a vide plus de 20,000 livres, sans prolon-
gation possible en |97l o

Combinés a un programme sévére de contrdle des
charges sur les routes, ces derniéres mesurecs
vont avoir comme effet:

- De causer une perte sé&che de deux millions
de dollars aux entreprencurs parce qu’il
Ieur dcvicn* impossible alorq dfutiliser
a fond et a pPoFlt un outil dis phndzeux
dont ils sont les pPOpPlebuIPL Il s’agit
des camions pes sant @ vide plu° ae 20,000
livres achetés aprés le ler janvier 1966.

2- De produire félimination & plus long terme

~de camionneurs rémunérés qui n’auront pas
[7idée ou la capacibé financiere d’ULiIi—
ser un camion a double essicux arriére plus
dlqpend|eux mais combien plus efficace. On’
sait que ce dernier camion ne cause pas plus
de dommage a la route que le camion a essiecu
simple. (péf.: Annexe "D p. 47 et p. 53).

-~

20-



Dans cette nouvelle période de libre concur-

‘pence marquant le domaine du transport -des

matériaux exemptés du Contrdle de la Régie
quand camionneurs pémunérés et employeurs:

jouiront dféquipement équivalent, il devien-

dra dfautant plus important que les camion-

“neurs se groupent en association ou coopérar

tives pour transiger efficacement avec les
entrepreneurs. Un certain avantage appa-
rattra du fait dfun moindre colt dfadminis-
tration en faveur des camionneurs rémunérés
& cause de leur polyvalence qui allonge leur
saison effective par !7obtention de travaux
dans les domaines de transport du bois et
des travaux généraux effectués pour les par-
ticuliers, les commergants et les adwinis-
trations municipales. ' '

Bien sur, les entreprencurs et camionneurs
rémunérés qui jouissent déja du privilége de
1 7Arrété en Conseil #1045 profiteront de
cette situation au dépens de leurs congéné-
res pour la période allant de la mise en
force dfune nouvelle réglementation jusqu’a
janvier 1971. Mais, méme si cette idée
était adoptée aujourd’hui, [fapplication
dfun contrdle séveére des charges sur le ré-
seau routier ne deviendrait en opération
qufaprés quelques 12 a |8 mois a cause de
1?important investissement & faire dans
[f&tabl issement du réseau de balances, de
la longueur d’entrainement des équipes de
surveillance et aussi du rodage nécessaire
de tout le systeme. -
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CONCLIIS 1 ON

o

Le présent rapport a voulu présenter
p il

une situation, la qualifier et indiquer certaines lignes

de force.:

-

Cette formulation doit déranger certains

~esprits mais les bénéfices & long terme soit la stabili-
sation du marché, la libre concurrence & |7intéricur d’unc

zone -de protection locale et [ Tepparition dfun matéric)

~efficace valent positivement le coup du premier dérange-

ment.

Liindustrie est tout & Tait sensibilisée.

& des changements prochains et ne demande pas mieux que
dfétre orientée au plus tdt sur les nouvelles regles qui
prévaudront dans le secteur du transport des matériaux
actuellement exemptés de la juridiction de la Régie des
Transports. ' ' '

Le Dire t"g Général de la Recherche

Jacques In, Chlarland, Ing.A.G. <

Québec, le 20 novembre 1968 y

VAT
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