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1 . INTRODUCTION

Les Etats-Unis n'ont jamais eu aucun semblant de politique rationnelle,
coherente ou globale clans le domaine des transports en general, et encore

moins dans celui du transport des voyageurs en particulier . Les modifica-
tions apportees a la legislation depuis la fin des annees 1970, clans le sens

d'une plus grande: liberte donnee aux forces du marche, representent I'amorce

d'une demarche plus coherente et plus consequente, mais il reste a voir
combien de temps cette velleite durera . L'importance nouvelle accordee a

I'efficience, mesuree selon quelques variantes du critere economique, risque
de n'etre qu'ephemere . En tout cas, I'«heure de I'economiste», comme
d'aucuns appellent ce mouvement', a Iongtemps tarde a sonner clans le

domaine'du transport et, en depit de certains succes deja enregistres, il
faudra sans cesse remettre la pendule a I'heure, comme nous le verrons
plus loin. C'est donc une definition assez realiste de la politique federale en

matiere de transport que le president Kennedy donna, en 1962, clans son
«Message au Congres sur le transport»z, en la qualifiant de «superposition
chaotique et souvent obsolete engendree par la succession de mesures

specifiques visant Ies problemes specifiques de secteurs specifiques a

des moments specifiques» . En 1979 encore, et malgre les fortes pression s
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exercees sans relache pendant 20, ans ou plus par les milieux economiques ;.
avec I'appui plus ou mains determine de chaque president depuis Kennedy,,
les . auteurs d'une etude. d'e grande envergure3 etaient-toujours fondes a
qualifier I'approche gouvernementale du transport de «pot-pourri de poli-
tiques et. programmes improvises; repondant . a des, objectifs sans suite o u
a des probfemes ponctuels divers»4 .

Les Etats-Unis, . bien, entendu, ne sont pas. seuls dans ce cas . . Tous les pa .y,s•
sou.ffrent de ceque Von pourrait appeler le-«grand mythe : d`u transport))
(GMT), qui attribue a I'investissementet aux politiquesd'ans ce domaihe
des vertus speciales, reputees capables .de stimuler lacroissance ou de
resoud're les problemes- d'autres secteurs . Pour cefa, tous ces pays offrent :
des tarifs reduits ou preferentiels, des capacites accrues, des services de
meilleure qualite, . etc ., quel qu .'en soit le. cout ou, quels que soient le& inves=
tissements ou politiques de rem placement. qui. pourraient s'averer plus eff=
caces et moins onereux. II . y a une inclination a utiliser le transport comme .
instrument . pour realiser les objectifs . dans d'autres secteurs de I'economie
ou dans I'«interet national'»5. Le grand ; mythe d.u transport est une deforrr.ma=-
tion de I'espr.it qui arr.mene les gouvernements : a prendre des mesures a son
endroit qu'une reflexion plus rigoureuse et une meilleure connaissance
reveleraient inefficaces et peut-etre meme contraires au but recherche . Ces
actions revetent:de. nombreuses formes et l'on en trouve maints exemples;
particulierement en Amerique: d'u Nord' . Mais, partout,, elles mettent en
oeuvre des ressources enorrr.mes pour preserver-des elements d'un systeme
qui ne sont plus, necessaires, alourdir I'ihvestissement dans des projet s
off rant un potentiel eco.nor.nique limite. depassant largement les . besoins
potentiels, ou prolonger une reglementation occasionnant des pertes
economiques.considerables pour desfins qui deviennent de plus en plus
difficiles a expliquer et a justifier:. Le g,rand : mythe incite egal`ement a regl'e-
menter, subventionner, exploiter outripatouilierautrement pratiquement
tous les aspects de. la fourniture des services de transport .

Certes, a divers moments, ces tripatouillages et ces . depenses ont pu paraitre :
justifies et peut-etre meme rationnels, necessai'res ou encore «efficients» .
Mais, au fur et a : mesure que I'economie ou les circonstances evoluent, ces
actions entrainent des consequences de plus en plus contestableset devien-
nent de. plus en plus couteuses par rapport a• leurs avantages concrets .
La reconnaissance tardive de ces «erreurs» passees engendre alors, un
«changement de politique» de pl'us ou moins grande ampleur . La presente



etude recense les changements de cap de cette nature :intervenus :aux
Etats-Unis depuis :la fin des annees '1920, en :insistant particulierement-sur

le transport interurbain des voyageurs .

Au Canada, le viragele plus marque aAte pris dansile rapport MacPhersons,
qui a conduit a une nouvelle legislation,!en * 1967 . La nouvelle politiquemet-
tait .l'accent sur les avantages de la concurrence au ;Canada, particuliere-
ment dans'le clirrmat d'apres-guerre, et'la necessite de cesser de privilegier
un mode en particulier, .a savoir'ie chemin defer, comme .instrument de .la
politique nationale . Cin vou'lait'laisser jouer•davantage ;les forces du march6-1
dans'I'.interet de1'efficience et,de :manieregenerale, accorder plus depoids
aux critereseconorrmiques et alleger :la re.glerr.mentation . :Lorsqu'une :subven-
tion de quelque nature paraissait souhaitable pour 'realiser un objectif
public, elle .prendrait Ja forme d"une indemnisation des dhemi,ns defer en
rapport avec les pertes essuyees . Dans la :situation « monopolistique» ante-
rieure, ces activites deficitaires, qui,pouvaient etre-facilement fnancees !par
des ponctions operees sur le ,«trafic captif», etaientconsiderees comm e
un service que'I'on .devait :rendre :au gouver.nement-en reconnaissance de
I'aide qu'il avait accordee :anterieurement.'Un tel interFinancernent interne
devenait impossible dans un cadr.e-concurrentiel .et :ri'a d'ai'1leurs :jatnais :ete
tres ef6cient ,du ,point de -vue ~econo :mique .

Si'le rapport'MacPherson :se concentrait :principa'lernent sur le chernin de fer

et 'le transport des armarchandises, il ne,passaitneanmoins pas sous -silence
les .autres modes . Comme on :pouvait le .lire dans le :rapport, ale prob'lerne
pose par les tar.ifs de fret inequitables> ► etait .sa <cprincipale raison d'etre»7,
mais ses auteurs jugeaient certainement que,Ia concurrence pouvait jouer
egalement dans :le .transport des voyageurs . A leursyeux, le deficit dutrans-

portferroviaire des voyageurs etait contraire-a'I`interet,economiqueet du a
ce que le public exprimaitsa preference pour d'autres modes de deplace-
ment . IJ convenait donc de'I'~eliminer8 . La plupart des grandes etudes ameri-

caines que l'on m'a demanded'examiner ignorent carrerrment'le transport
de voyageurs interurbain, ou en traitent uniquement en :passant, .pour sou-
ligner ;les effets negatifs-des deficits dans ce dorrmaTne :sur le transport ferro-
viaire des marchandises (voir tableau '1) . Le .rapport MacPherson -prenait
plusieurs longueurs d'avance sur ses pendants,atnericains en preconisant
un flechissement majeur de la politique .dans le sens~dluntraitement global
de tous les transports commerciaux . .Aucun rapport americain ne devangait
a ce point la politique economique generale du gouvernement de I'epoque .
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De fait, MacPherson a forge un consensus en faveur du changement au
Canada et fraye Ia voie a une refonte legislative de grande envergure qui
est intervenue en I'espace de six ans .

Tableau I
ftfNCIPAUX RAPPaRTS ET DECLARATIQhIS TQUCHAIVT LA POLfTIQUE AMERICAINE DES TRANSPORT S

1 . U .S. Department of Commerce, Office of the Federal Coordinator of Transportation,
Passenger Traffic Report, Washington, D .C ., Government Printing Office, 1935. (Et
divers autres rapports du coordonnateur f6d6ral . )

2 . U .S. Department of Commerce, Modern Transport Policy,• Documents Relating to the
Report of the Presidential Advisory Committee on Transport Policy and Organization
and Implementing Legislation, Washington, D .C ., Government Printing Office, 1956.
(Le rapport Weeks . )

3 . Interstate Commerce Commission, Railroad Passenger Train Deficit, Rapport rgdigg par
Howard Hosmer, prdsident d'audience at al, ICC Docket no . 31954, 1958 . (Le rapport
Hosmer. )

4 . U .S. Senate, Groupe d'dtude sp6cial sur les politiques de transport . The Doyle Report :
National Transportation Policy, Washington, D .C ., Government Printing Office, 1961 .

5 . Message pr6sidentiel au Congrhs sur les transports, Maison blanche, 5 avril 1962 .

6 . U .S. Department of Transportation, U .S . Federal Railroad Administration, Report on
the Potential for Integrating Rail Service Provided by the National Railroad Passenger
Corporation with Other Modes, Washington, D.C ., Government Printing Office, 1976 .

7 . National Tranportation Policy Study Commission, National Transportation Policies
Through the Year 2000, Washington, D.C ., Government Printing Office, 1979 .

8 . U .S . Department of Transportation, Moving America, Washington, D .C ., Government
Printing Office, 1990 .

Des idees similaires bouillonnaient aux Etats-Unis vers la meme epoque,
mais aucune etude ou rapport n'ont reussi a cerner ce qu'il fallait faire avec
une force de conviction suffisante pour declencher une reforme structurelle .
De fait, il a fallu attendre jusqu'a la fin des annees 1970 et au debut des
annees 1980 pour que les textes de loi necessaires commencent a etre
apportes. Les divers rapports d'etudes et autres documents americains
n'ont fait que donner expression au consensus de plus en plus large entre
ceux qui s'interessaient au transport (universitaires, politiciens, juristes,
administrateurs, entreprises de transport et expediteurs et profanes avertis)
qui s'accordaient .a penser que le systeme en place allait de plus en plu s
a I'encontre des buts poursuivis et qu'une reforme etait necessaire . Nous
mentionnons ces rapports uniquement pour illustrer la lenteur et la tiedeur



de la refonte de la politique de transport americaine par rapport aux initia-
tives canadiennes . Les Etats-Unis ne nous ont devances que sur un plan
Amtrak a ete creee en 1970, alors que VIA Rail s'est fait attendre encore

quelques annees, mais ce n'est guere un titre de gloire lorsqu'on professe
une politique de transport privilegiant les forces du marche et la suppression
de la plupart des services non autofinances .

LA SUBORDINATION DES CRITERES D'EFFICIENC E

II est difficile de comprendre a premiere vue pourquoi les Etats-Unis ont
tant tarde a apporter le genre de reforme que le Canada a opere des 1967 .
L'environnement canadien etait certainement moins propice, structurelle-
ment, a la concurrence que I'americain . Avec seulement deux grandes
societes ferroviaires et compagnies aeriennes, un reseau routier moins
omnipresent et des marches interieurs generalement de plus faible taille,
les transports canadiens semblaient se preter beaucoup moins bien a la
concurrence. Sachant que le Canada est en general un defenseur moins
acharne du libre marche, ou du «capitalisme», la liberalisation d'un pan

considerable de I'economie fut un coup d'audace que I'on aurait pu attendre
d'abord des Etats-Unis, surtout s'agissant d'un secteur aussi important et
marque par I'histoire que le transport . Certes, les economistes americains
ne le cedaient en rien a leurs homologues canadiens sur le plan de la
finesse de leurs analyses et de leur enthousiasme pour la reforme regle-
mentaire clans ce domaine . Beaucoup ont meme comparu devant la
Commission MacPherson et exprime leur approbation sans equivoque du
rapport final . La plupart ont bruyamment applaudi I'adoption de la Loi sur
les transports nationaux de 1967 et proclamaient a qui voulait I'entendre
que le Canada montrait la voie d'une politique economique rationnelle en

matiere de transport et qu'iI importait que les Etats-Unis Iui emboitent le
pas sans tarder . Cependant, plus de 10 ans se sont ecoules avant que nos
voisins ne revisent serieusement leur politique . Meme alors, les changements
furent partiels et ne toucherent que certains modes .

Comptent parmi les themes que nous allons explorer clans cet essai, les rai-

sons de ce long retard et, surtout, pourquoi une solution d'ensemble s'est
tant fait attendre aux Etats-Unis . Ce n'aurait tout de meme pas ete une mesure
trop radicale dans ce pays que d'opter pour I'efficience et le marche, ou du
moins pour une demarche consistant a evaluer les avantages et les couts
respectifs de la politique du moment par rapport a d'autres possibles, surtout



dans le bastion ,du liberalisme . Le fait que l'on ait virtuellement ignore le
critere d'e .fficience jusqu'aux annees 1960 au Canada et jusqu'a la fin des
annees 1970 aux Etats-Unis, de meme que I'adoption .plus rapide,d'une'poli-
tique proconcurrentielle chez nous, .appellent des explications . La politique
americaine s'est presque exclusivement souciee de la notion vague d'«interet
national)), mais avec une`bonne dose de considerations militaires, :sans

parler du «developpement ou equilibre regional)) . Ces deux notions sont
deja par elles-memes delicieusement vagues, mais lorsqu'on les melange a
des slogans tels que «equite» ,«justice», «raison», «adequation» etc ., elles

defient toute analyse conceptuelle ou empirique . Les objectifs de la -politique
des transports n'ayant jamais ete articules, ces ingredients ne pouvaien t

etre rattaches a aucune fin .

Ainsi, par,exemple, le premier enonce explicite de ia-politique nationalede
transport des Etats-Unis, qui figure dans la Transportation Act of 1940, est

un fatras d'ambiguites. En voici le texte :

II est declare par la .presente que la politique nationale en matiere de

transport vise . . . a assurer la reglementation juste et impartiale de

tous les modes de transport sujets aux dispositions de .la presente loi,

adrriinistree de fagon a reconnaltre et -A preserver les avantages inhe-

rents de chacun; a promouvoir un service sur, adequat et efficient et

des conditions economiques saines chez les transporteurs ; a encou-

rager la mise en place et la pratique de tarifs raisonnables de transport,

sans discrimination injuste, preference ou avantages indus, ou pra-

tiques concurrentielles deloyales ou destructrices ; a cooperer avec les

Etats et leurs representants dument autorises ; et a favoriser des salaires

et des conditions de travail equitables - et ce afin de developper,

coordonner et preserver un systeme national de transport par eau ,

par route et par rail et d'autres moyens, propre a repondre aux

besoins du commerce aux Etats-Unis, du service postal et de la

defense nationale . Toutes les dispositions de la presente loi seront

administrees et appliquees de maniere a concretiser la declaration

de politique precitee . (54 Stat. 899, 1940 . )

Certes, .toutes les declarations de politique sont vagues et faites de gene-
ralites. Celle-ci au moins mentionne le mot «efficient», mais il est enfoui
ou perdu au milieu de notions telles que :«juste» ,«raisonnable» ,«indu»,
«adequat», etc .



En vertu de cette loi, mais meme deja avant, I'Interstate Commerce Com-
mission (ICC), par exemple, se souciait d'assurer la stabilite du bareme des

tarifs ferroviaires; de preserver le (transport public)), de prevenir I'elimina-
tion d'un mode de transport reglemente par un autre ou meme d'empecher
un transporteur public de «nuireu a un autre . Les transporteurs devaient se
partager les marches, non se concurrencer, pour assurer la ((preservation

des avantages inherents» . Parfois, ces desiderata etaient invoques aux fins
de la defense nationale9, pour satisfaire aux besoins des expediteurs et
voyageurs ou encore pour quelque chose d'entierement different comm e

la «stabilite». La reglementation des transports vacillaient souvent entre la
protection du public et celle des entreprises regies . Trop souvent, des marches
etaient preserves dans I'interet d'un nombre restreint de transporteurs
reglementes, creant ainsi des situations de monopole ou d'oligopole qui
pouvaient ensuite justifier le maintien de 1a reglementation . L'ensemble du
transport aerien fut cartellise, a toutes fins pratiques, pendant 40 ans par la
Civil Aeronautics Board (CAB, Commission de I'aeronautique civile) sans
songer un instant au potentiel concurrentiel ou encore dans la croyance naive
que toute concurrence en matiere de transport etait «destructrice» . Les tri-
bunaux, a I'occasion, rappelaient aux autorites de tutelle qu'elles n'avaient
pas carte blanche pour transformer un secteur concurrentiel en cartel .

Pendant tout ce temps, aucun organisme de tutelle n'etait en mesure de
veiller a ce que les couts des transpo rteurs soient minimises pour quelque
niveau de production que ce soit, car il n'existait aucun moyen de determiner
le cout ouJes volumes d'un intrant,pa rt iculier, la technologie employee ou les
capacites des gestionnaires . Tout ce qui concernait les couts d'exploitation
des transpo rteurs echappait a la reglementation . En .absence de pressions
concurrentielles, en pa rt iculier .sur les prix, la reglementation des transpo rts
etait source d'inefficience . Si I'on y ajoute les coOts «autres» de'Ia regle-
mentation, tels que la creation deliberee des capacites excedentaires (dans
I'interet de la defense, bien entendu), les frais de fonctionnement de I'orga-
nisme iui-meme, les frais associes aux audiences innombrables et intermi-
nables destinees a donner des garanties de procedure a tous - qu'ils soient
directement interesses ou non-, le gaspillage des talents des gestionnaires
accapares par I'observation des reglements plutot que la bonne gestion
des entreprises,-il est manifeste que la concretisation regiementaire de la
politique publique, si envahissante, mais si irreguliere dans le domaine
des transpo rts, ignorait a toutes fins pratiques I'efficience de production .
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Sachant que I'autre grand aspect de la politique etatique, a savoir la fourni-
ture ou le financement de l'infrastructure, souffrait egalement de I'absence
de tout critere rationnel d'investissement ou de coOts-avantages, on voit
clairement que les considerations d'efficience n'avaient droit qu'a Ia part du
pauvre. D'ailleurs, le sentiment anti-efficience etait si fort que toute tentative
d'assujettir l'investissement public dans les transports etait systematique-
ment expurgee de tous les projets de loi . II ne fut pas plus facile d'elaborer
des baremes efficients pour les droits d'utilisation des emprises publiques .

Ainsi, si la tendance des 10 dernieres annees aux Etats-Unis va clans le sens
des forces du marche et de I'efficience, iI reste encore beaucoup de chemin
a faire sur le plan de l'investissement public, des redevances des usagers
et meme de la stricte application des lois antitrust de maniere a contrer les
fusions et pratiques anticoncurrentielles . Mais au moins I'evolution de la
politique des transports et les objectifs declares laissent percer une clarte
conceptuelle . On est plus dispose aujourd'hui a traiter les transports comme
n'importe quelle autre industrie, sans tout le bagage mystique ou romantique
qui leur valait une attention speciale . Le grand mythe du transport a perdu,
a tout le moins, un peu de son lustre . Ce secteur est soumis aujourd'hui,
comme iI se doit, aux pressions ordinaires de l'offre, de la demande, de la
concurrence, de la technologie, etc . qui s'exercent sur toutes les compo-
santes productives de I'economie et il est juge selon des criteres similaires .
Le but premier de la politique de transport devrait donc etre «I'efficience,
sur le plan tant de I'exploitation de l'infrastructure, des vehicules et du
materiel roulant existant . . . que des criteres d'investissement . . . auxquels
il n'y a pas lieu de deroger sans justification speciale . . .»10 .

LA DISTINCTION ENTRE LE TRANSPORT DE MARCHANDISES ET
LE TRANSPORT DE VOYAGEUR S

Tout au long de la refonte des politiques americaines, on s'est soucie
presque exclusivement du transport des marchandises . L'Act to Regulate
Commerce fut adopte originellement en 1887 a la suite des doleances des
expediteurs qui se plaignaient d'une discrimination tarifaire excessive ; bien
que redigee uniquement en fonction des marchandises, cette loi visait aussi
le trafic ferroviaire de voyageurs pour Ia seule raison que le rail couvrait les
deux. Les services d'autocar furent inscrits dans la Motor Carrier Act of 1935
pour litteralement reparer un oubli . II n'y a eu que relativement peu d'audi-
tions ou de jugements administratifs concernant le transport par autocar,



compare au camionnage interurbain . Meme la creation d'Amtrak etait des-
tinee surtout a soulager les transporteurs ferroviaires de marchandises des
deficits croissants du trafic voyageur . Presque tous les changements inte-
ressant ce dernier visaient a regler des problemes au niveau du transport
des marchandises . On peut en dire autant du rapport MacPherson .

Joseph B . Eastman, l'un des responsables de la reglementation americaine
les plus connus, faisait obse rver plaintivement en 1935 que «Ie se rv ice
voyageurs ne doit pas etre considere et traite comme un appendice inevi-
table, mais genant de I'exploitation ferroviaire» ' ~ . En depit de cette mise en
garde, le service voyageurs commercial, se rv ice aerien excepte, n'a guere

retenu I'a ttention. Ce n'est pas necessairement une mauvaise chose . Nombre
des transpo rteurs sur lesquels les autorites braquaient leur projecteur
auraient souhaite passer un peu plus inaperg us. Meme les compagnies
aeriennes, qui se specialisaient su rtout dans ` e transpo rt des voyageurs,
toucherent leurs premieres subventions aux Etats-Unis non pas sur la base
du nombre de voyageurs ou de milles-voyageurs, mais des «envois postaux»
(c.-a-d., du fret aerien ) . La dereglementation ulterieure reposait sur des
arguments visant les marches du fret en general et avait ete precedee par
une liberalisation anterieure du fret aerien. La declaration de politique
nationale de 1940 notee ci-dessus omet toute mention explicite du secteur
aerien, sans doute parce que ce dernier transpo rte principalement des
voyageurs . Ainsi qu'on peut le lire dans l'un des rares textes sur le transpo rt
des voyageurs, «I'objet de ce tte declaration est reellement le transpo rt des
marchandises»12 . D'ailleurs, il fut question a un moment donne de confier . la
reglementation aerienne a I'ICC, mais la crainte de surcharger celle-ci, qui
etait deja debordee apres s'etre vue confier la responsabilite des transpor-
teurs routiers en 193513, se traduisit par la creation d'une commission
distincte, ancetre de la Civil Aeronautics Board .

Cette absence de distinction vient du fait que l'on tient pour negligeables
les differences entre le transport des personnes et celui des marchandises.

En outre, I'indifference relative a I'egard du transport commercial des voya-
geurs de la part des responsables tient sans doute a son faible volume par
rapport au trafic interurbain total . Le service voyageur n'a jamais represente
une grosse proportion du revenu ferroviaire total et, pendant toute la periode
ou I'ICC compilait les statistiques - c'est-a-dire de 1936 jusqu'a la crea-
tion d'Amtrak - il affichait des deficits qui en faisaient une sorte de
parasite, puisqu'il fallait les combler au moyen des profits du fret . Les



grands programmes d'expansion du reseau autoroutier americain et la pro-
liferation concomitante des automobiles particulieres ont relegue la part du
marche commercial des voyages interurbains a pres de 10 a 15 pour cent
du total . La grande majorite de la population possede des options quelque
peu independantes du transport aerien et tres independantes de I'autocar et
du rail, en ce sens que la disparition des deux derniers n'entrainerait guere
qu'une legere incommodite nationale.

Quelles sont les differences entre le transport des voyageurs et le transport

.des marchandises, et importent-elles du point de vue de la politique publique ?

Quelques distinctions sont evidentes . La qualite du service compte plus
dans le cas du premier que du second . Le confort importe aux voyageurs .
Le dicton adans un voyage la moitie du plaisir est dans fe deplacement »
est peut-etre une exageration, mais il contient une part de verite . Les passa-
gers doivent We places individuellement et guides vers des sieges souvent
reserves, contrairement a des tonnes de charbon ou meme des colis, puis il
faut s'en occuper plus ou moins en chemin . Les gares de voyageurs doivent
We nettement mieux equipees que les gares de marchandises . Il reste a
voir si l'opulence d'un grand nombre des anciennes gares ferroviaires, sorte
de substitut nord-americain des chateaux europeens, etait vraiment neces-
saire. Ces terminaux doivent neanmoins etre particulierement bien organises,
pour embarquer et debarquer les passagers des vehicufes ou des avions
avec un certain degre de confort, de soin et de celerite dont se passent les
marchandises. La manutention des bagages est une autre fonction qui
exige une manutention speciale, des couts supplementaires et une orga-
nisation tres soignee . Contrairement aux marchandises, les voyageurs peu-
vent aussi se plaindre . Bien que les expediteurs de fret aient souvent des
doleances a exprimer, ils sont moins nombreux que les passagers et
leurs plaintes sans doute de nature differente . La dimension qualitative du
service voyageur importe donc beaucoup plus, et est de nature differente,
que dans le cas des marchandises .

Tout cela donne a penser que les parametres de cout du transport des
voyageurs sont susceptibles de differer de ceux du fret, selon le mode
considere - air, rail, route ou eau . Certes, du point de vue analytique, iI
n'y a aucune raison pour que la fonction cout correspondant a une unite
de production intitulee tonne-mille plutot que mille-voyageur ait une
forme generale differente . D'ailleurs, I'analyse economique, par souci de



generalite, n'etablit aucune distinction entre les divers types d'extra .nts ou

unites de production et continue d'epouser une theor:ie qui laisse I'unite de

production floue et imprecise . II importe donc peu pour elle que I'extrant
soit quelque chose de physique (des tonnes d'acier, des boisseaux de ble

ou des unites de quelque article fabriq.ue en serie, etc .) ou quelqu.e bien

non tangible (service de transport, distractions, traitement medical, etc .) .

Si 1'analyse economiq :ue generale n'etablit aucune distinction entre les

unites physiques et les unites de service, il ne faut gu.ere s'attendre a ce

que les milles-voyageurs et les tonnes-milles soient traites differemment,

encore qu'aucune de ces mesures courantes du transport ne puisse etre

consideree comme homogene. C'est la une autre I'ongue histoire dont j'ai

traite par ailleurs et sur laquelle nous n'avons pas besoin de nous attarder

ici14. II suffira de dire qu'une conception adequate des unites de production

est essentielle non seulement a la recherche empirique sur les fonctions de

cout et de demande, mais aussi pour mettre le doigt. sur cette notion fuyante

mais importante en science economique qu"est le coot marginal. Aux fins

de la tarification et du calcul des couts, il nous faut savoir le coOt marginal

de chaque chose, et ce pourdifferentes qualites des unites de production

quantitatives . Reureusement, d'importants prog.res ont ete realises en ce

sens15. Neanrn .oins, le desinteret generali'se a l'egard des . unites de pro-

duction permet. plus facilement d'ignorer la distinction entre le transport

des marchandises et celui des personnes . Dans les deux cas, il s'ag.it de

«transport» et, aux yeux de beaucoup, cola suff it's .

En. outre, le chiff re nationa :l. d-u fret depasse tres largement celui du trans-
port des voyageurs si I'on fait abstraction des voitures particulieres .

Solon certaines estimati.ons, .le, premier est cinq fois et demie superi.eur au

deuxieme et cette proportion est restee a peu pras stable au fil des a .ns17 .

Cette disproportion aux E.tats-Unis explique sans doute. largement pourquoi

le transport des voyageurs a si €ongtem.ps ete traite en parent pa .uvre et

pourquoi les modifications reglementaires successives se concentraient

sur le transport des marchandises . Les deplacements personnels se font
majoritairement en automobile particuliere, sans profit pour personne et
donc sans les contraintes economiques our commerciales axees sur le con-
trole de la concurrence, la regulation des profits et les restrictions touchant

les trajets, les chargements de retour et autres . De fait, la Iiberte de circula-

tion sur les rou.tes. publiques, darts sa voiture particuliere, est consideree

comme allant .de soi . La propriete d'une automobile est pratiquement



universelle aux Etats-Unis . Pourtant, cola We pas toujours ete le cas alors
que des les premiers jours, As le XIX8 siecle, les marchandises regissaient
les objectifs et les modalites de la politique des transports .

Hansen a fait la remarque que ccla distinction entre le transport des marchan-
dises et le transport des voyageurs a souvent ete voileey) mais que dens un

ucontexte de developpement» cela n'irriportait guere . Au XIXe siecle, ail
fallait accommoder et le trafic des marchandises et celui des voyageurs . . .
et les chemins de fer, les routes et les voies d'eau servaient indifferemment
aux deux. II etait courant de les assimiler l'un a I'autre sous le vocable de
timoyen de communication ►)18 . Ainsi, la conquete de I'Ouest, per exemple,
supposait le transport dens les deux sons de personnes et de marchandises .
On pouvait charger les colons dens des trains de marchandises et les <texpe-
dier» vers I'Ouest comme n'importe quelle autre ((denree)), y compris leurs
effets personnels . C'etait d'ailleurs une pratique repandue .

On entrevoit deja pourquoi la distinction importe plus aujourd'hui qu e
par le passe . La premiere raison est I'imperatif nouveau de la securite . Les
dommages-interets reclames pour les marchandises perdues ou endom-
magees sont beaucoup moins onereux que pour les passagers blesses ou
tues. Dens un pays qui consacre de vastes sommes a ameliorer la sante
et la securite de ses habitants, les deces et blessures occasionnes par le
transport des personnes revetent une importance nouvelle . Cola concerne
evidemment aussi les voitures particulieres . Le fataliste d'antan n'a plus
cours. On consid'ere plut8t que c'est la un probleme que la societe a cree de
par ses progres technologiques en matiere de transport et ailleurs . II con-
vient, dens cette optique, de prendre les moyens de minimiser ces risques
dens toute la mesure possible. Les considerations de securite routiere et
aerienne ont acquis une nouvelle dimension du fait que les technologies
nouvelles multiplient a la fois les risques et les moyens d'y remedier . Parmi
ces derniers, on peut citer les voitures et routes «intelligentes», de meilleurs
systemes de guidage et de controle aerien et bientot des mesures de con-
trole plus strictes et I'escalade des dommages-interets reclames en cas de
violation des regles de securite et d'accident . En bref, une entreprise de
transport est obligee de s'inquieter davantage de la securite des passagers
que des marchandises .

Par ailleurs, le confont est maintenant devenu un facteur beaucoup plus

important, ne serait-ce que parce que la voiture particuliere offre un point

de comparaison facile, au niveau tant du confort que de la commodite qu'il



est difficile pour un transporteur commercial de battre . Pour reussir, une
entreprise commerciale doit accorder a ces elements, d'une nature haute-
ment personnelle, un soin dont aucun transitaire n'a jamais eu a faire preuve .

II en resulte plusieurs choses. Etant donne que les elements cout et demande

different tellement entre le marche du fret et le marche des voyageur s

et que les regles sociales du jeu, en quelque sorte, penchent nettement

aujourd'hui dens le sens de la securite, du confort et d'autres aspects quali-

tatifs, les deux services exigent des competences sensiblement differentes .

Une voie ferree satisfaisante pour le trafic-marchandises ne donne plus le

confort qu'exige une clientele accoutumee a voyager icon douceur)), en

voiture ou en avion . Les technologies de transport nouvelles, comme le

maglev, exigent une emprise speciale . II parart clair que le trafic ferroviaire

voyageur exigera des voies separees, entretenues differemment et peut-

etre meme des emprises speciales. De maniere plus generale, la tendance

actuelle a la gestion separee du transport des marchandises et des per-

sonnes s'amplifiera probablement. Les transporteurs aeriens, routiers,

ferroviaires et maritimes se specialiseront de plus en plus dens l'un ou

I'autre secteur . Amtrak transporte exclusivement des voyageurs, sur un

r•eseau de voies lui appartenant en propre, et il sera de meme des train s

a grande vitesse, s'ils voient le jour . Le temps est fini oiu une compagnie fer-
roviaire transportait des nombres relativement importants de personnes
dens le cadre d'une exploitation oii le fret predominait .

Ainsi que Hansen I'a fait remarquer, le type de developpement que I'Amerique
du Nord a connu au XIXe siecle, avec ses vastes espaces inhabites, exigeait

a la fois des hommes et des marchandises . II fallait des hommes pour que
lour travail produise un excedent et pour alimenter la demande de produits

et la consommation; les marchandises etaient necessaires pour I'exporta-

tion et l'importation pour les memes raisons . Ainsi, un mouvement equiva=

lent de personnes et de marchandises etait-il necessaire, dens les deux sens .

Le catalyseur, dens tout cela, etait un systeme de transport . Meilleur etai t

le transport, plus le developpement etait rapide et ce, tant au Canada
qu'aux Etats-Unis . C'est peut-etre la l'origine du grand mythe du transport.

Aujourd'hui, oia il y a moins d'espace economique ou geographique vide a
remplir, le volet transport des personnes du mod'ele de developpement perd
en importance par rapport au transport interregional des marchandises
exige par la specialisation geographique deja intervenue . II y a encore une

grande mobilite de personnes, mais elle est moins associee a I'etablissement



permanent ou meme aux affaires que ce n'etait encore le cas avant Is
Seconde Guerre mondia.le . Les voyages touristiques I'emportent sur les
deplacements de colons et de main-d'oeuvre .. Les voyages sont plus sou-
vent aller-retour (certain.s Etats. et regions decouragent I'etablissement de
nouveaux venus)19 et plus frequents, ce qui si.gnifie q .ue les .fournisseurs du
service peuvent preter davantage attention . au. confort, a la commod.ite, au
cout et au prix qua par le passe. La concurrence est egalement plus forte,
alirrmentee, par la hausse des revenus, I'augmentation du temps de loisir et
le vieillissement de Is population .

En bref, le transport des personnes et celui des marchandises representent
deux activites differentes, plus distinctes que jamais auparavant . De ce fait,
toute regfementation appliquee a l'une en reaction a un ensemble particu-
lier de problames est peu susceptible de convenir a I'autre . Cela ne signifie
pas qu'une politique nation.ate des transports privilegiant I'efficience ou
meme des: critares nationalistes ne puissent etre formules en termes . tres
gen.eraux mettant I'accent sur l'infrastructure, un peu a la maniere de fa
poliitique antitrust. . . Une telle politique, quelle que soit Is forme qu'el :Ie
revete, ne peut eviter le clivage croissant entre Ies .deux industries .

LE ROLE DES EC ONOMISTES

Un. autre aspect qu'il convient de, considerer dans I .'evolution de la politique
americaine des transports, et. en particulier le tournant pris avec Is rapport
MacPhe.rson au Canada et les . diverses lois de dereglementation qui ont fini
par etre promulgu:ees, aux Etats-Unis a ; Is fin des annees 1970 et au debut
des annees 'i98U, est le role des economistes et de I'analyse economique .

Les. economistes s'interessent de longue date au transport. Etan.t donne
qu'une bonne part de i'infrastructure a ete fournie ou subven .tionnee par les
pouvoirs publics, ils s'interrogent naturellement sur Is creation et le finance-
ment efficient de cette derniere, ce qui couvre des aspects tels que la tarifi .-
cation de I'infrastructu.re publique, I'etablissement a un niveau efficient des
droits d'utilisation, la f.iscafite, les deficits budge .taires gouvernementaux,
etc., des considerations qui sont le pai .n quotidien des economistes . Les
entreprises de transport suscitent, elles aussi, I'eur vif interet, et particulie-
rement les chemins de fer en raison de leurs structures de cout «inhabi-
tuell.es» qui ont amene tres tot a ouvrir des enquetes sur des marches
imparfaitement concurrentiels .



L'analyse economique. de la regiementation a commence (du moins aux Etats-

Unis) Iorsque les chemins de fer ont ete assujettis a I'Interstate Commerce

Act, la premiere grande industrie a .mericaine a etre ainsi traitee . II n'est

donc pas surprenant que !a plupart des grands economistes se soient, a un

moment ou a un autre, interesses au transport, et ce presque des-le debut.

Par exemple, I'un des fondateurs de la «revolution» marginaliste de Ia :

science economique des annees 1870, William Stanley Jevons, a tire sa

notion de «marge» et sa methode ma :thematique et statistique de son etude

des chemins de fer australiens . A.C. Pigou, dans son livre devenu un . classi-

que, The Econ.om.ics of Welfare (1924), a consacre tout un, chapitre a ce qu'il

appelait «!e probkeme special des tarifs ferroviaires». II engagea egaiement

un vif debat avec un autre economiste, Frank Taussig, sur la question de

savoir si la pratique de tarifs maximaux etait due a . une discrimination mono-

polistique ou pouvait s'expl:iq .uer pa.r les couts d'ensemble20 . Bien plus tard,

Edward Chamberlain elabora sa theorie de la concurrence monopolitisque

en s'appuyant sur un memoire redige pour un cours sur les transports et

traitant de la «celebre+> controverse Pigou-Taussig . Le grand economiste

suedois, Knut Wicksell,. consacra de nombreuses pages a la tarificatio n

des: chem:ins de fer et a la regulation rationnelle des monopoles industriels

avant la Premiere Guerre mondiale da.ns ses Lectures on Political Economy.

D'autres theoriciens connus tels queJ .M. Clark, Francis, Edgeworth et Frank

Knight se sont egatem.ent penches sur les transports avant les annees 1920 .

Cepend:ant, apres cette date, ce suet ne retint guere !'attention des grands

economistes. generalistes . Cela s'explique sans aucun . doute par I'emergence

de problemes plus brulants, tels que fes .suites de la Premiere Guerre mon-
diafe, I'hyperinflation allemande de 1919 a 1923, I'eruption de la Grande

Depression de 1929 et. la Seconde. Guerre mondiale 10 ans apres . Les pro-

bfemes de transport furent supplantes, dens les .travaux des econornistes,
par ces problemes infiniment plus graves et plus deroutants at devinrent,

en quelque sorte, la chasse gard'ee d'un sous-groupe d'economistes qui

s'en firent une specialite .

Cela ne signifie pas que le secteur des transports n'ait pas connu de graves

problemes a•pres Is Premiere Guerre mondiale, mais la plupa rt des autres

industries etaient da n s le merne cas, et meme. I'economie tout entiere .

Le transport ne se distinguait en rien dans 4e contexte . PI'usieurs lois mal

avisees furent prom .ulg::uees aux Etats-Unis, contre I'avis des economistes,

particukierem.ent la Motor Carrier. Act of 1935 ( loi sur les transports routiers),



une intervention de I'Etat que rien ne justifiait, et certainement pas la struc-
ture industrielle du camionnage . Mais peu d'analyses nouvelles furent pre-
sentees et I'indifference des economistes genera!istes a I'egard des transports
signifiait qu'ils etaient peu consu!tes ou ecoutes sur ces prob!emes . Jusqu'a
la fin des annees 1950, les economistes specialises ont mu!tip!ie les manuels
qui s'etendaient sur I'histoire, la Iegislation, les pratiques regulatrices et

commerciales mais ou I'evaluation, I'analyse et la critique bri!laient par leur
absence . C'est ainsi que I'on a pu ecrire que ales theoriciens de I'economie
consideraient que tous !es grands prob!emes du secteur (des transports)
avaient ete si bien resolus que ce serait une perte de temps que de les
etudier plus avant))21 .

Puis, vers la fin des annees 1950, une serie d'ouvrages qui appliquaient au
transport les methodes d'analyse critique dernier cri susciterent un regain
d'interet . Ce fut une sorte de renaissance, qui refit du transport une branche
importante de I'economie app!iquee . On notera que ce .renouveau coincide
avec la reforme induite par le rapport MacPherson et le message sur les
transports du president Kennedy au debut des annees 1960 . Ce fut le debut
du mouvement deregu!ateur, train dans lequel les economistes ne tard'erent
pas a monter en marche. Adam Smith etait redecouvert et la nouvelle micro-
economique reconnue comme applicable et utile au secteur des transports
surreg!emente, financierement etrangle et carte!lise .

Les ressources consacrees au transport souffraient d'un grave vice de
repartition provoque par Ia reg!ementation . Des modifications etaient
essentielles si l'on voulait eviter des gaspillages croissants, stimuler l'inno-
vation et le progres technologique et raviver la concurrence . Le President's
Council of Economic Advisors commenga d'attaquer sans re!ache la regula-
tion des transports, a un point tel que le president Johnson alla jusqu'a

declarer devant son groupe de travail sur les transports que ce secteur etait
la grande priorite nationa!e! Ainsi commenga aux Etats-Unis la longue lutte
en vue d'une reforme de Is politique. Nous en verrons les peripeties dans
les chapitres suivants. Mentionnons simplement ici que le president Johnson
fut detourne de son ze!e reformateur par le mouvement des droits civiques
et I'escalade de la guerre en Indochine . Toutefois, nombre d'economistes se
joignirent a la bataille et furent meme nommes a divers postes d'influence
d'ou ils pouvaient faire pression plus directement et plus efficacemen t
en faveur de Is deregulation . La nomination la plus spectaculaire fut
celle d'A!fred E . Kahn, un economiste de I'Universite Cornell, au poste



de directeur de la Civil.Aeronautics Board (CAB, Commission de I'aeronau-

tique civile) . Qualifiant Ia micro-economique de «nouvelle frontiere passion-

nante de la politique d'Etat» 22, il promit d'appliquer des criteres d'efficience
rigoureux a toute la reglementation avant d'eliminer entierement la regu-
lation economique et de faire disparaitre ainsi le CAB . Sa reussite depassa

les esperances.

Des 1980, le mouvement de reforme reglementaire avait enregistre des
succes substantiels, le transport aerien du fret et des passagers ayant ete
debarrasse des contraintes economiques «artificielles» deux annees plus

tot. Les entreprises regurent (certaines avec reticence) toute latitude d'entree
et de sortie du marche et toute liberte de tarification, sous reserve seule-

ment des lois antitrust et des regles de securite. En 1980, les chemins de

fer obtinrent une plus grande liberte de tarification et un assouplissement

des conditions de sortie23 . Les transporteurs routiers gagnerent la liberte

d'entree et de sortie, ce qui fit chuter la valeur des permis d'exploitation
fondee sur leur rarete, de meme qu'une forte dose de liberte de tarification .

Le transport d'effets de demenagement fut dereglemente Iui aussi en 1980,
mais les services d'autocar inter-Etats en 1982 seulement, comme pour
reparer un oubli qui n'est que trop typique de I'attitude des pouvoirs publics
en matiere de transport de voyageurs .

On remarquera que les arguments economiques en faveur de la deregle-
mentation des transports et le succes qu'ils ont remporte tant au Canada
qu'aux Etats-Unis ont incite la communaute internationale a compter
davantage sur les forces du marche, la dereglementation et la privatisation,
ce qui a entraine le denigrement de la planification economique de type
socialiste et communiste, basee sur des prix fixes par I'Etat et des mono-
poles, a laquelle presidaient les tyrans et autres dictateurs de I'Europe de
I'Est et de nombreux autres pays . Cela presageait egalement la fin de la
guerre entre le communisme et le capitalisme etant donne que le premie'r

ne pouvait ni produire les biens et services ni offrir la liberte ou une grande

securite a I'exterieur des prisons . Entre la menace de Krouchtchev: «Nous

vous enterrerons» et les mots de Gorbachev : «Nous vous priverons de votre

ennemi», on constate un revirement total dans la conception des institu-

tions economiques . Le reexamen des aspects micro-economiques et la

focalisation de la politique publique de transport sur la determinatio n

des prix par le marche et I'efficience qui ont pris place, en Amerique du
Nord, a compter de 1960 ainsi que la mise en oeuvre fructueuse de ces .



changements de politique ont, dans une large mesure, conduit le monde
entier a mettre I'accent sur les forces du marche . Les economistes
connaissaient veritablement leur heure de gloire .

Z, LA PERIODE PREdDANT 193 0

Entre 1930 et 1991, les deux principaux elements de la politique du gouver-
nement federal en matiere de transport ont ete I'efaboration de l'infrastructure
de transport et les modalites d'utilisation de cette infrastructure, autrement
dit, Ia regulation des aspects economiques et la securite .

LA POLITIQUE RELATIVE A L'INFRASTRUCTUR E

Reseaux routiers

Meme s'il a pa rt icipe a la construction de la route de Cumberland, qui avait
ete achevee en 1844, le gouvernement federal se retira de la construction
routiere pendant pres de 50 ans sous pretexte que ces depenses etaient
inconstitutionnelles et que les demandes de financement des Etats etaient
beaucoup plus elevees que le budget du gouvernement federal de I'epoque .
Ces routes, qui etaient parfois faites de pierre et de gravier, mais plus sou-
vent de terre battue sur des billes de bois ou de planches, ou qui etaient
encore de simples chemins de terre que [on avait gra ttes et elargis, etaient
financees, pour la plupa rt, par I'Etat et Fes communautes locales qui y
pla gaient un poste de peage . II arrivait pa rfois que des entreprises privees
construisent des routes dont la plupart etaient restituees a I'Etat ou aux
organismes locaux lorsque les perspectives de benefices s'amenuisaien t
ou disparaissaient . L'ere des chemins de fer, su rtout a compter de 1850,
reduisit la necessite de construire des routes pour les voitures de I'epoque
qui etaient tirees par des chevaux. Les chemins de fer beneficiaient d'une
meilleure emprise et ils disposaient de la force et de la traction voulues
pour deplacer des vehicules sans chevaux. De plus, I'emprise de la voie fer-
ree etait financee pa r des interets prives meme si le gouvernement federal
avait accorde de genereuses subventions sous forme de terres . Pour que
I'amelioration du transpo rt routier soit relancee, il a evidemment fallu atten-
dre I'avenement d'un nouveau vehicule et su rtout, d'un nouveau mode de
propulsion, en 1890 . Au debut du XXe siecfe, les routes americaines etaient
sans doute dans un etat pire qu'ils ne I'avaient ete 40 ans plus tot ou elles
etaient generafement jugees epouvantables .



Le reseau routier ou plutot les bouts de routes qui existaient alors avaient
ete negliges a cause du trafic-voyageurs et marchandises qu'elles avaient
perdu au profit des chemins de fer, lesquels dominaient le secteur du trans-
port depuis le milieu du XIXe siecle . 11 semble qu'en 1890, les chemins de

fer assuraient 95 pour cent du transport interurbain des voyageurs . Ce

succes entraina la perte des entreprises qui exploitaient les routes et qui
Iaisserent ces dernieres a I'abandon . En fin de compte, la responsabilite de
ces routes fut restituee au gouvernement local qui etait generalement mal
equipe et trop limite, du point de vue financier, pour les entretenir et pour

les prolonger . Le poste de responsable de la voirie devint une simple sine-

cure. Le «reseau» routier, qui avait semble sur le point de relier veritable-
ment les Etats les uns aux autres, devint fragmente et en piteux etat . Cette

situation ne menaCait pas vraiment I'unite nationale ou le progres econo-
mique, a I'epoque, etant donne que les chemins de fer etaient en pleine

expansion; le progres avait temporairement oublie les besoins de transport
plus localises, a I'interieur des Etats .

L'insuffisance et la degradation du reseau routier devinrent de plus e n

plus intolerables a compter de 1890 . Le public se mit a exiger de meilleures

routes pour trois principales raisons : I'engouement pour la bicyclette,

l'instauration de Ia livraison gratuite du courrier dans les localites rurales
et I'avenement de I'automobiie .

Le mouvement en faveur de bonnes routes, tel qu'il fut appele, visait a eli-
miner les disparites entre les habitants des regions rurales et des petites
localites d'une part et ceux des villes bien reliees a I'economie nationale,

d'autre part . Comme les chemins de fer ne pouvaient pas, en raison de leur
nature, etre aussi omnipresents que les routes, il semblait logique de com-
mencer par le reseau routier. En 1890, les fabricants de bicyclettes avaient

lance une grande campagne pour I'amelioration des routes . Les cyclistes

voulaient evidemment des routes ou ils pouvaient circuler et la refection
du reseau routier etait jugee importante pour la croissance de I'economie

nationale . Curieusement, les chemins de fer appuyerent energiquement la
croisade cycliste croyaht que I'economie nationale en beneficierait, ce qui
elargirait leur clientele, et que le transport routier ne pourrait jamais jouer
qu'un role accessoire a cote des chemins de fer .

Apres un faux depart, la livraison gratuite du courrier dans les regions rurales
reprit au debut de 1896, dans les villages comptant moins de 10 000 habi-
tants . En 1900, plus de 4 000 routes avaient deja ete construites . Comme le



ministere des Postes avait decrete que le service serait assure a condition
qu'il y ait des routes adequates, les ruraux commencerent a en reclamer
energiquement . Comprenant l'importance de ce service pour I'unite natio-
nale ainsi que les avantages politiques, sociaux et economiques evidents
qu'offrirait un reseau de communications plus omnipresent et plus diversi-
fie, le gouvernement federal proposa de mettre une aide financiere a la
disposition des Etats et des gouvernements locaux . Neanmoins, c'est seule-
ment en 1916 qu'une loi federale fut adoptee en ce sens .

Entre-temps, le troisieme facteur d'augmentation de la demande publique
de bonnes routes, I'automobile, commengait a faire son apparition . Meme
si seulement 8 000 vehicules etaient immatricules en 1900, la demande
potentielle etait deja evidente . II etait absolument necessaire de disposer de
routes decentes pour faire rouler ces nouvelles machines . Par consequent,
les fabricants d'automobiles et les associations de proprietaires se joignirent
au mouvement en faveur de I'amelioration du reseau routier .

A la suite de ces initiatives, les Etats commencerent a contribuer au finance-
ment de la construction routiere. En 1891, I'Etat du New Jersey fit valoir que
ales routes publiques d'un canton etaient construites pour la commodite
des citoyens des comtes dans lesquels elles se trouvaient ainsi que de ceux
de I'Etat tout entier»24. La Ioi prevoyait egalement que le coOt de la cons-
truction de la route devait etre partage entre les proprietaires riverain s
(10 pour cent), I'Etat (33 1/3 pour cent), le comte assumant le reste . D'autres
Etats suivirent cet exemple si bien qu'en 1917, les 48 Etats avaient tous un
programme quelconque pour le financement des routes .

Pour relier les Etats les uns aux autres, il fallait que le gouvernement federal
intervienne a son tour. II avait deja mis sur pied un bureau d'enquete sur les
routes publiques qui avait ete charge d'etudier les methodes de construction
des routes et de publier les resultats de son enquete . Toutefois, Iorsqu'iI
s'agit d'autoriser la depense de deniers publics pour les routes, le gouver-
nement se heurta a une veritable levee de boucliers . C'est seulement en
1916, quand le president, Woodrow Wilson signa An Act to provide tha t
the United States shall aid the States in the Construction of rural post roads,
and for other purposes ou, plus si mplement, la Federal Aid Road Act25

que cette opposition prit fin . Le gouvernement federal justifiait son aide en
faisant valoir qu'elle lui permettrait de mieux remplir ses fonctions at aussi,
meme si ce n'etait pas clairement exprime, que cela favoriserait le commerce
entre les Etats.

®
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Ce n'est sans doute pas par hasard qu'en 1916 plus de 2,5 millions de vehi-

cules etaient deja immatricules clans le pays au lieu des 8 000 de 1900 .

Meme sans aide federale, la revolution de I'automobile avait commence
pour de bon . Cette revolution et le financement gouvernemental contri-

buerent a une veritable explosion du reseau routier . Pour obtenir I'aide du
gouvernement federal, chaque Etat devait approuver les dispositions de la
loi et creer un ministere d'Etat a la Voirie capable de superviser la construc-

tion et d'assurer I'entretien des routes designees . L'aide se limitait aux

routes postales et elle ne devait pas depasser la moitie du cout reel . La .loi

de 1916 fut completee, en 1921 par la Federal Highway Act, qui favorisait la

construction d'un reseau routier national en attribuant a chaque Etat, selon
une formule donnee, des fonds dont le montant exact dependait des credits
affectes par le Congres . En partie grace a ces stimuli et grace a la prosperite
generale enregistree clans les annees 1920, la longueur des routes pavees

passa de 154 000 milles en 1904 a pres d'un million de milles, en 1934 .

Les chemins de for

L'histoire des chemins de fer est mieux connue et nous n'en parlerons donc

que brievement . Le trafic ferroviaire connut son apogee en 1920, mais il

retomba en 1933, pendant la Depression . Meme avant le debut de cette
enorme contraction, le trafic avait baisse plus de 50 pour cent en 1929, ce
qui montrait qu'iI ne s'agissait pas simplement d'un phenomene cyclique .

Sa diminution s'est effectivement poursuivie, sauf pendant la Seconde
Guerre mondiale, jusqu'a ce que les chemins de fer reussissent a ceder
leur clientele de voyageurs et la majeure partie du materiel roulant des-

tine a cette clientele et qui etait largement desuet, a la National Railroad

Passenger Corporation (Amtrak), la nouvelle compagnie de chemin d e

fer gouvernementale, en 1971 .

Le developpement de l'infrastructure ferroviaire a ete stimule, clans une
large mesure, par I'aide que le gouvernement federal avait apportee, sur-

tout sous la forme de concessions de terre . Ce concept n'etait pas nouveau

etant donne qu'iI avait ete applique a une echelle plus modeste pour la
construction des canaux et I'amelioration de la navigation sur Ies cours

d'eau et certaines routes, mais iI fut applique aux chemins de fer sur une
beaucoup plus grande echelle, a compter de 1850 . En fin de compte, plus
de 179 millions d'acres, une superficie plus grande que le Texas, furent

octroyees pour la construction des chemins de fer . Ces concessions de



terre, beaucoup plus importantes que la superficie necessaire pour I'emprise
du chemin de fer, devaient fournir aux compagnies un actif grace auquel
elles pouvaient emprunter I'argent necessaire pour financer la construction
ou garantir des prets et la vente d'actions . Le gouvernement conservait, de
chaque cote de la voie ferree, une bande de terrain qu'iI vendrait plus tard
en echange des terres octroyees .aux chemins de fer, en profitant de la plus-
value qu'entrainerait la croissance economique stimulee par le nouveau
mode de transport . De plus, les compagnies devaient non seulement
construire et exploiter le chemin de fer pour lequel elles avaient obtenu ces
octrois, mais dans bien des cas, elles devaient transporter les biens et les
troupes du gouvernement gratuitement ou a un tarif reduit . Cette subvention,
que les chemins de fer ont entierement remboursee depuis en accordant
des tarifs reduits au gouvernement, a stimule la construction du reseau
ferroviaire non seulement clans I'Est du pays qui etait deja assez bien
desservi, mais surtout dans I'Ouest . En fait, ces subventions ont permis
d'ouvrir I'acces a I'Ouest beaucoup plus rapidement que ce n'aurait ete le
cas autrement. Un peu comme le «reve canadien», la «destinee manifeste»
des Etats-Unis a ete etroitement associee au chemin de fer .

La croissance rapide de la capacite ferroviaire repondait surtout aux besoins

militaires du pays, car il fallait protegerla cote ouest contre I'intrusion des
Britanniques, mais il fallait egalement mieux developper le pays et exploi-
ter non seulement les terres rendues accessibles par le train, mais egale-
ment la technologie ferroviaire qui evoluait rapidement . L'amelioratio n
de cette technologie et la croissance marquee du trafic reduisirent les
recettes moyennes par tonne-mille d'environ huit cents en 1848 a moin s
de deux cents, en 1870 . Les couts diminuerent encore plus grace a I'amelio-
ration de I'efficience et a I'augmentation du trafic . La Iongueur des voies
ferrees passa d'environ 9 000 milles en 1850 a 53 000 milles en 1870 . En
1890, elle avait triple et elle atteignit un maximum d'environ 253 000 milles,
en 1920 . Cette expansion rapide alliee a une capacite accrue des voies ainsi
qu'a une amelioration continue de I'efficience du materiel roulant et des
locomotives confera aux chemins de fer une capacite excedentaire telle-
ment considerable que meme la croissance rapide du produit national brut
americain ne permit pas de l'utiliser de fagon rentable .

Une vague de fusions et de concentrations accompagna I'expansion rapide
de la capacite ferroviaire, ce qui se traduisit par des pratiques monopolistiques
designees dans le jargon des chemins de fer comme des regroupements,



des associations .ou des •ententes ,tarifaires, dans le :but ,de .maintenir ~non

seulement des :tarifs sta'bles, ma:is .unsy.steme~discriminatoire ;appele, .par

euphemisme,,la structur.etarifair.e . Ces ;pratiques .a•ppelees «tarification

selon lawleur du :service» ;par :les-economistes :declencher.ent un .scandale

et :le public reclama ;la regulation ,de .ces activites, .des '1 :869,, ;dans `I'iIllinois .

C'est .ce qui .donna la re,g:lementation federale .de'1887 dont ;il .seraquestiom

plus tloin .

Les autres ®lements de 1'infrastructure des transpo rts

C'est seulement avec'beaucoup d'fiesitation,quele gouvernement federal a
soutenu I a nouvelle technologiedes transports lorsqu'elle semblait depasser

Ia,portee •des •entre,pr.ises privees, meme avec .I'aide ;de I'Etat et des gouver-

nements :locaux.On :semble avoir .etepeu enclin a•examiner Ia .facon -dont la

nouvelle technologie pourraits'ada.pter a Finfrastructure,existante et on n'a

pas non ;plus tr.'es ;liien :reussi a elaborer .un plan d'ensemble . En deux mots,
le gouvernement :federal s'est contentede jouer un •role ponctuel en cequi

concerne'la .technolo,gie et .les ;investisserr.ments en .decoulant, que ce .soit
dans :le reseau :routier, le train ou :I'avion .Jusqu'en 1930 au :moins, le gou-

vernement federal "intervenait se .parement danschaque mode de transport
sans vraiment,chercher a ;assurer une coordination entre :les divers modes .
De splus, aon :I',intervention ,etait timide .et :hesitante ,et ;ne visait .que «des
projets d'.une :importance :vraiment,nationale qui ,ne pouvaient -pas aboutir

sans I':intenzention ~du :gouvernement .federal» 26. Dans chaque :cas, c'est
neanrnoins le,secteur,prive qui ;a joue'le principal roleen ce qui concerne la
construction, l'ex,p'loitation~ou .encore les risques .ou :les initiatives a prendre .

Aucune de ces interventions n'a .fait I'objet .d'analyses,economiques .appro-

fondies. La ;plupart avaient un car,actere pure ment,reactif,et ;re:fletaient
I'optimisme, 7e patriotisme ou le nationalisme .qui :regnait .alor.s .

C'etait•I'approche-qui convenaitdans :un climat de!laisser'faire dans :lequel

Ie,gouver.nerr.ment constitutionnel ne jouait qu'un ;role Iirr.mite . :Neanmoins .Ia

crise de'1929 modifia entierementa'ordre .des+choses .

C'estle secteur .prive qui commenca :a :prendreaes initiatives en cequi con-

cerne la nouvelle tech nologie,'les,ententes ou les .institutions . S'il fallait

disposer de plus de ressources que'les interets prives ne pouvaient en
reunir, on s'adressait .au ;gouvernementlocal, ;puis :a I'Etat et seulement en

dernier .ressort au gouvernement federal .et cela uniquement .si les interets

ii



inter-etatiques ou nationaux etaient clairement en jeu . C'est ce qui ressort
tres nettement clans le cas de I'aide accordee par le gouvernement federal a
I'infrastructure routiere et ferroviaire . On constate la meme reaction Iorsque
certains aspects de I'activite privee sont juges antisociaux ou nuisibles pour
I'economie . La creation de la Interstate Commerce Commission en est un
bon exemple . Dans tous les dossiers importants touchant le transport, it a
fallu des annees au gouvernement federal pour qu'il se decide a intervenir .
En ce qui concerne I'investissement ou I'aspect financier, son aide a ete
ponctuelle et tres circonscrite . II n'a jamais emis de cheque en blanc . Une
faible partie des investissements dans l'infrastructure etait motivee par des
facteurs economiques ou un souci d'efficience . Le gouvernement a certaine-
ment cherche a obtenir une certaine forme de remboursement, par exemple
sous la forme d'un peage pour la route de Cumberland de meme qu'en se
reservant des parcelles de terrain lors des concessions de terre pour les
chemins de fer. II justifiait donc les mesures prises en ayant I'air de fonder
sa decision sur des considerations commerciales . Neanmoins, les calculs
economiques ne faisaient pas partie des criteres generaux sur lesquels il se
basait pour investir dans I'infrastructure . Ces criteres etaient surtout la
defense nationale, I'amelioration du commerce inter-etatique, I'ouverture
de l'Ouest, la destinee des Etats-Unis et d'autres manifestations des
sentiments nationalistes . Tout cela etait egalement assez vague .

Cette attitude reactive ne veut pas dire que le gouvernement federal n'ait
pas su prendre d'initiatives Iorsque les circonstances le justifiaient . La con-
fiscation des chemins de fer, pendant la Premiere Guerre mondiale, le prouve
bien. Toutefois, dans I'ensemble, le gouvernement federal a poursuivi une
politique de laisser-faire assez systematique a I'egard du transport des per-
sonnes et des marchandises et meme sur le plan de l'infrastructure jusqu'a
ce que la situation I'oblige litteralement a intervenir au niveau administratif
le plus haut .

Cette fagon de faire contraste enormement avec les initiatives politiques
prises au cours des decennies qui ont suivi, du moins jusque clans les
annees 1970. C'est seulement dans les annees 1980, et surtout lors des
dernieres declarations politiques de Washington touchant le transport, que
nous avons constate un desir d'en revenir a une approche plus reactive .
Cette tendance est surtout imputable a la reapparition du desir de laisser
les forces du marche s'exercer librement . Elle est, cependant, reliee de pres
aux deficits budgetaire,s qui ont assailli le gouvernement federal tant aux



Etats-Unis qu'au Canada . La restitution aux Etats et aux villes de responsa-
bilites de plus en plus grandes en ce qui concerne la politique de transport
reflete a la fois la nouvelle ideologie et la penurie de ressources financieres .

La politique relative au transport semble donc avoir boucle la boucle .
L'infrastructure de transport ne fait pas l'objet de beaucoup plus d'analyses
economiques qu'avant 1930 . Le budget federal americain ne tient toujours
pas compte du fait qu'il faudrait considerer comme des investissements les
depenses faites pour les routes, les ports, les canaux ou les autres installa-

tions. On ne fait toujours pas de distinction entre les depenses courantes et
les immobilisations dans les comptes des Etats-Unis . Etant donne les progres
realises sur le plan de I'evaluation economique des investissements publics,
le gouvernement est beaucoup moins excusable de ne pas effectuer d'ana-
lyse de faisabilite prealable et de continuer a se fier a de vagues criteres
concernant I'interet national, le prestige et I'argument habituel, celui de la
defense nationale. II n'a pas non plus grand merite a laisser l'infrastructure
se deteriorer ou a s'abstenir de la developper lorsque ce serait justifie par
crainte d'alourdir le deficit .

Un autre facteur qui a oblige le gouvernement federal a repondre aux forces
economiques en general et plus particulierement dans le secteur du trans-
port est le fait que les divers elements du systeme economique sont de plus
en plus relies les uns aux autres . L'investissement dans le secteur du trans-
port a ete a la fois la cause et la consequence de ce phenomene . De plus,

I'avenement de la grande entreprise a necessite un appareil gouvernemen-
tal plus important pour regler les problemes . Comme le commerce entre les

Etats a pris un essor plus rapide que I'ensemble de I'activite economique, ni
les gouvernements locaux ni les gouvernements etatiques ne possedaient
les pouvoirs voulus pour traiter legalement avec des societes inter-etatiques
de plus en plus importantes. Le gouvernement federal devait donc elargir

son role . La grande crise de 1929 a simplement rendu la chose plus impe-
rative et plus urgente . Avant cela, la situation reclamait diverses formes
d'intervention qui etaient mal comprises a I'epoque .

LES POLITIQUES DE REGLEMENTATIO N

La derniere pa rt ie du XIXB siecle a ete decrite, du moins jusqu'a la Premiere

Guerre mondiale, comme une «grande vague de laisser-faire)) . Keynes

declara : «Quel episode extraordinaire du progres economique de I'Homme

que I'epoque qui a pris fin en aout 1914!»27 Bien entendu, ce tte epoque n'a



pas ete si merveilleuse pour la majeure,partie de I'humanite et meme pas
pour ceux qui vivaient,dans la partie privilegiee du monde a Iaquelle Keynes
faisait allusion . Quoi qu'iI en soit, les perspectives qu'envisageait Marshall
pour ce qui est d'«offrir a tous :Ies .rrmoyens materiels de mener :une vie noble
et raffinee» ne semblaient .pas vraiment hors d'atteinte dans le climat d'opti-
misme victorien qui marquait cette epoque . Le capitalisme semb!ait avoir
pris un elan .que meme les vociferations de :Karl Marx Wauraientpas :pu
freiner.'Entre 1850 et'la crise de 1929, les Etats=Unis avaient connu une
croissance economique phenomena!e . Elle etait certainement attribuab'le en
partie aux chemins .de fer. II est vrai que certains se de,manderent, .par!la
suite, si ces derniers avaient vraiment contribue autant a cette croissance .
En fait, certains critiques sont meme al'1es jusqu'a dire que la croissance
incroyablement rapide des cheniins defer avait absor'be une quantite
excessive de .ressources telles que du fer et de 1'acier et que cela avait fait
augmenter enormement les prix et produit des penuries au detriment de
I'essor des .industries de fabrication . Par consequent, la contribution du
gouvernement,a la croissance acceleree du :resea .u ferroviaire a peut-etre
ralenti le developpement de I'economie dans les autres secteurs et peut-etre
meme globalement . .Mais ces reserves furent seulement emises plus tard .

A I'epoque, les chemins de fer etaient consideres comme le moteur de la
croissance economique, .sans parler,de sa contribution a I'unite nationale, a
la «destinee manifeste» de la nation eta I'e!imination de la pauvrete . C'est
certainement vrai en partie . Neanmoins, en meme temps, en '1860, les che-
mins de fer avaient supp!ante, sur le plan de .Ia taille et meme de I'inffuence,
la plupart des autres institutions de 'la societe arnericaine . .Ils employaient
beaucoup plus de gens que le gouvernement federal . Leur actif etait d'une
valeur nettement superieure a celui des .plus grandes entreprises industrielles .
On a fait valoir qu'a la fin du'XIXe siecle, leur .influence sociale se comparait
a celle de la television a la fin du :XXe siecle ou meme au catholicisme dans
I'Europe medievale28. II est vrai que les chemins de fer ont cree des zones
horaires, qu'ils ont mis I'accent sur la ponctualite, qu'ils ont ete vus comme
I'essence meme des economies d'echelle et donc des «monopoles naturels»,
qu'ils ont domine I'assemblee legislative de nombreux Etats, qu'ils ont
intimide et escroque .des communautes locales et qu'ils ont malmene une
bonne partie de la societe, de I'economie et de la politique americaine pen-
dant plusieurs decennies . Ils ont ainsi lance un enorme defi au marche libre,
sans parler des'libertes individuelles et de la democratie politique. La,grande
entreprise a commence a se manifester sous la forme d'un chemin de fer
que le gouvernement federal a meme contribue a creer!



Eh, partie:a cause•de ses caracteristiques economi'ques &savoir I'e fait qu'une
forte proportion de ses couts sont gI'obaux, fixes et : indivisibPes ou, non

attribuabies~a .certainsJacteurs, unchemin,de fer doit .exiger un prix ou :

un tari,f super:ie.ur a ses couts margihaux .. C'est ce : que I'on appelle, pour

errmployer-un :terme:tres,specialise.et pl'us acceptable social'ement ; I'a «tarifi-
cation Ramsey)), ou~ I'a, maximisation des profits sous, reserve d'une limita-

ti'on des recettes qui : est maintenant non seulement a,utorisee, mais exigee

par lb : Staggers: Rail Act of 1980: Avant 1-93U;,cette politique, qui revetait

alors :une:forme pl'us crue; etait.consid'eree.comme tout a fait discrimina-

toir:e ;, ce : qu'elTei etait souvent: L'une de- se& manifestations qui : mecontentaifi

particu!ier.ement les agriculteurs:etait Ie fait que : Pes chemins de fer faisaient
payer pl'us- cherpour transporter une denreesur une, courte distance clue,

pour achemi'ner I'a rnen,me : denree plus- I'oin, sur fa me.me, ligne et clans Ia-

meme.directiond : Cette atteinte au . princi'pevoulant que les prix soi'ent au

moins :vaguement :en rapport avec.les.couts:enflarnma:I'es, passions . Ce

tetat de choses: sembfait: mani:festement- i ;nj:uste . Ce: mode de. tarification, qui

s'ajoutait aux :rabais-concedes:secretement.aux.expediteurs ; aux changements

tarifaires frequents et :apparemment capricieux, a . une instabilite chronique.

des tarifs, a, I'arrogance des : chemin&d'e fer-en general et aux ententes

concfues entre fes compagnies .ferroviai .res :pour, ne: pas se-concurrencer a

I'egard des- prix ou,d'es: services: ain6que sur le regroupement :du trafic -

un peu comme Ies,tentatives.faites actuellement: par VOPEP pour assigner
d'es•contingents, d*6 production petroliece :- causerent enormement de

remous chez :l'es, petits, expediteurs ;, surtout .de, produits agricoles; et par.ticu-

Iier.ement dans:le Mid=West . .Ces derniers reussi'rent a convaincre plusieurs7

Etats,, et notamment:I'Illinois; a adopter les Ibis, dites . ((Granger Laws)) aux

termes desquelles :une commission regal`atr.ice ou une assemblee Iegislative
etablissait I'estarifs-marchandises, interdisait :laidi'scr.irnination entreles

longues etcourtes:distancesainsi que l'~mission de billets gratuits aux :
fonctionnai'res- public& etlimitait ega!ement :certaines pratiques douteuses

enrnvigueur d'ans.le transport ferroviai're . MC-m& si ces lois furent abrogees'

par la suite; la, plupart . d'entre: elles, furent : decl'arees valides pour des motif's
constitutionnel's :& savoir que le :transporrt ferroviaire.etait arelie.a I'interet
public)) et que Ies chemins,de fer etaient :en}fait, des «transporteurs publics)) .

Ce derni'er concept. a ses origi'nes'dans [a! common; law britannique et :
im pose- certaines obligati'ons :a ceux qui'assurent:aui public certains services

dans I'e: domaihe de1l'h6tellerie, du transport; etc ., II : lesobiige notamment

a publier feurs prix et. a : ne pas,les modifier sans avi's pr;eaiable, a, fournir

le . service aux prix ihdiques .a:tous :ceux qui enafont:la :d'emande;,sans



discrimination, et a assumer certaines responsabilites a I'egard des pertes
et dommages ainsi que les autres questions reliees au transport29 .

Le gouvernement federal dut finalement intervenir lorsque les tribunaux
affirmerent qu'un Etat ne pouvait pas controler les tarifs de transport d'un
Etat a I'autre . Etant donne qu'a I'epoque (1887) la majeure partie du trafic
etait inter-etatique, iI fallait absolument q6e le gouvernement federal legi-
fere. Finalement, apres de nombreuses annees d'efforts, le Congres adopta,
en 1887, une loi regissant le commerce (Act to Regulate Commerce) . Cette
loi soulignait que le principal probleme a resoudre etait I'existence de
tarifs-marchandises discriminatoires, mais la loi s'appliquait egalemen t
aux voyageurs .

La raison «veritable» pour laquelle les chemins de fer sont devenus les
premieres grandes entreprises privees assujetties a une commission de
reglementation federale est encore l'objet d'une controverse . On estime
generalement que les compagnies avaient tellement abuse de leurs pou-
voirs economiques considerables que le gouvernement fut oblige de prendre
contre elles des mesures de represailles en les soumettant a une reglemen-
tation speciale, malgre le principe sacro-saint de la propriete privee, pour
mettre fin aux abus et prevoir des sanctions suffisamment dissuasives .
Plus recemment, on a fait valoir que les chemins de fer avaient eux-memes
souhaite cette reglementation de fagon a pouvoir mettre en place un cartel
plus puissant etant donne que leurs ententes etaient souvent rompues et
que les compagnies cherchaient alors a se couper la gorge mutuellement .

II semble qu'en realite I'arrogance et le comportement des chemins de fer
soient la principale raison a l'origine de leur reglementation . Leurs abus
avaient tellement ulcere le public que 150 projets de loi avaient ete deposes
au Congres au cours des 20 annees precedentes . Finalement, lorsque I'affaire
Wabash invalida la reglementation du commerce inter-etatique par I'Etat, il
sembla possible de faire adopter une forme quelconque de reglementation
federale . Les chemins de fer reconnurent alors qu'ils devaient etudier la
question comme le dit I'un de leurs presidents . Ensuite, les compagnies
chercherent surtout a rendre la reglementation la plus acceptable et la plus
inoffensive possible . II leur semblait preferable d'obtenir au moins quelque
chose de mieux que la reglementation etatique jugee trop severe .



Et c'est ainsi que la Ioi fut adoptee . Le president Cleveland signa le projet de
loi qui faisait des chemins de fer des transporteurs publics, creait une com-
mission constituee de cinq membres, interdisait les consortiums et les tarifs

discriminatoires, exigeait que tous les tarifs soient equitab!es, raisonnables
et pub!ies, autorisait la Commission a enqueter sur tout chemin de fer inter-
etatique, l'autorisait a sommer des temoins a comparaltre et a obteni r

les documents pertinents et obligeait les chemins de fer a soumettre des
rapports periodiques et a adopter des methodes comptables uniformes .

A la fin de mars 1887, la Interstate Commerce Commission, forte de ses

cinq commissaires et 11 employes, entreprit d'empecher [a plus grande
industrie du pays, qui employait alors environ 800 000 travailleurs et posse-

daient plus de 100 000 milles de voies ainsi qu'un actif considerable sous
d'autres formes, d'abuser de son pouvoir economique . Les espoirs etaient

grands . Un journal proc!ama que «Ia Interstate Commerce Act fait des mer-
veilles et les magnats du chemin de fer tremblent de peur», apres que la

Commission eut rendu plusieurs decisions. Helas, il fallut attendre 20 ans

pour que ce soit le cas .

La Commission chercha a faire appliquer ses decisions et a se comporter
suivant les souhaits du Congres, mais la Cour supreme la priva systema-
tiquement de tous les pouvoirs qu'elle croyait posseder en pronon~ant une

serie d'arrets au cours des 15 annees qui suivirent . En 1903, la Commission

dep!ora de pouvoir seulement «enqueter, faire .des rapports et prononcer

des ordonnances n'ayant aucun effet executoire» .

Ce fut ega!ement I'epoque du «premier mouvement de fusion)) qui trans-

forma radicalement la structure de I'industrie americaine . La manie des

fusions se manifesta au cours de Ia breve periode qui suivit I'adoption de la
premiere Ioi federa!e antitrust, la Sherman Act, en 1890 . Les efforts dep!oyes

pour limiter le deve!oppement des monopoles n'eurent pas beaucoup plus
de succes que ceux qui cherchaient a limiter I'exercice abusif des pouvoirs
monopolitisques acquis «naturellement», comme clans le cas des chemins

de fer! Le gouvernement des Etats-Unis a donc ete appe!e a faire appli-
quer efficacement la Ioi de 1887 sur les transports tout en creant un climat
empechant la plupart des autres industries de se carte!iser ou, du moins, de
se diriger davantage sur la voie de la concentration qu'elles ne l'avaient

deja fait en 1897 et 1904, la periode du premier mouvement de fusion .



La legislation antitrust, f.ut plus difficile a: appliquer etant donne que les
tribunaux n'etaient pas desireux ou capables de demeler un echeveau de
societes, une fois tisse ; et .parce qu'ils commengaient a etablirdes distinc-
tions juridiques tres . subtiles entre les- «bons» et I'es «mauvais» monopoles .
En:I'absence de . commission ou d'organisrr,me. regulateur (la Federal Trade
Commission-fut creee en 19141, les lois antitrust devaient etre appliquees
par le ministere,de.la Justice par I'entr,emise des tribunaux, ce que cetype
d'organisme de tutelle visait a eviter, au moins en partie, mais I'ICC n'y etait
pas parvenue : jtusq .ue-1'a .

Toutefois, la Interstate Commerce Commission connut un, meilleur sort que
les-activites antitrust . En 1910, le Congres avait restitue a la Commission
tous les pouvoirs qu'il pensait.lui avoir accordes au depart, grace a une:
serie de nouvelles mesures . En. meme temps, les tribunaux limiterent leur
droit de revision judiciaire aux .conclusions et aux jugernents de I'ICC .. Ce
changement fut le resultat de . l'appui considerable que le. president Theodore
Roosevelt accorda a. la reglementation des chemins de fer et plus particulie-
rementa l'ICC ainsi que l'opposition grandissante manifestee par le public
vis-a-vis des chemins de fer et des autres a riches et puissants malfaiteurs)) .
Quoi qu'il en soit,. I'ICC eut droit a une deuxieme chance . Malheureusement,
la Commission gaspilta cette chance et dotee desormais de pouvoirs consi-
derables elle maintint.Ia structure tarifaire telfe quelle et laissa les transpor-
teurs.fixer collectivement leurs tarifs . D'autre part, .elle refusa .d'acceder a
une serie de demandes d'augmentation . generale des tarifs form .ulees par
les chemins de ferou ei .le approuva des hausses moins importantes qu'elles
n'auraient ete necessaires, du moins retrospectivement .

Les exigences de la Premiere Guerre mondial'e ainsi que la confusion et les
dissensions qui regnaient au sein de la Commission inciterent le president
Wilson & exercer un controie federal sur tout le reseau ferroviaire de fagon a
assurer notamment une meilleure coordination du.trafic. On ne croyait pas
I'ICC capable d'assurer ce role . L'administration federale des chemins de fer
fut constituee en 1917 et, clans son ordonnance generale no 1, le directeur
general des chemins defer exigeait la mise en commun de tout le materiel
et de. toutes ICs installations, ordonnait de nouveaux itineraires quelles que
soient les dispositions prises ulterieurement, refusait aux expediteurs le
droit a un itineraire particulier et cherchait.a exploiter tous les chemins de
fer dans le cadre d'un reseau national unique .



A Ia- fin de I&guerre, Ies exiaediteurs.reclamarent, a cor et .a cri, Ie retour a ;

I'exploitation privee des chernins. defer et h Ia regulation-de: I.'I .CC,sans doute

pa-:rce que Ia. Commission s'etait opposee a des- hausses de tarif rr.meme si le

gouverne.ment .a.vait : r.eco .nnu Ia. necessite de les relever. D'autres souhai-

ta:ien :t Ia nationalisation et its congurent. des plans q:ui suscitarent . un; certain

interet . Neanmoins,. Ie principe du. laisser-faire etait si sol-idernent ancre qua

non seu.lementces plans furent :totalen.me.nt- rej .etes, mais les tentatives.faites

pour prol'onger le controle federal avorterent . Le Co:ngres adopta. plus t8t Ia

Transportation Act of ' 7920. Cette loi• elargissait les pouvoirs de I'ICC, IegaFi-

sait Ia. regr.oupement de chemi:ns de far sous reserve. d'un aplan» d•'ensemble

qua Ia Commission d'eva.it etablir, inscrivait dans Ia Ioi . Ia . regle. de base de Ia

tarification (un rend'er.r.ment equitable. pour unevaleur equitabl'e)• at confiai t

a; Ial Commission . Ia responsabi .Iite de I'a securite at. du service .

De faron gener:ale, . il s'agissait de rationaliser at non pas-de nationaliser Ie

reseau: at aussi : de cesser de mettre I'accent sur Ia concurrence d'une part
entre les chemins de far at,. d'autre part, entre les chemi .ns d'e far at les

secteurs du camionnage. et: de I'autoca.r qui . connaissaient . un essor rapide .

La.coordination entre les modes de transport at a I'interieur de ces modes

etait Ie nouveau. leitmotiv inspire sans doute par I'excellent.tr.avai.I que

I'Administrati:on.des cher.nins de far avait realise pendant Ia guerre at un

autre Ieitmotiv, tout aussi nouveau, dont .Ie prem.ier decoulait soit celui de Ia
«gestion scientifigue» . Joseph Eastman lui-meme, qui allait bientot devenir

I'un des commissair.es de I'ICC at aussi.le plus.celebre, eta .it a I .a-fois pour

I'expansiorr at . pour Ia natio.nalisati.on du reseau-. Mais ce. souliait ne se, mate-

rialisa. pas . La: Tr.ansportrtati.on Act of 1920, reposait sur I'espoir qua Ia pro-

priete at I'exploi"tation pri .vee des chemins de far sous Ia di ;rection «inspiree»

de: I'ICC apporteraient Ia .plupart des avantages de Ia nationalisation, sans

ses cfesavantages.

Mais ce ne fut . pas Ie cas non plus . La. Commission hesitait a fa .ire preuve

de leadership at refiasait de form:uler un plan off iciel pour I .al reorganisation

des ch.emins de far q.ui, aurait elir.ni'ne•I .e problame pose par Ia force at Ia fai-

blesse du reseau: routi .er. La Commission implora meme Ia gouvernement
de Ia soustraire a I:'obligation. d'elaborer un plan quelconque . El :le ne «libera

pas I'industrie . . . du fardeau.cumulatif des erreurs passees . . . at n'etablit

pas non pl'us de principeset de methodes pour-ce secteur an plus de ceux
qui s'y appliquaient deja»30. La Commission n'exhorta pas non . plus les

chemins de far a. reduire leurs dettes ou a se regrouper an. un plus petit



nombre de reseaux plus rentables . Cela veut dire qu'au debut de la crise
de 1929, I'industrie eut beaucoup plus a souffrir de la reduction de la clien-
tele que ce n'eut ete le cas autrement et que, quels que soient son auto-
rite juridique ou son zele sur le plan du leadership, la Commission fut
absolument incapable de I'aider a surmonter des forces economiques
aussi ecrasantes .

Conclusion

A!a veille de la crise de 1929, les Etats-Unis possedaient un important
reseau ferroviaire qui etait fortement concentre dans I'Est et eparpille, mais
suffisant, clans I'Ouest et dans la majeure partie des regions intermediaires.
La longueur du reseau avait deja commence a s'amenuiser du fait qu'il y
avait beaucoup de voies inutiles dans certaines regions, surtout a cause de
la construction d'une capacite excedentaire, particulierement entre 1893 et
1920. Les debuts d'un reseau routier de plus en plus omnipresent avaient
ete mis en place, ce qui accelera la desuetude des chemins de fer . Les
voyageurs avaient de plus en plus de possibilites pour leurs deplacements
interurbains clans de nombreuses regions du pays, mais surtout dans I'Est .
Les chemins de fer avaient reellement perdu leur monopole et ils.Wallaient
jamais le regagner que ce soit pour le transport des voyageurs ou pour
celui des marchandises, meme si l'on Wen etait pas conscient a I'epoque .

Pour la plupart, les cornpagnies de chemin de fer appuyerent le transport

routier partant du principe que ce nouveau mode de transport no pourrait

jamais que completer ou «alimentern les correspondances ferroviaires pour

les longs voyages ou les expeditions de marchandises . II libererait egale-
ment les chemins de fer du transport sur courte distance qui constituait
I'element le moins rentable de leurs activites . II fallait donc favoriser le
transport par camion, par autocar et .meme par automobile particuliere par
souci de rentabilite . La construction de nouvelles routes et I'implantation

d'usines d'automobiles augmenteraient le trafic ferroviaire etant donne que

les matieres premieres et les produits finis seraient inevitablement expedies

par chemin de fer, sauf dans quelques regions du pays ou l'on pourrait
utiliser les voies navigables. La croissance de la production globale et des
revenus generee par ce nouveau mode de transport et son infrastructure

allait egalement augmenter le taux de croissance du PNB, ce qui devait
stimuler le trafic ferroviaire .



Par consequent, au lieu de s'opposer a ce nouveau mode de transport, les
chemins de for I'appuyerent, du moins globalement . Ils allerent meme
jusqu'a faire quelques investissements clans le transport par autocar de

facon a desservir les regions a faible densite demographique sans avoir a
construire d'embranchements ou meme an abandonnant des embranche-

ments dans de nombreux cas . Le chemin de for de Pennsylvania contribua
a creer le reseau Greyhound et d'autres compagnies etaient proprietaires
d'une partie du reseau d'autocars National Trailways . En 1941, les interets

ferroviaires possedaient 1 759 autocars desservant 44 700 milles de route31 .

Les chemins de fer investirent tres peu clans le secteur du camionnage
qu'ils ne consideraient pas comme une menace . Dens le contexte des

annees 1920, on pout difficilement conclure a un manque de lucidite de leur

part. L'avion etait loin de pouvoir rivaliser avec eux et les routes, les pipe-
lines et les voies navigables n'avaient pas encore progresse au point de pou-

voir detroner les puissants chemins de fer . De plus, le trafic etait en pleine
croissance pendant les annees 1920 si bien qua la clientele demeurait abon-
dante meme si Is part relative du marche diminuait . D'un autre cote, retrospec-
tivement, les chemins de fer ont totalement manque de clairvoyance . S'ils
avaient etendu leur penetration dans une plus large mesure au rnarche du
camionnage sur courtes distances ou de I'autocar, ce qui etait alors possible,

ils auraient obtenu des droits acquis au cas ou le transport routier aurait ete
reglemente . Quoi qu'il en soit, I'integration des modes de transport aurait
pu etre beaucoup plus grande qu'e11e ne I'a ete aux Etats-Unis .

La penetration trop timide des chemins de fer dans le secteur du transport

par autocar et par camion favorisa egalement le developpement d'entre-
prises de camionnage et d'autocar independantes, ce qui accentua la com-
partimentation des modes de transport, malgre I'importance attachee a la
coordination et I'integration . Ce n'est evidemment qu'une hypothese, mais
c'est une de celles qui sont emises clans «Au dela de la legende»32. Signa-

Ions egalement qu'une forte penetration des compagnies de chemin de fer
clans les secteurs du camionnage ou de l'autocar aurait pu creer plusieurs
oligopoles multimodaux dont la contribution a la repartition efficiente des
ressources entre les modes. de transport aurait pu freiner le developpement
du transport par camion et par autocar . L'efficience interne de I'entreprise
aurait pu laisser beaucoup a desirer dans d'aussi grandes compagnies
multimodales dont I'experience et les sympathies (nettement en faveu r

des chemins de fer), sans parler de leurs investissements relatifs, auraient

pu produire des effets tres negatifs .



LA, POLITIQUE DE COMPARTIMENTATION DES MODES DE TRANSPORT

Devant.la reticence des compag .nies ferrovia:ires .a investir serieusement
dans le secteur du cami:on.nage et de I'a.utocar ou a: acquer.ir un grand
nombre d'entreprises.d'e transport routier existantes, et la cr.ainte du, public
d'assister a une concentration excessive du pouvoir economique des che-
mins.de fer, qui etait deja e.norme avant 1887, . le gouvernement adopta:des
lois- et des reglerrments imposant.des- restrictions a .ux compagnies r•nu :lti-
modales, que I .'on appefler.ait plus tard :des entreprises•detransport integrees:
Des 1912, bien avant que le transport ro.utier ne devienne autre chose .
qu'une vague possibil.ite, le Cong:res adopta Ial Loil sur I'e canal de Panama
(Panama CanalA`ct) qui : interdisait aux chernins de for d'exploite.r des corn~
pagnies de transport par eau empruntant Id canal' de Panama . ou d'y posseder
des interets sans. I'autorisa.tion: expr.esse. de, I!ICC. On craignait que: si les
chernins de for devenaient proprietaires de ces .compagnies, ifs.lirniteraient
['expansion du tr.afic passant par lb canal de Panama, de fagon a . proteger•
Ieur monopole sur le trafic .terrestre d'urn ocean . a I"autre .

Les memes craintes furent :emises, clans les.anne.es 1930; en ce qui concerne
I :'acquisition.d'e:carr.m,ions et .d.'a:utocars par les compagnies .d'e.chemin:de•fer.:
La Motor carrier Act o€1935, cherchait a, preserver lea (tavantages inhere .nts,))
des transporteurs, routiers. en. exigeant que. toute cor.n .pagnie de transport .
routier a.chetee: par un. chem.in. die- for soit-exploitee dans I'inter•et public . La
Commission estima que cela obligea:it les ctiemins de fer a exploiter la- corn=
pagnie de transport routier entier.ement cor.nme. le complement de leur ser-
vice ferroviair•e33 . Le Congres.voulait, on fait, les empech.er d'acheter des.
entreprises•de transport routier afin que cel :l'es-ci ne «tom.bent pas entre les
mains de modes de transport concur.rents qui. pourraient en profiter pour
etouffer, r.eduir.e ou . f.reiner• les progres du : transport routier au profit de
modes de•transport.concu .rrentsn34: Autrement dit, on craignait que . les
chemins de for ne fassent I'acquisition. d'autres- modes de transport que
pour protege .r leurs prop.res,investissernents, beaucoup plus importants,
dans des insta6lations:ferro.viaires.. Ils risquaient d'e bloquer le developpement
des autres modes de transport., sauf clans la- mesure oiu ils contribueraient ,
a petite echel.le ; a leur% activites, ce qui perpetuerait te . monopole, le pouvoir
et les profits des compagnies de.chemins :de fer . On. se rendait peu compte
qu'une entreprise multirnodale. pouva:it contribuer a I'efficience global e
des modes de transpo'rt ou. qu'a bien des egards, ces modes etaient com-
plementaires plutot que concurrentiels . Par consequent, la-tradition et



meme Ia,politique de compartimentatio .n des modes de transport a-per-

siste, aux Etats-Unis, .jus.qu'•au,debut des annees 1.9$0, :bien a.pres q .ue :Ie

mouvement en -.faveur de 'la deregulation ne soit encienche .

C'est :d'a.ustantp.l .usAtonnant que lespublications de H .G. Moulton et,de la

Brookings Institution35 setaient emp.ressees .de souscrire avec enthousi.asme

au principe selon'leq.uel une en.treprise de transport integ .re vendrai,t-des

services de transport -par train, camion, autocar,!bateau ou tout autre mode,

selon -la combinaison qu .i serait !a moins coute.use.-Cet appui a ete re:itere

par la suite . Per exemple, le rapport -Doyle :('l961) declarait carrern.ent que

«la loi -ne devr.ait pas interdire la creation . . . . .d'une c.om:pagnie -de transport

. . . :N'impo.rte quel transporteur (devr.ait etre autorisO a faire partie de cette

entreprise de tr.ansport►)36 . En 1 ;979ja .Nafi.ona'1 .Transportation •PolicyStudy

Commission recommanda que «;les obstacles fede,ra.ux .qu.i -s'opposent :a la

propriete commune et a1a coordination ainsi .qu'b :la .cooperatio:n entre les

modes de transport soient eli:minesn37 .

Malgre la suppression de Ia .plupart des restrictions officielles visant les
operations et la pro.priete :intermoda.les, il y a actue'!'lement peu d'exemples,
aux Etats=U :nis,-de grandes .entreprises :multimodales ;et ;i,l ;n'y .a aucuntqui-
valen.t des deux,grandes,compagni :es deichemins defer canadiennes qui
possedent et exploitent de•gr.andes e .ntrepr.ises nationales•de-cam .i:onnage.
En fait, au Canada, le CP est, depuis tres longtemps, une •compagnie -multi-
modale _etant donne qu'il a :ff.retait .deja des navir:es, :en '1'886,,pour trans-

porter les .marchandises sur 9'ocean Racifique, qu'il :a inau.g.ur,e . le service
voyageurs dans le Pacifique, en 1891., .et ses services voyageurs et mar-
chandises, dansd'Atlantique, .en 19.051e.t qu'_il a ensuite offe.rth.galement .des
services decamionnage et .de transport aerien . La Commission :MacP.herson

a estime que le fait qu:e les compag.ni .esde :chemin de fer .du Canada posse-
dent et exploitent des services de camionnage r.epondait aun souci d'effi-

cience et .elle ne voyai.t «aucune raison de limiter'I'a .cces des compagnies

ferroviaires a un autre mode de#ransport . Les .resultats obtenus dans les

autres pays ou ces restrict-ions eXistent ne nous incitent pas a les recom-
mander pour le Canada»38 . Voila donc .po .ur .la position des Etats-Unis a
I'egard de la compartimentation des ,modes de transport !

La position plus ou mo.ins naive des Etats=Unis•a cet ega .rd semble avoir
retarde la croissancedes operations rail-route (transport de remorques et
de conteneurs sur wagon plat) aux Etats-Unis par rapport au Canada, ce qui



n'a pas permis d'atteindre I'efficience qu'aurait apporte une plus grande
integration des modes de transport . D'un autre cote, du moins au depart, on
ne semble pas s'etre tellement trompe en. pensant que les chemins de far
auraient pu mal utiliser ou gaspiller, du point de vue social, des investisse-
ments a grande echelle dens le camionnage ou le transport par autocar .

Etant donne que le trafic-voyageurs interurbain ne representait pas beau-
coup plus que 10 pour cent des recettes totales des chernins de far dens les
annees 1920 et meme une proportion encore plus faible de leurs benefices,
vu la diminution brutale du nombre de voyageurs et de milles-voyageurs,
on voit mal pourquoi les chemins de fer ont continue a investir dens ce
segment de leurs activites et a le soutenir . L'ICC We certainement pas fait
grand-chose pour assurer le maintien d'un service rentable, meme apres
avoir obtenu des pouvoirs qualifies de «considerablesn en ce qui concerne
I'abandon des lignes . En fait, ttguidee surtout par des considerations finan-
cieres . . .(Ia Commission) approuvait generalement les abandons»39. Peut-
etre etait-ce pour une question d'image en ce sons que malgre la faible
rentabilite de ce service, certains chemins de fer estimaient que le prestige
que leur apportaient les gares grandioses et le cote luxueux des voyages
en train qui permettait aux dirigeants des chemins de fer de cotoyer les per-
sonnalites riches et celebres d'Amerique justifiaient la depense. Cela laisse
entendre, en tout cas, que les chemins de fer auraient ete peu portes a
developper leurs filiales de transport par camion ou par autocar s'ils avaient
choisi de s'orienter energiquement dans ces domaines, clans les annees 1920,
forsque l'occasion s'en est presentee .

A la fin des annees 1920, les chemins de fer etaient toujours rentables, ils

possedaient un important monopole sur de nombreux marches du trans-
port des marchandises et des voyageurs et ils etaient toujours les geants
de l'industrie americaine . Etant donne le retour a la propriete privee et les
autres caracteristiques de la Transportation Act of 1920, on s'attendait a ce
que les choses demeurent ainsi . La Loi conferait a I'ICC des pouvoirs encore
plus importants pour empecher la concurrence deloyale, elle maintenait les

ententes en matiere de tarification (bureaux des tarifs) meme si c'etait con-
traire aux lois antitrust, elle facilitait I'abandon des services non rentables at
accordait d'autres avantages aux chemins de fer dans le cadre de la nouvelle
conception «positiven de la regulation . Cette derniere visait notamment a
resoudre le probleme'des lignes a la fois faibles et fortes, a favoriser les
fusions entre les chernins de fer rentables et moins rentables ou deficitaires



et, en fait, a faciliter I'application de la nouvelle regle de tarification qui
cherchait a assurer a chaque transporteur, pour compenser les restrictions
imposees, sans tenir vraiment compte des Iargesses du gouvernement dont
ils avaient beneficie par le passe, un «rendement equitable pour une valeur
equitable)) de I'actif consacre au service de transport ferroviaire . Bien
entendu, cela signifiait des benefices ou un rendement enormes sur u n
actif d'une valeur douteuse pour quelque compagnie plus dynamique et for-
tunee que les autres au cas ou la Commission n'aurait pas elabore un plan
satisfaisant pour la fusion des chemins de fer .

Tout cela n'etait que purement hypothetique . Moins d'un an apres la fin de
la decennie des annees 1920, le climat economique et meme social et poli-
tique des Etats-Unis et de pratiquement tous les autres pays du monde
changea soudainement et irrevocablement, au-dela de tout ce qu'on aurait
pu imaginer. Personne n'avait prevu la grande crise de 1929 et surtout pas
les economistes ou les gouvernements .

3. LA GRANDE CRISE DE 192 9

La contraction de 30 pour cent du PNB reel qui fut enregistree de 1929
jusqu'a 1932-1933 est la plus grave qui ait jamais assailli I'economie ameri-
caine, avant ou depuis . Ce fut egalement la plus longue etant donne que le
niveau de I'activite economique resta en dessous de son niveau de 1929,
pendant 10 ans et meme pendant une plus longue periode en ce qui con-
cerne le PNB par habitant . Les raisons de la gravite et de la duree de cette
crise ne sont pas encore parfaitement claires . Cependant, du point de vue
des Etats-Unis, une contraction qui aurait certainement ete plus ou moins
normale en 1929 a probablement pris des proportions catastrophiques a
cause de trois graves erreurs macro-economiques qu'on espere ne jamais
voir se repeter . Pour commencer, le Congres avait adopte, en 1930, la
Smoot-Hawley Protective Tariff Act, une loi protectionniste qui amena evidem-
ment les partenaires commerciaux des Etats-Unis a riposter energiquement .
Ces politiques protectionnistes eurent pour effet de semer la pagaille dans
le commerce international y compris les exportations americaines . Deuxieme-
ment, la Reserve federale laissa la masse monetaire diminuer d'enviro n
30 pour cent, ce qui eut pour effet de maintenir les taux d'interet a un niveau
trop eleve et de provoquer une panique financiere . Troisiemement, le taux
de I'impot sur le revenu fut augmente, en 1932, pour permettre d'equilibrer



le budget . Cette mesure reduisit le revenu disponible et contribua a la
diminution des depenses de consommation qui constituaient le,principal
element du PNB .

Quelles que soient les causes de .la gravite dela depression qui depassait
le cadre du cycle «normal » de systemes de marche, cette situation eut des
consequences devastatrices pour les chemins de fer . Le trafic-voyageurs
diminua de pres de 50 pour cent entre 1929 et 1933 tandis que -les recettes
du service voyageurs retrecirentd'environ les deux tiers . Les resultats
furent presque aussi mauvais du cote des marchandises .'Malgre une baisse
des frais d'exploitation, le .revenu net tomba de 977 millions de dollars pour
I'ensemble du reseau, en 1929, a moins 122 millions, en 1932 . Les revenus
resterenttres bas pendant la -majeure partie des annees 1930 et c'est seule-
ment en 1942 ,.pendant le «boom» de la guerre, qu'ils depasserent le nivea u
de 1929 . Le nombre de faillites augmenta malgre I'aide genereuse du gou-
vernement et, en 1939, les faillites de compagnies ferroviaires avait touche
pres du tiers de la Iongue.urtotale des voies ferrees . Le service voyageurs
devint rapidement deficitaire et fut la principale cause du deficit globa l
et des .reve.nus nets minuscules . Ce deficit, qui avait commence par etre
modeste, en 1930, atteignit .250 millions de dollars entre 1938 et 1941 et
representa quelque 30 pour cent des revenus nets du trafic-marchandises,
en moyenne, jusqu'en 1941 .

Neanmoins, meme si les dirigeants des chemins de fer croyaient que les
pietres resultats du service voyageurs, en 1933, etaient'largement imputables
a la crise, I'ensemble du marche des voyages interurbains n'avait diminue
que de 20 pour cent depuis 1929 .contre 50 pour cent pour les chemins de
fer. En fait, ces derniers enregistrerent une baisse de clientele plus impor-
tante que tous les autres rnodes de transport40, comme le souligna Joseph
B. Eastman, le coordonnateur federal, dont le poste avait ete cree par la
Emergency Transportation Act of 193341 . Dans son rapport ilaffirmait egale-
ment que malgre Ia,gravite de la depression :«les chemins de fer ont perdu
une partie de leur clientele de voyageurs parce qu'ils n'ont pas su adopter
les methodes modernes pour la commercialisation, le service, la tarification
et la vente»42. Les chemins de fer manquaient de «commodite personnelle»,
les depots et les gares ayant ete surtout congus pour «faciliter I'exploitation»
plutot que pour «la commodite des voyageurs)) et la politique de commer-
cialisation des chemins de fer etait competitive au lieu d'etre coordonnee .
Toute I'attitude du personnel ferroviaire, des dirigeants jusqu'aux simples



cheminots devait etre modifiee radicalement si l'on voulait saisir «la possi-

bilite de retablir le service voyageurs sur des bases rentables» . On croyait

que cette possibilite existait etant donne que la croissance du trafic auto-

mobile «revelait I'existence d'une clientele qui attendait toujours un mode
de transport plus attrayant et plus economique»43 .

Le rapport du puissant coordonnateur federal proposait de nombreuses
autres reformes . Cependant, comme on I'a souligne, (des dirigeants des

chemins de fer ont prefere proceder a des reformes superficielles eri
esperant que leurs problemes disparaitraient»44. La nouvelle strategie fut
baptisee «rationalisation» et elle consista a creer des trains de voyageurs

extraordinaires comme le M-10,000, l'Union Pacifique ainsi que le Zephyr

de Burlington Road qui frapperent l'imagination du public a la Century of

Progress Exposition, qui eut lieu. a Chicago, au cours de I'ete de 1934. On fit

des films sur ces nouveaux trains et la nouvelle vogue de la rationalisation

donna naissance a de nombreux types de produits45. Pendant quelque temps,
ce phenomene enraya la degradation du trafic ferroviaire . Le nombre de
voyageurs et surtout de milles-voyageurs augmenta de 15 et 52 pour cent,

respectivement, entre 1933 et 1937 . Neanmoins le trafic diminua de nou-
veau jusqu'a ce que la guerre engendre une breve crise, apres quoi son
declin se poursuivit jusqu'en 1970, avant la creation d'Amtrak . «Le succes

de. la rationalisation permettait un certain optimisme, mais tout n'allait pas
tres bien dans le secteur du transport des voyageurs»46. En fait, ce service
est reste deficitaire jusqu'en 1941 malgre la croissance du trafic enregistre

alors et ce deficit a poursuivi son ascension apres 1945 . II restait encore des
changements a apporter suivant les recommandations du rapport sur le

trafic voyageurs. Mais lorsque les chemins de fer s'en rendirent compte ,

il etait deja trop tard .

D'un autre cote, la situation se presentait mieux pour les rivaux des chemins
de fer, et cela surtout parce que, pour moderer la depression, le gouverne-
ment federal se langa dans des depenses massives, principalement dans

I'infrastructure routiere et les aeroports . En fait, lors de la Seconde Guerre

mondiale, le reseau routier s'etait enormement ameliore, sur le plan qua-
litatif et quantitatif, par rapport a ce qu'il etait au debut de la decennie . .Le

transport aerien avait egalement beneficie d'importants stimulants non
seulement sous la forme de subventions directes, mais egalement grace a
I'expansion du reseau de transport aeirien, pendant la crise. Par consequent,

deux des principaux rivaux des chemins de fer connurent un essor qui en fit



des concurrents beaucoup plus serieux pour le transport ferroviaire et, en
tout cas, beaucoup plus tot que cela n'aurait ete le cas autrement . L'autocar
et I'automobile particuliere detournerent une partie de la clientele ferroviaire,
surtout pour les trajets a courte distance, pendant que les compagnies
aeriennes se preparaient, egalement aux frais du public, a s'attaquer au
marche du transport des voyageurs sur longue distance . Le camionnage
allait accaparer une part de plus en plus importante du marche du transport
des marchandises, et ce qui y contribua surtout est le fait que les chemins
de fer n'etablissaient pas vraiment leurs tarifs en fonction de la valeur du
service . Autrement dit, I'ecart entre leurs tarifs-marchandises et certains de
leurs tarifs-voyageurs et leurs couts marginaux etait plus eleve que I'elasti-

cite de la demande ne le justifiait, surtout quand cette derniere augmenta
avec la concurrence entre les transporteurs .

Par consequent, I'avantage que les chemins de fer possedaient generalement
en ayant des coOts marginaux ou variables plus bas se trouvait souvent
annule par une marge beneficiaire excessive et pas necessairement ren-
table par rapport au cout unitaire lequel etait lui-meme surestime par l'infu-
sion de montants arbitraires sans rapport avec les frais evitables. En deux
mots, la tarification des chemins de fer etait pour le moins deficiente . C'etait
le sous-produit d'un pouvoir monopolistique et d'une absence generale de
concurrence et de sens de la commercialisation, de meme que d'une mau-
vaise connaissance des frais evitables . Un grand nombre de tarifs, peut-etre
30 pour cent d'entre eux, furent juges par la suite en dessous de ce que I'ICC
considerait comme les couts variables! De nombreux autres rapportaient
des revenus nets ou benefices nets excessivement eleves . La structure tari-
faire etait donc tout a fait illogique du point de vue economique ou financier .

Avec I'entree en scene de nouveaux concurrents qui non seulement avaient
des couts differents, mais offraient un service d'une qualite generalement
superieure, si les chemins de fer ne reduisaient pas nettement leurs tarifs,
surtout les plus eleves, ils devaient s'attendre a perdre une part du marche
plus importante que ce n'etait necessaire ou souhaitable du point de vue
social . II fallait relever les tarifs'qui etaient en dessous du prix de revient .
De toute evidence, la ((preservation des avantages inherents» de chaque
mode de transport qu'exigeait la loi de 1940 ne pouvait se faire que si les
tarifs refletaient reellement les couts marginaux et I'elasticite specifique de
la demande . II etait necessaire de s'assurer d'une certaine marge benefi-

ciaire pour couvrir les nombreux coOts communs, fixes ou indivisibles qui
caracterisaient les operations ferroviaires .



.Bien entendu, c'etait trop demander du temps du monopole des chemins de
fer, lorsque la structure tarifaire a ete etablie . Les chemins de fer n'etaient

pas incites a creer une structure rationnelle du point de vue economique . II

faut bien dire qu'ils ne possedaient pas non plus les techniques requises . La

grave depression economique suivie de I'explosion du trafic provoquee par
la guerre n'incita guare les chemins de fer a etablir correctement le pri x

de leurs services meme s'ils devaient chercher a ameliorer leur efficience .

C'est seulement apres ces bouleversements qu'une repartition nationale du
trafic grace a une politique efficiente a I'egard de I'etablissement des tarifs

allait avoir des chances de s'imposer .

Apres la fin des annees 1940, les efforts deployes pour assurer I'efficience
de divers moyens de transport en etendant la regulation a tous les modes
de transport et en conferant a I'ICC et a la CAB des pouvoirs considerables
se revelerent inutiles et extremement couteux . Par consequent, on peut dire

que, clans une large mesure, la crise de 1929 a favorise la «grande experi-
mentation)), que j'ai appelee ailleurs «le plan Bentham»47, et qui consistait a
entreprendre une regulation detaillee de tous les modes de transport et de la
plupart des elements de ce secteur appartenant a des interets prives . L'echec

de cette grande experimentation entraina le zele reformiste qui marqua la
fin des annees 1950 . La crise representait I'echec total du systeme de marches,
meme si d'autres facteurs avaient contribue a sa gravite et a sa duree . En .

tout cas, la crise discredita clans une large mesure ceux qui avaient fait con-
fiance aux forces du marche et au point de provoquer un desastre de cette

envergure. Dans ce sens, c'est la crise qui est a I'origine des tentatives '

faites pour modifier ou annuler les forces du marche . La forme que cette

experience revetit aux Etats-Unis, a savoir ce que l'on designa comme le
«quatrieme pouvoir» (voir ci-dessous), etait relativement benigne comparee
aux experiences plus radicales faites ailleurs soit la planification centrale, la
nationalisation generalisee et les mesures du meme genre .

Neanmoins, clans le bastion de la libre entreprise, de la propriete privee, du
capitalisme et de la democratie, on ne savait plus trop bien ce qu'iI fallait

faire. Dans le secteur du transport, la reaction fut a peu pres la meme . On fit

valoir que I'ICC n'avait pas suffisamment d'influence sur tous les modes de
transport, compte tenu surtout de I'essor rapide de I'autocar, du camion et
de I'automobile stimule par le developpement du reseau routier . La compe-

tence des commissaires et de leur personnel n'etait pas non plus suffisante .
Comme il etait hors de question de se fier aux forces du marche pendant



la crise, il semblait logique de remedier a ces defauts au moyen de change-
ments Iegislatifs et personnels . Une fois ces mesures prises, I'ICC pouvait
reduire l'importance de la concurrence, regir I'acces au marche et son aban-
don, examiner les fusions, etablir les tarifs, controler les investissements
et les ententes financieres entre les transporteurs, imposer des methodes
comptables, etc., de fagon efficace . En deux mots, elle pouvait forcer ou
inciter les modes de transport a se comporter comme un cartel plus efficient
fournissant de nombreux services de type social en accordant, par exemple,
des tarifs speciaux pour les produits agricoles, des tarifs-voyageurs reduits
pour les pauvres, en desservant, meme a perte, les localites n'ayant pas
d'autres moyens de transport, et ainsi de suite . Ces services pouvaient etre
subventionnes par les tarifs des autres services plus rentables . Les benefices
globaux pouvaient etre limites a un montant raisonnable de fagon a ce que
les chemins de fer conservent une certaine respectabilite et puissent attirer
des capitaux prives supplementaires en cas de besoin . Toute cette politique
visait a assurer la stabilite et Ia permanence des services et cela a un niveau
permettant de limiter les prix de revient tout en satisfaisant les voyageurs
et la plupart des expediteurs .

Les transports se pretent parfaitement a ce genre de regulation . Chaque
entreprise offre des produits multiples. Non seulement les chemins de fer
produisent des services voyageurs et marchandises, mais a I'interieur de
ces categories, les expeditions de chaque type de denree et le transport de
chaque classe de voyageurs entre chaque paire de lieux d'origine et de des-
tination peuvent etre consideres comme des sous-marches distincts ayant
chacun des couts et des fonctions plus ou moins specifiques . II s'agit donc
de determiner quels sont les services qui doivent etre assures en dessous
de leur prix de revient, au nom de I'interet public . Tous les autres prix
doivent etre etablis de fagon a generer des profits suffisants pour couvrir
ces pertes ou cette reduction des revenus nets afin que le rendement de

I'actif total consacre aux transports soit equitable, normal ou «raisonnable» .

II s'agit la d'un systeme discriminatoire visant a atteindre certains objectifs
sociaux et economiques au moindre cout . On estime generalement qu e
la propriete et ['exploitation privees assurent la realisation de ce dernier
objectif tandis que la regulation economique permet d'atteindre les objec-
tifs sociaux suivant les voeux du Congres qui cree l'organisme, etablit sa
mission et souvent legalement son modus vivendi.



Comme nous I'avons vu, les transports se pretaient naturellement a cela
etant donne qu'ils possedent tous les ingredients necessaires, a une excep-
tion pres, pour etablir des prix discriminatoires, autrement dit, des marches

deja dissociables et des elasticites de la demande tres differentes d'un sous-
marche a I'autre . Par exemple, il peut y avoir des differences de tarif sans

rapport avec le cout du transport pour les diverses denrees parce que les
expediteurs ne peuvent pas convertir un produit pour lequel un tarif est eleve
(disons des automobiles finies ou des diamants) en produit pour lequel le
tarif est faible (disons le charbon) de faCon a se prevaloir d'un tarif plus bas .

Par consequent, on vit rapidement apparaltre, dans le transport ferroviaire,
des systemes de classification des marchandises qui etablissaient les tarifs
en fonction de la nature des marchandises expediees . Ce n'etait pourtant pas

absolument necessaire . Les expediteurs auraient pu offrir des ensembles de

«choses a transporter» et obtenir des tarifs etablis strictement en fonction
du poids et de la distance et non pas de la nature des marchandises. En fait,

il existe actuellement des tarifs dits FAK (marchandises de toutes sortes) et
une bonne partie des expeditions se font sous forme de conteneurs . Nean-

moins, les structures tarifaires furent etablies en fonction de categories de
marchandises faisant souvent l'objet de distinctions subtiles etant donne
que c'etait beaucoup plus rentable vu qu'on pouvait faire une discrimina-
tion beaucoup plus importante . Les tarifs sont donc fonction des marchan-

dises (de leur valeur, de leurs caracteristiques d'expedition telles que la
densite, la fragilite, etc .) ainsi que de leurs lieux d'origine et de destination,
ce qui permet de varier enormement l'importance de la marge beneficiaire .

Dans chaque cas, I'elasticite de la demande de transport depend du produit
et de I'elasticite de la demande relative aux marchandises en question dans
un marche donne et du ratio du tarif-marchandises et de la valeur des produits,

a la livraison . Comme I'elasticite de la demande a I'egard d'une marchan-

dise varie considerablement, non seulement entre les marchandises et
dans les divers marches, mais egalement avec le temps et qu'on assiste au
meme phenomane pour le ratio des tarifs-marchandises, il est evident que

I'elasticite de la demande de transport est tres variable elle aussi et qu'elle
diffare d'un sous-marche a I'autre . Cela permet d'operer une discrimination

importante au niveau des prix ou d'avoir des ecarts tres marques dans la
marge beneficiaire .

D'autres facteurs interviennent, mais il faut surtout retenir que, contraire-
ment a la plupart des autres producteurs, les fournisseurs de services de
transport ont la possibilite d'exercer une discrimination et d'augmente r
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ainsi la rentabilite de leurs operations . De plus, les chemins de fer sont plus
incites a faire cette discrimination en raison de la structure de leurs coots
et de leur comportement, mais c'est une autre histoire48 .

Cependant, ce qui precede laisse entendre que deux seulement des trois con-
ditions prealables a la discrimination en matiere de prix existent naturelle-
ment clans le secteur des transports. La troisieme est I'existence d'un certain
monopole. Sans la possibilite d'empecher la concurrence de pdndtrer clans
un marche, une entreprise ne peut generalement pas maintenir ses tarifs
tres au-dessus de ses prix de revient en I'absence de collusion . A cet egard,
la concurrence a pour effet de tout aplanir . Elie oblige a aligner les prix sur
ceux du producteur qui a les coots les moins eleves et elle fait obstacle a
une bonne partie de la discrimination . Meme si, a une certaine epoque, les
chemins de fer exergaient un vaste monopole clans de nombreux sous-
marches, ce qui leur avait permis d'elaborer un systeme de classification
complexe, ce monopole commenga a s'ecrouler avec I'essor du transport
des voyageurs par autocar et par avion et surtout, avec I'expansion des
entreprises de camionnage qui pouvaient les concurrencer a I'extremite
superieure de la structure tarifaire mise en place precedemment .

Pour pouvoir maintenir ce regime discriminatoire malgre I'essor des autres
modes de transport des marchandises et des voyageurs, il fallait que les
transporteurs publics obtiennent un monopole, clans la mesure du possible,
grace a une reglementation ou a une limitation de I'acces aux sous-marches
les plus rentables . II fallut donc resserrer la reglementation a la fin des
annees 1920, et surtout clans les annees 1930, pour preserver cette discri-
mination . II fallait instaurer des politiques de regulation limitant I'acces a
certains marches, specifiant les tarifs minimums a appliquer et prevoyant
d'autres mesures pour limiter la concurrence, non pas pour proteger le
public, comme on I'a cru souvent, mais plutot pour proteger les transpor-
teurs et surtout, le systeme . Cela devait permettre la realisation d'un vaste
eventail d'objectifs sociaux et autres sans rapport avec I'efficience de la
production ou I'efficience de la repartition du marche entre les modes de
transport ou transporteurs . Si elle donnait les resultats escomptes, cette
regulation devait permettre de realiser un benefice substantiel clans certains
sous-marches, ce qui aurait donne un revenu net plus eleve. Cette hausse
de revenus aurait permis d'offrir des tarifs beaucoup plus bas, et meme en
dessous du coot moyen, clans les autres sous-marches, de fagon a atteindre



un objectif asocial)) ou special indetermine, tout en conservant le caractere
prive de la propriete et de I'exploitation etant donne que l'on esperait voir

les recettes globales depasser les coOts totaux d'un montant qui aurait
donne un taux de profit equitable ou normal . Par consequent, en I'absence
de concurrence, la regulation apporta l'interfinancement des services dans

le secteur du transport ferroviaire et on chercha meme a I'appliquer aussi
a I'autocar, au camion, a l'avion et au transport fluvial .

La crise suscita de serieux doutes quant a I'efficacite d'une politique fondee
sur la concurrence et les forces du marche . II est d'ailleurs etonnant qu'etant

donne toute la capacite excedentaire resultant de I'effondrement de la pro-
duction et des revenus, on n'ait pas etabli davantage de cartels conforme-
ment au code de la «juste» concurrence etablie par la National Industrial

Recovery Act. Mais le plus etonnant est qu'on n'ait meme pas cherche a

prendre des mesures fratichement socialistes ou communistes telles qu'une
nationalisation a grande echelle ou des changements plus radicaux dans
I'economie americaine . En fait, on crea davantage de commissions de regu-

lation economique dans le secteur des transports ainsi que dans divers
autres domaines . Les annees 1930 furent la belle epoque des organismes

de tutelle malgre la pietre performance de I'ICC . La necessite d'elargir la

regulation paraissait si forte qu'elle fut rationalisee sous la forme de ce
qu'on appela le «quatrieme» pouvoir, les trois autres etant le pouvoir
executif, le pouvoir legislatif et le pouvoir judiciaire . L'elargissement de la

regulation constituait donc la version americaine du socialisme et du com-
munisme et une forme de planification economique centrale plus detaillee

au niveau micro-economique . Par la suite, les theories economiques

keynesiennes furent la solution choisie au niveau macro-economique . La

premiere solution echoua bien avant la derniere meme si c'est seulement

plus tard, dans les annees 1970, que l'on en a pris conscience ou que I'o n

a pu voir les liens entre les deux .

Les annees 1930 revetent tellement d'importance dans I'evolution de
l'infrastructure et de la politique americaine en matiere de transport que les
changements survenus a I'epoque et leurs effets cumulatifs furent au centre

des attaques Iancees en faveur des forces du marche dans les annees 1960 .

Dans le reste de ce chapitre, nous ezaminerons brievement le chemin
parcouru vers une cartelisation plus efficiente et un nouveau recul par

rapport aux criteres d'efficience .



L'INFRASTRUCTURE DE TRANSPORT

Le principal changement survenu dans la politique relative a l'infrastructure
touchait le reseau routier . Jusque-la, le gouvernement federal n'apportait
qu'une aide limitee aux Etats pour la construction de certaines routes et le
montant de cette aide etait strictement limite par les budgets federaux . Les
Etats et les collectivites devaient assumer la majeure partie des frais de
construction et la totalite des frais d'entretien . La constitution nalite de I'aide
federale au reseau routier avait meme ete mise en doute, du moins sous les
gouvernements des presidents Monroe et Jackson . Neanmoins, I'augmen-
tation de la participation federale procedait d'une logique ineluctable . Sans
aide federale, il ne pouvait pas y avoir de reseau routier national, comme il y
en a actuellement, meme si la creation de ce reseau fut contestee jusqu'aux
annees 1950 et n'obtient pas I'approbation du Congres jusqu'a ce que le
president Eisenhower le designe comme le reseau national de routes
inter-etatiques et de defense . En plus de la defense, le gouvernement
federal avait egalement l'obligation de promouvoir le libre commerc e
entre les Etats, ce qui I'obligeait pratiquement a accroitre sa participation
a I'amelioration du reseau routier .

Toute cette timidite vis-a-vis de l'intervention federale pris fin avec la crise
de 1929 . Le gouvernement federal abandonna sa reserve habituelle . II
fallait stimuler I'economie a tout prix . Comme cela obligeait a accrortre les
depenses, il semblait prudent de mettre I'accent sur des depenses utiles
plutot que des projets visant strictement a creer des emplois. Par conse-
quent, pendant toutes les annees 1930, les investissements clans le r6seau
routier firent partie de la strategie visant a favoriser la reprise economique . Le
gouvernement federal accorda son aide bien au-dela de ce que prevoyaient
les lois sur la voirie de 1916 et 1921 . En 1936, le directeur du Bureau des
voies publiques pouvait declarer, dans son rapport sur les trois annees
anterieures, que «I'administration de la construction des routes visait sur-
tout a employer les chomeurs»49 . Ce revirement total de la politique gou-
vernementale se traduisit par une augmentation massive des debourses
federaux consacres a la voirie, qui passarent d'a peine 94 millions en 1930
a plus de 1,170 million, en 1939 . En 1939, 80 pour cent du montant total
representait les programmes speciaux de secours du gouvernement federal .
A la fin des annees 1930, les Etats et les gouvernements locaux fournissaient
moins de fonds pour la construction de routes qu'ils ne I'avaient fait au depart .
Les relations etablies peniblement, depuis 1916, entre le gouvernemen t
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federal, les Etats et les gouvernements locaux, avaient ete transformees
radicalement, de meme que les raisons de vouloir elargir le reseau rou-

tier. Les Etats-Unis emergerent donc de la crise economique avec une

infrastructure routiere tres elargie et tres amelioree .

Grace a cette infrastructure, I'industrie du camionnage et des autocars prirent

leur essor. Nous ne nous interesserons pas ici directement au secteur du
camionnage si ce n'est dans la mesure ou il a nettement reduit la capacite
des chemins de fer a continuer de subventionner le trafic-voyageurs interur-
bain, a un point tel qu'ils ont eu besoin d'aide, laquelle prit la forme, beau-

coup plus tard, d'Amtrak et de subventions . La concurrence de lignes

d'autocars interurbains et, bien entendu, la croissance vigoureuse, meme
pendant la recession, de I'automobile privee, grignoterent davantage le

marche des chemins de fer.

Le secteur du camionnage exerga egalement une influence sur le transport
par autocar etant donne que les chemins de fer exigerent pratiquemen t

la regulation du camionnage apres avoir compris a quel point ce secteur

etait menace . D'autres groupes d'interets, dont les grandes entreprises de
camionnage exigeaient egalement une regulation en se plaignant de la
concurrence deloyale des camionneurs independants dont les vehicules
constituaient un danger public et qui n'etaient pas assures . Le secteur du

camionnage etait effectivement devenu une sorte de refuge pour les cho-
meurs qui etaient nombreux a acheter un camion a credit en attendant de

trouver un autre emploi . Ces marginaux etaient prets a transporter n'importe

quoi au prix coutant ou meme a perte, plus un petit montant visant a assu-

rer leur subsistance . Le mauvais service et la faiblesse financiere de ces
camionneurs ne contribua pas a ameliorer I'image de ce secteur et elle con-
fera meme aux entreprises une mauvaise reputation, ce qui reduisit leurs

profits . La regulation du secteur du camionnage fit donc de plus d'adeptes .

Cette'industrie, qui possedait pourtant la plupart des caracteristiques d'un
secteur fortement concurrentiel, s'orienta ostensiblement vers la reglemen-
tation, car cela permettait une meilleure coordination et une reduction du
gaspillage cree par la concurrence et I'instabilite .

De son cote, le secteur de I'autocar etait devenu tres stable au milieu des
annees 1930, et c'etait peut-etre parce que les chemins de fer avaient con-
tribue davantage a creer le reseau Greyhound et parce que, par souci de
securite, les Etats avaient reglemente ce secteur avec plus de soin que dans



le cas des camionneurs independants . La plupart des Etats voulaient regir le
transport par autocar comme un service public et ils reduisirent la concur-
rence et I'acces a de nombreux itineraires . Quelles que soient les differences,
les efforts faits pour doter I'ICC des pouvoirs voulus pour mettre en oeuvre
le «grand plan de regulation)) toucherent du meme coup le transport par
camion et par autocar auquel Ia loi que nous examinerons plus loin s'appli-
quait egalement . II suffit de signaler ici que la nouvelle infrastructure
routiere, de meme que les progres realises sur le plan de la puissance de
traction des vehicules, de leur conception, de leur securite, de leur vitesse,
de leur fiabilite et de leur confort, transforma radicalement la structure con-
currentielle et institutionnelle des transports aux Etats-Unis . Malgre cette
transformation, la reglementation imposee se fondait sur une Ioi de 1887 ,
la Act to Regulate Commerce et elle ne tenait pas compte des differences
structurelles entre les chemins de fer d'une part et I'autocar, le camion et
I'avion, d'autre part .

L'infrastructure aerienne donna egalement naissance a toute une nouvelle
industrie qui domine maintenant le marche du transport interurbain des
voyageurs. Depuis le debut, c'est le gouvernement federal qui assume la
responsabilite de la mise en place, de I'exploitation de I'entretien du reseau
de transport aerien, ce qui n'est pas le cas pour le chemin de fer et le trans-
port routier. Dans Ies annees 1920, I'armee americaine entreprit des expe-
riences de cartographie aerienne de poste aerienne en collaboration avec
les Postes . Les credits votes par le Congres financerent un systeme de com-
munication radio clans I'ensemble du pays et la mise en place d'un reseau
aerien de nuit, d'un ocean a I'autre, avant la fin de 1926 . La Air Commerce
Actconfiait au Departement du commerce la responsabilite de «favorise r
le transport aerien, agrandir et construire les aeroports, des installations
aeriennes civiles et d'autres installations de navigation)) . Cette responsabi-
lite fut de nouveau transferee en vertu de la Civil Aeronautics Act of 1938,
qui marqua egalement le debut de la regulation economique des lignes
aeriennes . Les voies aeriennes restent sous la responsabilite du gouverne-
ment federal et font I'objet d'affectations de credits annuelles en plus de
beneficier, depuis une date plus recente, de fonds en fiducie comme ceux
qui ont ete mis en place precedemment pour les routes .

La propriete des aeroports est egalement publique, mais en general les pro

prietaires sont des «autorites aeroportuaires» locales ou regionales . Meme
s'il n'avait pas le droit de construire des aeroports, pendant la grande crise



de 1929, le gouvernement federal avait octroye a cette fin des fonds pre-
leves dans divers programmes de travaux publics at de la Works Progress

Administration. Par la suite, la Civil Aeronautics Act of 1938 etablit un plan
prevoyant la participation reguliere du gouvernement federal, qui s'accelera

apres la Seconde Guerre mondiale . II suffit de signaler ici qua I'infrastructure

de ce futur concurrent du transport par chemin de far sur longue distance
rerut, d'es le depart, une aide importante du gouvernement federal, y com-
pris des subventions directes pour le service aeropostal at, bien entendu,
un appui enorme sur le plan de la mise au point des avions et de leur
preparation pour la transition des operations militaires aux activites civiles

at commerciales .

Le transport des passagers, par avion, connut, clans les annees 1920, une

croissance tres rapide qui se poursuivit pendant toute la crise . En 1930, le

nombre de compagnies aeriennes assurant le transport des passagers etait

passe a 383 000, contra 48 000 an 1928 . Leur nombre atteignit le million en

1938 at environ 4 millions, an 1941, avant qua la guerre ne limite les deplace-

ments civils5°. Dans les annees 1950, le nombre de voyageurs empruntant

le train depassait 450 millions en moyenne51 si bien que, du point de vue

quantitatif, l'impact a ete insignifiant . Du point de vue qualitatif, la situation

a ete differente, surtout apres la Seconde Guerre mondiale .

Enfin, tandis qua l'infrastructure at i'utilisation des modes de transport

routier at aerien s'etaient enorrnement developpees, celles des chemins de

far s'etaient retrecies, tant sur le plan du millage et de I'abandon d'embran-

chements qua sur celui de l'utilisation . Dans ce dernier cas, ie phenomene

etait seulementtemporaire etant donne qua Ia Seconde Guerre mondiale

allait changer tout cola, ne serait-ce qua provisoirement .

LA POLITIQUE EN MATIERE DE TRANSPORT

Avec I'augmentation considerable de la capacite de transport de tous les
modes qua I'on devait a la forte baisse de la demande globale at aux
investissements du gouvernement dans l'infrastructure non ferroviaire, la
politique gouvernementale chercha a eviter de nouvelles baisses des prix
at meme a entrainer une hausse pour qua la rentabilite ne soit pas entiere-
ment eliminee . C'est comprehensible etant donne qu'on n'avait encore jamais
entendu parler de la politique macro-economique . En fait, cette approche

comportait au moins un element de cette politique an ce sons que, s'il etait



possible de retablir Ia rentabilite, cela stimulerait I'investissement prive, ce
qui augmenterait la production et aussi I'emploi . On ne comprenait pas alors
I'illogisme de ce raisonnement . Pourquoi les entreprises auraient-elles accru
leur capacite, meme si .les hausses de tarifs retablissaient leur rentabilite,
alors que la ca:pacite etait deja excedentaire et comment aurait-on pu main-
tenir les prix sans une croissance'de la production? Cependant, on s'entendait
a dire que la concurrence etait excessive et qu'il fallait la controfer soigneuse-
ment . Cela necessita .it un elargissement important des pouvoirs de regle-
mentation vis-a-vis des secteurs deja reglemente a savoir le transport, qui
etait regi .par I'ICC et en vertu de la Federal Power Commission ainsi que les
autres secteurs . II fallait aussi etendre le code de la concurrence «loyalen de
la NIRA partout ailleurs, dans le cadre du ((New Deal* du president Roosevelt .

Meme avant la crise, les gens avaient ete encourages par les repercussions
de la cooperation entre I'entreprise privee et le gouvernement, pendant la
Premiere Guerre mondiale et surtout, par'le succes avec lequel I'administra-
tion des chemins de fer avait reussi a eliminer la congestion et a ameliorer
la coordination entre !es transporteurs. L'ere de la gestion «scientifique»
etait deja arrivee. De plus, I'insistance de Thorstein Veblen sur la necessite
de confier aux ingenieurs le pouvoir de gerer les usines industrielles pour
assurer la fabrication de produits fcutilisables» et une certaine efficience, qui
constituait une forme de technocratie ; au lieu que les hommes d'affaires
cherchent uniquement a faire des profits, suscita tout un emoi, comme
Veblen lui-r .rmerne52 . En fait, la reaction contre les marches se traduisit non
seulement par I'extension de la regulation,, mais encore par le fait que les
«experts» siegeant aux commissions de regulation et qui connaissaient
intimement I'industrie, au meme titre que les ingenieurs, devaient en savoir
plus sur la production que les hommes d'affaires . En outre, comme les
objectifs de .la regulation des entreprises n'etaient pas de realiser des profits
monetaires maximum, les decisions touchant la production devaient moins
tenir compte, en .principe, des valeurs .pure:ment pecuniaires, mais plutot
du desir de produire des biens reels et tangibles utilisables . La creation de
commissions dominees par des experts devint la solution de choix . De nou-
velles commissions furent creees en dehors du secteur des transports telles
que la Securities and Exchange Commission, la Federal Communications
Commission at le National Labor Relations Board.

Comme nous I'avons vu, ces sentiments dataient d'avant la crise de 1929,

mais ils furent largement accentues par les tentatives faites pour proteger
les entreprises contre les effets d'une capacite excedentaire sans precedent .



«Le principe a la base de la revolution keynesienne au niveau macro-
economique, selon lequel le gouvernement devait intervenir et que Ies
fonctionnaires experts avaient plus de chances que les dirigeants du milie u

des affaires de choisir la meilleure solution, s'appliquait egalement a la

regulation micro-economique»53 .

Les arguments militant en faveur de la reglementation et surtout celle d'un
secteur donne, par un petit groupe de gens connaissant a fond le secteur en

question, etaient non seulement d'ordre economique, c'est-a-dire justifies
par I'echec du marche, les economies d'echelle, le «gaspillage» engendre
par la concurrence, les monopoles naturels, I'indivisibilite des coots neces-

sitant des prix discriminatoires, la necessite de promouvoir I'industrie et le
reste, mais egalement d'ordre politique54. Le pouvoir de reglemenation fut
elargi au nom de la necessite, de I'inexorabilite et de la legitimite . 11 s'agis-

sait du «quatrieme» pouvoir. Le role joue par le gouvernement dans une
economie industrialisee devait augmenter, mais Ies pouvoirs existants soit
les pouvoirs legislatif, executif et judiciaire n'etaient pas congus pour faire
face a ce nouveau role et a la tendance en faveur de monopoles et d'une

instabilite cyclique generale. L'avenement d'un pouvoir administratif spe-
cialise constituait donc une etape logique dans le processus democratique .

L'argument generalement invoque en ce sens s'apparente beaucoup a celui
dont le Japon s'est servi pour justifier les activites de son ministere du

Commerce international et de I'Industrie . En fait, le «capitalisme dirige» que

refletait la politique industrielle de ce ministere a ses debuts s'apparente de
tres pres a celui du ((grand plan)) .

L'EXPANSION DE LA REGLEMENTATIO N

Apres avoir obtenu des pouvoirs supplementaires en vertu de la Transportation

Act of 1920, I'ICC chercha a accroitre encore son autorite Iorsque la concur-

rence des transporteurs routiers se fit plus menagante . Neanmoins, c'est

seulement en 1935 que fut adoptee la Motor CarrierAct, qui etendait les

pouvoirs de Ia Commission a Ia regulation du secteur du camionnage . Cette

loi devint la partie 2 de la Interstate Commerce Act. Elie avait ete soutenue
energiquement par la Commission, le coordonnateur federal des Transports,
les chemins de fer et les grandes entreprises de camionnage, mais les fabri-
cants de vehicules automobiles, les expediteurs et les petits camionneurs
s'y opposerent pendant de nombreuses annees, meme au coeur de la crise,
craignant que cette regulation limite I'essor de leur industrie au profit des



chemins de fer. La plupart des economistes s'y opposerent aussi parce que
le secteur du transport routier etait aussi eloigne du concept du monopole
naturel qu'il etait possible de I'etre . L'acces a ce secteur etait facile, les frais
fixes etaient bas, les pares de vehicules pouvaient etre rapidement augmen-
tes ou reduits en fonction des fluctuations du trafic et de la clientele, aucune
economie d'echelle n'etait evidente, etc . Neanmoins, I'heure des econo-
mistes n'etait pas encore venue . II fallait experimenter le grand plan . La
Commission prit donc sous son aile une industrie qui etait pratiquement
I'oppose des chemins de fer.

La charge de travail de I'ICC augmenta . Au 1ef novembre 1936, elle avait
requ 86 000 demandes de certificats et de permis dont la moitie furent con-
testees; plus de 53 000 publications de tarifs; pres de 17 000 horaires e t
2 000 contrats . La Commission etait submergee . De plus, la loi obligeait a
faire des distinctions subtiles entre le transport en commun, le transport
a forfait, le transport exonere et le transport prive et a determiner ce qui
constituait un «produit agricole» etant donne que ces denrees etaient
exemptees de la reglementation, etc . Mais surtout, la Commission devait
determiner quels etaient les «avantages inherents» du camion vis-a-vis du
train et la fagon de les ((preserver)) .

Comme si cela ne suffisait pas, la Transportation Act of 1940 confera a une
commission deja submergee la responsabilite du transport par eau sur Ia
cote, a I'interieur du pays et clans les Grands Lacs en ce qui concerne le
commerce entre les Etats et avec I'etranger! Toutes ces responsabilites et
d'autres lui furent confiees clans le cadre de la politique nationale des trans-
ports mentionnee dans le premier chapitre qui se signalait par son ambi-
gu'ite, son manque de coherence et l'obligation de repondre aux «besoins
du commerce, du service postal et de la defense nationale» .

II fut question de confier egalement la responsabilite du transpo rt aerien a
I'ICC, mais le bon sens prevalu et, la regulation etant de mode, on crea une
nouvelle commission, la Civil Aeronautics Authority (qui devint plus tard
la Civil Aeronautics Board) en 1938 .

En 1940, I'ICC possedait donc les pouvoirs voulus pour nationaliser ou
coordonne'r les divers modes de transport, a I'exception de I'avion, sans
faire de distinction entre le transport des marchandises et celui des voya-
geurs . La Commission etait restee impuissante face a la crise . Elle ne



pouvait evidemment pas garantir la rentabilite des chemins de fer, malgre
la regle regissant la tarification et elle ne pouvait pas beaucoup obteni r

sur le plan de la coordination ou de la cooperation avec les chemins de fer,
meme dans cette situation critique . On Iui enjoignait maintenant d'assurer
I' integration du transport par train, camion, autocar, eau, etc . Pendant les
annees 1920, la Commission avait obtenu de tres pietres resultats . L'incom-
petence dont elle avait fait preuve pendant plus de 20 ans augurait mal de
I'avenir, quels que soient les pouvoirs qu'elle possedait . Le «grand plan))
conqu pour un segment important de la «quatrieme» branche du gouverne-
ment nouvellement rationalisee ne semblait pas etre en tres bonnes mains,
a moins qu'on ne trouve des commissaires plus eclaires et plus energiques .

En ce qui concerne la nouvelle CAA, les perspectives semblaient plus pro-
metteuses, ne serait-ce que parce qu'elle n'avait aucun passe derriere elle .
Toutefois, les principes enoncees clans la nouvelle Ioi etaient comparables
a ceux de la Act to Regulate Commerce, de 1887, et de la Motor Carrier Act
recemment adoptee, a savoir qu'iI s'agissait du «systeme habituel de regu-
lation economique» comme le comite senatorial du commerce I'avait
explique . Cela voulait dire que le secteur des transports devait etre consi-
dere comme un service public qui faisait face a une instabilite excessive, a
une concurrence deloyale, a des profits insuffisants et aux autres excuses
habituellement invoq .uees pour reglementer un secteur . Dans ce cas, comme
pour le secteur du chemin de fer, du camionnage et de I'autocar, la crise
economique constituait la principale source de problemes . Rares etaient les
industries ou meme les entreprises des secteurs autres que le transport qui
se tiraient tres bien d'affaires et on ne s'attendait pas non plus a ce qu'elles
le fassent etant donne leur capacite excedentaire enorme. Ce qui est moins
evident, c'est le degre d'instabilite indesirable qui aurait pu etre enregistre a
une epoque plus prospere, plus normale et moins turbulente . Mais toutefois,
quand Ia reprise survint, les occasions de tester les regimes de regulation
mis en place clans le secteur du transport ne manquerent pas . Cela devait
se produire apres la Seconde Guerre mondiale .

4. DE LA SECONDE GUERRE MONDIALE A LA TRANSPORTAnON ACT OF 1958

Une augmentation massive des depenses du gouvernement federal, qui
repondait surtout aux preparatifs en vue de la guerre qui faisait rage en
Europe de I'Ouest, debuta en 1939 et s'accelera rapidement apres I'entree
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en guerre des Etats-Unis, le 7 decembre 1941 . Cela stimula I'economie .
Le PNB reel grimpa de pres de 8 pour cent par mois en 1939 et 1940 et de
18 pour cent par an jusqu'en 1944, ce qui etait un taux de croissance jamais
vu . Bien entendu, c'est I'enorme capacite excedentaire de la crise qui rendit
possible une telle croissance . Le taux de chomage, qui etait de 25 pour cent
en 1933, tomba a moins de 5 pour cent en 1942 et a moins de 2 pour cent au
cours des trois annees suivantes . C'est comme si I'economie du pays atten-
dait un catalyseur pour se mettre a prosperer. La guerre fut ce catalyseur.

Un tel dynamisme eut des repercussions considerables sur pratiquement
tous les aspects de I'economie et de la societe, mais c'est surtout sur les
chemins de fer qu'elles furent les plus spectaculaires et les plus positives .
Alors que les compagnies ferroviaires etaient au bord de la faillite, en 1938,
leur tonnage et leurs recettes creverent tous les plafonds en 1942, 1943 et
1944. Les recettes du service voyageurs atteignirent un niveau record en
1944 et le deficit de ce service se transforma en un excedent important en
1943, 1944 et 1945 . Les chemins de fer acheminerent «97 pour cent des

troupes et 90 pour cent du ravitaillement de I'armee et de la marine trans-
portes aux Etats-Unis»55 . Les chemins de fer connurent effectivement une
grande prosperite . Cette prosperite etait toutefois due en partie a I'affaiblis-

sement de la concurrence. En effet, a cause des penuries de carburant et

d'equipement, les voyages en camion et en automobile particuliere dimi-
nuerent enormement. Le transport en autocar augmenta un peu, mais
I'aviation civile disparut pratiquement de la carte . II n'est pas etonnant que
le public, l'industrie et I'armee se precipiterent vers les chemins de fer, qui
n'avaient jamais eu la partie aussi belle .

Mais cette euphorie fut de courte duree pour les compagnies ferroviaires .
La fin de la guerre mit un terme au transport des troupes et des armements .
La mediocrite-du service voyageurs restait fortement imprimee dans la
memoire de ceux qui avaient du s'en contenter pendant la guerre et Iorsque
les restrictions touchant le transport par avion et par automobile furent
levees et qu'on commenga a produire de nouveaux avions et de nouvelles
autos superieures aux modeles anterieurs, les voyageurs et les marchan-
dises delaisserent massivement le train . Le service marchandises connut
de nouveau un declin relatif, et la part du nombre total de tonnes-milles
revenant aux chemins de fer tombant de 62 pour cent, en 1939, a 49 pour
cent, en 1956 et meme plus bas par la suite .



Le declin absolu du trafic voyageurs fut encore plus marque . Inexorablement,

le nombre de milles-voyageurs degringola de 95 milliards, pendant la guerre,
en 1944, a23 milliards a peine, en 1958, et continua a diminuer reguliere-
ment jusqu'a moins de 11 milliards, en 1956, I'annee avant la creation

d'Amtrak. Le nombre de voyageurs diminua de fagon presque aussi drama-

tique. Mais surtout, le transport des voyageurs par c'hemin de.fer devint

insignifiant par rapport a I'ensembfe du marche du transport interurbain de

voyageurs, a l'inclusion de I'automobile privee . En effet, sa part de ce marche
se reduisit a moins de 4 pour cent et sa part du marche du transport en
commun avait deja ete ramenee armoins d'un tiers en 1958 . Les annees de

la guerre ne furent donc qu'un bref soubresaut, un simple interlude dans
I'inexorable declin du service ferroviaire marchandises et surtout voyageurs .

Mais le plus grave, pour les chemins de fer, etait I'accroissement du deficit
du service voyageurs qui atteignit le niveau alarmant de plus de 700 millions

de dollars en 1957. Malgre les efforts plus ou moins energiques deployes
par les compagnies pour utiliser du materiel plus perfectionne et ameliorer
Ia qualite deleur service, les chernins de fer etaient loin d'offrir des condi-
tions aussi avantageuses, sur le plan de la qualite et du cout, que'I'automo-
bile et I'avion, lesquels beneficiaient de I'appui d'un secteurpub.lic,porte a

consacrer d' .im,portantes ressources a I'amelioration de l'infrastructure

routiare et aerienne . Le service ferroviaire voyageurs interurbain semblait
voue a rester eternellement deficitaire .

Apres la guerre, les chemins de .fer essayerent serieusement de renflouer
leurs services voyageurs, en deployant des efforts plus soutenus que la

«rationalisation» de 1934 . Neanmoins, le transport des voyageurs differe
du transport des marchandises et comme il etait deficitairetandis que les
marchandises etaient au moins quelque peu rentables et qu'en plus, le
trafic-voyageurs avait toujours ete considere comme un sous-produit, sou-
vent couteux, mais parfois exotique, il ne fallait pas s'attendre a'beaucoup
plus de la part de la direction des chemins de fer . Rien ne prouve que cette

derniere ait deliberement degrade la qualite du service pour inciter la clien-
tele a adopter d'autres moyens de transport etant donne que, jusqu'en
1958, rien ne garantissait que les Etats, qui possedaient seuls le pouvoir
d'autoriser I'abandon d'un service, donneraient leur autorisation . En fait,

tout semblait~prouver le contraire .



Neanmoins, au bout d'un certain temps, malgre les serieux efforts faits par
la direction pour ameliorer le rapport qualite-prix, il fallut renoncer a tout
espoir de profit . Le rapport Hosmer, que nous examinerons plus loin, conclut
egalement que le declin du trafic-voyageurs ne pouvait pas etre attribue a
I'hostilite ou a I'indifference de la direction des chemins de fer, faisant valoir
qu'en realite cette derniere avait fait un «noble» effort pour maintenir ce

service, par fierte et pour s'acquitter de ses obligations envers le public,
mais qu'on ne pouvait meme pas esperer un maigre benefice56 . A ce
moment-la, apres avoir discute une bonne partie de I'enorme excedent

accumule pendant la guerre en essayant d'ameliorer le service, les chemins
de fer jeterent I'eponge et laisserent simplement le service et le materie l
se deteriorer . Cet episode est, en grande partie, a l'origine de la mauvaise
reputation des chemins de fer sur le plan du service, de la grossierete et
de I'indifference du personnel, etc .57 . Hilton a sans doute raison de dire
qu'«en 1958, le service ferroviaire voyageurs se presentait comme I'activite
la moins rentable jamais menee par des entreprises privees pendant une
periode (aussi) prolongee»58 .

LA POLITIQUE DE L'ICC

A compter de 1940, lorsque la Commission se vit confier d'importants pou-
voirs sur tous les modes de transport, sauf I'avion, et qu'elle elabora, en
principe, une politique conforme au «grand plan)) mentionne clans la partie 3,
elle ne prit aucune initiative positive jusqu'au lendemain de la guerre . Pen-
dant le conflit, le president Roosevelt ne s'etait pas adresse a elle, preferant
creer un Bureau du transport de defense (ODT) tout comme le president
Wilson n'avait pas tenu compte de la Commission pendant la Premiere
Guerre, meme s'iI n'avait pas impose un controle federal . Apparemment, la
Commission n'etait pas jugee suffisamment competente pour coordonner
le secteur du transport pendant l'une ou I'autre des deux guerres, meme si
la majeure partie de I'actif de transport etait place sous sa responsabilite et
si la Transportation Act of 1940 la chargeait de coordonner les reseaux de
transport . Bien entendu, Joseph B . Eastman fut choisi pour diriger I'ODT,
non pas parce qu'il etait l'un des commissaires de I'ICC, mais bien parce
que c'etait un homme exceptionnel ayant enormement de leadership . Son
deces, en 1944, fut une grande perte pour la Commission etant donne qu'il
n'y avait aucun commissaire «aussi competent pour le remplacer»59 .



Par consequent, c'est seulement apras la guerreque la Commission put voir
ce qu'elle pouvait voir pour ameliorer le rendement de I'industrie du trans-
port en cherchant a mettre en oeuvre son grand plan. Les resultats sont

suffisamment eloquents . Au milieu des annees 1950, les chemins do fer
connurent de nouveau un desastre financier . Cot echec fut du, en partie, aux
politiques de I'ICC qui etaient generalement considerees comme peu

coherentes, hesitantes, non rentables et meme inconsiderees ou absurdes .
J'estime donc que la Commission cherchait a mettre en oeuvre une vision

plus vaste du mandat confere par la Transportation Act of 7940 que le

Congres ne I'avait peut-etre envisage .

La Commission a certainement interprete la loi comme si elle fixait toute

une serie'd'objectifs qui rendaient son application difficile . Par exemple, elle

affirma que, clans tout cas important, elle devait considerer (sles effets eco-

nomiques sur tous les expediteurs, villes, ports et regions, ies transporteurs

et, bien entendu, le consommateur))60 en plus des «besoins du commerce

des Etats-Unis, du service postal et de la defense nationafe» comme la

Transportation Act of 1940 le precisait dans son enonce de politique . Sans

avoir vraiment une idee de l'importance relative que la Commission atta-

chait a ces divers objectifs, it n'est pas possible de juger ses decisions . Mais

surtout, comme les commissaires n'ont jamais fourni de renseignements

quant a l'importance qu'ils attachaient a un objectif donne, it est evident

que toutes leurs decisions etaient «justifiees» ou justifiables compte ten u

de l'importance que l'on semblait accorder a chaque cas. De plus, rien ne

permet de supposer que les objectifs en question etaient de nature econo-
mique meme si cat adjectif avait ete utilise . Le commissaire Webb expliqua

donc, quant au fait que la Commission se servait frequemment de coOts
moyens incluant arbitrairementtoutes sortes d'elements qui n'etaient donc
sans aucun rapport avec ce que les economistes consideraient comme le
coOt «marginalu, que :

I'attribution des coOts constants dans un service donne . . . est

purement arbitraire . . . II he fait aucun doute dans mon esprit que

cette repartition des coOts repose sur des theories economiques

erronees . . .(mais) cette forme d'absurdite economique . . . peut etre

parfaitement logique du point de vue de la regulation . . . du fait que

celle derniere vise a atteindre plusieurs objectifs importants dont la

valeur ne peut pas etre determinee en fonction de facteurs purement

economiquessl .



Ces considerations non economiques remontent au debut de la Commission .
Dans son premier rapport annuel, cette derniere declarait que «il ne sem-
blait pas injuste de repartir I'ensemble du cout du service entre tous les
articles transportes de fagon a tenir compte de la valeur relative du service
plus que de son cout relatif»62 (italique ajoute) .

On s'est plaint que I'.ICC «s'eta .it prononcee de fagon tres contradictoire a
I'egard de la baisse des tarifs» parce que, dans un .cas, elle demandait que
les tarifs ferroviaires soient releves pour s'aligner sur ceux des transporteurs
par eau et par camionn tandis .que dans un autre elle affirmait qu'((aucun
transporteur ne devrait etre tenu de maintenir des tarifs autrernent juges
deraisonnables dans Is soul but de proteger le marche d'un concurrent)) et
dans u.n autre encore, qu'«un tarif ne devrait pas We plus bas qu'il n'est
necessaire» pour s'.assurer d'une part equitable du marche. Cos decisions
ne refletent pas un manque de coherence63, ma .is plut6t les objectifs multi-
ples de la Commission . En effet, i.I pout se reveler necessaire de fixer des
tarifs superieurs aux prix de revient des chemins de for pour proteger la
part du marche d'autres transporteurs publics afin qu'ils continuent d'exis-
ter au cas oia l'on aurait besoin d'.eux pour la defense et de preserver leurs
aavantages i .nherents». Des tarifs plus pres du prix de revient, mais quand
meme compensatoires peuvent se justifier dans une -situation de concurrence
s'ils permettent de -retenir la clientele ou d'attirer celle des transporteurs
moins reglementes ou exemptes de la reglementation .

Tout changement de tarif aura des repercussions differentes sur les ports,
les .autres transporteurs, les consommateurs, 'la defense nationale et le reste,
selon la situation particul .iere de chacun. II est donc injuste de reprocher a la
Commission d'avoir decide «a la tete du client)) et de ne pas avoir enonce
de politique uniforms. L'approche de .la Commission a certainement suscite
beaucoup de confusion et d'incertitude . Elie a egalement entrain.e de nom-
breux retards et enrichi les avocats et consei .llers de toutes sortes lorsque
les interesses devaient explorer les dimensions de chaque cas. La plupart
de ces retards sont le resultat de I'approche legaliste qu'exigeait la
Administrative Procedure Act (1946), mais que sous-entend egalement la
politique de 1'1CC selon Iaque .Ile chaque cas est un cas particulier .

La Commission appuya la legalisation des bureaux de tarification ferroviaire
qui furent finalement autorises malgre le veto du president Truman, en
1948. A bien des egards, I'ICC s'efforga d'obtenir que, dans tous les modes



de transport, les transporteurs publics- se comportent comme un cartel
multi-entreprises servant I'interet public meme si leur propriete et leur ges-

tion restaient privees, mais sous I'i:nfluence de la reglementation adminis-

tree et interpretee. par la Commission . Dans certains cas ou le chemin de fer

et le carnionna.ge se concurrengaient, la Commission appliquait un critere
du «partage du trafic)s si des transporteurs publics r.eg!ementes accapa-
raient la majeure partie du trafic de cessecteurs et les empechaient de se
concurrencer au niveau des tarifs si cela risquait de compromettre les

revenus nets de I'un. ou . de I'au .tr.e. D'un autre cote, si le transport etait ou

pouva:it etre assure par un.e entreprise non reglementee .(privee, exem,ptee

ou meme contr:actuell'e),la- Commission autorisait Ies .transporteurs reg!e-

mentes a abaisser leurs tarifs a un niveau couvrant tout juste le prix de
revient, si, necessa.ire, de faq.on a preserver ['existence d'au moins un

transporteur public rentable dans le secteur en question .

Tous ces efforts visaient vainerr.ment a prevenir I'6rosion inexorable de plus

en plus evidente de la clientel :e des transporteurs publics rdg .lement6s au
profit des entreprises privees, independantes, exemptees ou moins reg!e-

mentees . La Commission cherchait egafem .ent a etab!ir des definitions de
plus en plus strictes regissant le statut des transporteurs, prives, par exemple
en reduisant le nombre de contrats qu'un transporteur a contrat pouvait

executer avant de devenir automatiquement un transporteur. «pub!ic>► assu-

jetti a toute la r:eglementation, de. I:'ICC; en donnant une definition etroite des

denrees, agrico!es . ou marchandises en vrac exemptees aux termes des lois
s'appliquant au transport par camion et par eau, et en adoptant un principe
extreme selon lequel tout vehicu!e qui avait deja transporte des marchan-
dises exemptees ne pouvaient plus jamais transporter des marchandises

non exerr.mptees !

Lorsqu'on consid'ere ['ensemble des activites auxquelles la Commission se

livra entre 1940 et le milieu des annees 1950, si I:'on interprete son approche
comme cde grand plan Bentham»14 ou simplement «le grand plan)) comme
nous I'avons dit tout a I'heure, il devient plus facile de comprendre ce qu'elle

fit ou essaya de fai-re . Les arguments presentes sont les suivants :

Pour etre totalement efficace, la regulation des tarifs pratiquee par

I'ICC devait. avoir effet de maintenir des tarifs plus e!eves qu'ils no

I'auraient ete normalement pour certains e!ements du trafic, d'entrainer
une plus grande rigidite, de preserver une structure tarifaire axee sur



la demande, de renforcer la mauvaise application de la tarification en
fonction de la valeur du service, mais en presentant la discrimination

entre les marchandises comme le meilleur moyen de couvrir les frais

impossibles a repartir, de laisser souvent plusieurs modes de trans-

port se partager une clientele donnee quels que soient les coOts rela-

tifs, de tenir compte d'un vaste eventail d'objectifs ou de facteurs

externes non economiques, de traiter chacun comme un cas particu-

lier, de mieux empecher les tarifs de tomber en dessous du coat mar-

ginal et d'obliger les transporteurs a rendre des comptes au public et
d'etre plus conscients du prix de revient. Dans la mesure ou il est pos-

sible de trouver une certaine logique a la regulation contemporaine,

I'impression generale est que la Commission voulait etablir une struc-
ture tarifaire toile que tous les coOts impossibles a retracer, y compris

les couts supplementaires resultant de la poursuite d'objectifs non

economiques et des responsabilites supplementaires des transporteurs

publics, soient recouvres aupres des expediteurs dons la mesure ou
ils etaient desireux et capables de payer ; autrement dit, il fallait que la

marge beneficiaire soit determinee par le niveau relatif et 1'elasticite

de la demande de transport de marchandises donnees . Chaque taux
devait etre ajuste a partir du niveau rapportant le maximum de profit

en tenir compte des facteurs economiques et non economiques

externes pour les transporteurs regiementes ainsi que de la limitation
globale des profits. Pour atteindre parfaitement son objectif, la regula-

tion des tarifs doit donc, meme si c'est de faron rudimentaire et impli-

cite, evaluer les avantages que retirent i''ensembie des transporteurs

en fonction des facteurs externes qui semblent intervenir dans chaque
cas. II est vrai, que contrairement a Bentham, I'ICC n'additionne pas

explicitement les avantages nets dont beneficient les expediteurs, les

transporteurs et fes communautes touches pour parvenir ensuite a un

juste equilibre en approuvant les changements de tarif pour lesquelles

la somme des benefices nets depasse zero et opposer son refus aux
autres . Neanmoins, Is mention frequente des torts imposes ou no n

a certains expediteurs, regions, interets en matiere de defense ou

autres transporteurs par les changements tarifaires proposes, laisse

entendre qu'une interpretation de la politique tarifaire basee sur les

calculs optimistes de Bentham n'est peut-etre pas aussi fantaisiste

qu'elle pourrait le sembler de prime abords' .



Si I'on considere pour le moment que les actes de I'ICC se fondaient sur cette
vision (surtout implicite) des choses, it n'en reste pas moins vrai que la
Commission n'a pas su promouvoir la coordination des divers modes de

transport . ll n'en reste pas moins vrai egalement quo, malgre ses bonnes
intentions, elle n'a pas vraiment contribue a preserver le transport public.

En fait, elle a contribue a retrecir ce secteur qui, a bien des egards, etait
devenu desuet de toute fagon. II est vrai egalement que la situation des che-
mins de for n'aurait sans doute pas ete tres differente quelles que Solent les
mesures prises par la Commission . Les forces du progres technologiques,
qui avaient teifement ameliore les operations de leurs principaux concurrents,
et !'appui massif accorde par le gouvernement federal a l'infrastructure et
au perfectionnement technique des vehicules, surtout dans le cas de I'avion
qui etait associe de pres a le defense, auraient entraine I'aneantissement
relatif du trafic-marchandises ferroviaire de toute fagon, ainsi que I'anean-
tissement total du trafic-voyageurs, et meme beaucoup plus tot, si les cri-
teres d'efficience avaient exerce leur influence avant . On ne pout pas non
plus eviter de conclure que le «grand plan)) a entraine un enorme gaspillage
sur le plan economique, dent on a pris conscience plus tard .

LE RAPPORT WEEKS

Quoi qu'il en soit, au milieu des annees 1950, les chemins de for connurent
urie nouvelle crise . Comme une partie de leurs difficultes etaient reliees .a
la politique de regulation de I'ICC a laquelle it etait possible de remedier, le
president Eisenhower nomma un Comite consultatif presidentiel sur la poli-

tique et l'organisation des transports dont le president etait Sinclair Weeks,
le secretaire au Commerce . Son rapport fut designe communement comme

le rapport Weeks .s s

Ce rapport, qui fut publie le 18 avril 1955, portait principalement sur les che-
mins de fer et le transport des marchandises . Cependant, trois de ses princi-
paux themes concernaient les transports des voyageurs par rail et d'autres
moyens at its influerent sur la teneur de la Transportation Act of 1958.

II y avail alors deux grands courants de pensee quant aux changernents a
apporter a la politique des transports en general :

(1) tI s'agissait d'elargir les pouvoirs de I'ICC etant donne que le malaise
etait du en grande partie a ce qu'ils etaient incomplets . Dans le domaine
du transport des voyageurs, to Commission n'avait aucun pouvoir sur



I'avia .tion ., le transport en automobile particuliere et le transport en
autocar d'un Etat a un autre . En ce qui concerne les marchandises, le
transport par rail etait entierement reglemente, mais le tiers a peine du
camionnage at entre 10 et 15 pour cent du transport fluvial etaient assu-
jettis a la regulation de I'ICC. On faisait valoir la necessite de reduire le
nom:bre d'exemptions pour assurer une meilleure coordination . Cola
visait surtout les entreprises de camionnage privees et exemptees e t
Is Commission cherchait regulierement a retrecir la portee des exemp-
tions. Cette politique etait evidemment celle que preconisa .it surtou t
la Commission, mais aussi ceux qui croyaient necessaire de renforcer la
regulation pour conserver le transport en commun, un reseau de trans-
port toujours pret a assurer la defense et un systeme stable, equitable et
omnipresent, sans se soucier du cout et de la rentabilite . En deux mots,
le transport etait considere comme un service public qui devait etre offert
en tout temps, ou presque, entre toutes les iocalites du pays . C'etait une
sorte de droit comparable a l.'une des libertes fondamentales soit le
droit a la libre circulation .

(2) L'autre approche consistait a se fier davantage aux forces du marche et
a depouiller progressivement les organismes regulateurs de lour auto-
rite. Cette fa~on de voir se fondait sur deux grands principes : d'une
part, la revolution du transport des 50 dernieres annees avait rendu le
marche du transport des voyageurs et des marchandises suffisarnment
concurrentiel pour qu'il soit inutile d'exercer un contr8le public, sauf sous

la- forme des lois antitrust et, d'autre part, meme si ce n'etait pas tout a
fait le cas, le systeme de regulation existant etait si lourd, si couteux, si
peu commode et si injuste qu'il fallait I'eliminer de toute fagon .

Le rapport Weeks comportait certains elements de ces deux theories .
Reconnaissant que la Commission avait interprete la politique nationale de

1940 comme une directive I'enjoignant de repartir le trafic entre les trans-
porteurs en fonction de ses propres criteres plutot qu'en suivant les forces

du marche, le rapport soulignait qu'une veritable revolution avait eu lieu
dans le secteur des transports . «Cela a eu pour resultat de creer un systeme
concurrentiel . . . qui a elimine les monopoles . . . il y a une trentaine d'annees» .
Toutefois, le gouvernement a maintenu «et meme intensifie sa reglementa-
tion» . Ce rapport preconisait donc qu'il fallait «se fier davantage aux forces
de la concurrence . . . pour I'etablissement des tarifs» et c'etait l'une des pre-
miares declarations de ce genre emanant d'une source gouvernementale
prestigieuse .



Cependant, le rappo rt ne pouvait pas rompre entierement avec le passe at

recommanda que la concurrence sur le plan tarifaire ne se fasse qua dans

la mesure determinee par la Commission. Cette ambivalence persista d'un

bout a 1'autre du rapport; autrement dit, certaines recommandations per-

metta.ient une a .pproche plus axee sur le. ma.rche tout en renforgant ou elar-

g:issant la po rtee des pouvoirs de regulation . Par exemple, pour assurer le

maintien, meme a rt ificiel, des transpo rteurs publics, ce rtaines recomman-

dations visaient a retrecir les exemptions et l'importance des entreprises

privees dans le secteur du carnionnage. La defense occupait egalement

une place importante et Is rapport insistait beaucoup sur le maintien de la

capacite excedentaire, ce qui represen.tait une contradiction puisque si I'on

misait sur la concurrence, la capacite excedentaire. serait eliminee d'office . II

est . impossible d'avoir a la: fois des transporteurs publics concurrentiels et

une capacite excedentaire en: cas d'hostil:ites, a moins que I'excedent ne soit

garde en dehors de la concurrence commerciale, ce que ne preconisait pas

le rapport67 .

Parmi les principaux aspects du rapport et les resul .tats de la Transportation

Act of 1958, visant le transport des voyageurs figuraient ceux qui comptaient
davantage sur les forces du marche, et ceux qui, au contraire, s'orientaient

plus vers une reglementation . Mais tandis que ces derniers tendaient a
preserver le service ferroviaire voyageurs interurbain, les premiers avaient

pour effet de les reduire . Le rapport soulignait que ccles pertes du service

voyageurs. . . doivent etre couvertes par les benefices sur le service mar-

chandises . . . Ainsi, I'es expediteurs ferroviaires . . . doivent subventionner . . .

ceux qui beneficient de I'utilisation des services de train de voyageurs)) . II

s'agissait la . d'une recommandation energique visant a confier a I'ICC plu-
tot qu'aux Etats Is responsabilite de I'abandon du service voyageurs et de

juger quand le deficit im.posait un Oardeau inj,ustifie pour le commerce inter-

etatiquen. II s'agissait d'un mouvement timide vers les forces du marche

etant donne qu'iI ne permettait pas d'abandonner un service du seul fait

qu'i .i n'etait pas rentable . II fallait egalement que ce service constitue un

«fardeau injustifie» . Ironiquement, la premiere ebauche de la Transportation

Act prevoyait que tout service voyageurs non rentable pouvait etre aban-

donne. Cette disposition ayant ete supprimee per crainte q .ue les trains de

banlieue ne disparaissent a New York, la Commission se retrouva sans
critere precis et donc libre de trancher ces questions conformement a so n

grand plan)) . D'un autre cote, les recommandations en faveur d'une plus
grande liberte a I'egard de la tarification, meme si c'etait dans les limites



precisees par la Commission, devait accroitre les profits du transport des
marchandises, ce qui aurait permis de continuer a subventionner le service
voyageurs. Le rapport recommandait en outre que le gouvernement federal
garantisse des prets pour certaines installations ferroviaires et certains
achats de materiel, ce qui aurait contribue egalement a preserver le service
voyageurs deficitaire .

Par consequent, le rapport contenait diverses propositions tendant a
liberaliser la regulation des transports . La reglementation qui s'ensuivit, en
1958, penchait egalement dans des sens differents . Apres avoir etudie en
profondeur la situation avec 10 ans de recul, Hilton concluait :

deux dispositions . . . s'orientent sur la voie de la repartition des res-
sources par les forces du marche . L'article 15a(3) (interdisant les prix

de protection) penche timidement vers la decartelisation, et dans la
mesure ou I'article 13a a accelere le retrait des trains de voyageurs, iI
a accentue I'effet des forces du marche . Malheureusement, les avan-
tages que ces dispositions ont apportes a la societe ont ete contre-

balances, dans une certaine mesure, par deux dispositions de la loi

qui allaient clans le sens oppose : la garantie de prets allait a I'encon-

tre des forces du marche qui s'orientaient vers le desinvestissement

clans une industrie en perte de vitesse et les dispositions touchant
les transporteurs routiers representaient . .Ie prolongement direct
de la cartelisation88 .

LE RAPPORT HOSME R

Howard Hosmer etait I'un des enqueteurs de I'ICC qui avait ete charge, en
1956, d'examiner le deficit du transport ferroviaire des voyageurs et de
suggerer des moyens de I'eliminer ou du moins de le ramener a un niveau
tolerable, dans I'espoir que les dispositions existantes pourraient etre main-
tenues ou que I'on trouverait d'autres solutions pour preserver ce service .
La situation avait, de toute evidence, atteint des proportions de crise . Voici
ce qu'en disait le rapport de I'ICC, un an apres Hosmer :

La perte financiere (resultant des deficits) est bien reelle ; elle est tres
lourde et semble augmenter; et elle compromet la situation actuelle
et future des chemins de fer . . . Si I'on veut nettement attenuer cette
menace qui empeche d'atteindre les objectifs de la politique nationale



de transport, les efforts deployes dans ce sens doivent tenir compte

des faits . Si les tendances statistiques enregistrees depuis 25 ans

prouvent une chose c'est bien qu'il est insense d'attendre que la situa-

tion s'ameliore d'elle-meme . Bien des gens preferent toujours voyager

par train, pour une raison ou pour une autre, mais ils constituent cer-

tainement une minorite qui se retrecit d'annee en annee . Les chiffres

pour 1958 montrent que, pour la premiere fois depuis les 70 ans d'his-

toire des chemins de fer americains, le nombre de voyageurs a ete

inferieur a 400 millions. Ce declin s'est produit malgre I'expansion

demographique du fait que la population a davantage le temps ,

les moyens et I'envie de voyager . En ce qui concerne les milles-

voyageurs interurbains, le «marche» des voyages a augmente de

pres de 60 pour cent de 1949 a 1957 . La part totale du ((transport en

commun)) a augmente d'un peu moins de 9 pour cent, mais le volume

de milles-voyageurs des chemins de fer a baisse de 27 pour cent69 .

II n'y avait certainement pas de temps a perdre . Le rapport de 1'ICC se

basait, en grande partie, sur celui de Hosmer, mais la Commission refusait
neanmoins d'accepter les conclusions de ce dernier. L'optimisme triompha

de nouveau lorsque la Commission conclut : «Nous estimons que I'elimina-

tion complete du service ferroviaire voyageurs ne serait pas une solution

clans I'interet public . Un service ferroviaire voyageurs economique est . . .

essentiel au bien-etre et a la defense du pays»70 . La Commission enongait

ensuite 10 mesures visant a«sauver» ou a rendre rentable le service voya-
geurs, mais la seule qui fut jamais appliquee fut I'elimination de la taxe
d'accise federale de 10 pour cent sur les tarifs de transport des voyageurs,

ce qui n'avait rien d'une mesure radicale . Personne ne pretendit non plus

qu'iI aurait ete possible de rendre le service rentable en appliquant toutes

ces recommandations. Hosmer n'etait certainement pas de cet avis . Nous

allons maintenant examiner son analyse, qui n'a rien perdu de sa pertinence .

Apres avoir examine I'ampleur du deficit, Hosmer refuta les arguments
selon lesquels la gravite de la situation avait ete exageree en mentionnant

d'autres etudes affirmant le contraire . II accepta adroitement les conclu-

sions-anterieures de la Commission voulant que, meme s'ils se basaient sur
des methodes de repartition des depenses entre le service marchandise s

et le service voyageurs «quelque peu arbitraires, mais raisonnables, ces
chiffres etaient satisfaisants compte tenu de leur objectif» et il se penchait

plutot sur leur cause .

*IITI~'



Du cote de la demande, il signalait que le grand public avait manifeste une
nette preference pour I'avion et I'automobile . Etant donne qu'en 1958 I'age
moyen du voyageur des chemins de fer etait de plus de 45 ans, la majeure
partie de la clientele qui a.vait abandonne ce mode de transport etait consti-
tuee de gens plus jeunes qui risquaient peu de se tourner vers le train apres
s'etre habitues a la qualite superieure des autres modes de transport et qui
avaient surmonte les craintes suscitees par les premiers voyages en avion .
Les donnees laissaient egalement entrevoir que I'avenir de la demande de
transport ferroviaire serait .serieusement.limite puisque plusieurs evalua-
tions revelaient que I'elasticite du revenu relative au transport en avion et
en automobile etait de plus 2,5 et 1,2, respectivement, tandis que pour le
train elle etait de moins 0,6. Etant donne la hausse des revenus aux Etats-
Unis, surtout clans les annees 1950 et 1960, il fallait s'attendre a ce que la
demande de services voyageurs interurbains baisse 6norm6ment clans le
cas des chemins de fer tandis qu'elle augmenterait rapidement pour leurs
concurrents . La hausse de revenu augmentait egalement la valeur du temps
des voyageurs et surtout de ceux qui voyageaient pour affaires, ce qui con-
ferait a I'avion et souvent a I'automobile ainsi qu'a I'autocar un avantage
relatif encore plus grand . Comme Hilton le fait valoir :«Seules les personnes
a revenu modeste, celles qui eprouvent une peur irrationnelle de I'avion, ou
les personnes agees qui n'ont pas grand-chose d'autre a faire de leur
temps, vont probablement opter pour le train»71 .

Pour ce qui est des couts, Hosmer faisait valoir que le transport ferroviaire
etait plus travaillistique que les modes de transport concurrents et moins
susceptible d'une amelioration de la productivite . Ces faits, allies aux regles
d'exploitation rigoureuses visant les cheminots, defavorisaient encore
davantage les chemins de fer sur le plan des prix de revient, ce qui accelera
leur declin . Comme pour confirmer I'analyse de Hosmer, une etude de 1966
revela que le cout du transport ferroviaire, par voyageur, avec un facteur de
charge de 45 pour cent, entre San Francisco et Los Angeles, se situait entre
18 $ et 25 $ alors que, sur l'une des lignes aeriennes, le billet d'avion coutait
moins de 10 $ et le transport routier par les autocars Greyhound coCrtait un
peu plus de 9 $72 . Comme les tarifs des chemins de fer devaient se situer
entre les deux a cause des preferences relatives des voyageurs, il etait
inevitable que les chemins de fer soient deficitaires, surtout si, en realite,
leur tarif etait de 12,50 $ .



Par consequent, etant donneces tendances inexorables ou du moins tres
probables, les services voyageurs interurbains des chemins de fer ne
semblaient pas pouvoir devenir rentables . C'est ce que Hosmer declara

sans equivoque :

Pendant plus d'un siecle, les trains de voyageurs ont occupe une place

interessante et utile dans la vie des Americains, mais'iI semble malheu-

reusement que, d'ici une dizaine d'annees, cet honorable vehicule

prendra place au musee des transports a cote de la diligence, du

bateau a aubes et de la docomotive a vapeur . Bien entendu, on devra

ce resultat au fait que le public americain utilise i'automobile .privee

pour environ 90 pour cent de ses deplacements et qu'iI prefere ce

mode de transport . . . Si les chemins de fer voient leur nombre de

milles-voyageurs (sauf pour :les deplacements domicile-travail) conti-

nuer a diminuer au meme rythme qu'entre 1947 et'1957, le servic e

de. wagon-salon et de voiture-lits auront disparu d'ici 1965 et les

compartiments-coach d':ici 197073.

Les dernieres previsions se revelerent tres exactes si l'on situe le debut
de :Ia nouvelle ere du service ferroviaire voyageurs interurbain aux'Etats-

Unis lors de la creation d'Amtrak, en 1971, et :la disparition de la plupart

des services de luxe, cinq ans plus tot . Le service voyageurs connut la fin

annoncee, du moins pour ce qui est des,chem :ins de fer existants .

Par consequent, a la veille d'obtenir pleins pouvoirs a J'egard de I'abandon

des trains de voyageurs, la Commission ava .it entre'les mains une analyse

qui aurait pu orienter sa :politique . Elie prefera ne pas en tenir compte . Au

cours des annees qui suivirentla Transportation .Act of 1958, elle autorisa

I'abandon d'un grand nombre de trains de voyageurs, mais la transition fut
plus longue, plus penible et plus couteuse qu'elle ne I'aurait ete si l'on avait
accorde au rapport Hosmer I'attention qu'il meritait . Esperant mettre en

oeuvre son «grand plan)) avec de meilleurs resultats, meme si Hosmer
demontrait que :les changements dependaient des forces du marche,la

Commission continua, comme .le roi Canute, a ordonner aux flots de reculer.

Et c'est ainsi que les chemins de fer, maigre les nombreux abandons aux-
quels la Commission consentait a contre-coeur, continuerent a subir des
pertes allant de 375 millions a 524 millions de dollars et qui se chiffrerent,

en moyenne, a 426 millions par an entre 1959 et 1970 .



LA SITUATION DANS LES SECTEURS DU TRANSPORT AERIEN ET ROUTIE R

Pendant que les chemins de fer eprouvaient des difficultes, enregistraient
de faibles profits et continuaient a exploiter un service voyageurs largement
deficitaire, le transport par avion et par automobile particuliere connaissait
un succes sans precedent tandis que l'autocar suivait cahin-caha . La regula-
tion economique du transport aerien semblait au moins s'etre adaptee a sa
croissance et l'avoir peut-etre meme quelque peu favorisee . La politique
publique concernant l'infrastructure avait certainement aide largemen t
ces trois modes de transport . Nous examinerons brievement ces questions
lorsque nous parlerons de la periode precedant le deploiement de I'artillerie
lourde contre les commissions regissant le transport, apres la premiere
attaque timide portee par la Transportation Act of 1958 et le rapport Weeks .

Le transport aerien

L'aspect commercial du transport aerien connut une croissance pheno-
menale . Le nombre d'emplois clans ce secteur passa d'a peine 13 000 en
1938, I'annee de la reglementation, a plus de 150 000, en 1958 . Les revenus
provenant des milles-voyageurs passerent d'a peine un demi-million de
dollars a plus de 31 milliards pendant la meme periode et les revenus des
transporteurs grimperent de 58 million a plus de 2,2 milliards de dollars74 .
Le taux de rendement sur l'investissement des transporteurs fut en
moyenne de plus de 10 pour cent par an pendant les annees 1950 .

L'expansion de l'infrastructure aerienne se poursuivit sans frais pour les
usagers et grace a des subventions directes reliees au service postal qui

furent administrees par la CAB, de-1953 jusqu'a la deregulation, en 1978,
ses subventions s'adressant surtout aux transporteurs qui desservaient les
petites localites. La construction des aeroports suivit celle du trafic aerien et
stimula en partie ['augmentation de ce trafic et les profits des transporteurs
etant donne qu'en general I'Etat et les gouvernements locaux construisaient,
entretenaient et exploitaient les installations a des taux qui ne couvraient
pas normalement les frais d'exploitation et certainement pas les immobi-
lisations . Ce sont des subventions implicites et explicites qui disparaissent
clans le contexte actuel .

Les transporteurs firent I'acquisition d'une quantite importante d'equipe-
ment neuf, a la fine pointe de la technologie . C'est d'ailleurs I'annee de la
publication du rapport Hosmer et de la promulgation de la Transportation
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Act, qui portaient tous deux sur I'avenir de trains de voyageurs que I'avion
a reaction fit son entree sur les lignes nationales, ce qui fit paraitre Hosmer
encore plus clairvoyant . Des avions plus modernes, plus rapides, plus eco-

nomiques et parfois plus confortables ont ete mis en service a un rythme
etonnant depuis lors . Cette industrie s'est montree extremement dynamique
sur le plan technologique et peut-etre meme trop . La nouvelle technologie

ameliore, en partie, la qualite du vol et la CAB y a peut-etre contribue a
I'exces en ayant pour politique, des le depart, d'eliminer pratiquement la
concurrence en matiere de tarifs entre les transporteurs agrees, ce qui les
obligeait a se concurrencer sur le plan de la qualite . Toutefois, le remplace-
ment d'une flotte d'avions par une flotte plus coOteuse avant que la premiere
ne soit entierement payee a souvent cause des difficultes financiere s
aux compagnies aeriennes, au meme titre que les fluctuations de leurs
revenus nets .

II suffit de dire que, jusqu'en 1960 environ, les compagnies aeriennes ame-
ricaines etaient dynamiques, rentables et a I'aise grace aux largesses du
gouvernement et a la regulation economique directe . En fait, cette derniere

n'avait laisse entrer sur le marche aucun nouveau transporteur pour la des-
serte des grandes lignes depuis la creation de la CAB . Sur les 16 compagnies
qui existaient en 1938, 10 continuaient a dominer l'industrie du transport

aerien au debut des annees 1970, les six autres s'etant fusionnees . La CAB

avait donc supplante I'ICC pour ce qui est de la regulation d'un secteur ou
les possibilites de concurrence etaient beaucoup plus importantes que pour

les chemins de fer . Quand la CAB fut demantelee entierement, elle eut peut-

etre le sort qu'elle meritait .pour avoir cartellise une industrie concurrentielle,
au nom de I'interet public, et apres le paiement d'importantes subventions

visant a promouvoir ce secteur . Le public dut payer la note d'un cote

comme de I'autre .

Le transport routier

Le transport par autocar n'avait pas fait preuve de beaucoup de dynamisme
clans les annees 1950 . En fait, le transport interurbain par autocar (transpor-
teurs de classe I, II et III) avait enregistre une Iegere baisse du nombre de

milles-voyageurs au cours de la decennie et il s'etait trouve relegue derriere
I'avion, pour la premiere fois, depuis le milieu des annees 1950, ce qui n'a
evidemment pas change depuis . Toutefois, le transport par autocar continua
a dominer le marche pour ce qui est du nombre de voyageurs, ce qui



revelait que la longueur moyenne des voyages etait tres courte, d'environ
122 milles en 1983 et de 100 milles ou moins clans les annees 1950 . La
clientele etait principalement constituee de gens a faible revenu, non pro-
fessionnels, relativement ages ou tres jeunes et qui voyageaient surtout
pour rendre visite a des amis ou parents ou pour faire du tourisme . Telles
semblent avoir ete les caracteristiques du transport par autocar, depuis le
debut et en tout cas depuis la Seconde Guerre mondiale. Cela explique
clans doute en partie que la croissance du nombre de voyageurs et de
milles-voyageurs ait ete faible au cours des annees75 .

La forte monopolisation chronique de ce secteur peut avoir egalement con-
tribue a sa stagnation et a son declin relatif . Meme si les unites operationnelles
favorisent la concurrence, la regulation mise en place au depart par les
Etats et Ia :reglementation federale qui s'inscrivait dans la Motor CarrierAct
of 1935 reussirent a creer une forte concentration, surtout dans une seul e
et meme compagnie, Greyhound, qui domina tout le secteur pendant une
soixantaine d'annees . Avec Trailways, Greyhound enregistra, en 1976, plus
de la moitie de la totalite des autocars-milles interurbains et plus de 60 pour
cent des recettes totales de ce secteur . Les proportions etaient les memes
avant cette periode . Le moins qu'on puisse dire est qu'il y avait «une
concentration considerable clans I'industrie du transport par autocan>76 .

Certains sous-marches ou certaines liaisons peuvent sans doute etre
exposes a la concurrence des autres modes de transport, mais il semble
qu'en general la regulation ait contribue a former un nouveau cartel dans
un secteur qui aurait pu etre concurrentiel, meme si rien ne prouve qu'apres
la dereglementation le caractere competitif de cette industrie ait change. Le
secteur du transport par autocar n'a tout simplement pas manifeste de signes
d'essor ou de croissance dynamiques meme si sa clientele s'est elargie et
que le nombre de voyages touristiques a sans doute aussi augmente . Le
vehicule de base a ete peu touche par les progres techniques et la part du

nombre total de milles-voyageurs interurbains s'est retrecie regulierement,
mais de fagon insignifiante . La regulation a egalement entraine un certain
interfinancement, les deficits du service local etant compenses par les petits

excedents du service interurbain, y compris le service expres et les autres
services accessoires" .

Contrairement au trafic ferroviaire voyageurs, le transport par autocar ne
semble pas en voie d'extinction . Les taux de rendement ont diminue ces der-
nieres annees, mais il n'etait pas entierement negatif dans les annees 1950 .



La tendance n'a pas non plus ete a Ia . baisse pour les autres indicateurs sauf

clans un sens relatif . L'autocar est le seul mode de transport commercia l

a Ia disposition de milliers de petites localites et il repond bien aux besoins
de Ia clientele non commerciale et non professionnelle et surtout des

personnes agees .

Pendant ce temps, le transport en automobile particuliere a continue a

prendre de I'expansion apres Ia guerre . Le rationnement de I'essence pris
fin, les pneus refirent leur apparition sur le marche, Detroit elargit son
formidable appareil de production et I'on entreprit un vaste programme

d'amelioration du reseau. routier qui fut marque par le debut de Ia construc-

tion du Interstate System, sous le president Eisenhower . Le transport auto-

mobile interurbain passa de 383 milliards de milles-voyageurs, en 1949, a
706 milliards, en 1960 et de 85 pour cent du total a plus de 90 pour cent . Les

automobiles furent nettement ameliorees sur le plan de I'elegance, du con-
fort, de Ia commodite et, clans une certaine mesure, de Ia securite et des
economies de carburant au cours des annees 1950, mais surtout plus tard .

Neanmoins, c'est le reseau routier proprement dit qui evolua le plus . Le

reseau national de routes pour Ia circulation, entre les Etats et Ia defense, le

«Interstate System)) fut cree par Ia Federal HighwayAct, de 1 .944, mais son

financement ne fut approuve qu'en 1956.. Deux autres lois sur Ia voirie,

adoptee en 1956, porterent Ia longueur du reseau a 41 000 miiles et plus
tard a 42 500 milles en plus d'autoriser de nouveaux modes de financement

tant pour Plnterstate que pour les autres reseaux subventionnes par le gou-

vernement federal . La construction de I'Insterstate fut l'une des plus grandes

entreprises de travaux publics de I'histoire . Le reseau est finance a 90 pour

cent par le gouvernement federal et, bien que sa longueur ne represente

qu'environ 1 pour cent de Ia longueur totale du reseau routier des Etats-
Unis, il regoit plus de 20 pour cent de Ia circulation routiere et relie pratique-
ment toutes les villes (ayant des populations de 50 000 habitants ou plus, en
1956) au moyen d'autoroutes a voies multiples et a acces limite . Le role du

gouvernement federal s'etend egalement au programme ABC qui englobe
les routes primaires et secondaires et leur prolongement jusqu'aux regions

urbaines . Le gouvernement federal a commence par assumer 50 pour cent
des couts de construction de ce reseau plusdeveloppe, en 1956, mais sa

part a ete portee a 75 pour cent,. en 1974, ce qui reste quelque peu en dessous

des 90 pour cent dont beneficie I'Interstate. Le financement federal global

de l'infrastructure routiere couvre environ 20 pour cent de Ia longueur totale

des rues, routes et autoroutes du pays .

i



L'une des principales dispositions de la Highway Revenue Act of 1956, pre-
voyait la creation d'un fonds de fiducie pour la voirie dans lequel les taxes
federales reliees a I'utilisation des routes devaient etre deposees afin que,
chaque annee, le montant total du fonds soit affecte a la voirie . Avant
I'adoption de ce tte Ioi, les depenses relatives au reseau routier avaient ete
financees au moyen des rece ttes generales, ce qui incluait tout un eventail
de taxes, redevances, amendes, droits et autres sources de revenus fede-
rales . La pa rt a ttribuee aux routes etait alors negociee dans le cadre d'un
processus politique designe comme le budget annuel . Le fonds en fiducie
etablit une modalite selon laquelle une pa rt ie ou la totalite des recettes de la
taxe d'accise sur le carburant, les pneus, ainsi que la vente d'automobiles,
de camions, d'autocars, de camions-remorques .et de poids-lourds est verse
dan`s le fonds et les depenses totales faites chaque annee pour la construc-
tion de l'infrastructure routiere sont limitees a ce montant . On estime que
cette formule a I'avantage de reserver les fonds pour un usage ulterieur
etant donne que ces recettes fiscales peuvent etre prevues avec plus
d'exactitude que le resultat des negociations politiques concernant les
affectations annuelles de credits. Mais su rtout, cela permet de faire le lien
entre l'utilisation des routes et leur cout . Comme il faut, au nom de I'effi-
cience economique, que les tarifs exiges pour l'utilisation des voies de
transpo rt publiques ou privees refletent le coOt social marginal de ces
dernieres, ce lien constitue au moins un pas dans la bonne voie .

Par exemple, pour qu'une politique de transport favorisant la concurrence
donne des resultats economiques positifs, il faut que les fournisseurs de
services de transport, comme tous les autres producteurs de biens et de
services, paient la totalite du coOt que la production de ces extrants impose
a la societe . MC-me si la production de I'extrant est destinee a un usage per-
sonnel, comme c'est le cas de I'automobile privee, si le coOt total de cette
production n'est pas assume par le producteur ou les beneficiaires imme-
diats, cela entraine un gaspillage economique . Le producteur ou, dans ce
cas, l'utilisateur de I'automobile, ne sera pas incite a«economiser» sur le
nombre de voyages qu'iI fait si, pour chacun de ces voyages, il n'a pas a

, payer un montant refletant la valeur des ressources utilisees pour le faire .
Lorsqu'on utilise un service commercial, cela represente evidemment un
coOt pour l'usager, a savoir le prix ou le tarif exige . Mais il faut egalement
que ce prix reflete la valeur de toutes les ressources utilisees pour fournir
le service qui auraient pu servir a produire autre chose .



Dans le cas du transport routier interurbain, le prix a payer pour utiliser
la route revet une importance critique . Par exemple, si les poids-lourds

paient moins que les couts qu'ils imposent, une plus grande partie du trafic-
marchandises sera acheminee par la route plutot que par les chemins de

fer; si les autres conditions sontles memes, ce qui congestionnera davan-

tage la circulation routiere. Cela augmentera les couts pour tous les usagers
du reseau routier, y compris I'automobile, le camion et I'autocar en redui-
sant la qualite de ce mode de transport (ralentissement de la vitesse,
augmentation du nombre d'accidents, pollution) . En faisant payer un prix

refletant mieux les couts pour l'utilisation des routes, on pourrait renvoyer
une partie du trafic vers le chemin de fer et reduire la congestion et la pollu-
tion du reseau routier le long des corridors fortement utilises par des camions

qui ne paient pas leur juste part des couts sociaux marginaux. II est certain

que la viabilite du transport interurbain par autocar et au moyen de I'auto-
mobile privee depend, clans une large mesure, d'un systeme efficient de

recouvrement des frais d'utilisation des routes . Le secteur des chemins de
fer s'est toujours plaint des subventions que le gouvernement federal et les
Etats accordaient aux camions et aux autocars en leur faisant payer moins
que leur juste part du coOt d'utilisation de routes publiques, ce qui defavo-

risait leurs concurrents. Pour assurer I'efficience de tous les secteurs des
transports, il est indispensable d'instaurer des frais d'utilisation raison-
nables en fonction des coOts reels, tant pour les voyageurs que pour les

marchandises .

Une taxe sur le carburant bien conque, accompagnee de droits de permis et
d'immatriculation pour les vehicules, camions-remorques et autres utilisa-
teurs du reseau routier, permettrait de se rapprocher raisonnablement du

coOt social marginal . En fait, cette taxe constitue un genre de prix synthetise

pour les services routiers . Evidemment, il n'est pas facile d'etablir quel est
le niveau de taxation qui convient du point de vue economique ni la veritable
valeur du coOt marginal pour chaque segment du reseau routier . Cela pose

toutes sortes de problemes conceptuels, empiriques et analytiques . Nean-

moins, si l'on part du principe que certaines taxes doivent etre reliees aux
coOts variables du reseau routier, on sera porte a ameliorer et a maintenir
ce lien, surtout clans le contexte d'un fonds de fiducie special . C'est clans ce

sens que la creation du Highway Trust Fund, en 1956, a des repercussions

extremement importantes pour toute politique mettant davantage I'accent

sur les forces du marche . Les routes representent un actif productif et leurs

frais d'utilisation devraient etre fixes en consequence . Le reseau routier des



Etats-Unis represente un investissement considerable et il faut donc que son
utilisation, son expansion et son amelioration reposent sur des principes

economiques tant que nous devrons menager nos ressources etant donne
que celles que nous consacrons aux routes pourraient trouver d'autres
destinations utiles.

CONCLUSION

L'apres-guerre fut marque, pendant toutes les annees 1950, par d'impor-
tantes ameliorations de l'infrastructure aerienne et routiere et un essor con-
siderable de leur utilisation . Les gouvernants reconnurent la necessite d'un
financement plus economique, du moins pour les routes, et inscrivirent ce
principe clans la legislation. On pouvait meme commencer a voir la regula-
tion economique s'orienter vers le marche, mais tres timidement . Cependant,
les experts commengaient a preconiser des changements . De nombreux
autres s'inquietaient devant les crises periodiques qui semblaient s'abattre
sur tous les modes de transport, mais surtout le chemin de fer . On com-
menga a discuter de la fagon d'y remedier . En deux mots, les transports
commencerent a gagner du terrain dans la liste des priorites nationales .

.

5 . EVOLUTION DES POlJT1QUES FAVORABLES A LA CONCURRENCE : 1"uL0-1982

Au cours des deux decennies commen gant en 1960 le mouvement de
reforme de la reglementation a pris une ampleur croissante pour parvenir
enfin a son aboutissement . La reussite a ete totale : disparition de la regle-
mentation economique dans I'industrie aerienne et de la CAB elle-meme,
dereglementation dans le transpo rt ferroviaire et fluvial, et elimination de
la plupa rt des restrictions sur le trafic voyageurs par autocars . De plus, le
transpo rt ferroviaire des voyageurs a ete enleve aux compagnies de chemins
de fer elles-memes tandis que le service etait integre en une seule organisa-
tion creee par le gouvernement et appelee la National Railroad Passenger
Corporation (Amtrak). Amtrak a beneficie d'une grande latitude en matiere
de tarifs et de se rv ices mais etait egalement fo rtement subventionnee et
donc indirectement «controlee» par le gouvernement . L'ICC a continue a
exister avec des fonctions et des pouvoirs considerablement diminue s
bien qu'elle ait reussi a rester active en se penchant sur ce rtains aspects
du transpo rt marchandises tres surprenants a premiere vue . Ainsi par
exemple, la Staggers Rail Act qui «dereglementait» le transpo rt ferroviaire



des marchandises invitait les transporte.urs a exercer une discrimination

tarifaire semblable a celle qui avait donne lieu a la premiere loi an 1987 . La

discrimination etait apparemment necessaire pour qua les transporteurs

soient dans une situation «adequate sur le plan des revenus» at etait au

depart limitee a un certain pourcentage an plus du coat debourse (ou du

cout marginal) pour un trafic particulier . La Commission devait determiner

a partir de quel moment les transporteurs etaient dans une situation ((ade-

quate)), ce qui constituait le coOt marginal at definir d'autres parametres

comme la «domin:ation du marche». En bref, I'ICC devait presider a un sys-

teme de discrimination mandate par le gouvernement et .auparavant declare

illegal . Manifestement, tout ne correspondait pas a ce qua de nombreux

economistes avaient prevu at certains elements de la «victoire>} de fa reforme

reglementaire semblaient bien vides . Toutefois, et c'est I'essentiel, les cri-

teres d'efficacite ont ete preponderants dans la plupart des cas at les trans-

porteurs individuals ont beneficie d'une latitude beaucoup plus grande .

Meme les tarifs discriminatoires pouvaient etre consideres comme efficaces

si le revenu d'ensemble des transporteurs etait limite . Un theoreme connu

maintenant sous le nom de la (;tarification de Ramsey)), elabore en 1928 par

I'eminent economiste Frank Ramsey, at largement ignore par les econo-

mistes incapables de depasser I'idee qua la condition de I'efficacite etait

qua le coOt marginal egale le prix, a prouve qua pour des societes multipro-

duits assujetties a une limite de revenus, les prix qui.devient systematique-

ment au-dessus du cout marginal sur la base de l'inverse de I'elasticite de la

demande sont optimaux du point de vue de I'excedent de consommation .

Meme I'ICC a pretendu adherer a la tarification de Ramsey dans une premiere

serie de cas apres 1980, mais n'a bien sOr pas pu le faire correctement pour

des raisons qu'il est inutile d'approfondir ici .

La reforme reglementaire du transport voyageurs etait pratiquement terminee .

Les compagnies aeriennes qui, an 1980, avaient transporte presque 84 pour
cent des milles-voyageurs commerciaux interurbains, avaient obtenu la
liberte economique pour laquelle elles s'etaient battues bec at ongles

pendant plus de 10 ans . Les autocars, representant environ 11,5 pour cent
des milles-voyageurs, 6taient considerablement dereglementes tandis qua

le petit volume restant allait a une seule societe an position de monopole,
Amtrak. Ainsi, au debut des annees 1980, plus de 90 pour cent du transport

voyageur inter-villes aux Etats-Unis etait influence presque totalemen t

par les pretendues «forces libres du marche» dans la plupart des sous-
marches pertinents, c'est-a-dire les paires de villes . C'est certainement



dans le transport voyageurs et non le transport marchandises que I'objectif
de laisser les forces du marche predominer s'est le plus concretise .

Cependant, il a fallu 20 ans aux Etats-Unis apres le debut des vives attaques
Iancees contre la reglementation de type commission pour que le proces-

sus porte fruit en depit du soutien ardent de tous les presidents depuis
Eisenhower. MC-me Eisenhower a ete suffisamment insatisfait des mesures
en place dans le domaine des transports pour demander le rapport Weeks
qui parlait de la fin du monopole des transports precedent existant depuis
1920, qualifiait la reglementation de desuete et preconisait «une plus
grande influence des forces de la concurrence sur la tarification clans le
domaine des transportsu78.

Des economistes, des politicologues, d'autres universitaires et des juristes
avaient eux aussi amorce des attaques au cours des annees 1950 et meme
beaucoup plus tot pour certains . Les procedures des commissions de regle-
mentation - dans les transports et ailleurs - ont ete vivement critiquees
de sorte qu'en 1946 etait adoptee la Administrative Procedure Act (1946)
qui etablissait une serie de conditions pour assurer des audiences equi-
tables a toutes les parties concernees - un ensemble de regles dont diverses

commissions de reglementation, dont la CAB et clans une moindre mesure
I'ICC, ont tellement abuse, qu'iI fallait en moyenne attendre presque trois
ans pour qu'une decision soit rendue sur les affaires inscrites aux roles at

encore beaucoup plus longtemps pour de nombreuses causes importantes .
La lenteur du processus de reglementation est devenue un motif de reforme
bien avant 1960 .

Avant 1960, de nombreux observateurs avaient constate que le calibre des
commissaires charges de la reglementation avait apparemment diminue . II
n'y a pas eu de nouveau Joseph B . Eastman a 1'ICC at le dernier president
de la CAB avant Alfred E . Kahn etait considere comme «le pire de tousn .
Les commissaires etaient non seulement de faible niveau et souvent le fait
de nominations politiques» au pire sons du terme, mais en outre leurs
relations souvent privilegiees avec les presidents des societes de transport
reglementees ont donne naissance a la theorie largement reconnue de la
«capture» et ont suscite de nombreuses questions sur I'c<expertise» et
I'«independance» des commissaires7s.



Les attaques contre les commissions de reglementation ont donc debute bien

avant 1960. Mais la nature des attaques est passee des procedures, des ope-
rations internes et de l'organisation, la venalite et la qualite de la Commission

et de son personnel etc ., aux effets des mesures prises par les organismes
de reglementation sur les industries qu'ils etaient censes reglementer dans

I'interet public . A ce moment-la, une nuee d'economistes a, a nouveau, con-
centre son attention sur les transports comme avant 1930 . Comme nous

I'avons vu clans la premiere partie, les consequences economiques ont,
lorsqu'elles ont ete exposees correctement en theorie mais particulierement
en termes empiriques, retenu I'attention du Congres et de tous les presidents

depuis Kennedy . C'est cette evolution que nous relaterons ici en essayant
d'expliquer comment les forces antireglementation ont finalement aussi
bien reussi et pourquoi il a fallu attendre si Iongtemps .

Commengons par un document qui s'inscrit dans une longue serie de
rapports et de messages sur les problemes des transports aux Etats-Unis
visant a proposer des solutions qui aboutiraient a des changements intelli-

gents. Le changement pouvait revetir differentes formes : une nouvelle loi

apportant des modifications precises aux textes reglementaires de base et
(ou) une interpretation differente de la Ioi existante de la part des commis-

sions elles-memes . Par exemple, quelques annees avant que le Congres
n'adopte les changements Iegislatifs, I'ICC et la CAB ont commence a modi-
fier leurs pratiques devant la vague d'opposition au statu quo principale-

ment mais aussi pour eviter de nouveaux mandats du Congres . On a dit que

le camionnage avait ete dereglemente presque quatre ans avant le Motor

Carrier Act of 1980 parce que I'ICC avait accepte presque toutes Ies nouvelles
demandes d'entree sur des marches auparavant hyperproteges des 1975-1976 .

La CAB a commence a encourager de nouvelles dispositions tarifaires . et a

faciliter I'acces aux marches meme avant I'arrivee du president Kahn sur la
scene, plusieurs annees avant que le Congres n'adopte la Ioi sur la deregle-

mentation proprement dite . Nous etudierons I'histoire de la reforme de la
reglementation avant de discuter de la meilleure formule a choisir .

LE RAPPORT DOYLE8 0

Ce rapport, paru en juin 1961, peu apres que le rapport Landis ait fustige les
organismes de reglementation en general (voir ci-dessous), contenait une
nouvelle serie de critiques sur la reglementation des transports, en expli-
quant que Ie'«cadre reglementaire actuel . . . avait abouti a un programme



general destine a preserver le statu quo tout a fait contraire a l'objectif vise
d'un systeme de transport dynamique au service de I'economie et de la
defense du pays»81 (italique ajoute) . Le rapport insistait ensuite sur l'impor-
tance du maintien d'un service public de transport a la base du systeme et
sur la necessite de la reglementation parce que «Je transport revet le meme
caractare de service que les entreprises d'utilite publique . . .(II faut) dans
I'interet public donner aux structures tarifaires des divers modes un certain
niveau de stabilite et d'uniformite . . . et nous n'avons jamais au cours de
notre etude . . . trouve de recommandations serieuses demandant la sup-
pression de la reglementation specialisee des transports»82 . Le rapport
soulignait en particulier qu'il serait bon de parvenir a une cooperation inter-
modale mais qu'elle ne pouvait @tre le fruit de mesures facultatives parce
qu'il y a«trop de transporteurs . . . qui chacun defendent leurs propres
interets immediats . . . trop de mefiance mutuelle et d'antagonisme»a3 . Par
consequent, la coordination recherchee ne sera possible «que grace a la
reglementation ou si l'on permet a un mode d'etre proprietaire d'un autre»84 .
Bien qu'il faille encourager cette derniare formule et que le rapport en fasse
la recommandation, la reglementation reste necessaire .

En ce qui concerne la dereglementation et le jeu de la concurrence en
general, le rapport represente un grand pas en arriere . Ainsi, par exemple,
on y dit que «a I'exception du transport entre les exploitations agricoles et
le premier marche et d'un certain trafic non concurrentiel . . . il West pas
dans I'interet national a long terme d'exempter le transport de louage de la
reglementation»85 . On preconise plutot une reglementation appropriee pour
parvenir au bon degre de concurrence)), ce qui ((minimisera le coot du
transport pour notre economie»86 et engendrera des tarifs refletant le coot
marginal a longue echeance. D'autre part, la concurrence n'aura pas «ten-
dance a produire des tarifs proches des coots marginaux a long terme» e t
iI y a de bonnes raisons logiques de conclure que la concurrence dans la
tarification des transports ne tendra pas automatiquement a faire corres-
pondre les tarifs et les couts»r . Cela n'est possible qu'avec une «politique»
tarifaire, c'est-a-dire la reglementation des tarifs . La presence de ce genre
de declarations etayees par de nombreux arguments dans un rapport
autrement complet et bien congu contribue a expliquer pourquoi le mouve-
ment vers des politiques faisant «une plus grande place aux forces de la
concurrence)) a mis si longtemps a aboutir aux Etats-Unis . Le directeur de
I'etude etait un economiste en vue assez connu qui aurait do savoir .



Le rapport, quoique un peu faible en ce qui concerne les conditions econo-
miques de la concurrence tarifaire intermodale et intramodale, est neanmoins

complet . Apres une analyse attentive des differentes questions, il propose

des recommandations comme celles-ci :

• des droits d'utilisation mieux adaptes pour les routes existantes ;

• 1a creation d'un fonds de fiducie aerien qui est maintenant en place ;

• la creation d'un Departement des transpo rts essentiellement pour faire

correspondre les investissements dans les transports publics et les

besoins apparents de fagon a eviter une capacite excessive ;

• la mise sur pied d'un fonds de fiducie des voies navigables et l'imposition
de droits d'utilisation veritables pour les voies navigables amenagees
grace aux fonds publics malgre les affirmations voulant qu'elles restent
«a jamais gratuites)), affirmations que le rapport Doyle qualifie d'erronees

et de trompeuses ;

• une evaluation rigoureuse des problemes de transport urbain ;

• I'encouragement des societes de transport, comme ci-dessus ;

• I'elargissement des droits d'exploitation des transporteurs routiers etc .

Des problemes syndicaux dans le domaine des transports generalement
ignores sont etudies dans le rapport . II comprend egalement de nom-

breuses analyses detaillees sur certains elements des politiques existantes
qui paraissent provoquer un malaise chez les transporteurs publics de

marchandises .

Cependant, outre les problemes de transport urbain, le rapport traite egale-
ment du transport de voyageurs interurbain, ce qui se rapporte davantage a

notre etude . On peut y lire que «le service ferroviaire voyageurs interurbain

ne repondant pas a d'importants besoins qui ne pourraient etre satisfaits
par d'autres transporteurs . . . ne presente pas d'avantages uniques indis-

pensables . . .(et) ne dessert aucun endroit ne pouvant etre desservi par

avion ou par la route ;»88 il . ne peut se faire une place qu'en «combinant prix
interessant et commodite de fagon a attirer les clients dans une concurrence

ouverte a plein tarif»89. D'apres le rapport, le trafic voyageurs interurbain
pourrait, avec cette orientation et seulement sur les marches ou le volume
est eleve, survivre ou tout au moins «engendrer un ratio revenus-depenses



beaucoup plus eleve»90. Ce service a en grande partie disparu du fai t
de I'apathie de la direction des compagnies ferroviaires et de leur refus de
regrouper materiel et services pour diminer le double emploi, attitude
elle-meme due a ['absence d'une «gestion efficace du service attentiv e
a la rentabilite»91 .

II est vrai que la reglementation et la caoacite routiere et aerienne excessive
creees par le gouvernement n'ont rien arrange . Pourtant, tout n'est pas
necessairement perdu selon le rapport . ((Si ce service va rejoindre la diligence
au musee (comme le prevoyait le rapport Hosmer), ce ne sera pas pour les
memes raisons .»92 Si la direction en place est incapable de surmonter «les
problemes d'echange de materiel, de droits de voie, d'alignements financier
et de gestion et d'obtenir la cooperation de plus de 80 entreprises, il fau-
drait envisager une societe nationale de service ferroviaire voyageurs»93
(italique ajoute) . Cette proposition avant la lettre ne devait toutefois pas
etre mise en vigueur tant qu'une etude figurant clans les recommandations
n'avait pas revele les operations potentiellement rentables selon les
previsions conservatrices sur le trafic et les parametres financiers94 .

Ce rappo rt, associe au rappo rt Landis presente au nouveau president
Kennedy, a engendre quelques changements administratifs et proceduraux
peu significatifs au sein de I'ICC et de la CAB. Le rappo rt n'a pas non plus
abouti a de nouvelles lois, peut-etre du fait de la multitude de sujets etudies,
parce que ce rtaines de ses recommandations allaient tout a fait a I'encontre
des interets des entreprises de camionnage et d'exploitation des voies navi-
gables et aussi parce que ce rtaines pa rt ies de I'analyse destinee a justifier le
maintien de la reglementation tarifaire n'etaient plus au gout du jour et
presentaient de nombreuses failles .

C'etait cependant un progres par rapport au rapport Weeks, puisque le rap-
port continuait d'attaquer les organismes de reglementation des transports
et confirmait la necessite du changement. C'etait aussi le produit du Senat
americain, ce qui attestait de I'interet croissant de celui-ci pour la reforme
de la reglementation .

Le rapport Landis, mentionne ci-dessus et clans la premiere partie, bien qu'iI
n'ait pas ete axe exclusivement sur les transports, maintenait la pression
sur tous les organismes et temoignait de l'importance accordee au sujet
aussi bien par la Maison blanche que par le Congres . Plus precisement,



James Landis, qui avait a une epoque elabore toute une argumentation
pour justifier la necessite des organismes de reglementation, le aquatrieme
bras du gouvernement>?, clans les annees 1930, entreprenait maintenant de

dissequer sans pitie les echecs des organismes reglementaires, peut-etre
parce qu'iI avait le sentiment que son ideal reglementaire avait ete trahigs .

Tout en soulignant qu'a I'epoque de Truman et d'Eisenhower on avait
nomme des commissaires faibles, hesitants at qui n'etaient pas des experts,
il mettait en evidence les problemes de dependance et particulierement de
retard, I'absence de politiques generales pour des problemes particuliers
ajoutee aux repercussions multiples qua les organismes se sentaien t
tenus de prendre en compte96, ainsi que le manque de consideration pour

I'efficacite, etc.

La question de la reforme reglementaire a commence a predominer au
cours de la premiere annee de I'administration Kennedy . Aucune nouvelle

loi n'a ete adoptee mais la nomination de personnes eminemment capables
et fortement motivees a des organismes comme la SEC, la FCC et fa FPC a
engendre une remise en ordre au sein des differentes organisations sem-
blable a celle qu'allait effectuer Alfred Kahn en dereglementant les compa-

gnies aeriennes . Si Landis pouvait deplorer dans son rapport a Kennedy

que «les feux qui nourrissaient alors (dans les annees 1930) une passion
pour le service public aient perdu de leur intensites), Kennedy a contribue a

les rallumer au debut des annees 1960 . Mais helas, la reglementation eco-

nomique des transports ne souffrait pas seulement des faiblesses de son
personnel - c'etait le fondernent meme et la raison d'etre de la reglementa-
tion qui etaient en cause et ses consequences de plus an plus coOteuses

qu'iI fallait changer .

LE MESSAGE DU PRESIDENT KENNEDY SUR LES TRANSPORTS97

L'assaut contre la reglementation des transports s'est poursuivi lorsque, par
inadvertance, le president Kennedy a improvise durant un discours, disant
qu'iI allait transmettre un message au Congres au sujet des transports peu
de temps apres . Rien de tel n'avait encore ete discute .

Publie le 5 avril 1964, le message «a ete accueilli comme la proposition la
plus complete jamais soumise au-Congres par un president au chapitre des

transports»9S. Redige par des economistes du gouvernement et de I'exte-
rieur, il prechait I'efficacite, la baisse des couts, le service economique, etc .



Notant que «des problemes pressants accablent notre syst6me national
de transporty5 et que la reglementation existante n'est qu'un «assemblage
heteroclite», Kennedy soutenait qu'aune reduction de la reglementation et
des subventions federales etait a long terme la condition premiere d'un bon
reseau de transport interurbains>. La politique nationale exigeait, entre
autres choses, que «les ressources consacrees aux services de transport
soient utili.sees de la faron la plus efficace et la plus efficiente possible; ce
qui implique egalement que les usagers des moyens de transport doivent
etre incites a utiliser la forme de transport . . . qui leur assure le service qu'ils
desirent au cout total, public at prive, le plus bas»99 . Cet objectif necessitait
des entreprises .privees, non subventionrrees, soumises au maximum aux
contraintes de la concurrence et une diminution de la reglementation . Les
usagers devaient egalement assumer le cout total des services d'exploi-
tation publics et :prives. Le president recommandait, pour s'approcher de
ces objectifs, que les exemptions de la reglementation tarifaire dont bene-
ficiaient certaines den.rees pour le transport fluvial (exemption des denrees
en vrac) et pour le transport routier (produits agricoles et de la peche) soient
elargies a tous les tra :nsporteurs . Le Congres a ete invite a adopter une Ioi
pour limiter le controle des tarifs voyageurs interurbains a!'etablissement
de tarifs maximum seulement100. II recommandait ensuite «que des poli-
tiques uniformes de droits et de frais d'utilisation» soient adoptees meme
pour les voies navigables, que le gouvernement soit equitable en matiere
de transport interurbain, essentiellement en el .iminant graduellement les
subventions, que les fusions importantes soient examinees attentivement
pour maintenir un aussi grand nombre de transporteurs et d'options de
voyage que possible tout en restant efficace, que les societes soient encou-
ragees a proposer des trajets directs et une tarification commune et qu e
I'on priviEegie les tarifs et les services experime :ntaux d'une fagon generale .
Parallelement au transport interurbain, il y a un long passage sur le trans-

port urbain, I'un des premiers du genre et une partie importante sur le

transport international - sans rapport I'un et I'autre avec notre etud e
mais qui temoignent de I'ampleur du message .

Largement commente dans la presse, le message a ete accueilli avec un
grand enthousiasme . Malgre tout, il n'a ete suivi d'aucune Ioi . II a allume
quelques nouveaux feux an faveur du service public et fait avancer la cause
de la reforme des transports mais ii a suscite une opposition ;puissante et
considerable . Par exemple, un b.ill proposant d'exempter de la reglementa-
tion sur le tarifminimum le transport voyageurs interurbain et le transport
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des denrees en vrac et des produits de la peche s'est heurte a l'opposition

de l'ICC, des associations americaines de camionnage, de I'International
Brotherhood of Teamsters, de I'Association of Motor Bus Operators, des
diverses associations des voies navigables et de nombreux autres groupes .

Tous les opposants consideraient que pour mettre les differents mode s

sur un pied d'egalite il fallait une reglementation accrue pour tous, et non

diminuee . L'Association of American Railroads, la Chambre de commerce
americaine'et divers groupes d'agriculteurs, de producteurs de charbon
et de societes d'expedition ont appuye les propositions mais seulement a
condition qu'elles soient modifiees pour que les chemins de fer continuent

d'etre exemptes, pour ce. qui est de leur tarif minimum, des dispositions
des lois antitrust, ce qui a ete refuse par tous les autres groupes enumeres

ci-dessus qui s'etaient opposes au projet de loi au depart .

L'opposition a ete analogue pour les lois destinees a mettre en oeuvre

d'autres parties du message. Aucune n'a jamais franchi I'etape des comites .

Les forces antidereglementation etaient plus puissantes qu'on ne I'avait

pense jusqu'alors . On croyait generalement, particulierement au sein du
monde des transports, a la declaration presentee par I'ICC pour s'opposer

au bill :

Une chose apparalt clairement dans le domaine du transport, bien

que les forces de la concurrence soient en general efficaces pour faire

diminuer les prix et ameliorer le niveau de service, ces memes forces

vont entrainer dans le domaine des transports, si on ne les controle

pas raisonnablement, la disparition de la concurrence et perturber les

bonnes relations tarifaires qui existent entre les transporteurs en con-

currence et les zones et les territoires geographiques10 1

Cela reflete et confirme I'idee que le transport est unique dans un certain

sens, qu'iI a une importance vitale, qu'il . comporte enormement de facteurs

exterieurs positifs et negatifs, etc ., qui exigent une regulation quelconque

en plus de la discipline de la concurrence . On retrouve meme un peu cette

attitude dans le rapport Doyle . II est pourtant rare qu'on explique clairement

ce qui constitue le caractere unique des transports . Les fonctions coat des
divers modes ne sont pas differentes de celles de la plupart des autres

industries . Le fait que les transports constituent un service perissable n'a
rien d'alarmant dans une economie ou les deux tiers du PNB proviennent

des services et non de la production . De plus, aucun des modes ne



constitue un «monopole naturel» clans la mesure ou ils sont tous sujets a
des economies d'echelle. Manifestement le transport aerien, routier et fluvial
des voyageurs ou des marchandises est loin d'etre de nature monopoliste .
La situation est moins nette pour les chemins de fer, mais pendant de nom-
breuses decennies on a considere que le declin des couts unitaires associes
a I'augmentation du volume de production des milles-voyageurs ou des
milles-tonnes etait une preuve d'economies d'echelle alors qu'en fait iI
represente des economies de densite - ce qui est tres different . Les che-
mins de fer ne sont probablement pas assujettis aux economies d'echelle .
Meme s'ils le sont, il y des limites superieures a tout tarif etabli par les
autres modes tant que tous les marches peuvent etre raisonnablement
revendiques par une entreprise «prete, apte et disposee» .

Parfois, on cherche a confirmer le theoreme du «caractere singulier» en
faisant valoir que le transport est essentiel a toutes les societes pour toutes
sortes de raisons trop evidentes pour etre citees . Cependant, etre essentiel
ne veut pas dire etre singulier . La nourriture est essentielle a la vie et clans
la plupart des economies, la production alimentaire est regie par les forces
du marche ou devrait I'etre si ce n'est pas le cas . L'agriculture est meme
consideree comme le secteur par excellence ou les forces du marche fonc-
tionnent le mieux si les gouvernements ne les perturbent pas en soutenant
les prix, en limitant les superficies et par d'autres intrusions . II en va de
meme pour les soins de sante, le logement et les autres pretendues neces-
sites de la vie . Aucune d'entre elles n'a fait l'objet du meme niveau de pro-
tection, de promotion et d'intrusion a tous les niveaux que les transports,
particulierement clans une economie de libre entreprise .

Les vertus economiques de la propriete privee, des activites et des
decisions fondees sur les possibilites de profit, dans le cadre des limites de
la concurrence et des regles generales definies par la loi et modifiables par
le biais des processus democratiques, ont apparemment ete confirmees par
les evenements mondiaux des deux dernieres annees . Assurement, cela ne
veut pas dire qu'il faut opter pour un laisser-faire au sens le plus extreme .
Meme Adam Smith reconnaissait au gouvernement un role et des activites
legitimes et necessaires . Certaines de ces questions seront abord6es clans
le contexte des transports a la partie 6 . Mais certains elements evidents
peuvent etre mentionnes ici . Citons les lois antitrust pour preserver la
concurrence, les efforts pour eliminer les externalites negatives Iiees aux
processus du marche comme de faire coincider les couts prives et sociaux



le plus etroitement possible et les efforts visant a maintenir le plein emploi,
une croissance reguliere et urie repartition tolerable des revenus . Bien avant
la Seconde Guerre mondiale, I'evolution du monde des transports a cree
des circonstances qui rendaient la reglementation anterieure de l'industrie

au mieux inappropriee et au pire beaucoup plus coOteuse que les avantages
nets qu'elle aurait pu representer pour la societe et I'economie en general .

C'est ce message que les economistes devaient faire entendre le plus claire-
ment possible . II fallait pour cela s'attaquer au theoreme du caractere unique
et parallelement a la grande mystique des transports.

La force de l'opposition a la reforme reglementaire a semble assez supre-
nante a I'epoque (au debut des annees 1960) tout comme I'echec du message
Kennedy, compte tenu de sa grande popularite initiale . On a en fait sous-

estime I'ampleur des interets particuliers entourant la reglementation exis-
tante . Outre le lobbying des compagnies ferroviaires au Congres pendant

de nombreuses annees, auxquelles se sont jointes les American Trucking
Associations de plus en plus puissantes, le Syndicat des teamsters et d'autres
mentionnes ci-dessus, il y avait les contributions financieres considerables

versees aux fonds de campagne electorale a tous les niveaux du gouverne-
ment par les divers modes de transport et les autres groupes desireux de
ne rien changer a la situation . C'est bien sur une procedure classique aux

Etats-Unis bien qu'on ait regulierement essaye de limiter les abus . Nean-

moins, c'est toujours une force tres puissante pour le maintien du statu
quo . Mais de plus, les lois sur la reglementation economique des transports

etaient si compliquees et sujettes a des interpretations contradictoires si
nombreuses que tout un cadre d'avocats specialises dans les transports avait
pendant des annees tres bien gagne sa vie en representant des societes de

transport devant I'ICC, la CAB et les tribunaux a tous les niveaux . Un nombre

croissant de comptables, statisticiens et economistes les accompagnaient .
Des centaines de cabinets de consultants prives ont vecu des causes relatives

au transport, des litiges et des audiences devant les juges des tribunaux
administratifs .

Meme lorsque le Congres a cru avoir change la Ioi, comme avec la
Transportation Act of 1958, I'ICC I'a interpretee de telle fagon que les
choses ne semblaient guere avoir change . Cela est egalement vrai de cer-
taines parties des lois dites 3R et 4R adoptees au cours des annees 1970 .
La Commission disposait d'une tres grande marge d'interpretation et elle
s'en est servie pour maintenir le statu quo . Cela pouvait neanmoins avoir
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un avantage, en ce sens que s'il etait possible de nommer de nouveaux
commissaires partisans de Ia reforme, des changements interessants pour-

raient etre apportes sans recourir a une nouvelle loi qui exigeait beaucoup
de temps et tant de compromis et, meme dans ces conditions, ne donnait
aucune garantie. En fait, j'ai meme dit une fois, avant la loi de 1980, qu'«il
n'y a rien dans I'Act to Regulate Commerce sous sa forme actuelle, qui
empeche I'ICC de faire en totalite ou en partie ce que recommandent les
partisans de la reforme reglementaire . Si nous avons ete contraints de
recourir a la loi, c'est parce que la Commission refuse . . .»102 . Si seulement
les choses avaient ete aussi simplesl Comme beaucoup l'ont souligne, il
faut une loi si l'on veut etre sur que les reformes seront maintenues, tout
simplement parce qu'elle est plus difficile a obtenir au depart . II est possible
de remplacer les commissaires par d'autres ayant un point de vue different
meme s'iI faut un certain temps (c.-a-d ., au plus un mandat si I'on ne parvient
pas a les inciter a demissionner ou si un mauvais etat de sante n'accelere
pas les choses) afin que les nouvelles administrations puissent facilement
rereguler . En fait, it y a actuellement aux Etats-Unis des pressions de plus
en plus fortes en faveur d'une reregulation dans le secteur des transports .

APRES LE PRESIDENT KENNED Y

Apres la mort du president Kennedy en 1963, le president Johnson a
accepte la dereglementation et le nouveau souci d'efficience dans le
domaine des transports. Bien qu'il ait vu I'importance d'une reforme des
transports, il est vite devenu obnubile par le mouvement des droits de la
personne et de plus en plus, par la Guerre d'Indochine . Incapable de con-
sacrer beaucoup de temps aux transports, it a neanmoins reussi a creer le
Departement des transports (DOT), ce que reclamaient depuis longtemps de
nombreux partisans de la reforme et d'une plus grande coordination, c'est-
a-dire pratiquement tout le monde . Ainsi, le message sur les transports
envoye au Congres preconisait Ia creation d'une Commission nationale de
securite des transports, des recherches plus poussees sur le SST et le trans-
port terrestre a grande vitesse et privilegiait la coordination des transports
grace a un nouveau departement federal ; en depit de cela, le DOT, qui est
entre en action le 18f avril 1967, n'a requ qu'un appui large et general . II ne
s'est pas oppose directement a I'ICC mais a soutenu la reforme reglemen-
taire et presente des propositions Iegislatives qui ont ete appuyees par la
Maison blanche presque chaque annee . La plupart ont fait long feu jusqu'a
la fin des annees 1970 .



Le Council of Economic Advisers de Johnson a amorce une serie de critiques
qui allaient devenir de plus en plus virulentes sur lareglementation des

transports dans chacun de ses rapportseconomiques . En 1966 est apparue

une nouvellesection, celle de «L'efficience dans les transports)) . On y faisait

I'eloge du :DOT, bien sur,, et l'on traitait de .I'influence de la concurrence qui

fait tomber les prix au niveau des couts marginaux . Neanrr.moins, tout cela

s'inscrivait encore dans-le cadre reglementaire . «Bien qu'iI soit certainement

souhaitable de controler les entrees et les sorties sur le marche» (italique
ajoute), declarait-on, ail faudrait etre beaucoup plus souple»103 . Cette

affirmation plutot timide marque en fait le debut d'une autre serie d'attaques
contre le statu quo dans les transports qui s'est poursuivie regulierement,et
s'est Margie dans le rapport economique du president de 1990 .1I est difficile

de juger de son impact . Dans les-annees 1960, le Council of Economic

Advisers etait un organisme-de grand renom, tres en vue et .beneficiant de

I'appui presidentiel mais son prestige avait disparu durant les annees 1980 .

Ce n'etait cependant que l'une des facettes de I'attaque constante menee
par les economistes contre la reglementation dans les transports . Celle-ci

est devenue beaucoup .plus intense lorsque le nombre d'economistes s'est

multi,plie dans les divers services du gouvernement .

LE ROLE DES ECONOMISTES DANSIA .REFORME DES TRANSPORT S

Les annees 1960 ont pris fin .sans que la re_glementation n'ait vraiment ete

reformee. Toutefois, 1'-argumentation economique avait ete bien ;pre.paree

et solidement etayee depuis la fin des annees 1950 et au cours des an .nees

1960. Pour resumer de fagon tres generale et succincte, disons qu'elle com-
portait deux volets relies entre eux. Tout-d'abord, depuis les annees 1920
au moins, les changements techniques dans les transports - c'est-a-dire

I'automobile, .les camions, les autocars etles avions, et les investissements

paralleles dansl'infrastructure routiere et aeiienne de rr:meme que les ame-

liorations progressives a toutes les etapes de ces technologies - avaient
mis en place une capacite de .transport considerable et croissante tandis

que les chernins de fer auparavant predominants accusaient deja une sur-
capacite. Ainsi, la competitivite potentielle des transports entre la plupart

des paires origine-destination avaitconsiderablement augmente . Pratique-

ment dans tous ces marches, le nombre d'options proposees .aux voyageurs
et aux expediteurs de marchandises par les transporteurs independants

etait suffisant pour permettre a la concurrence de jouer . En meme temps, la
reglementation economique devenait 'incroyablement complexe pour ne

®
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pas dire pratiquement impossible . En bref, il etait devenu impossible de
reglementer en restant rationnel, raisonnable ou efficace et a peu pres au

meme moment, a une ou deux decennies pres, c'est devenu superflu .

Les problemes de la reglementation des «nouvelles» industries de transport
routier (camion et autocar) et des compagnies aeriennes qui utilisaient des

voies de passage amenagees, ameliorees et entretenues grace aux fonds
publics, sans que les usagers concernes semblent verser des sommes
appropriees pour compenser les couts qu'occasionnait leur utilisation ou
les avantages re~us, ont entraine de grandes differences entre les modes y
compris les chemins de fer . II etait pour ainsi dire impossible de parvenir a
une reglementation qui assure une juste concurrence ou meme de decouvrir,
sans parler de les conserver, les «avantages inherents», comme I'ICC etait
censee le faire . Le processus reglementaire se compliquait encore du fait du
grand nombre de societes assujetties a I'examen reglementaire, particulie-

rement pour I'ICC, et de la necessite d'accorder des exemptions pour tenir
compte des «droits acquis», des exemptions pour les transporteurs prives
dans le secteur routier et d'assouplir la reglementation pour le transport a
contrat par camion ou autocar . II est .impossible d'etablir des distinctions
claires et de les faire respecter entre les differents types de transport ,
public, a contrat, exempte et prive . Lorsque certaines denrees se sont trou-
vees exemptees de par la loi, Ia situation est devenue encore plus absurde .
Les tribunaux et la Commission consacraient le plus clair de leur temps a
discuter de details inutiles comme de savoir si le poulet congele est un pro-
duit manufacture ou une denree agricole et, comme telle, exempte .

Tous les organismes reglementaires ont ete noyes sous les details . Les
tribunaux mettaient des annees a parvenir a une decision en partie a cause
des nouvelles complexites mais aussi en raison de l'importance abusive
accordee a la ((procedure equitable)) . Les fonctions tras differentes de ces
industries disparates en matiere de coat et de demande defiaient toute ten-
tative d'adopter une approche unifiee, fondamentalement anticoncurrence,
en vue de preserver ce que l'on appelait le ((transport public)), par ailleurs
de plus en plus obsolete et oublieux des nouveaux pouvoirs du transport
independant des voyageurs et des marchandises. L'ICC a meme pris des
bases de profit differentes pour les chemins de fer et les camions ou les
autocars, c'est-a-dire le taux de rendement pour les premiers et le coefficient
d'exploitation pour les derniers . Malgre toute leur sagesse et leur talent
administratif, les commissaires ne pouvaient sortir de ce bourbier, d'autant



plus que la loi les regissant etait vague, ouverte a une vaste gamme d'inter-
pretations et incoherente a bien des egards . Mais au cours des annees 1940

et 1950 et meme ensuite, les commissaires ont ete plus souvent choisis
pour des raisons politiques et n'avaient ni le meme souci, ni la meme
connaissance des secteurs d'activite dont ils etaient responsables .

Compte tenu de ces considerations, il etait plus que jamais impossible de
mener a bien un grand dessein suivant les principes de Bentham . Comment
la Commission aurait-elle pu evaluer les avantages et les inconvenients pour
les transporteurs, les voyageurs, les regions, Ies ports, la defense nationale,
les imperatifs commerciaux et les postes dans une decision quelconque? II
etait non seulement impossible de mesurer exactement les avantages et les
coOts mais il n'existait en outre aucun systeme acceptable de ponderation
et la Commission n'a jamais revele de preferences systematiques, sauf pour
les transporteurs publics . En fait, les poids utilises semblent varier d'un cas
a I'autre. Le systeme s'est donc effondre pour les memes raisons que le
calcul du plaisir de Bentham - I'impossibilite de mesurer ou de pondere r

les effets a I'aide d'un etalon precis qui permette d'additionner les divers
elements . Les decisions de la Commission sont alors devenues fantasistes,
sans un fondement pouvant servir de precedent dans d'autres causes etant

donne que l'importance relative des divers effets sur les multiples elements
censes etre pris en compte variait d'un cas a I'autre . Elle etait prise au-piege

de ses propres contradictions .

Bien que la CAB n'ait jamais eu de grand dessein d'une telle ampleur, elle
s'est heurtee a des problemes analogues parce qu'elle a voulu creer et
administrer un cartel destine a maintenir la rentabilite des grandes com-
pagnies au fil des annees. Si I'economie etait florissante et que la demande

en voyage etait forte, la Commission pouvait etre plus indulgente a I'egard
des nouvelles demandes de service, de la nouvelle concurrence sur certains
trajets et meme encourager des tarifs reduits . D'un autre cote, lorsque les '
temps etaient difficiles et que les benefices des transporteurs n'etaient plus
assures, la Commission limitait les entrees et decourageait les reductions
de prix contrairement a ce qui ce serait fait dans le cadre d'une politique de
marche . La politique semblait donc fluctuer de pour a contre la concurrence
selon la conjoncture economique generale . Comme nous I'avons vu «la
CAB etait farouchement opposee a la concurrence lorsque les compagnies
aeriennes avaient des difficultes financiares et elle etait relativement favo-
rable a la concurrence lorsque les compagnies etaient prosperes . Ainsi . . .



la politique de la CAB de 1938 a 1974 representait en fait I'application de prin-
cipes protectionnistes stables a des conditions economiques changeantes»104.

La Commission pouvait ainsi eviter de paraitre si ouve rtement opposee a la
concurrence a ce rtains moments alors qu'elle controlait rigoureusement
I'acces au marche et la concurrence dans I'interet de quelques privilegies -
les grandes compagnies . Elie etait donc mieux a meme d'a tteindre un
objectif plus limite que les multiples objectifs de I'ICC et de parvenir a des
profits stables . Neanmoins, meme avec ce seul objectif, elle n'a pas vrai-
ment reussi a assurer une stabilite des revenus annee apres annee, et
ce rtainement pas pour chaque transpo rteur. Cependant il n'y a pas eu de
faillites dans les grandes compagnies . Les compagnies aeriennes elles-
memes etaient favorables au maintien de la reglementation, comme leur
personnel, parmi les mieux payes du pays, et les financiers de l'industrie .
Malgre tous les arguments economiques sur les erreurs d'affectation, les
prix et les couts excessifs, I'absence d'options qualite-prix et d'autres pro-
blemes, il y avait peu d'enthousiasme pour dereglementer les compagnies
aeriennes ou diminuer considerablement les pouvoirs reglementaires de la
CAB. Malgre tout, la concurrence potentielle ne cessait d'augmenter .

En general, la regulation des transports est devenue de plus en plus com-
plexe, moins efficace ou realisable et moins necessaire au fur et a mesure
de I'augmentation du potentiel concurrentiel des marches du transport . Les
«couts» de la reglementation ont commence a depasser les «avantages»
qu'elle etait censee procurer . Meme les compagnies de chernins de fer ont
fini par accepter une certaine dereglementation a la fin des annees 1970
alors que leur situation economique se deteriorait . Les legislateurs ont prete
I'oreille aux appels a la dereglementation lorsque divers economistes ont
commence a calculer les couts de la reglementation . On s'est rendu compte
qu'ils etaient enormes, de 8 a 16 milliards de dollars en 1977105. Ces chiffres
avaient beau etre fondes sur des hypotheses tres fragiles que personne n'a
cherche a mettre en cause, ils ont neanmois attire I'attention des legisla-
teurs beaucoup plus directement que des declarations generales sur la
competitivite des marches du transport et sur les vertus et I'efficience des
solutions de marche par rapport aux formules reglementaires .

II fallait maintenant amener ces conclusions pratiquement unanimes du
monde universitaire et des revues specialisees sur la necessite d'une
reforme de la reglementation des transports, unanimite tres rare chez les
economistes, jusqu'au coeur du grand debat politique et des centres de



decision a Washington . . Ce processus a . ete facilite par plusieurs «thihk tanks»
de Washington dont le Brookings Institution, sans doute la meilleure de

toutes,.et un ou deux autres.organ ismes qui .ont encourage des programmes .

d'etudes sur la reglementation economique des entreprises commerciales

et produit de : nombreux volumes, articles, brochures et conferences sur les

resultats . La plupart de ces etudes ont ete redigees ou menees par des uni-
versites specialisees en economie, en sciences politiques et .dans d'autres
d'omaines de recherche sur les sciences sociales en rapport avec les poli-

tiques. Elfes ont attire I'attention des~milieux appropriessurune reforme de
la politique des transports efiont permis aux universitaires q& allaient etre
nommes a des organismes gouvernementaux touches par ces questions

d'acquerir une . .experience .

Des organismes comme le Council . of Economic Advisers, la Division antitrust

du, Departement.de la justice,'le Departement des transpo rts ( apres 1967),

I'Office of Management and. Budget, ainsi que les groupes de travail presiden-

tiels et les etudes-du Congres . ( telles que le - rapport Doyle et la Commission

d.'etude sur Ia: politique nationale, des transpo rts de 1979) ont. pratiquement

englouti tous les economistes manifestant un , talent et (ou) un interet quel-

conque , pour cette reforme, en pa rt iculier s'ils etaient favorables a la concur-

rence. Comme la profession dans son, ensemble etait assez unanime a ce

sujet, les economistes ne manquaient pas . Comme: on I'a dit, en «1970-1971„

iL y'avait.suffisamrnent.d'avocats actifs d'une: refor•me d'e Ia reglementation

au. gouvernerr.ment. pour constituer une petite collectivite officieuse d'individus

plus ou moins lies par des relations, personnelles et . un. objectif de politique

commum Ce qui au debut n'avait .ete qu'une critique:desorganisee des poli-

tiques gouvernementales . . . etait devenu en 10 ans - un effort relativement

conce rte reposant sur une base ; officielle et quasi officielfe. considerable» 1 o6.

Des lors, I'es economistes pouvaient aller plus loin ; et- ne plus se contenter

simplemeade~soutenir. I'eurthese . Les,transports etaient au coeur de cette

activite car c''etait non . seulement un important .secteur de I'economie, mais

aussi le premier auquel, avait :ete appliq,ue: le genre: de regtementation eco-

nomique qui etait maintenant .critique et ob . l'on avait elargi a la hate la

reglementation pour englober. la concurrence ferroviaire, ce qui donnait

des arguments supplementaires a la these de Ia: reforme .

Pratiquement . des le debut, le mouvement de reforme~ des transports a eu

I'appui de I'Executif.Les presidents : Kennedy, Ford,. Carter et Reagan lui ont

accorde une forte priorite de meme que Johnson, et Nixon, bien que ces



derniers n'aient pas eu le loisir de consacrer beaucoup de temps et d'efforts
a cette cause .

Toutefois, pour obtenir les modifications Iegislatives souhaitees, il fallait
avoir la sympathie du Congres . Pour diverses raisons, le democrate le plus
en vue et l'un des plus puissants senateurs du secteur legislatif, Edward M .
Kennedy, s'est mis au debut des annees 1970 a promouvoir la cause de la
reforme des transports, en particulier des transports aeriens et routiers . Son
appui a cette cause etait pratiquement une garantie d'adoption des projets
de loi de dereglementation des compagnies aeriennes et des transports
routiers . Nous decrirons plus loin dans ce chapitre le role de Kennedy dans
I'histoire de la dereglementation des compagnies aeriennes .

Un dernier ingredient etait necessaire pour faire adopter les lois . II fallait
montrer que, sans cela, les consequences seraient dramatiques pour la
nation . Les transports devaient passer au premier plan de l'ordre du jour
politique national . Pourtant, it n'y avait guere de signes de crise au cours
des annees 1960 . Les deficits des transporteurs ferroviaires de voyageurs
demeuraient eleves mais inferieurs a leur niveau de pointe (qui avait ete en
moyenne de 680 millions de dollars au cours des sept annees precedant la
Transportation Act of 1958), se maintenant en moyenn.e a environ 420 millions
de dollars par an de 1960 a 1970, alors que I'ICC accelerait les abandons
(voir tableau 2) . II ne semblait pas y avoir de «crise» des chemins de fer .
Les compagnies aeriennes se portaient fort bien, les compagnies d'autobus
continuaient d'avoir des resultats qui n'etaient pas mirobolants mais pas
lamentables non plus, et I'economie progressait gentiment avec de faibles
taux de chomage et une croissance superieure a la moyenne . Bien que la
peur de I'inflation ait entraine une surchage fiscale en 1968 et que la Guerre
du Vietnam ait provoque des revoltes urbaines, des soulevements dans les
campus et I'apparition d'une certaine animosite et d'une certaine amertume

dans tout le pays, les problemes des transports etaient loin d'etre au premier
plan des preoccupations du public, si tant est qu'ils y aient meme figure .
Conformement au vieil adage ((Si 9a marche, it ne faut pas y toucher», il ne
semblait guere y avoir de raison d'utiliser son capital politique ou autre a

s'attaquer aux problemes que les universitaires decrivaient dans les trans-
ports. Ainsi «la reforme de la reglementation en vue d'une concurrence etait
parfaitement exposee et developpee en tant que recommandation de
politique; rriais il restait a percevoir le probleme en profondeur . . . pour
pouvoir appliquer la solution»107 .



Tableau 2
VOLUME DACTN9E ET RENDEMENT RNANCIER DES SERVICES DE TR4NSPORT FERRUVIAfRE DE VOYA( EURS

DE 1920 A 1970

nnee
oyageurs

( en milliers)

illes-
voyageurs

( en milliers)

evenu net °
( en milliers

de S)

Deficit d u
transpo rt

voyageurs an
pourcentage des
recettes nette s

du transpo rt
marchandises

1920 1 269 913 47 369 90 6
1921 1 061 131 37 705 73 7
1922 989 509 35 811 04 6
1923 1 008 538 38 294 17 8
1924 950 459 36 368 29 0
1925 901 963 36 166 97 3
1926 874 589 35 672 72 9
1927 840 030 33 797 75 4
1928 798 476 31 717 566
1929 786 432 31 164 73 9
1930 707 987 26 875 642
1931 599 227 21 933 345
1932 480 718 16 997 42 6
1933 434 848 16 368 635
1934 452 176 18 068 635
1935 488 059 18 509 497
1936 492 493 22 459 781 -233327 26,2
1937 499 688 24 695 214 -241 591 29,2
1938 454 508 21 656 918 -255 263 40,8
1939 454 032 22 712 941 -250 934 29,9
1940 456 088 23 815 598 -262 058 27,8
1941 488 668 29 406 250 -226 029 18,5

1942 672 420 53 747 029 89 329 -
1943 887 694 87 924 994 279 790 -
1944 915 817 95 662 501 234 103 -
1945 897 384 91 826 353 230 060 -
1946 794 824 64 753 699 -139 736 18, 4
1947 706 551 45 972 245 -426 526 35, 4
1948 645 535 41 224 319 -559 782 35, 9
1949 556 741 35 133 300 -649 627 48, 6
1950 488 019 31 790 470 -508 508 32, 9
1951 485 468 34 640 031 -680 822 41, 9
1952 470 979 34 033 245 -642 390 37, 3
1953 458 252 31 678 951 -705 538 38, 9
1954 440 770 29 309 861 -669 533 43, 4
1955 433 308 28 547 877 -636 693 36, 1
1956 429 994 28 215 728 -696938 39,5
1957 412 625 25 914 446 -723 483 44,0
1958 381 623 23 295 262 -591 543 35,7
1959 353 647 22 074 718 -523 692 32,8
1960 327 172 21 284 084 -466 289 32,9
1961 318 359 20 308 444 -390 495 29,7



Tableau 2 (suite)
VOLUME D 'ACTfVl1f ET REMDEMEINT RNMCIER DES SERVICES DE TRAAlSFORT FERRUVIAIRE DE VOYAGEUR S
DE 9920A 1970

Deficit du
transpo rt

voyageurs an
pourcentage des

Milles- Revenu net° recettes nette s
Voyageurs voyageurs ( en milliers du transport

Ann6e (en milliers) ( en milliers) de $ ) marchandise s

1962 313 084 19 926 466 -374993 25, 2
1963 310 999 18 519 049 -378 618 23, 7
1964 314 386 18 271 322 -389 008 23, 7
1965 305 822 17 161 776 -398 029 21, 6
1966 307 530 17 162 776 -379 744 19, 5
1967 304 028 15 264 172 -460 414 26,9
1968 301 372 13 163 541 -462 129 25,8
1969 301 673 12 213 983 -437 498 24,4
1970 289 469 10 785 746 -449 579 26,2

Sources : Interstate Commerce Commission, Statistics of Railways in the United States ;
Transport Statistics in the United States; James C. Nelson, Railroad Transportation
and Public Policy, Washington, D.C ., The Brookings Institution, 1959 .

a . Jusqu'h 1936, I'ICC n'a pas s6pare les gains nets des services voyageurs at des
services marchandises .

La crise ouvrant la voie a une reforme de la reglementation n'a pas tarde . En
fait, a I'occasion .de trois crises successives ou tout au moins d'evenements
graves perttus par un vaste public, les transports en general et les chemins
de fer en particulier ont ete precipites sous les feux de la rampe entre 1970
et 1973 (feux d'une actualite qu'ils ont partagee avec le Watergate et les
elections de 1972) . II y a eu tout d'abord I'effondrement financier de Ia Penn
Central en 1970, quatre ans apres que I'ICC ait approuve la fusion des chemins
de fer New York Central et Pennsylvania et deux ans apres que la Cour
supreme ait finalement ratifie cette approbation . II s'agissait d'une erreur
evidente non seulement pour des raisons commerciales, comme le confirma
peu apres la faillite, mais aussi parce que c'etait une politique publique
aberrante . Voici par exemple ce que j'ai ecrit a un collegue peu apres que
I'ICC ait donne son accord en 1966 sous le titre «Reflexions sur la fusion
N .Y .C.-Pen nsy» ;

En approuvant cette fusion, I'ICC va completement a contre-courant

des theses predominantes qui sont favorables a la dereglementation,



a la liberte des tarifs et au recours croissant aux forces de.la concurrence

dans le domaine: des transports . La suppression de la concurrence .

entre compagnies ferroviaires sur tout le vaste territoirevise par cette

fusion devrait donner matiere a reflexion a ceux qui recommandent

d'allegerla reglementation . Quoi qu'on puisse penser de la concurrence

entre compagnies ferroviaires et de son. eff icacite potentielle, on ne

saurait la considerer a la Iegere comme une .force negligeable. Tout le

principe du recours croissant aux forces de la concurrence repose sur

I'existence de concurrents ayant des frais et des caracteristiques de

services a peu pres semblables . II est certain que la concurrence inter-

modale est vitale et qu'elle est en-general presente partout clans les

regions, mais il est. neanmoins essentiel d'avoir une concurrence

i'ntramodale pour avoir un systeme efficace . II faut donc envisager

comme un tout les questions de liberte des tarifs, de: dereglementa-

tion et de.fusion . La cartellisation d'un vaste secteur de concurrence

potentielle implique le renforcernent de la reglementation des baremes,

des tarifs et du service . En prenant cette decision sans tenir compte

de la situation d'ensemble, la Commission a hypotheque toute initia-

tive future en vue d'une dereglementation . On pourrait meme pousser

le cynisme jusqu'a. dire que [a : Commission s'en est parfaitement rendu .

compte .eta approuve cette fusion pour qu'iLsoit necessaire de ren-

forcerla reglecnentation, ce qui lui permettrait d'assurer son avenir .

Certes, on parviendra peut-e"tre a realiserles .80 millions .de dollars.

d'economie prevus en supprimant des installations faisant double

emploi, etc.. IT faut cependant voir en contrepartie les coOts que cette

decision entrainera si ellecontribue a renforcer .la reglementation

actuelle et a, la rendre encore plus immuable . Je pense que ces 80 mil-

lions de dollars sont une bagatelle en comparaison des economies

que permettrait une dereglementation .serieuseioe :

Bien. des gens ont ete scandalises par cette fusion et ont eu peur que la fail-
lite. de 1970 n'entraine la : liquidation . Les deux . reseaux combines represen-
taient plus. de 20 pour cent du trafic .ferroviaire americain et desservaient
toute une region du pays, le nord-est, couvrant 17 Etats et des parties Iimitees
d'autres Etats,.ou etaient concentrees en 1970 pres de 60 pour cent de la

production industrielle totale et presque la moitie de la population des
Etats-Unis . Toute liquidation forcee ou meme toute interruption majeur e

du service de Penn Central aurait eu de graves repercussions nationales .



Le second evenement, qui n'etait pas sans rapport avec la faillite de la Penn
Central (Ia faillite d'entreprise sur laquelle on a peut-etre fait le plus de
recherches et ecrit le plus de documents dans toute I'histoire des Etats-
Unis) a ete ce qu'on appele la crise des chemins de fer du nord-est . Decrite
comme «I'un des bouleversements les plus profonds du siecle dans le
domaine des transports»109, cette crise a entraine la faillite de sept autres
compagnies ferroviaires dans le nord-est .

A cette epoque, le pays, le Congres et le president avaient bien pris conscience
de la situation des chemins de fer, de ses repercussions possibles a I'echelle
nationale et dans une moindre mesure de I'existence a la base d'un malaise
fondamental de tout le systeme des transports . Ces problemes declenche-
rent plusieurs initiatives legislatives en 1970 seulement . L'Emergency Rail
Services Act of 1970 fut un sauvetage financier sous forme de garanties de
prets consenties par le gouvernement (c .-a-d ., le secretaire aux Transports)
pour permettre a la Penn Central et a d'autres compagnies ferroviaires en
difficultes financieres de continuer a fonctionner . L'initiative plus importante
en ce qui nous concerne, la Rail Passenger Service Act of 1970, crea la
National Railroad Passenger Corporation (Amtrak) pour amortir les pertes
des compagnies ferroviaires a court de liquidites deja en faillite . A elle
seule, la Penn Central aurait absorbe pres du tiers des pertes nationales

totales des transports ferroviaires de passagers - ce qu'elle ne pouvait
plus continuer a faire et qui a precipite son effondrement financier .

Les premieres reactions Iegislatives a la crise dans le nord-est, en particulier
dans le cas de la Penn Central, etaient manifestement I'expression d'une
crainte et d'une panique considerables . En fait, une autre situation de «crise»,
une greve d'une journee contre la Penn Central et la menace de liquidation
formulee par le tribunal des faillites s'iI n'y avait pas une infusion de fonds
publics, a declenche une succession d'evenements qui ont abouti a la
Regional Rail Reorganization Act of 1973, qui fut appelee la loi des 3R .
Ainsi debuta un processus de planification qui avait ete suggere des la
Transportation Act of 1920, quoique a une echelle plus regionale . L'ICC
n'avait pas tenu compte de la suggestion anterieure concernant la planifica-
tion. Deux ans de planification entrecoupes de litiges et de luttes intestines
gigantesques entre organismes gouvernementaux, sans parler des interven-
tions des chemins de fer et de multiples autres interets concernes, abouti-
rent a la creation de la Consolidated Rail Corporation, Conrail, et a une
situation juridique sans precedent, le gouvernement federal ayant planifie



et applique une restructuration obligatoire de chemins prives. Beaucoup

crierent a I'«insconstitutionnalite», mais se turent par la suite . Durant tout

ce temps, l'on ne tint pas compte de 1'ICC et de la reglementation ferroviaire,

sauf lors de la creation du Rail Services Planning Office (RSPO) dans le

cadre de la Commission, pour faciliter le processus de restructuration .

En bref, les tentatives de solutionnement des deux crises des chemins
de fer du nord-est se sont deroulees dans un profond climat de crise . La

creation de deux nouvelles societes quasi gouvernementales, Amtrak et
Conrail, les milliards de dollars utilises pour renflouer les compagnies (ou,
comme on I'a dit par euphemisme, les garanties de prets) ou les subven-
tions pures et simples ont naturellement capte I'attention du public et claire-
ment montre qu'il restait encore beaucoup de choses a completer dans
I'ensemble du systeme des transports americains, notamment une reforme
de la reglementation .

Mais meme ces evenements frappants et le train d'activite frenetique qu'ils
entrainaient ont ete relegues au second plan par un bouleversement plus
lourd de menaces en 1973. L'invasion d'Israel par I'Egypte et la Syrie, l e

6 octobre 1973, a declenche ce qu'on a appele la ((Guerre du Yom Kippour)) .

Cette nouvelle manifestation de I'hostilite implacable des Arabes et des
Israeliens a amend un cartel jusque-lb inoffensif, l'Organisation des pays
exportateurs de petrole (OPEP), compose des principaux pays exportateurs
de petrole, a passer outre au cartel international prive constitue des grandes
societes petrolieres, et a hausser arbitrairement le cours du petrole en
decretant un embargo surtoutes les expeditions de petrole a destination
des Etats-Unis et des Pays-Bas, qui appuyaient tous deux activement Israel .

Le cours du brut leger d'Arabie Saoudite, qui se chiffrait a environ 3 $ le

baril au 17 octobre 1973, a atteint 11,65 $ le baril en janvier 1974 . Cette

hausse a precipite le premier des grands chocs petroliers que le monde
devait subir et redouter pendant pratiquement 20 ans . Elle .a precipite une

recession mondiale et a declenche un tournant dans I'histoire economique
planetaire en freinant brutalement les taux de croissance de tous les grands
pays industriels qui n'ont toujours pas retrouve leur niveau d'avant 1973 .

Pour ce qui nous concerne, la crise petroliere, comme on I'a souvent appelee,
bien que le monde dispose de reserves de petrole considerables et ne
risque pas de se trouver «a court)), a concentre I'attention sur les industries
des transports . On s'est rapidement rendu compte qu'au debut des annees



1970, les transports consommaient plus de la moitie de tous les produits
petroliers raffines des Etats-Unis et representaient environ un quart de leur
consommation totale d'energie . Les automobiles et les camions representaient
environ les trois quarts de cette consommation d'energie des transports ..
Jusqu'en 1971, les importations de petrole et de produits petroliers aux
Etats-Unis representaient moins de 4 milliards de dollars . En 1974, elles
etaient passees a pres de 27 milliards de dollars pour atteindre un maximum
de pres de 80 milliards de dollars en 1980 . L'OPEP avait serieusement ebranle
le systeme commercial mondial et contribue a declencher des deficits
chroniques de la balance commerciale et du compte courant des Etats-Unis .

La situation etait grave. et reclamait une politique energetique visant a pro-
mouvoir une utilisation . plus efficace du petrole et de ses derives, ce qui par
ricochet a attire I'attention sur les transports qui en etaient les principaux
utilisateurs . Personne n'a ete etonne d'apprendre que les trains de mar-
chandises etaient de loin le mode de transport . qui. consommait le moins de
carburant . La consommation de BTU par mille pour les marchandises trans=
portees par train etait de loin inferieure a celle des camions ou des avions .
Pour les milles-voyageurs, la difference etait moins prononcee, mais, fait
etonnant, on a constate que c'etaient les navettes interurbaines d'autocar
de classe I qui avaient le meilleur rendement, suivies par Amtrak, les auto-
mobiles privees et en derniere place les avions . On trouvera au tableau 3
les estimations pour 1983 .

Tableau 3
CONSOMM4110N COMPARATNE DE C,4RBURAINT : HTU PAR MILLE•VOYA GEUR

Autocar interurbain de classe .I
Amtra k
Automobile
Transporteurs a6riens certifies
Aviation g6nerale

1 018
1 765
3 498
5490

11 04 4

Source : U .S . Department of Transportation, National Transportation Statistics,
Washington, D .C ., Government Printing Office, 1983, pp. 121-127 .

Ces donnees, meme si elles sont parfaitement exactes, ne racontent pas
tout . Elles ne disent rien des differences de qualite d'un mode a I'autre et
sont fortement influencees par les facteurs de chargement moyen pour les
divers types de vehicules ou d'avions ainsi que par les variations entre
vehicules et avions eux-memes . Toutefois, si rudimentaires soient-elles,
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elles montrent que c'est le train eta'autobus qui consomment le moins .de

carburant pour transporter des personnes d'une ville .a I'autre .ll faudrait

donc encourager Amtrak et .l'autobus plutot que les voitures .particulieres

et les avions, en particulier I'aviation genera!e! Un nouvel argument venait
s'ajouter a la nostalgie et a la pollution pour justifier les efforts visant a ,

preserver et a stimuler l'utilisation du train et deVautobus pour transporter
des voyageurs entre les villes, meme s'il fallait les subventionner . Le corol-
laire etait qu'il fallait'freiner une utilisation excessive de I'automobile et des
transports aeriens . II fallait accorder moins d'importance au temps, au con-
fort et a I'aspect pratique et faire des efforts pour ameliorer le .renderraent
energetique des avions et des automobiles . Naturellement, des efforts
importants en ce sens ont ete effectues et il est inutile de les detailler ici . Ce

qui nous interesse .pour cette discussion, c'est .la fagon dont les trois evene-
ments ci-dessus qui se sont produits entre 1970 et 1973 ont influesur la
politique americaine en matiere de transport de voyageurs au cours de la
periode allant de 1970 a 1982, epoque .a laquelle .la,derniere des lois de
reforme a ete mise en place lorsque le president Reagan a signe la Bus

Regulatory Reform Act en novembre 1982. La solution a un probleme abon-

damment constate a la fin de 1973 etait enfin trouvee . Toutes aes pieces
etaient en place pour une reforme~de Iareglementation .

La discussion suivantesera :licrmitee aux trois grands chan.gements en matiere

de transport de voyageurs :'(1) iune dereglementation des transports aeriens
qui est allee beaucoup plus loin que dans les :autressecteurs; (2) la dereg!e-

mentation de i'industrie des navettes d'autocars interurbains, dont on a
moins par!e; et'(3) une orientation .corr.mpleternent opposee,avec .Ia creation

d'Amtrak .

DEREGLEMENTATION DES TRANSPORTS AERIEN S

Le passage d'un manque d'interet quasi total meme pour des reformes
modestes en faveur de la concurrence en 1 .969 a un appui enthousiaste en

1975 a represente une volte-face radicale pour la CAB et le Congres110 . La

premiere des raisons de cette evolution rapide est .assez paradoxale : une

attitude encore plus hostile a la concurrence qu'auparavant de la,part de .la

CAB a partir de 1969, lors de la recession economique qui s'est poursuivie
en 1970 . Cette recession a entraine une brusque baisse du trafic au moment
ou l'on Iivrait les avions gros-porteurs commandes plusieurs annees aupar-
avant en prevision d'une poursuite de la croissance du trafic et de I'expansion



des reseaux . L'escalade constante des prix et des salaires faisait augmenter
les frais d'exploitation ; les couts financiers augmentaient de leur cote . La
baisse des benefices et des benefices escomptes a incite la CAB a refuser
toute les demandes d'exploitation de nouvelles routes - a imposer un
«moratoire sur les routes)) comme on I'a appe!e . La Commission a aussi
approuve des ententes provisoires de restriction de capacite adoptees par
plusieurs gros transporteurs pour relever le facteur de charge, et a limite
encore plus la concurrence des horaires et des rabais - parachevant le
cartel face a une evolution en sens contraire . Un nouveau president croyait
meme que ces decisions devaient devenir des e!ements permanents de la
reg!ementation !

La premiere crise petro!iere a apporte une excuse pour hausser les tarifs et
multiplier encore plus les ententes de limitation de la capacite (analogues
aux quotas de production de I'OPEP), dans le but ostensible d'dconomiser
du carburant . Les marges beneficiaires se sont quelque peu redressees vers
le milieu de 1974, alors qu'a peu pres au meme moment I'economie replon-
geait clans la recession, en grande partie a cause de I'OPEP . La Commission
est alors apparue comme le protecteur d'un cartel alors que le pays etait
victime des agissements d'un autre cartel . Cela faisait d'elle une cible privi-
Iegiee pour ceux qui rec!amaient un changement . Les critiques de la reg!e-
mentation ont aussi profite d'un scandale mineur impliquant le president de
la Commission qui voulait pousser encore plus la cart6lisation .

Les audiences du senateur Kennedy ont commence en Wrier 1975 et ont
apporte une large audience aux arguments economiques militant contre la
poursuite de la reg!ementation sur le mode!e de la CAB . L'affaire n'etait pas
particu!ierement abstruse et les critiques n'ont pas ete serieusement refutes .
L'un de leurs arguments les plus frappants a consiste a montrer que les
transporteurs non reg!ementes par la CAB en Californie et au Texas avaient
des tarifs de 50 a 60 pour cent inferieurs a ceux des compagnies reg!emen-
tees par la CAB pour des voyages a I'interieur de I'Etat sur des distances
comparables et dans des circonstances par ailleurs analogues . Les tarifs
reduits avaient tellement accru les facteurs de remplissage pour les trans-
porteurs intra-Etat qu'ils etaient hautement rentables. Le refus d'autoriser la
concurrence des tarifs avait manifestement empeche le public de b6n6ficier
de tarifs reduits . Comme le souligna le sous-comite Kennedy, la compagnie
Pacific Southwest Airlines «installe 158 sieges dans un Boeing 727-200 et
les remplit en moyenne a 60 pour cent . American Airlines met 121 sieges



dans le meme avion et vole avec un coefficient moyen d'occupation de
55 pour cent. Par consequent, sur PSA, le cout du voyage est reparti entre
95 passagers, alors que pour les avions d'American, ce meme coOt West
reparti qu'entre 66 passagers»"' . N'importe qui pouvait comprendre ce
calcul qui mettait clairement en evidence I'avantage d'une concurrence
tarifaire accrue .

En outre, ces audiences furent saupoudrees d'argumentations montrant
que la reglementation entraine une hausse des coOts d'investissement
parce que les transpo rteurs, ne pouvant pas se concurrencer sur les prix,
cherchent a avoir les avions les plus recents et les plus rapides pour etre
plus concurrentiels et en raison de I'effet A-J-W112 . Les frais d'exploitation
augmentent parce que les transpo rteurs, s'ils ne peuvent pas se concurrencer
au niveau des prix, le font sur des elements qui alourdissent les coOts tels
que la nourriture„les boissons, le cinema, la publicite ou diverses astuces .
De plus, dans un marche dereglemente ou moins reglemente, les transpor-
teurs font d'autres economies car ils n'ont pas par exemple a essayer de
contrer les demandes presentees par leurs concurrents pour ouvrir des
routes concurrentes ou proposer des tarifs inferieurs ni a consacrer du
temps et de ['argent a essayer d'obtenir ce genre d'autorisation de I'orga-
nisme regulateur . La suppression de la libe rte de choix du consommateur
entre divers compromis prix-qualite, qui allait etre tristement illustree par le
cas Freddy Laker pour les voyages transatlantiques, les coOts supplemen-
taires entraines par des facteurs de remplissage limites a cause du refus
d'autoriser les tarifs haute-saison et basse-saison, etc . furent deballe s
a la va-vite et plus ou moins «expliques» a un public et un Congres qui
decouvraient soudain I'ampleur des problemes .

Tout cet elan fut renforce par I'appui massif des presidents Ford et Carter
qui firent de la reforme de la reglementation I'un des principaux objectifs de
leur administration . La dereglementation des compagnies aeriennes avait
un solide appui bipartite .

Les derniers intervenants, mais non les moindres, furent les presidents de
la Commission, nommes par le president Ford et le president Carter . Celui
que Ford avait nomme acquit la conviction qu'il etait essentiel de proceder
a une reforme de la reglementation . Quant a Alfred E . Kahn, nomme par
Carter, iI avait ete I'un des dirigeants du mouvement reformiste pendant
des annees, et il etait le premier economiste professionnel jamais nomme a
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la Commission. C'etait un eminent micro-economiste profondement deter-
mine a attenuer ou a supprimer en grande partie I'appareil de reglementation
greffe sur les transports et d'autres industries telles que I'electricite et les
communications . Peu avant sa nomination, il avait ecrit un livre qui est
devenu un classique, au titre fort opportun : The Economics of Regulation113 .
Kahn etait exactement I'homme de la situation, et non seulement il avait
I'appui voulu pour convaincre la Commission et son personnel, une demarche
deja entreprise avant son arrivee, mais il etait aussi un orateur spirituel et
puissant dote de solides qualites analytiques et empiriques capable de con-
vaincre aussi bien des membres du Congres . II etait tres populaire aupres
de la presse et de la television . L'image qu'en retransmirent ces medias au
public contribua elle aussi a persuader les membres du Congres .

II restait encore fort a faire. Toutefois, grace a un solide appui bipartisan de
la part d'un president republicain et d'un president democrate ainsi que du

principal senateur democrate, on elabora une loi que meme I'industrie finit
a contrecoeur par approuver ou tout au moins accepter une fois qu'elle eut
la conviction qu'une reforme quelconque etait inevitable. En fait, d'impor-
tantes mesures de liberte d'acces, d'encouragement aux ristournes tarifaires
et d'autres derogations aux dispositions a caractere de cartel des precedentes
commissions etaient deja intervenues avant la presentation de la Ioi, cer-
taines de ces mesures etant d'ailleurs d'une legalite douteuse . A la lumiere
du mandat general de la loi initiale, ces mesures semblaient toutefois admis-
sibles quoiqu'en contradiction avec les precedents de la Commission . Plu-
sieurs transporteurs contesterent les initiatives de Kahn devant les .tribunaux .
L'adoption de I'Airline Deregulation Act en octobre 1978 mit fin a ces ques-
tions. Cette mesure de dereglementation, la plus vaste jusqu'a ce jour, fut
mise en application avec plusieurs phases de transition dont une prevoyant
la suppression de I'organisme de reglementation Iui-meme le 18f janvier 1985 .
Ce fut la premiere et seule disposition de (temporisation)) figurant dans
une Ioi sur les transports jusqu'a ce jour .

En ce qui concerne le transport interurbain de voyageurs, Ia plus grande
partie des services commerciaux proposes (environ 90 pour cent des milles-
passagers interurbains) et le secteur qui avait la croissance la plus rapide
avaient ete totalement liberes de toute reglementation economique . Meme
les plus ardents partisans de ce changement ne s'attendaient pas du . tout a
ce qu'iI soit aussi profond et rapide . II etait clair qu'il resultait non seulement
d'un ensemble de circonstances mutuellement favorables, mais aussi de la
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prise de conscience du fait que I'heure etait a la dereglementation ou tout
au moins a une refor,me de la reglerr.mentation .. De . merme que les annees

1930 avaient vu les commissions de r6glementation atteindre . leur apogee ;

la fin, des annees 1970 a~ sonne leur gI'as . Ce fait, rejouissant et reconfortant

hante aussi certains de~ses partisans .qui craignent un: retour a une forme

de rereglementation ..

LA REFORME, DE LA REGLEMENTATION DES TRANSPORTS PAR AUTOCA R

La derni'ere des industries des-transports a ceder au mouvement .de reforme

a ete I'ind"ustrie des transports interurbains par autocar en 1982. Cette

industri"e n'avait pas le . prestige . des compagnies aeriennes . En fait, elle con-

serve aux Etats-Unis une reputation plutot mediocre ill'ustree par des pieces
de theatre et des films clans . lb genre «Bus Stop)) . Utilisee essentiellement

par les pauvres, les indigents, les vieillards, les etudiants et les autres indi-
vidus incapables de se payer, d'autres formes de transport, et principalement

la ob . it n'y a pas de ser.vice. ferroviaire, c'est le parent pauvre des services,

interurbains de transporrt de voyageurs. Son volume. d'affaires . n'a, guere

evolue entre 1970 a 1990 dans I'ensemble de la nation, et . le nombre de .

localites- desservies par les :autocars sembfe fondre rapidecrment, et es t

passe d'environ 20 000,en 1970a moins .d'e.I'a moitie aujourd'hui .,

Sa part du. nombre de milles-passagers clans les transports interurbains, y

compris I'automobile . pri'vee, est tombee de 2,12 pour cent a 1,17 pour cent

de 1970 a 1988 . Pour le nombre . de: voyages dont le trajet complet depassai.t

200 milles, I'autocar venait au d'ernier rang avec moins de 3 pour cent dans
une comparaison modale entre I''automobile, I'autocar, le train et I'avion
effectuee en 197711 4 . A peu pres toutes les statistiques n''accord'ent qu'une

part minime aux transports nationaux par autocar . Meme en pourcentage

du. service strictement. commercial, iis ne sont guere importants bien qu'ils

representent plus du double de Ia part-du:train (Amtrak) pour le norrmbre-de

milles-passagers : interurbains - 6 pour cent contre 3,4 pour cent pour le train .

La r6glementation de 1'ICC n'a jamaisserieusement rr .modifie la structure

dont avait herite I'industri"e en 1935 I'orsque les transpo rts par autocar furent

inclus dans la Motor CarrierAct sans distinction avec la regl'ementation con-

cernant Ies camions . A pa rt ir de la fin d'esr annees 1970, it a ete question de

la reforme de la r6glementation des autocars au Congres et ailleurs, mais

elle n'a jamais eu la meme saveur ni suscite la meme intensite que le s
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debats, les audiences et tout le ba ttage mediatique qui ont entoure la reforme
des transpo rts aeriens et du camionnage . Comme une :grande pa rt ie des
transpo rts par autocar s'e ffectuait a I'interieur des Etats, la precedente
reglementation federale y avait un impact et une po rtee plus restreints .
Ainsi, le projet de Ioi de reforme, la Bus Regulatory Reform Act of 1982,
compo rtait une modification a la Motor Carrier Act of 1980, qui liberait une
grande pa rt ie de I'industrie du camionnage de la reglementation economique
concernant specifiquement les transpo rts par autocar . Ce texte enjoignait
aux Etats de cooperer en matiere de transpo rt par autocar a la realisation
des ob jectifs de la loi et etablissait des procedures destinees a favoriser
cette cooperation et a empecher une annulation par suite d'initiatives de
reglementation des Etats115 . Les exigences d'entree et de so rt ie etaient
assouplies, les restrictions de fonctionnement imposant des fardeaux inutiles
au commerce inter-Etats etaient levees, et la libe rte d'etablissement des
tarifs, initialement clans certains parametres puis totale sauf dans Ies cas de
concurrence sauvage ou de discrimination, etait accordee . L'ICC conse rvait
le pouvoir de faire toutes les disctinctions necessaires clans la definition
des termes «fardeau inutile)), «sauvage», «discrimination», etc . ; d'autoriser
I'acces a de nouveaux intervenants uniquement sur la base de leur aptitude ;
et su rtout, de renverser les decisions des autorites des Etats qui restrei-
gnaient «ind"ument» I'abandon d'activites purement internes aux Etats .

Les resultats de cette loi n'ont guere ete impressionnants . Greyhound a
conserve sa domination et a en'fait accru sa part du marche national pour
I'ensemble de ses activites . Tous les transporteurs ont profite des disposi-
tions facilitant les interruptions de service de sorte que le nombre d'arrets,
en particulier dans les petites villes, a chute radicalement . Greyhound a
souffert de graves problemes syndicaux depuis le debut des annees 1980
mais a mis en place un systeme de franchises pour diminuer les couts, aug-
menter son champ d'activite et etre plus competitif par rapport aux autres
compagnies de transport par autocar et meme a d'autres modes, notamment
Amtrak116 . Les reductions de service dans toute l'industrie ne semblent pas
avoir ete dues aux reformes de 1982 puisqu'elles avaient commence au
moins sept ans avant Ia loi . Au plus «la reforme de la reglementation du
transport par autocar a accelere une tendance deja etablie»117 Meme dans

ces conditions, bien que «le service d'autocar interurbain ait continue a
decliner clans I'ensemble du pays, les petites collectivites ou existe un

service en franchise (Greyhound) ont eu un niveau de service relativement
constant, sinon croissant, durant la periode allant de 1982 a 1986 . . . les



premieres experiences du systeme de franchise sont . . . encourageantes
pour ceux qui desirent maintenir un service d'autocar pour les personnes

a faible revenu et les personnes agees dans les petites localites»118 .

Cependant, les conflits syndicaux ont assombri le tableau chez Greyhound
particulierement en ce qui concerne les services d'autocar prives rentables
desservant les petites localites et les regions rurales, ce qui a accentue leur
isolement. De nombreuses initiatives locales ont ete prises, parfois avec
une aide de I'Etat et du gouvernement federal et parfois financees a titre
prive par des organisations de charite locales dans le cadre de I'aide aux
personnes agees et aux indigents . Les grandes liaisons interurbaines par

autocar ont egalement ete touchees mais devraient encore rester un choix
valable par rapport a Amtrak et, clans une moindre mesure, I'automobile
particuliere et I'avion . II faudra toutefois que les conditions evoluent pour

que cette option redevienne vraiment competitive et rien n'est moins sur .

Neanmoins, pour la grande majorite des petites localites et la plupart des

regions rurales depourvues de services voyageurs aeriens ou ferroviaires,
le service assure par des vehicules de voyageurs de petite taille ou de taille
moyenne, au moins jusqu'au point de jonction le plus proche avec un trans-

porteur interurbain, sans doute egalement des cars et Greyhound ou l'un de
ses franchises, sera la seule possibilite . Dans de nombreux cas, ce service

devra etre finance par les fonds publics .

La reglementation du service d'autocar interurbain n'a jamais pose de pro-

blemes majeurs . Et la reforme reglementaire ne peut pas vraiment etre une

solution . Ce sont les forces economiques qui decideront et les quelques
mesures de reforme mises en place jusqu'ici leur donneront plus de latitude .
Dans la mesure ou les voyages necessaires par autocar ne sont entrepris ni

pour affaires ni pour des vacances, ce service devra etre assimile a un service
social en I'absence d'autres possibilites . L'aide des non-usagers sera alors
indispensable et de nombreuses solutions ingenieuses ont deja vu le jour,

particulierement au niveau des Etats et des municipalites . II faut pour cela
une forme de subvention quelconque en plus du systeme federal . Cela sou-
leve egalement une grande question qui reste entiere, celle des subventions
directes au transport voyageurs interurbain, autrement dit Amtrak .

L'adoption de la Bus Regulatory Reform Act mit fin a la•periode de reforme
legislative proconcurrence au niveau federal dans le domaine des transports .
C'est dans l'industrie aerienne que I'evolution a ete la plus radicale mai s

i ii



de grands changements se sont egalement produits dans le transport des
marchandises ce qui avait en fait precipite le mouvement . II' y avait eu une
dereglementation moins complete du transport marchandises ferroviaire et
routier suite a la Motor Carrier Act et a la Staggers Rail Act, toutes deux
adoptees en 1980. Ces deux modes, sans compter les oleoducs specialises,
representaient presque 80 pour cent des milles-tonnes interurbains en 1980 .
Les voi6s 6avigables interieures n'ont jamais vraiment fait l'objet de regle-
mentation economique au depart non plus que le transport routier a . contrat,
exempte et prive . Ainsi, a toutes fins pratiques, tout le secteur marchan-
dises pouvait fonctionner librement selon les freins et les contrepoids des
forces du marche avec quelques rares restrictions . II etait . en tout cas pl'us
libre que jamais pour repondre aux changements economiques et techno-
logiques pratiquement comme il I'entendait . Pourtant I'ICC est restee en
place, assumant des fonctions reduites selon la reglementation precedente
mais avec un role nouveau dans le cadre de la reforme .. Des reformes

analogues ont ete appliquees de 1977 a 1982 a d'autres secteurs moins
importants comme le fret aerien et les articles menagers .

En 1982, tous les services voyageurs commerciaux etaient considerable-
ment .ou.completement dereglementes, a I'exception du chemin de fer .
Nous venons de voir ce qui s'est ensuite passe pour les autocars . Les
consequences de la dereglementation aerienne sont analysees a la partie 6
de meme que I'evolution du service voyageurs ferroviaire interurbai,n au
cours des annees 1980 . Le reste de cette partie va etre consacree a . I'histoire
de I'experience Amtrak jusqu'a 1980 .

LA CREATION D'AMTRAK : ENTORSE A LA POL IT IQUE DE CONCURRENCE?

Les voyages en train qui representaient77 pour cent de tous les services
voyageurs commerciaux en 1929 sonttombes a 7 pour cent a peine en
1970, . derniere annee ou le service appartenait aux compagnies ferroviaires
et etait exploite par elles . Pire encore, les pertes constantes et importantes
mettaient en danger le transport ferroviaire marchandise qui etait lui
rentable . Dans un sens, les compagnies ferroviaires enfin degagees d'une
activite qu'elles n'etaient pas parvenues a rentabiliser et que la reglementa-
tion ne leur permettait pas d'abandonner, ont pu etre plus competitives sur
le marche du fret . II leur etait possible de reduire davantage les tarifs mar-
chandises sans devoir subventionner le service voyageurs pour le soutenir
et I'augmentation de I'encaisse, sans les debours du service voyageurs ,
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ailait,permettre d',investir davantage pour augmenter la capacite et I'effica-

cite du transport marchandises . De plus, le rendement plus eleve des actifs

consacres uniquement au transport des marchandises attirerait plus de

capitaux . Grace .a tous ces facteurs,'Ies chemins de fer pourraient concur-
rencer plus efficacementles camions, les peniches et ;les pipelines pour

toute une gamme,de produits . En ce sens, :la po!itique etait favorable a la

concurrence et compatible avec la recherche de I'efficacite et .le souci des

forces du marche .

D'autre part, Amtrak representait un ,pas dans la direction des subventions
directes pour un service concurrengant des entreprises privees a but lucra-

tif . Bien sur, on :peut considerer que les utilisateurs du reseau routier etaient
,indirectementsubventionnes dansIa mesure ou ils ne payaient pas vraiment
de droits d'utilisation pour -les voies pubtiques .'Les. compagnies aeriennes

recevaient e'lles aussi une subvention'indirecte analogue pour les,pistes et

les :aeroports . II etait plus difficile toutefois de determiner clairement Ia
quantite de subventions allant a chaque concurrent, surtout apres la crea-

tion des fonds de fiducie .auxque!s certainessommes ont ete versees a titre

de «droits d'u :tilisation» . II West pas sur non plus que les camions et les

autocars paientaeur ((juste) ),part ou leur,part «eff. iciente» pour leur utilisa-

tion des routes ; meme chose pour 'les compagnies aeriennes . Quoi qu'i l

en soit, les subventions versees a Amtrak etaient directes, manifestes
et politiquement significatives . Rien d'anibigu la . Dans ce sens, elles

etaient anticompetitives et non determinees ;par ~le marche : d~ou le point

d'interro,gation dans le titre de ce paragraphe .

L'histoire d'Amtrak et de sa formation a ete abondamment re!atee19 . Nous

allonsla resumer rapidement dans le cadre du mouvement de reforme ou
tout au moins des principales consequences de Ia reforme qui doivent etre
etudiees particulierement~dansle contexte du transport voyageurs .

Cornme nous 1'avons vu,'Ie service ferroviaire voyageurs a ete enleve aux
compagnies de cherriin de fer pour preserver le service ferroviaire mar-
chandises, sans grandes protestations! II y avait cependant d'autres

soiutions,qu'Amtrak . On a recommande par exemple de'laisserae service

ferroviaire voyageurs ,interurbain mourir de sa mort economique naturelle
qui semblait inevitable si on iaissaitjouer les forces du marche, comme
1I'avait dit,Hosmer .



Une autre possibilite etait de rembourser aux compagnies de chemin de fer
les deficits du service voyageurs et de continuer comme avant a autoriser
certains abandons dans les cas manifestement desesperes ou le «besoin»,
non defini en termes economiques, semblait le justifier . Le gouvernement
pouvait simplement nationaliser la composante voyageurs des chemins de
fer ou former une societe quasi publique pour faire la meme chose, mais
seulement apres avoir considerablement assaini le service, de fagon a le
rentabiliser ou au moins a I'amener au point mort . C'est finalement la
derniere option qui a ete retenue - en partie parce que les protestations
etonnamment fortes du public ont influence le Congres qui a decide de ne
pas laisser mourir le service inter-villes . Ces pressions visant a faire con-
server quelque chose que le public n'utilisait pas beaucoup etaient certaine-
ment Iiees en partie a l'influence des trains de voyageurs europeens que
beaucoup avaient essayes et a toute la publicite entourant la nouvelle tech-
nologie japonaise et ses trains «rapides comme des balles» . Les possibilites
des nouvelles technologies de grande vitesse etaient egalement bien
connues grace aux projets qu'examinait le gouvernement en vertu de la
High Speed Ground Transportation Act of 1965 . Beaucoup consideraient
donc qu'une disparition des trains de voyageurs etait prematuree . Ils
avaient l'impression, d'apres quelques rares donnees, que les chemins de
fer avaient deliberement decourage les voyageurs pour se debarrasser du
service et qu'il y avait la quelque part dans I'ombre une technologie qui
pouvait revolutioner le service et le rentabiliser . Ces opinions existent
toujours aujourd'hui . C'etait donc aux pouvoirs publics de prendre la tete
des operations et de mettre au point ces nouvelles techniques . Si le Japon,
la France et meme I'Angleterre en etaient capables, pourquoi pas les Etats-
Unis? La creation d'Amtrak comportait donc un certain element de prestige .
En meme temps sont apparues des inquietudes plus legitimes sur les con-
sequences environnementales de la predominance de I'automobile et de
I'avion dans presque toutes les relations interurbaines .

La Rail Passenger Service Act of 1970 a donc ete adoptee, malgre les objec-
tions du Council of Economic Advisers qui avait joue un certain role dans
I'argumentation economique justifiant la dereglementation des transports .
II y avait d'autres objections mais le president Nixon a neanmoins signe la
Ioi, sans grand enthousiasme semble-t-il . II se serait apparemment demande
jusqu'a la derniere minute avant de signer s'iI allait mettre son veto au
projet de Ioi .



La loi stipulait Clue le service ferroviaire .voyageurs etait un ((element essen-

tiel clans un systeme de transport equilibre» et devait donc etre preserve . En

outre, il donnait une plus grande liberte de choix et contribuerait a decon-
gestionner les aeroports et les routes . Une societe distincte a ete creee, la

National Railroad Passenger Corporation (appelee plus tard Amtrak), qui
n'etait pas explicitement un organisme ou un etablissement du gouvernement
americain mais plutot une societe privee a but lucratif soutenue par le gou-

vernement120 . La loi exigeait I'etablissement d'un systeme de base clans les
plus brefs delais . Au-dela de celui-ci, le service pourrait etre propose si la
chose etait jugee «prudente» ou si un organe gouvernemental regional,
local ou d'Etat en faisait la demande et acceptait de prendre les deux tiers
des pertes a sa charge .

Amtrak a conclu un contrat avec les compagnies ferroviaires pour leur
reprendre le service voyageurs en echange de paiements bases sur le defi-
cit voyageurs de 1969 pour chaque route . Avec le materiel des compagnies

de chemin de fer qui constituait une partie du paiement, de I'argent liquide
du gouvernement et aussi des compagnies de chemin de fer, plus un plan
de base qui ne plaisait a personne, les operations ont commence sous une
nouvelle direction, si l'on peut dire, le 18f mai 1971 . Pres de la moitie des

trains de voyageurs existant auparavant avaient ete abandonne, le systeme
«de base)) etait d'ampleur nationale - meme les points de correspondance
ou le potential de trafic etait minime - et de nombreux trains avaient ete
conserves du fait de pressions politiques . II West pas vraiment etonnant que

les choses n'aient pas bien marche : le materiel ferroviaire etait vieux d e

21 ans en moyenne, les compagnies de chemin de fer chargees de faire cir-
culer les trains avaient des contrats qui ne les incitaient nullement a donner
un bon service et le personnel etait toujours celui qui n'avait pas su se
montrer efficace auparavant. Les resultats d'exploitation jusqu'en 1981

sont resumes au tableau 4 .

Le moins que l'on puisse dire est que les resultats ne sont pas tres impres-
sionnants. Les comparaisons entre la fin des annees 1960 et 1980 montrent

que le nombre de voyageurs est a peine un quatorzieme, le nombre de
milles-voyageurs, un tiers des chiffres datant de 12 ans auparavant tandis
que le deficit est de pres de 50 pour cent plus eleve . Bien sur, le nombre
de trains a ete considerablement reduit mais pas proportionnellement aux

reductions de trafic. Le deficit plus eleve, meme compte tenu de I'inflation,
etait toujours inquietant parce que les revenus et les coOts auraient d"u au



plus augmenter egalement . En fait, avec une efficience amelioree et une
tarification rationnelle, I'ecart entre les deux auraient bien pu diminuer .
.Meme avec toutes les mises en garde, le service est reste abominable
pendant presque toute cette periode .

Tableau 4
Amw- QUELQUES STAIISflQUES DEXPLOIfAiIOfll, 9919 - 9 0

Annie

Reven u
voyageurs transpo rtbs

( millions)

Revenu
milles-voyageurs

(milliards)
D6ficit

(S million )

19718 10,6 2,0 55 $
1972 16,6 3,0 148
1973 17,0 3,8 15 9
1974 18,3 4,3 273
1975 17,4 3,9 352
1976 18,2 4,1 44 1
1977 19,0 4,2 55 2
1978 19,2 4,2 58 2
1979 21,5 4,9 595
1980 20,8 4,5 59 9

Sources : Rapports annuals d'Amtrak, 1971-1983 ; 6galement, Association of American
Railroads, Railroad Facts, Washington, D.C ., the Association, 1983, p . 61 .

a. Du 1°f mai au 31 d6cembre 1971 .

II y avait pourtant plusieurs signes favorables . Du materiel neuf a'commence
a remplacer l'equipement desuet imposea la societe au cours des premieres
annees . Les risques de panne etaient rrloins grands, I'entretien plus facile
et moins onereux et Ia consommation moins importante . Le premier choc
petrolier a la fin de 1973 et-les campagnes vigoureuses pour encourager les
economies d'essence et I'utilisation des transports en commun ont certaine-
ment contribue ala brusque augmentation du nombre de voyageurs en
1974 et, a nouveau, au moment de 1a deuxieme crise petroliere entourant la
revolution iranienne en 1978, a la suite de laquelle les prix du petrole ont
encore plus que double. Cela ajoutait encore a I'argument selon lequel le
transport ferroviaire voyageurs etait si economique au plan de la consom-
mation qu'iI meritait d'etre preserve dans le contexte de I'augmentation
constante des prix du petrole, hypothe$e qui n'a ete refutee que lors des
recessions de 1981-1983 . Enfin, en 1976, la 4R Act accordait a Amtrak .Ia
ligne principale du corridor nord-est Boston-Washington et plusieurs lignes
secondaires . Maintenant qu'elle avait pour la premiere fois ses propres



voies,la societe pouvait assurer son propre service :sans contrat avec les
compagnies de chemin de fer et pouvait adapter I'assiette des voies aux

besoins des trains a .grande vitesse. D'ailleurs Ia 4:R Act exigeait ces amelio-

.rations ainsi qu'une reduction de la duree des voyages . Les lois concernant
.Amtrak de 1978 a 1980,portaient,plut6t surle controle des couts, I'elimination

de la capacitesous-utiiisee et les effetsnegatifs de .Ia societe subventionnee

qu'etait Amtrak sur .les operations des compagnies d'autocars. Differents .

objectifs ont ete fixes : I'amelioration de la ponctualite, I'augmentation de la

vitesse moyenne sur I'ensemble du systeme, un accroissement d'au moins
55 pour cent du ratio des revenus par rapport aux couts d'exploitation avant

ia fin de I'annee financiere 1985 et une amelioration generale .

En 1980,'I'administration Reagan qui venait d'etre elue etaitbien sur hos-
tile a tout ce qui pouvait ressembler a une subvention et a ouvertement cri-

tique la grande visibilite d'Amtrak de ce point de vue . Apres presque 10 ans
d'activites, Amtrak etait,passee d',une situation ou'I'on n'attendaitpas grand-

chose d'elle a un stade ou I'on,n'en attendait .plus rien.'.Pourtant les subven-

tions :annuellesont continue a .grir.nper. L'.image d'Hosmer s'amdliorait sans

cesse.

DEUX'ETUDES SUR :LE SYSTEME .DE TRANSPORT AUX ETATS-UNIIS

A'LA FIN DES ANNEES 197 0

Amtrak etait clans une telle situation que l'on a,pense qu'il serait peut-etre
,possible d'ameliorer les choses,grace a une,p'lusgrande coordination entre

le transport voyageurs ;par :autocar etpar .train . La coordination est un mot

qui revient si souvent dansles objectifs des ;politiques qu'elle West guere
plus qu',un voeu pieux, particulierement,dans vn systeme ou'I'on a de .puis

le depart insiste sur la separation entre les modes. Neanmoins, on a demande

au'DOT depreparer un :rapport sur,cette eventualite . Le rapport, intituld
Report on the Potential forJntegratingRail Service Provided by the,National

Railroad Passenger Corporation with ~OtherJVlodes, est sorti en '1976 et la

reponse etait :un «non» categorique .

Ce sont'les obstacles a un service :integre en cooperative qui ont ete invoques
pour justifier cette conclusion negative, le plusim,portant :etant I'antago-

nisme inherent entre :les deux modes . Laplu,part des societes de transport -
par autocar, particulierement celles qui assuraient un service :parallele a

celui d'Amtrak sur au moins une ,partie ,de ses trajets, etaient pleines de



mefiance a I'egard d'Amtrak qu'elles consideraient comme un concurrent
subventionne incompetent. Personne ne souhaitait, tout au moins a
I'epoque du rapport, un rapprochement entre les deux modes .

II est clair que pour des raisons inherentes le transport public intermodal
«est nettement moins pratique pour le voyageur que le mode unique»1z1 . II
y a en effet des problemes pratiques supplementaires puisque le voyageur
intermodal doit generalement «(1) changer de gare, (2) supporter de longues
attentes du fait des mauvais horaires de correspondance, (3) acheter des
billets separes, (4) transferer ses bagages et (5) s'adresser a des sources
differentes pour obtenir les horaires»122 . Le rapport examinait chacune de
ces questions clans le contexte des relations d'Amtrak et des compagnies
d'autocars, sur le plan des institutions et des attitudes . Sans entrer clan s
les details, bornons-nous a dire que l'on a considere clans le rapport que
I'ensemble de ces problemes etaient pratiquement insurmontables et que le
potentiel de trafic etait si limite que meme si l'on parvenait a les surmonter,
les efforts et les couts supplementaires ne se justifiaient pas vraiment . II est
relativement facile d'accepter cette conclusion bien qu'il y ait manifeste-
ment des cas precis ou cette coordination est possible et economiquement
faisable. Ils ne semblent toutefois pas tres nombreux .

Le deuxieme rappo rt est nettement plus approfondi et plus complet . C'est
une etude intitulee National Transportation Policies Through the Year 2000
qui a ete demandee par le Congres en 1976 et pour laquelle il fallait effectuer
« une enquete complete et approfondie et une etude des besoins en matiere
de transpo rt et des ressources, des exigences et des politiques americaines
visant a repondre a ces besoins»123 . Pour executer le mandat, une Commis-
sion nationale d'etude des transpo rts a ete etablie, composee de 18 membres
(et de neuf «anciens membres») dont huit etaient des hommes d'affaires et
les autres membres ou anciens membres du Congres . Un personnel nom-
breux a ete rassemble et ses conclusions devaient etre approuvees par la
Commission de meme que les details du rappo rt definitif . Le president a
souligne que les recommandations avaient ete approuvees a I'unanimite
par les 18 membres .

Le rapport est arrive au mauvais moment puisque sa sortie a coincide avec
la periode de l'introduction la plus rapide des nouvelles lois, 1976 a 1979 .
II n'a donc pas pu etre utilise pour influencer la loi et en outre, il avait
ete impossible de savoir quelle nouvelle loi allait apparaltre, et s'iI fallait
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approuver ou desapprouver, a I'exception des compagnies aeriennes . Le

rapport est tres long, contient des donnees volumineuses et des analyses
fondees sur des recherches considerables .

L'analyse des «besoins» en matiere de transports exigeait des projections a

long terme sur I'etat de I'economie depuis les donnees de I'annee de base,
1975, jusqu'en I'an 2000 . Une bonne partie du travail a ete consacree a
I'evaluation de I'economie et des niveaux de transport correspondants a

I'epoque . C'est a partir de ces chiffres qu'ont ete deduits les besoins que
l'on a plus ou moins limites aux exigences en capital et aux changements
de politique «necessaires» dans un sens pour repondre aux besoins prevus .

Comme il est impossible de quantifier sans se lancer dans des hypotheses
assez osees les relations entre la conjoncture economique future, le nombre
de milles-voyageurs et de milles-tonnes correspondants et les capitaux et
les changements de politique essentiels pour parvenir aux resultats prevus,
le rapport est devenu beaucoup plus descriptif. Au chapitre des estimations

numeriques, le rapport laissait beaucoup a desirer quant a la methodologie,
les donnees et les relations (generalement) implicites entre les resultats
vises et les intrants necessaires en tant que ressources des transports (capi-
tal et energie) . On a atteint un niveau de subjectivite encore plus dlev6 au

sujet des liens entre les changements de politique specifiques (plus de 80!)
par rapport a ce qu'on appelait le statu quo (qui evoluait lui-meme rapidement) .
Apparemment, chaque recommandation etait necessaire pour produire tous

les services de transport recherches . Ces recommandations portaient sur

l'organisation gouvernementale, la reglementation economique et non .
economique, le type de propriete, le financement, la tarification, la fisca!ite,

la planification et la formation, le petro!e (avant la deuxieme crise d u

petrole en 1979) etc .

Les hypothese etaient en fait assez raisonnables (principalement I'hypothese

de la faible croissance en ce qui concerne le PNB, la population et le marche
d'u travail jusqu'a 1985), mais l'utilisation des donnees et la trop grande
portee du document reridait la discussion soit trop descriptive (mais pas
ininteressante), soit simpliste, incoherente ou ennuyeuse . Les documents de

recherche contenaient une analyse mieux faite et plus utile . L'idee de tout
regrouper en un seul volume assez long ne donne pas les resultats esperes .

Enfin„Ies recommandations de politique vont correspondre exactement a
ce qui se passait alors clans le monde de la politique economique - c'est-a-
dire un role plus grand pour les forces du marche et la libre entreprise mais



avec une nouvelle supercommission devant inclure I'ICC, la CAB (qui dispa-
raitra peu apres) et la Federal Maritime Commission (FMC) . II est difficile de
ne pas etre d'accord avec la conclusion selon laquelle «a long terme, iI fau-
drait entreprendre -une revision complete de la reglementation economique
federale des transpo rts existante . Les modifications eventuelles devraient
etre precedees d'une analyse economique soignee mais rapide de leurs

consequences ainsi que de garanties protegeant le public des effets negatifs
possibles qu'elle pourrait avoir . .Finalement, ces modifications devraient
encourager I'efficience en matiere d'operations et de consommation d'energie
et donner davantage de latitude sur le plan de I'entree, de la sortie, du choix
des routes, des ;prix et de la qualite du , service en perme ttant aux entre-
prises de prendre -elles-memes leurs decisions suivant les lois generales et
les regles conques pour proteger J'interet du public, comme la legislation
sur la conservation de I'energie, :Ies lois antitrust et I'assurance . Cependant,
les societes de .transpo rt devraient etre autorisees a fusionner selon les memes
principes antitrust que les autressecteurs de l'industrie, au minimum, une
fois la reforme reglementaire en v.igueur.'Dans I'application des politiques
antitrust, il est indispensable de tenir com,pte de la nature internationale,
interdependante etinterreliee de l'industrie des transports)) 124 .

Le rapport a un peu dequ mais i1 ,refletait bien J'humeur de I'epoque, entre
deux regimes de politique. Les grandes idees etaientbonnes mais l'on
s'inquietait trop de savoir comment Von a'Ilait passer de la situation ou
l'on se trouvait en 1976 a celle ou l'on devait etre d'apres les previsions,
c'est-a-dire celle ou Yon devrait etre, en I'an 2000 .

6. UNE DECENNIE D`EXPERMENTATION SOUS LA RtFORM E

La derniere annee qui ait co-nnu des c'hangements majeurs clans la legisla-
tion est I'annee 1982, lorsque lestransports,par autocar se sont vu accorder
une :plus grande Iiberte a 1'egard des reglementsfederaux . Depuis lors iI n ;y
a plus eu aucune reforme dans ce sens, peut-etre parce que, a part Amtrak,
il n'y avait plus grand'chose a faire au niveau federal en matiere de regula-
tion des transports . Sans doute, I'ICC s'est-elle trouvee confrontee a un cer-
tain nombre de nouvelles taches ainsi qu'a I'obligation de reinterpreter les
anciennes .mais, dans le secteur des transports interurbains de voyageurs, il
ne Iui restait que peu a accomplir et aucun pouvoir de quelque importance .
La CAB disparut en 1985 et n'avait alors plus guere d'attributions, si ce n'est
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de, proceder, a sa propre liquidation . La regulation economique avait donc

ete: «reformee» selon une optiq.ue favorable, a la concurrence. Echappaient

seuls a . cette reforme Ies,transports par eau, les traversiers ainsi qu e

d'autres services, relevant de. I!Etat . ou des services, interurbains locaux . .

II` y a deux questions principales a considerer dans cette partie qui se veut

une mise b jour. La premiere est de savoir quelles ont ete les consequences

de I'a reforme de la regulation . pour le trafic aerien . Nous avons deja note la

situation qui prevaut en ce qui concerne ICs autocars .. Et Amtrak n'a pas

subi de ref.orme : cet organisme a. ete cree de toutes pieces ; nous.verrons ce

qu'iL en est advenu . La deuxieme question consiste a determiner, compte

tenu: des reponses donnees a , la, premiere, ce que le gouvernement federal

devrait maintenant .faire a . I'egard des industries de transport. L'enonce de

politique du Departementdes, transports, en 1990, nous donne certaines
indications a ce sujet mais il reste a. savoir ce qu`il' faudrait faire de plus -

ou, de moins dans I'interet de I'effi'cience, de meme que. pour resoudre . les

problemes,decoulant de circonstances .externes qui mettent en cause la

securite et I'environnement, .et enfin en ce qui concerne les frai's, imputes

aux usagers .

LES' LIGNES AERIENNES APRES LA DEREGLEMENTATION

Meme avant que la loi sur I'a . deregl'ementation d'es . Iignes . aeriennes (Airline

Deregulation. Act) ait ete adoptee, vers I'a fi'n . de 1 .978, on avait commence

d'experimenter serieusement, sous Kahn, et, . dans, une. moibdre, mesure, sous

son predecesseur; la possibilite de mettre :fin au controle . Les rabaissur les

prix de transport furent non seulementautorises sans plus devoir etre soumis

aux complications reglementaires habituelles ;, mais.encore activ.ement .

encourages. La fievre des rabais s'etait emparee de, I'industrie . Des I'ete

1978, plus de la moitie de Fa- totalite des prix de transport avait ete I'objet de :~'

rabais, a la suite de quoi I'es coeff.icients d"occupation, d'e: sieges avaient aug-

mente en rr.moyenne de pres de 10pour cent, . passant de 55,5 pour cent a

60,7 pour cent pour I'annee se terminant en septembre 1978. Les profits

des.compagnies de transport avaient .presque double au cours de la me"me

periode . L'elasticite de fa, demande avait .ete verifiee avec des resultats
impressionnants et ce en depit de I''existence de prix concurrentiels . .Tout

allait bien. La I'oi sur la dereg[ementation officielle fut adoptee en octobre
1978, en partie a cause d'effets de ce genre, encore que les voix aient ete

accordees avant que ces resultats ne fussent connus .



Ce debut prometteur n'allait pas durer . L'annee suivante fut temoin de la
deuxieme crise petroliere, accompagnee d'un doublement du prix du carbu-
rant. La competition entre les prix s'intensifia et de nouveaux arrivants
apparurent sur de nombreux marches de paires origine-destination . On vit
alors augmenter le niveau general des tarifs mais ce n'etait pas du a la
deregulation -telle fut du moins la conclusion de .plusieurs etudes parmi
les premieres qui se succederent . En fait Ies rabais et la concurrence tous
azimuts ont tres bien maintenu le trafic . Les recessions du debut des annees
1980, jointes a des tentatives de pallier le choc des difficultes d'approvision-
nement en petrole par le biais exclusif d'une politique monetaire rigoureuse
reduisirent la demande en matiere de trafic aerien et aboutirent a un certain
nombre de faillites spectaculaires (Braniff et Continental) ; parmi les nou-
veaux arrivants, il y en eut qui ne survecurent pas . On deplora des pertes
d'exploitation en 1980, 1981 et 1982, mais grace a la reprise de I'economie
en 1983 et a la longue periode de croissance qui s'ensuivit et qui ne s'arreta
qu'au milieu de 1990, I'industrie des lignes aeriennes nationales connut de
tres bons resultats. La concurrence s'intensifia sur la plupart des marches .

A I'echelle nationale, on vit un retour a des niveaux de concentration
relativement eleves tandis que les fusions et les faillites continuaient de se
succeder . En moyenne, cependant, la concentration des marches route par
route diminua, quels que fussent leur impo rtance et leur dimension125 .

Des resultats recents ( juillet 1991) montrent que 6 des 12 plus grands
transpo rteurs ont fait faillite . Quatre d'entre eux ont depose leur bilan
depuis decembre 1991 et l'un d'entre eux, Eastern, a depuis cesse toute
activite . La concentration au niveau du capital total a peut-etre augment '6 au
cours de I'an dernier clans une fo rte propo rt ion, selon la maniere dont les
faillites ont ete reglees . Sauf pour Eastern, la situation actuelle n'a guere
change puisque les autres transpo rteurs exercent toujours leurs activites -
deux d'entre eux, Pan Am et TWA, au niveau international principalement,
lequel demeure hautement ca rtellise . L'annonce de la fin de la recession et
la reprise qui a commence a se faire jour au cours de I'ete 1990 pourraient
ameliorer la situation si la croissance etait plus vigoureuse que celle qui
s'amorce a I'heure ou nous ecrivons ces lignes (juillet 1991) .

Tout semble cependant indiquer, jusqu'ici, que I'impact de la concurrence
s'exerce generalement comme prevu dans I'industrie des lignes aeriennes ;
en d'autres termes, les prix des transports sont plus irreguliers suite aux
changements des conditions de l'offre et de la demande . II y a eu un plu s
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grand_nombre de faillites, ce qui est la fagon normale dont se resolvent, se
reduisent ou s'eliminent, sur les marches competitifs, les capacites exce-

dentaires ou les carences de gestion . On a egalement pu, clans des cas
donnes, faire coincider plus etroitement les tarifs et les couts, bien que les

indications a cet egard soient equivoques .

D'autres problemes se posent encore, outre ceux lies aux recentes faillites .

La discrimination de prix semble avoir augmente . La qualite des services,

clans I'ensemble, a baisse, comme en temoigne la congestion de plus en
plus grande des aeroports, ce qui provoque des retards au decollage et a
I'atterrissage . La plupart des vols sont de plus en plus bondes, consequence

directe des rabais consentis sur les prix du transport et de la reduction de .
la capacite excedentaire grace a des coefficients d'occupation plus eleves

qui ont ete maintenus au-dessus du niveau de 60 pour cent a la fin des
annees 1980 .

La plupart des voyageurs estiment que ces resultats sont benefiques . La
reaction enthousiaste a I'egard des reductions de tarifs - meme celles qui
sont discriminatoires - a aide a remplir les avions dans une plus grande

mesure qu'autrefois . II y a des voyageurs qui trouvent cet entassemement
desagreable et qui seraient disposes a payer davantage pour avoir plus

d'espace . Ce choix leur est dans une certaine mesure, mais non pas tou-
jours, offert par le truchement des differentes classes de services (classe

affaires, premiere classe, etc . . .) . II est peu probable que cet inconvenient
de I'entassement ait un effet dissuasif suffisant pour permettre d'en inferer

que, dans ['ensemble, il n'y a pas de veritables avantages . Kahn cite des

temoignages a cet effet126. L'augmentation des coefficients d'occupation est
cependant plus efficace et permet de consentir des prix de transport moins

eleves, ce qui etait l'intention au depart . L'amelioration d'ensemble dans la
repartition des ressources merite des felicitations, meme si elle appelle

quelques reserves .

Les retards de plus en plus frequents causes par la croissance enorme du
trafic depuis la dereglementation, croissance elle-meme fonction des prix
concurrentiels d"us aux contestations aboutissant a des tarifs en moyenne
moins eleves et a des rabais tres considerables a des periodes determinees
sur des marches bien precis, resulte dans une large mesure de I'incapacite
du gouvernement federal a encourager la construction d'un plus grand
nombre d'aeroports, au niveau de I'Etat ou a I'echelle locale, et aussi a



s'impliquer lui-meme . Rien ne peut I'excuser d'avoir appuye un, change-
ment de politique,, Iequel etait cense stimuler l'utilisation de la capacite
excedentaire et encourager I'expansion de la capacite des avions et son

usage, et ensuite de n'avoir pas assorti tout cela d'une expansion compara- .
ble des installations aeriennes ce qui etait, des l'origine, une responsabilite
incombant au gouvernement federal . L'excuse invoquee, celle du deficit
budgetaire, est un faux-semblant etant donne que ces mises de fonds
initiales sont en fait des investissements. Le fait que l'on n'ait construit
aucun nouvel aeroport important depuis celui de Dallas-Fort Worth, qui
remonte a iI y a plus de 15 ans (1974), en dit long sur la source des retards
causes par la congestion . Sans doute est-on en train de redresser la barre
mais il est deja bien tard . Loin de faire douter de la sagesse de la deregle-
mentation, I'augmentation du trafic (cause de cette congestion) . fait bien
augurer de celle-ci . L'absence d'installations temoigne avant tout du manque
de vision des politiques gouvernementales en matiere de transports .

L'intensification de la discrimination de prix est plus inquietante . Elle reflete
en partie la concentration qui continue . d'etre presente dans certains marches
secondaires, ainsi que la recente predominance exercee par un ou deux gros
transporteurs clans certains aeroports plaque-tournante du systeme, tres
prise, de reseaux en etoile . Cette discrimination resulte aussi de la negli-
gence dont temoignait le gouvernement federal quand il s'agissait de faire
respecter les lois antitrust, autorisant ainsi un degre de concentration qui,
autrement, n'eut pu exister. Cette negligence etait deliberee de la part de
I'administration Reagan qui, au cours de la plus grande partie des annees
1980, avait pour politique de virtuellement ignorer I'application de ces lois .
Ce fut la un cas extreme de la politique du «Jaisser faire)), du a la conviction
que «le probleme, c'est le gouvernement . . .» Comme I'explique Kahn : (de
gouvernement a clairement neglige ses responsabilites, dont la deregula-
tion n'avait jamais eu ['intention de le relever127)) . Cela s'applique egalement
a la capacite des aeroports et des voies aeriennes ainsi qu'a la mise en
oeuvre des consignes de securite ; on peut en dire autant de la negligence
apportee au remplacement de tous les controleurs aeriens congedies au
debut des annees 1980 en depit d'un trafic et d'une congestion de plus en
plus importants .

Le probleme de la discrimination est aussi, et peut-etre surtout, du a la
possibilite - grace au controle exerce par des systemes de reservation
informatises tres perfectionnes - de tirer avantage, a des degres divers ,
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d'u,n pouvoir de monopole sur des routes determinees et de . pratiquer une

«gestion axee sur le rendement» , ce. qui est un euphemisme. pour dire que

l'on s'efforce de maximiser le profit de chaque siege-mille, sur chaque vol .

Avec la limitation, du profit et (ou) des plus fortes pressions concurrentielles,

les hausses di .fferentielles au-d'ela des couts mar.gina,ux sont .a la fois indis-

pensables et efficientes, comme I'indique d'ailleurs I'a theorie de la fixation .

.des prix de Ramsey. Ce serait folie que d'interdire cette pratique aux lignes

aeriennes alors que la Staggers Rail Act, qui a«reforme» l'industrie du fret
ferroviaire postule virtuellement cette methode et ce dans le but d'assurer

un revenu adequat . Cependant, I'importance de ces deviations par rapport
aux couts et le fait que les structures des tarifs ne tiennent pas compte des
distances ne sont pas sans inquieter beaucoup de gens . Les ecarts consi-

derables entre les tarifs demandes pour le meme vol et le meme service
renforcent leur inquietude quant a I'equite et a la bonne foi de ces methodes .

La, Act to Regulate Commerce originale doit pr.ecisement son existence a ce

type de reaction emotionnelle aux tarifs .ferroviaires pour les parcours longs

et courts. A. un moment donne,, iI y a un corrmpr.orrmis a faire entre I'equite et

I'efficience,, surtout, lorsque: Ies ecarts entre les tarifs deviennent tels qu'ils

declenchent chez le consommateur un choc en retour qui pourrait mener a

une re-reglementation.. Quelles quesoient les justifications, invoquees par les .

economistes pour Iegitimer Iathese de Ramsey, ce n'est tout simplerr.ment

pas equitable. L'encouragement que representeraient un acces plus facile :

aux systemes: de reservation informatises, une activite. antitrust plus

dynamique ou encore un elargissement de la capacite de I'in .feastructure

d'attirer la concurrence clans certains aeroports plaque tournante, pourrait
attenuer I'amertume du mecontentement et prevenir, l'imposition d'une
re-reglementation plus rigoureuse .

Tout bien considere, I'a dereglementation a ete pour le moins un succes

mitige . L'industrie est ce rtainement plus competitive et plus efficiente qu'elle

ne I'etait . Les retombees favorables de cette: amelioration de I'e .fficience ont

ete largement repa rties, quoiqu'inegalernent . On ne peut guere demontrer

qu'iI y ait eu des profits de monopole . La plupa rt des autres industries presen-

tant ces traits seraient ignorees ou simplement tolerees en raison du degre
de concentration. sur les marches, des pratiques industrielles et des resultats

qui ont jusqu'ici caracterise les Iignes , aeriennes. En outre, la perspective

d'une concurrence encore accrue de la pa rt des lignes aeriennes etrangeres

est prome tteuse. Le politique des «ciels ouve rts» en Europe, prevue pour

1993, pourrait tres bien avoir son pendant en Amerique du Nord . Le

~ . .



Secretaire aux Transports des Etats-Unis aurait dit que «I'Amerique et I'Europe
negocieront un jour une entente en vue d'accorder a leurs ttansporteurs un
acces completement libre a leurs marches reciproques128» . II est donc trop
tot pour parler de renverser 13 annees de liberte economique relative sur le
marche du transport aerien americain en depit de certains problemes reels
ou seulement eventuels, dont aucun ne reclame de deviations majeures par
rapport aux tendances prometteuses deja etablies. Le gouvernement fede-
ral doit toutefois changer d'attitude a I'egard de la capacite des aeroports et
des voies aeriennes ainsi que de I'efficience des methodes de fixation des
prix et appliquer de fagon plus rigoureuse les lois antitrust . II devrait, enfin,
appuyer la politique des «ciels ouverts» . Une vigilance permanente est le
prix a payer pour pouvoir maintenir la concurrence . Cela en vaut la peine .

AMTRAK DANS LES ANNEES 1980

On pouvait souhaiter que le probleme du transport ferroviaire interurbain
de voyageurs eut ete aussi bien resolu que celui des lignes aeriennes . Ce
n'est malheureusement pas le cas, bien qu'iI y ait des signes d'amelioration .

Depuis 1980, le nombre de voyageurs a augmente moins de 10 pour cent;
quant au nombre de milles-voyageur, il a augmente d'un tiers environ .
La subvention federale pour 1992 devrait etre a peu pres ce qu'elle etai t
il y a 12 ans, mais elle sera inferieure d'un tiers a son maximum de pres de
900 millions de dollars, atteint en 1981 . En bref, la croissance du trafic voya-
geurs ferroviaire a ete de loin inferieure a celle du trafic aerien mais supe-
rieure a celle du trafic autocars et il n'y a guere eu de reduction dans les
fonds devant etre consentis par le gouvernement . Le train continue de .jouer
un role infime en tant que transporteur national, mais ce role est beaucoup
plus important dans le corridor du nord-est ou les chemins de fer absorbent
pres du tiers du trafic voyageurs air-rail combine. Meme ici, cette propor-
tion tombe brusquement a moins de 2 pour cent si l'on inclut le transport
interurbain par autocar et par automobile . Apres 20 ans, nul ne peut dire
qu'Amtrak n'a pas realise les ambitions limitees que s'etaient fixees ses

promoteurs,129 mais cette societe n'a guere fait que marquer le pas, du
moins si nous laissons de cote, ce qui n'est que justice, ses cinq premieres
annees, considerees comme un temps d'experimentation, avec un equipe-
ment insuffisant, un personnel decourage et plus que la ration habituelle de
problemes de demarrage . II ne s'agit certainement pas d'un transporteur
national, puisque plus de la moitie de ses activites se deroulent le long du
corridor nord-est .



En tant que mesure a court terme pour soulager les chemins de fer de leur
service passager .qui fonctionnait a perte, et sauver au moins le fret, Amtrak
a ete un succes. En tant qu'experience, pour savoir si un service de transport
ferroviaire interurbain de voyageurs traditionnel pouvait avoir un avenir a
I'echelle nationale, cela a ete un echec . La societe a une certaine importance
dans le nord-est du pays et peut-etre une chance de survie dans plusieurs
autres corridors, ma is cela semble improbable . La technologie actuelle a
peu d'avenir, qu'elle joue un role important dans un nombre limite de cor-
ridors a forte densite, ou, plus certainement, dans le cadre d'une entite
nationale desservant des centaines de communautes et de,villes, conforme-
ment a ce qui se fait presentement . En fait, cette technologie est sans doute
depassee, meme en tant qu'element important de tout corridor a forte den-
site. Pour ces corridors, il y a les technologies de pointe, utilisees depuis
longtemps au Japon et en France, et d'autres, en cours de mise en point,
comme la levitation magnetique (maglev) par exemple .

Les trains a grande vitesse (TGV) «sont un mode de transpo rt entierement
nouveau130n . Ils roulent sur des voies qui leur sont rese rvees, utilisent des
systemes de propulsion di fferents et peuvent atteindre des vitesses de
300 milles a I'heure . La vitesse maximale d'Amtrak n'est que de 125 milles
a I'heure entre New York et Washington et cela apres un investissement
de 2,3 milliards de dollars pour modifier les voies, enlever les passages a
niveau, introduire des locomotives electri .ques et ameliorer les systemes de
signalisation et de communication13 l . Les techniques maglev vont jusqu'a
balayer ce qui definissait vi rtuellement les chemins de fer, des roues a
rebord en acier sur des rails en acier». Non seulement la technique est nou-
velle, mais elle est en evolution constante . Pour autant qu'il soit possible de
le prevoir, il est peu probable qu'Amtrak s'y engage de fa~on serieuse . En
fait, di fferents Etats examinent depuis quelque temps ces options, pa rfois

depuis 10 ans, et le plus souvent independamment d'Amtrak. Ce sont, entre

autres, aa Californie, la Pennsylvanie, le Texas ainsi que des conso rt iums
d'Etats tels , que le Midwest Highspeed Rail Compact et la Coalition of
No rtheastern Governors . Le succes apparent du TGV en France et du
Shinkansen au Japon et les perspectives qu'offre I'express interurbain alle-
mand inaugure le 29 mai 1991, avec une vitesse maximale de 175 milles a
I'heure ou plus et la possibilite d'atteindre 200 milles a I'heure, ont ravive

I'interet des Nord-Americains, bien que ces trains trouvent sans doute en
Amerique du Nord des applications beaucoup plus limitees .



II y a plusieurs raisons a cela . En premier lieu, les distances entre les princi-
paux centres urbains, et les regions ou des corridors a forte densite sont
possibles, sont beaucoup plus grands en Amerique du Nord qu'en Europe
ou au Japon . Si la fourchette concurrentielle pour les transports au sol a
grande vitesse se situe entre 150 et 500 milles et s'iI faut, avec la combinai-
son la plus probable de tarifs et de couts, une clientele d'environ six millions
de voyageurs par an pour atteindre le seuil de rentabilite, il n'y a aux Etats-
Unis qu'un seul corridor qui compte actuellement ce nombre de voyageurs
par an (Los Angeles-San Francisco) et l'on n'en prevoit que quatre autres
d'ici a l'an 2010 . Pour etre economiquement viable, tout systeme de trans-
port au sol a grande vitesse devrait s'approprier tout le trafic aerien existant
et (ou) une partie importante du trafic par air plus celui par automobile et
par autocar . Etant donne que la vitesse, la capacite, le confort et I'efficience
des autres modes vont sans doute aller en s'ameliorant jusqu'en I'an 2010,
les chances de voir s'etablir des services ferroviaires a grande vitesse de
grande echelle non subventionnes sont decidement bien minces .

Deuziemement, les systemes europeens et japonais ont vu le jour clans des
corridors a circulation intense ou le rail atteignait sa pleine capacite . II etait
donc possible d'etoffer progressivement un reseau qui permettait deja de
realiserdes vitesses relativement elevees .

Troisiemement, en Europe et au Japon, les systemes ont ete davantage inte-
gres a des reseaux conventionnels de chemins de fer et de gares pour voya-
geurs, reseaux qui n'existent plus dans la meme mesure aux Etats-Unis .

Enfin, la dependance relative a I'egard du train pour les deplacements
interurbains etait beaucoup plus.grande en Europe et au Japon qu'aux
Etats-Unis lorsque les premiers commencerent a investir des sommes con-
siderables clans des services de train a grande vitesse . En fait, aux Etats-
Unis le trafic ferroviaire interurbain des voyageurs accusait un net recul, et
['on ne se preoccupait plus beaucoup de le maintenir, I'automobile et I'avion
jouissant d'un net avantage comparatif, le prix de I'essence etant relative-
ment peu eleve, le pays etant sillonne de routes et les tarifs aeriens etant
inferieurs aux couts .

Pour toutes ces raisons, les technologies de trains a grande vitesse furent
mises au point et adoptees beaucoup plus tot ailleurs, au Japon en 1964, en
France en 1981 . Tout transfert de ces technologies aux Etats-Unis se ferait



dans,des conditions ;foncierernent differentes, en tenant compte de la tra-

ditionnelle politique d':independance entre les modes de transport . II n'y

atout sim,plement pas de clientele nationale permettant d' .imp'Ianter un

systeme de transport presqu'entierement nouveau et capable d'etre concur-
rentiel sans'une infusion ou un engagement de capitaux de la part du gou-
vernement federal pour au moins completer le financement consenti par un

Etat, :par des instances locales ou par le secteur prive, et sans un soutien

bien ;p'lus grand que celui qui est implicite dans «Moving America)) (voir

sous=section suivante) .

Amtrak semble ignorer ce genre de considerations et Ia pa rt icipation fede-

rale .n'est pas grande : sauf dans .le nord-est, les systemes envisages jusqu'ici

sont presqu'entierement :intra-Etats . llssont aussi horriblement couteux.

Cependant, le TGV rapporte jusqu'en 1985 - un taux de tendement interne

pour :Iesysteme Sud-Est de 0 5 pour cent pour la SNCF et de 30 pour cent

pour la co'llectivite132 .» ~Une mecente etude , du :Departement des transpo rts

des Etats=Unissur la technologie .maglev annonce qu'« il sera economique-

ment faisable, dans .la decennie en cours, de construire ~ un nombre'Iimite de

:s•ysternes ,commerciaux de ce type auxiEtats=Unis1 33 .»Ces ;previsions ne con-

:cement qu'un norribre I imite de milles-routes et,sauf pour les couts a absorber

(environ50 milliards de dollars), nous rappel:lent :les ,premieres autoroutes .

'La .plupart des rapports sont moins optimistes quant a la rentabilite .

Tout cela :est hautement conjecturel . .Dans le cas particulier d'Amtrak,
cependant, tout semble indiquer que, ou bien ses activites devraient se

limiter au corridor nord-est, dont la voiedevra'itetre amelioree pourper-

.mettre d'a tteindre des vitesses plus grandes en -utilisant des technologies plus

!recentes deja eprouvees ( le maglev est evidemment premature), ou bien

I'experience devra etre abandonnee . Si da seule,raison invoquee pour la

+laisser se poursuivre est que la'valeur des actifs a,la liquidation serait bien
inferieure aux•obligations de'la societe et qu'alors,Ie gouvernement devien-

,drait un -payeur de dernier ressort ;pour un montant superieur a I'actuelle

subvention - et c'est ce queTobey senible dire134 - .le moment est surement

venu de.mettrefin a toute I'operation aussi cou rtoisement et aussi expeditive-

ment que .possible avant que I'on y engloutisse encore plus de capitaux . '

II,peuttoutefois y avoir des raisons d'efficience justifiant la decision eventuelle

~de poursuivre I'experience Amtrak . Une recente analyse des parcours

assures par cette societe, .s'appuyantsur-un :modele desagrege de la



demande de services voyageurs interurbains pour 1977, etablit une mesure
d'avantages sociaux nets et conclut qu'«une subvention du gouvernement
peut etre economiquement justifiee pour des parcours courts a forte densite
comme ceux que l'on trouve clans le corridor nord-est, mais subventionner
des parcours longs a faible densite ne peut pas se justifier par des arguments
d'efficience economique735 .» En fait, les avantages sociaux nets sont posi-
tifs pour toutes les operations, mais cela est du exclusivement aux enormes
benefices nets du corridor nord-est . On peut, bien entendu, contester le
modele de demande employe, les donnees disponibles et la methode
utilisee pour calculer les avantages sociaux nets . Cependant, les conclu-
sions generales paraissent assez raisonnables et la methode tout entiere ,
en depit des reserves enoncees, confirme les conclusions anterieures, a

savoir que «les avantages offerts par le transport ferroviaire sont les plus
grands sur les itineraires courts entre grandes villes, dont les principaux
beneficiaires sont les voyageurs qui se deplacent pour affaires13s . »

Le systeme pourrait ne pas etre rentable mais le critere d'efficience exige
que les avantages sociaux nets soient positifs, meme si certains de ces
avantages pourraient etre acquis sur des itineraires determines, grace a une
variante de la formule de fixation des prix de Ramsey, afin de reduire Ia
subvention financiere concernee . Cela, combine avec des ameliorations
continues de la rentabilite et de la productivite, pourrait faire du corridor
nord-est une operation qui couvre ses frais . Si I'on veut considerer Amtrak
comme un service de base de trains de voyageurs national, on en reduit et
la viabilite financiere et les avantages sociaux nets. II y a peu d'economies
ou d'avantages sociaux a retirer du reseau car, a I'exception du corridor du
nord-est, les itineraires n'ont que peu de trafic et ne peuvent pas contribuer
beaucoup aux couts communs ou conjoints .

L'experience entreprise pour tenter de creer un reseau national n'a pas
reussi et ne laisse guere d'espoir de voir les choses beaucoup s'ameliorer .
Comme dans le cas des chemins de fer et du service voyageurs, on a fait un
effort meritoire mais inutile . II convient de souligner que la suppression
d'Amtrak n'empecherait pas I'etablissement de trains a grande vitesse aux
Etats-Unis le long de corridors determines . D'ailleurs, cela se fera sans doute
au cours de la prochaine decennie, mais cela n'aura plus grand-chose a voir
avec la compagnie de chemins de fer Amtrak telle qu'elle avait ete conque a
l'origine et telle qu'elle a fonctionne jusqu'ici, sauf pour le corridor nord-est .

. : .



LE DERNIER RAPPORT SUR LA POLITIQUE NATIONALE

En Wrier 1990, le Secretaire aux Transports a communique la plus recente

declaration sur la politique des transports sous le titre : «Moving America,

New Directions, New Opportunities137 .» Celle-ci s'appuie sur plusieurs

hypotheses . Premierement, que I'infrastructure de base des transports aux

Etats-Unis est complete, en ce sens que des extensions massives ne sont
plus necessaires et, qu'a quelques exceptions pres, elles ne seraient pas

realisables economiquement . Le systeme a desormais atteint sa maturite . II

reste cependant encore beaucoup de travail a faire en raison de I'entretien
qui est inadequat et des contraintes grandissantes imposees par les pro-

blemes de capacite. II est desormais plus important non seulement de main-

tenir le systeme en activite mais de l'utiliser d'une maniere plus efficiente .
En fait, les criteres economiques et d'efficience sont partout manifestes
clans ce rapport, d'ou on peut conclure qu'une plus grande efficience clans

l'utilisation de l'infrastructure passe par une politique de prix raisonnable .

Cela offre toute une gamme de possibilites dont : I'etablissement de prix
pendant et en dehors des periodes de pointe, la fixation des prix en fonction
des couts (y compris l'imputation de la totalite des frais generaux a l'usager
d'installations financees par le contribuable), les externalites, I'elimination
des subventions, la coordination modale, I'equite de traitement parmi les

modes, etc. On y met I'accent sur l'importance des nouvelles technologies,

notamment.des trains a grande vitesse et des systemes de vehicules-routes
intelligents, sur la necessite de la recherche en vue de mettre au point et de
diffuser de nouvelles technologies et aussi sur la necessite de prevoir des

projets de demonstration des nouvelles techniques: Afin d'ameliorer I'effi-
cience, I'equite intermodale et les allocations clans les transports, il faudra
eliminer les vestiges de la reglementation economique du transport de

marchandises par train et par camion . En ce qui concerne ce rapport, non
seulement le mouvement de reforme de la regulation a ete un succes, mais

il se poursuit . On souhaite davantage de marches, encore plus libres,

notamment clans les transports .

Comme de bien entendu, on souligne aussi les besoins en matiere de secu-
rite et de defense, mais en des termes qui ne s'ecartent pas des criteres
d'efficience, a savoir qu'etant donne les buts a atteindre, ces besoins doivent

etre servis par les techniques qui coutent le moins . L'on ira meme jusqu'a

verifier I'envergure des besoins de defense, tels qu'evalues, afin de
minimiser les impacts economiques negatifs .



Une autre hypothese encore est a la base du Rapport et c'est que le role du
gouvernement federal devrait etre limite de differentes fagons . Seuls les
projets d'«importance veritablement nationale» pourront pretendre a un
financement federal . En outre, « .les responsabilites et les capacites accrues
de I'Etat et de ses partenaires, tant a I'echelle locale que dans le secteur
prive, doivent etre reconnues738 .» Cela s'applique non seulement a la main-
tenance mais a d'autres projets aussi139. Les pouvoirs publics et le secteur
prive doivent recourir davantage a l'imposition de droits d'utilisation et a
des techniques de financement novatrices . «On reconnait un peu partout
que les Etats-Unis devront compter davantage sur le secteur prive pour
financer installations et services dans,presque chaque secteur des trans-
ports . . . II faudrait encourager I'emploi de methodes de financement nova-
trices, y compris initiatives de financement privees et gouvernements locaux
et d'Etats140.» «Les gouvernements locaux et d'Etats ont deja assume une
plus grande responsabilite dans le domaine des transports . Cela peut et
doit continuerlal . »

En meme temps qu'il limite ses largesses, le gouvernement federal entend
assouplir les contraintes sur la maniere dont I'Etat et les autorites locales
pourront utiliser le financement ainsi reduit . «La politique federale des
transports tendra desormais a temoigner, a tous les palliers de gouverne-
ment, d'une plus grande souplesse dans la repartition .des fonds alloues
aux transports pour les installations qui facilitent I'acces et ameliorent les
liaisons1az „

Les limites imposees au role federal en matiere de finances seront toutefois
partiellement compensees par des activites qui permettront aux gouverne-
ments locaux et a ceux des Etats, de meme qu'au secteur prive, de planifier
et d'allouer les ressources, de toute origine, d'une fagon plus rentable, surtout
lorsqu'elles viennent combler des lacunes dans le systeme national143 . Les
depenses federales seront augmentees pour venir en aide aux «projets de
recherche et de technologie» de toutes sortes de faCons, comme par exemple
en fournisssant les fonds de demarrage, en maintenant des bases d e
connaissances, en favorisant I'adoption de nouvelles technologies, etc .14 4

En bref, outre la reduction des activites federales deja implicites dans la
dereglementation qui a suivi son cours depuis 1976, il y aura d'autres
reductions encore du financement des investissements dans les transports
meme si les besoins futurs seront de taille . . Le role du federal consistera



davantage, desormais, a controler I'utilisati©n des ressources, a aider-par

differe.nts moyens les autres a acceder aux ressources financieres et a en

faire bon usage, a .favoriser l'innovation, I'education et la concurrence dans
les transports et, de fagon generale, a prendre du recul, jouant en quelque
sorte le role de president d'un conseil d'administration . Ce nouveau .role

contraste avec I'ancien d'apres la Grande Depression, lorsqu'on octroyait
des sommes considerables pour autoroutes, lignes aeriennes et autres ele-
ments d'infrastructure, pour ne rien dire des de .penses en faveur de diverses

commissions de reglementation . Dans un certain sens, le gouvernement
federal donne preavis aux Etats, aux gouvernements locaux .et au secteur
prive que la grande tache qui consistait a batir I'infrastructure est terminee,
qu'il leur appartient desormais de i'entretenir et de la gerer convenablement .

Le gouvernernent federal aidera a corriger les ecarts, peut-etre aussi a

etendre l'une ou I'autre :infrastructure, mais son role en sera surtout unde
surveillance et,parfois d'aide au niveau de la gestion . On a dit que c'etait la

<wne vision de la politique federale qui se retrecit, qui se retranche, qui se

retire145.» II est sans doute egalement vrai que ce desistement est une fagon
de reconnaitre I'enormite des couts, en argent, en accidents, en deteriora-
tion environnementale et esthetique provoques en .grande partie par la

regulation economique et la construction des infrastructures au coursdes

150 dernieres annees ou plus . On croiraitvolontiers que ce desistement est

surtout :motive .par la situation budgetaire . Meme alors, c'est un desistement

raisonnable . Les forces du .marche sont sans doute .plus a,ptes que la regula-

tiona bien utiliser .les installations et l'on ne peut douter qu'il existe a J'echelle
du systeme une capacite excedentaire considerable, en depit de serieux
rproblemes de congestion dans certains secteurs . Une fixation des .prix

adequate et une nouvelle ca:pacite conque en termes d'efficience suffiront
sans doute pour'la decennie a venir, ou a peu pee, surtout si ces mesures
sont renforcees par de nouvelles technologies qui ne soient pas scanda-

leusement coOteuses . Nous avons boucle la boucle depuis le jour ou le

gouvernement :federal repugnaita de,penser :quoi que ce Hit pour les droits

de passage pour lestransports, .sauf Iorsqu'il s'agissait de projets juges

«d'importance veritablement nationale», et IaissaitIa plus grande partie de
la regulation des investissements dans les transports aux mains des Etats
et des collectivites 1ocales, apres quoi vint la perioded'activisme, jusqu'en
1990, ou c'etait tout le contraire et nous revoila a Moving America .



LE TRAVAIL INACHEVE DE LA REFORME DE LA REGLEMENTATIO N

Le travail inacheve de la reforme economique du transport interurbain de
voyageurs constitue un ensemble d'au moins trois principaux ingredients :
premierement, un effort plus consciencieux pour fixer le prix des infrastruc-
tures fournies par les pouvoirs publics de fagon plus efficiente et plus cons-
tante d'un mode a un autre, de fagon a ce que la concurrence puisse jouer
son role . Deuxiemement, des le tout debut, on aurait du decreter un mora-
toire sur les fusions, sauf pour les cas les plus graves, par exemple, faillite
certaine ou disparition d'un concurrent, afin de maintenir un maximum de
choix pour les paires origine-destination et, partant, donner toute la marge
voulue a la concurrence et aux forces du marche . Enfin, il fallait depouiller
de tous ses pouvoirs I'autorite habilitee a reglementer pour supprimer Ia
liberte d'entree et de sortie du marche et fixer les prix comme le jugeaient
bon les societes pour autant que les lois antitrust ne fussent pas violees .
Au fond, il s'agissait de traiter I'ICC comme, autrefois, la CAB .

Ce ne fut pas fait pour les transports interurbains de surface pour voyageurs .
En effet, on ne permit pas a I'experience de la reforme de la regulation
d'aboutir en ce qui concerne le trafic voyageurs comme cela avait ete le cas
pour le fret . Peut-etre etait-ce du, comme on I'a note plus haut, aux diffe-
rences fondamentales entre les deux marches : transporter des personnes,
ce n'est pas transporter des marchandises . En effet, le premier exige une
plus grande mesure d'attention publique, manifestee par le souci de la secu-
rite, du confort et de la commodite . On ne peut pas faire autant confiance
aux forces du marche lorsqu'il s'agit de personnes . Le refus de permettre a
ces forces de determiner la qualite, la quantite et le .prix du transport ferro-
viaire interurbain reflete cette attitude , laquelle - et c'est surprenant - ne
s'est pas manifestee clans le cas du transport aerien . II faut donc qu'il y ait
d'autres facteurs en jeu .

AU-DELA DE LA REFORME DE LA REGLEMENTATIO N

Parmi ces autres facteurs, il y a les nouvelles priorites qui ont commence a
emerger dans la politique des transports avant meme que les premiers pro-
jets de loi sur la dereglementation n'aient ete adoptes . La protection de
I'environnement, la securite des transports, l'utilisation de I'energie et
l'urbanisation tentaculaire sont des questions qui ont eu preseance sur la
reforme de la reglementation et qui sont devenues encore plus urgentes



aujourd'hui, d'autant plus que le Congres americain discute de ce que l'on
a appele «la premiere refonte du systeme des transports federal depuis

35 ans146.» L'une des raisons invoquees concernant Amtrak etait que le
transport interurbain des voyageurs par train etait plus economique en car-
burant, plus sur, et moins polluant que le transport en automobile ou par

avion. II y aurait donc des avantages externes importants a utiliser davan-
tage le chemin de fer, ce qui ferait plus que justifier la maigre subvention .

On estimait aussi que I'automobile et I'avion etaient fortement subventionnes
grace a quantite de methodes mises au jour par des droits d'utilisation
insuffisants et des prix de carburant trop bas, favorisant un recours excessif
aux combustibles fossiles, pourtant peu abondants, amenant congestion,
pollution, croissance tentaculaire des banlieues et causant plus de deces et

de blessures . L'ere de I'avion, puis celle des autoroutes, etaient considerees
par certains comme des creations artificielles, le produit d'une politique qui
en avait perverti les resultats pour pouvoir ignorer les solutions de rechange
telles que les chemins de fer et les autocars, lesquels pouvaient les uns et
les autres assurer le meme nombre de milles-voyageurs a des «couts» reels
nettement inferieurs, a tous egards .

Personne ne semble reconnaitre, dans tout cela, la valeur pour l'usager

des enormes differences de qualite entre les modes de transpo rt , ce qui est

pou rtant pa rt iculierement .impo rtant pour les transpo rts de voyageurs com-

parativement au fret . Du point de vue de ce rtains expediteurs, peu impo rte

qu'une tonne-mille de marchandises soit transpo rtee par train ou par camion,

mais il y a d'enormes differences, en ce qui concerne le mille-voyageur,
entre I'autocar, Amtrak et TWA, comme en temoignent les differences dans

les tarifs . L'on ne peut decemment pas negliger les considerations relatives

a la demande lorsqu'il s'agit de determiner I'efficience, comme l'ont appris

a leurs depens les pays a economie planifiee . Une fois de plus, ce tte faCon

de concevoir I'efficience exclusivement en termes de couts relatifs provient

de l'inaptitude a faire la distinction entre transpo rt de voyageurs et fret .

Les preoccupations ecologiques soulignent cependant la necessite de se
livrer a un examen plus rigoureux des frais d'utilisation, y compris les mon-
tants necessaires pour compenser les dommages causes par la congestion
et la pollution . Ce n'est pas chose facile . Or, l'on ne saurait trop insister sur

I'importance des efforts a fournir pour arriver au meilleur resultat possible,
meme si I'information existante est inadequate . En outre, il serait bon de
consentir des ressources et des efforts importants pour reunir toutes les



donnees necessaires sur les couts des externalites et de l'usage prive et
commercial des routes et des lignes aeriennes et cela, par type de vehicule
et d'avion. On peut douter que cela change de fagon importante la compo-
sition modale de Ia demande de's voyageurs, mais cela constituerait un
stimulant appreciable pour les constructeurs d'automobiles, de camion s
et d'avions, les incitant a ameliorer 1'efficacite_des carburants, a mettre au
point des produits de remplacement et a reduire les polluants . Cela amelio-
rerait egalement le rendement des marches grace a une formule authentiq :ue
de moindre cout. En fait, c'est bien ce qu'avait vise des le depart le mouve-
ment de la reforme de la regulation . Celui-ci demandait en effet que soit
imputee a l'usager la totalite des frais generaux et d'entretien des differents
modes de transport des voyageurs pour permettre aux marches du transport
commercial de fonctionner effectivement, liberes de toute reglementation
economique . Tout cela ararement ete explicite . Aussi n'a-t-on pas encore
realise une efficience maximale clans le cas du transport interurbain des
voyageurs .

L'aggravation des embarras de circulation dans certains secteurs importants
des reseaux routiers et de couloirs aeriens fait I'objet de .la plus recente
des preoccupations . Cela concerne, principalerraent certains aeroports et les
routes a I'interieur et autour des grandes villes . Passe la peripherie, il existe
une grande capacite excedentaire . II y a neanmoins beaucoup de raisons de
s'inquieteraussi pour les transports interurbains . La plupart des voyages
interurbains commencent et se terminent dans un centre urbain ou un aero-
port plaque-tournante, ou'I'encombrement menace de devenir de plus en
plus grave . Jusqu'ici, la methode employee consistait a accroFtre la capacite
materielle . Mais cette solution souleve aujourd'hui plus d'opposition, pour
des raisons de securite, a cause des couts excessifs dans les iones deja
occupees, a cause encore de la pollution sonore, de la degradation du pay-
sage, des emissions nocives, etc . On n'a termine la construction d'aucun
aeroport important depuis 1974, en partie a cause de la forte opposition de
la base; c'est I'effet NIMBY (Not In My BackYard - pas clans ma cour) . Les
projets de construction de nouvelles routes urbaines et voies de degage-
ment se sont heurtes a la meme opposition et, en fait, lorsque celles-c i
sont construites, elles ne suppriment I'encombrement que pour une courte
periode de temps. Ce que I'on vise aujourd'hui c'est faire un meilleur usage
des routes existantes . «Nous avons verse assez de ciment», proclamait avec
eclat le senateur Moynihan dans I'attente de I'adoption d'un projet de loi
sur les autoroutes147 . Or, utiliser de fagon plus rationelle l'infrastructure



existante est un : des objectifs de Ia reforme de Ia reglementation . Cela aussi

exigerait I'irnputation a I'usagerde tous .les frais,generaux, Ia:fixation de

prix differents suivant I'heure de Ia journee et d'autres mecanismes que .

nous avons deja mentionnes . Ces mesures, .comme d'autres encore qui

sont indispensables pour resour.dre .les problemes dit «urbains», s'applique-

raient egafement aux reseaux routiers et de voies aeriennes urbains .

L'accent mis sur I'amelioration de.Ia, maintenance. ainsi que.sur une meilleure

utilisation. de l'infrastructure existante est tout particuiierement pertinent

clans le contexte actuef. On ne pourra.cependant pas simplement se con-

tenter d'eliminer le genre de reglementation economique qui a mis en
cause I'ICC et Ia CAB, ni compter sur Fes seules,forces: du rnarche, fussent-

elles concurrentielles et aussi importantes soient-elles : il faudra bien

davantage . Le role dU gouver.nement, federal. a I'egard: du transport urbaih

des voyageurs est loin d'etre termine . Ironiquement, ce role va. se depl'acer,,

passant de Ia . d'er:egulation. des senrices aeriens et . d'autocar a I'encourage-

rnent d'une forme ou une autre de services interurbains par «rail» ; (a plus

grande vitesse evidemment), a Ia limitation du rol'e . d'Amtrak desormais .

confine au corridor nord-est et, enfin,, a, une promotion plus active deIa . con-

currence au. sein des industries de transport par avion et par autocar .

FIXATION EFFICIENTE DES PRIX DE L'INFRASTRUCTURE * : - FRAIS

D'UTILISATION: DES ROUTES

La dereglementation et Ia perspective, de pouvoircompter-davantage sur les
forces du marche ne suffisent pas pour acr.meliorer I'efficience et . le rendement

des transports .. Le gouvernement a le• devoir de veiller a ce que Ia pl,upart

sinon tous les marches de transports soient et demeurent . concurrentiels,

contestables et, au* sens economique duterme, . «libres» . If. ne sert pas a
grand-chose de remplacer un monopole public par un monopole prive si I'on

se soucie de « I:'interet du public)) . Suite a une deregulation, de constants
efforts sont demand'es aux organismes gouvernerrmentaux qui gerent les

politiques antitrust et anti=coalitions afin de garantir Ia presence de marches
ouverts et contestables, dans le secteur des transports . . Cependant, meme

ces marches ouverts ne suffisent pas . Comme une grande partie de I'infra-
structure des transports est fourni'e par Ia collectivite, aucun mecanisme
automatique du marche libre n'en imposera le cout aux utilisateurs, les

prestataires des services de transport, publics ou pri*v6s . La fixation



efficiente des prix d'infrastructure est equivalente, en importance, a
la deregulation et au maintien de la concurrence si l'on veut assurer
I'efficience de la production et de la consommation dans les transports .

Les resultats economiques positifs decoulant d'un marche tres enclin a
promouvoir la concurrence exigent que les fournisseurs de services aux
voyageurs paient I'integralite des cout s assumes par la societe pour pro-
duire ces resultats . Les couts sociaux marginaux de la production sont le
«prix» qu'iI faut facturer pour tous Ies biens et se rv ices, y compris ceux
d'une infrastructure fournie par la collectivite .

Dans tous les secteurs de production, il y a des problemes Iorsqu'iI faut
mesurer avec precision ce qui constitue un cout social marginal ou meme
un cout prive marginal . Lorsqu'interviennent des externalites, ces difficultes
sont considerablement accrues . Dans le cas des transports, la situation se
complique encore du fait qu'une tres grande partie de I'infrastructure est
fournie, entretenue ou amelioree par rapport a son etat naturel (c'est le cas
des voies navigables et des ports) par la collectivite . Les «services» fournis
par les infrastructures sont difficiles non seulement a definir, mais aussi a
evaluer correctement en termes de cout, et donc de prix, qu'on les utilise a
des fins commerciales ou personnelles . Le fait que certains modes (comme
le train et les pipelines) soient proprietaires de leurs propres emprises et
doivent d'une fagon ou d'une autre en fixer correctement le prix dans le
produit vendu ne resout pas le probleme ; cela ne fait que deplacer la
responsabilite .

Dan's toute I'industrie des transports, y compris le service voyageurs et le

fret, commercial ou non, il est indispensable de prevoir un bareme de tarifs
d'utilisation qui reflete des coOts raisonnables . II n'y a neanmoins guere eu
de tentatives pour faire ces calculs, ni meme pour etablir les coOts de cons-
truction, d'entretien et de financement des routes en utilisant des criteres
d'efficience . II est donc difficile d'etablir si tel ou tel groupe d'usagers d'une
route paie effectivement sa juste part ou une part efficiente du coOt total du
reseau; et pourtant, des etudes partielles, tant au Canada qu'aux Etats-Unis,
ont conclu que les poids lourds semblent payer moins (au titre de frais
d'utilisation) que les coOts qu'ils occasionnent tandis que les voitures parti-
culieres et les autocars payent'davantage . Toutefois, faute d'estimations, de
donnees et de methodes plus sOres, meme cette timide declaration procede
largement de conjectures .
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II y a nombre de raisons pour lesquelles on n'a pas prete plus d'attention a
cet aspect important qu'est I'efficience . II y a, entre autres, des justifications

socio-politiques ; on souligne le caractere public des routes et la necessite de

les rendre «librement» accessibles a tous ; on allegue qu'il y a de nombreux
avantages en matiere'd'unite nationale, de defense nationale, de stimulants
a la croissance regionale ou nationale et d'autres interets quasi-publics .

D'ou il ressort qu'aucun cout specifique ne devrait etre impute aux usagers
puisque les avantages sont largement distribues . Pourtant, l'investissement
clans les routes, leur utilisation et leur entretien utilisent des ressource s

qui auraient pu etre employees a produire d'autres biens et services d'une
valeur egale ou superieure . Pour empecher tout surinvestissement et tout
usage excessif des routes, ou tout autre abus, il faudrait imposer des cri-
teres d'efficience. Lorsqu'on considere des besoins en concurrence les uns
avec les autres, et tant que nous vivrons clans un monde de penurie relative,
les ressources et leur utilisation devront etre assorties d'un prix approprie si
elles doivent We fournies au moindre cout social, clans les quantites rela-
tives exigees . On voit d'es lors qu'en recourant a des criteres non economi-
ques pour fixer le nombre de routes a construire et en les finangant a meme
les impots, l'on se condamne a devoir y consacrer des quantites excessives

de ressources reelles . L'etablissement des liens entre la production de
l'infrastructure, le financement et les couts et avantages, pour les usagers

et pour les autres, s'avere indispensable .

Une autre raison pour la,quelle ces liens n'ont pas ete institues au Canada,
et pour laquelle il n'y a pas de relation officielle entre les taxes et les depenses

routieres, est que les donnees pertinentes ne sont disponibles que depuis
peu clans ce pays14e .. Plus important encore, l'on ne s'accorde en general
pas sur les differentes methodologies qu'il faudrait adopter pour ventiler les

couts des routes, meme si l'on disposait de toutes les donnees appropriees149 .
Les considerations d'efficience s'entremelent facilement avec des conside-
rations d'equite, de jugement subjectif, de couts occasionnes comparative-

ment aux avantages obtenus, d'unites de mesure appropriees, et ains i

de suite .

En resume, il reste encore dans ce domaine un grand nombre de questions
controversees et, comme le dit Nix : «n'importe quelle etude sur la ventila-
tion des couts pourrait etre entreprise pour servir de ligne directrice a une

politique»150 . Ce n'est pas la un conseil dicte par le desespoir, car on peut
mettre en oeuvre quantite de mesures qui vont dans le sens d'une plu s
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grande efficience . Les gains potentiels seraient appreciables . L'actuelle
administration financiere des reseaux routiers, tant au Canada qu'aux Etats-
Unis, deguise a tel point les coOts veritabfes en ressources, attribuables aux
divers usagers et non-usagers, que la construction et I'utilisation efficientes
des routes et des autres modes en sont serieusement faussees. Comme
les routes constituent une part importante des biens d'equipement d'une
nation, que les investissements annuels et donc les usagers representent
une part importante des depenses et des recettes nationales, il s'ensuit
qu'iI y a sans doute un gaspillage economique considerable du fait de
I'insuffisance des droits d'utilisation .

ETABLIR DES LIEN S

II convient de relier les depenses afferentes aux autoroutes et les taxes ou
les frais imputes aux usagers . II faudrait concevoir un ensemble plus effi-
cient de redevances d'usage du reseau routier et I'accompagner d'une
grille de droits a acquitter, de taxes sur le carburant et autres, pour pouvoir
recouvrer les couts sociaux marginaux de l'utilisation des routes aupres de
chaque usager ou categorie d'usagers .

II importe, pour commencer, de definir avec un certain soin la notion de frais
d'usage d'une route . Les taxes de vente sur les vehicules, les remorques,
les pieces detachees et autre equipement de transport ainsi que les impots
sur le revenu payes par les entreprises de transport ne peuvent pas etre
interpretes comme des frais d'usage des routes parce que ceux-ci sont
independants de I'utilisation . Meme les taxes sur les carburants ne peuvent
pas logiquement etre considerees comme des frais attaches a l'utilisation
des routes, a moins qu'elles ne soient etablies a un niveau differentiel
beaucoup plus eleve que les taxes de vente generales existantes et que les
sommes ainsi recoltees ne soient specifiquement liees aux couts des routes
occasionnes par les usagers .

Pour les routes existantes, les frais a recouvrer aupres des usagers sont le
cout annuel d'entretien, de reparation, de supervision, d'administration et
de surveillance qui varient avec l'utilisation . Les investissements passes ne
doivent pas etre recouvres : ce sont des couts irrecuperables. On ne devrait
consentir de nouveaux investissements dans les routes que sur la base des
criteres de couts-benefices bien connus .
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a) Droits d'usage des routes : Meme sans avoir tous les renseignements, il
est possible d'etablir des droits tels que les usagers puissent calculer le cout
de chaque deplacement, notarnment l'usure supplementaire et d'autres fac-

teurs du meme genre. S'il .y a des embouteillages ou des phenomenes de
pollution sur certains segments de la route, des prelevements plus eleves
peuvent etre ajoutes a la taxe sur le carburant payee par les usagers con-

cernes . Ce n'est pas facile a administrer en pratique mais, si la region en
cause est assez vaste, on peut appliquer un tel systeme avec suffisamment
de rigueur pour reduire les encombrements et la pollution qui en resulte .

En d'autres termes, une taxe sur le carburant bien conque, accompagnee de
frais de permis et de droits d'immatriculation pour les vehicules, les remorques

et tous les autres qui empruntent les routes, peut se rapprocher clans une
mesure tolerable de ce que l'on entend par cout social marginal . En fait la

taxe elle-meme est une sorte de prix de synthese des services routiers . II

n'est evidemment pas facile de determiner le niveau de taxation econo-
miquement correct, non plus que la valeur juste du cout social marginal

pour chaque segment du reseau routier . Comme nous I'avons dit plus haut,

il y a beaucoup de problemes conceptuels, empiriques et analytiques en

cause . Neanmoins, I'acceptation du principe qui consiste a lier des taxes
specifiques a des couts routiers'variables sera en soi un stimulant incitan t

a ameliorer et a maintenir ce lien .

b) Routes a peage : Differents segments de routes pourraient We construits,
ameliores ou designes sans plus comme routes a peage publiques ou privees

et etre administres par une autorite quelconque . Le role de celle-ci serait de

recouvrer la totalite des coOts du systeme . Qu'elle releve du secteur public

ou du secteur prive, cette autorite pourrait etre mandatee a etablir un

bareme de prix, lequel, tenant compte des divers types de circulation en
perspective, permettrait a I'entreprise de couvrir ses coats par ses recettes,

tout en degageant un taux de rendement «normal» . On pourrait emprunter

la formule de Ramsey, soit la fixation des prix en fonction d'un marche con-
traint, basee sur l'inverse de I'elasticite de la demande pour les divers services
et pr-oduits, de maniere a minimiser la perte des surplus du consommateur
tout en menageant des profits normaux et une production efficiente151 . C'est

specialement important lorsque les couts variables ou marginaux diminuent,
lorsque une proportion importante des couts ne varie guere avec le volume
du trafic ou la production et (ou) lorsqu'il existe des economies d'echelle .

En d'autres termes, bien appliquee, cette formule represente «une deviation



optimale de la tarification ou cout marginal»; elle evite les subventions et
I'interfinancement; elle permet I'exploitation et (ou) la propriete strictement
privee. De cette fagon on pourrait fixer les prix des differents segments
d'une autoroute de faCon beaucoup plus efficiente, les prolonger ou les
raccourcir en fonction de I'evolution des couts et de la demande . Tout au
moins pourrait-on laisser se deteriorer les liaisons routieres manifestement
«non rentables» au lieu d'engloutir toujours plus de ressources publiques
pour leur entretien, meme si la circulation ne le justifie pas .

Ces organismes de gestion pourraient n'exister, bien entendu, que dans
certains corridors determines . Tenter de relier l'investissement dans les
autoroutes, le financement et la tarification dans une optique de marche
pourrait s'averer une experience pedagogique enrichissante . II y a de plus
en plus d'activites aujourd'hui privatisees, dont on jugeait autrefois qu'elles
devaient etre etatiques, tant au niveau de la propriete que de I'exploitation .
La privatisation a amene, souvent, des ameliorations spectaculaires tant
en efficacite qu'en qualite de service ; ce pourrait etre le cas ici .

c) Fonds de fiducie routiers : Le lien entre les couts et les depenses est offi-
cialise par le biais d'un fonds de fiducie analogue a celui qui existe aux
Etats-Unis . Les taxes federales sur le carburant, les pieces detachees, etc . .y
sont allouees directement au Highway Trust Fund (cree en 1956) et utilisees
pour la construction des routes a financement federal, sans pretendre pour
autant que toutes les taxes representent strictement des frais d'usage tels
que definis ci-dessus .

Avant 1956, les depenses routieres, aux Etats-Unis, etaient couvertes par le
budget general, auquel etaient versees les recettes des taxes payees pa r
les usagers; c'est le cas au Canada actuellement . Le mecanisme du fonds de
fiducie permet de mieux planifier, et a plus long terme, I'aide federale . Etant
donne que les futures recettes des taxes routieres designees peuvent etre
predites avec assez de precision, les programmes routiers sont plus assures
et ne sont plus en competition, chaque annee, avec tous les autres pro-
grammes federaux . Les depenses d'entretien peuvent etre etalees sans
risque d'interruption faute de moyens budgetaires .

Les liens ainsi etablis sont plus conformes auxcriteres d'efficience, comme
on I'a note plus haut, et egalement au principe qui veut que les usagers des
routes et les beneficiaires assument les couts qu'ils occasionnent . En outre,



si des frais d'usage plus eleves deviennent necessaires, ils seront sans
doute mieux acceptes si les interesses savent que ces montants seront
depenses pour les routes plutot que pour quelque chose d'autre .

D'un autre cote, I'extension du concept du fonds de fiducie limiterait serieu-
sement la latitude de depense du gouvernement federal, pourrait I'empecher
d'appliquer une politique financiere efficace ou de realigner ses priorites
budgeraires . Le bruit que l'on fait actuellement aux kats-Unis au sujet du
maintien des revenus excedentaires dans le fonds de fiducie des aeroports
et des voies aeriennes, pour des raisons liees au deficit budgetaire d'ensemble,
au lieu de repondre aux besoins d'un ciel surencombre, constitue un exemple
de ce type de probleme. Bien que chaudement applaudi lors de sa creation,
le Highway Trust Fund doit aussi etre considere dans le cadre plus vaste
d'une politique financiere d'ensemble ou ses vertus sont moins evidentes .

1 . LES LEqONS DU PASSE ET LEUR PERIINENCE POUR LE CANADA

II peut sembler que les enseignements de ce passe pour les autres pays ne
soient que negatifs, montrant ce qu'il ne faut surtout pas faire . Meme s'il
existait des aspects positifs, il n'est pas sur qu'un autre pays en profiterait
beaucoup puisque, selon la «deuxieme loi» de Wilson, «aucun pays ne tire
d'enseignement des erreurs d'un autre» . Mais ce serait la un point de vue
defaitiste et contraire a l'objectif de tout cet exercice. En outre, ce n'est
pas parce que les leCons a tirer sont negatives que ieur enseignement en
devient inutile pour autant . Enfin, etant donne la proximite entre le Canada
et les bats-Unis, non seulement geograpriquement mais aussi en raison
des developpements suscites par I'Accord de libre echange, iI n'est pas
impossible que certains aspects positifs des politiques americaines en
matiere de transport des voyageurs presentent quelque interet pour le
Canada, voire meme I'aident a s'orienter .

Nous commencerons, cependant, par un paradoxe . Le Canada a modifie

sa politique des transports officielle bien avant les kats-Unis et suivant un
sens sur lequel ces deeniers devaient ulterieurement s'aligner . II convient

donc d'expliquer comment notre pays est passe de I'etat d'enseignant a
celui d'eleve reticent et de disciple152 .



LES RAISONS DE L'AVANCE CANADIENNE

Le Rapport MacPherson de 1961 a conduit a I'adoption d'une nouvelle loi en
1967. Meme s'il y avait bien eu quelques tentatives plus tot aux Etats-Unis,
ainsi que nous 1'avons vu dans les parties 4 et 5, il a fallu attendre le debut
des annees 1960 pour voir apparaitre les premiers rapports officiels sugge-
rant certaines reformes, tout On concedant le besoin d'une reglementatiort. II
y eut le message du president Kennedy qui n'aboutit a rien . L'enorme retard
des Etats-Unis etait d'ordre Iegislatif - environ 13 ans compare a 6 ans
seulement au Canada, selon I'etalon modal choisi pour mesurer le progres .

Plusieurs raisons expliquent Ia reussite precoce du Canada . Le Rapport
MacPherson etait le resultat des travaux d'une Commission royale, ce qui
lui donnait beaucoup plus de poids que n'importe lequel des rapports ame-
ricains examines dans le cadre de cette etude . Toutes les analyses, qu'il
s'agisse d'etudes faites par le Congres ou par I'administration presidentielle,
qu'elles viennent d'une commision consultative ou d'un graupe d'etude,
sont inevitablement reputees partiales et tendent soit a lax-ontroverse soit a
la neutralite - des fourre-tout permettant de composer avec tous les interets
rivaux. En ce sens, iI s'agit de documents beaucoup moins convaincants
que le Rapport MacPherson qui, lui, se limitait strictement a I'interet natio-
nal . Non seulement ce rapport decoulait-il des travaux d'une Commission
royale, ce qui en termes de prestige le plaCait un pas en avant de toutes les
etudes americaines sur le transport, mais il etait en outre d'excellente qua-
lite et d'une grande coherence . En bref, il possedait une force de conviction
que l'on ne trouvait pas dans les rapports americains .

Le processus legislatif americain, meme lorsqu'une majorite de legislateurs
est convaincue de la necessite d'agir, est toujours plus lent, et ce pour plu-
sieurs raisons . Pendant une grande partie de la periode qui nous interesse;
le pays a ete gouverne par un president issu d'un parti different de celui
detenant la majorite au Senat ou a la Chambre des representants, ou meme
dans les deux, ce qui multipliait encore fes querelles politiciennes et les
compromis de derniere minute .

Dans les annees 1960, les transports avaient beaucoup plus d'importance
dans la vie economique et politique au Canada qu'aux Etats-Unis . Si l'on
parvenait a y demontrer que le systeme fonctionnait avec de gros handicaps
dus a une reglementation. «depassee» et qu'en se fiant aux forces du marche
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on ameliorerait grandement sa rentabilite, les chances d'un succes legislatif

rapide s'en trouvaient renforcees . D'un autre cote, plus les questions etaient

importantes et plus les debats s'eternisaient et inversement pour les sujets

relativement mineurs . Tel ne fut pas le cas aux Etats-Unis car la question

des transports, bien que jugee importante, n'en fut pas moins constamment
repoussee au bas de la liste des priorites iegislatives . Le role grandissant

des Etats-Unis dans les affaires mondiales, par exemple, absorba toute

I'attention du Congres et du president . A partir du milieu des annees 1960,

la politique etrangere tendait a prendre le pas sur Ia ,politique interieure
avec, notamment, Ja guerre d7ndochine,la guerre froide, la detente, et plus
recemment, les bouleversements en Europe de I'Est et dans I'ex-Union

sovietique. Ainsi, non seulement la question de la deregulation ne fut pas
debuttue avec autant d'ardeur et de force qu'au Canada, mais en plus elle

n'apparut .pas cornme exigeant une attention aussi urgente et immediate

que d'autres .

En outre, toute la reglementation des transports aux Etats-Unis, surtout celle
de I'industrie routiere, etait beaucoup plus pesante, plus detaillee et tatillone

qu'au Canada. Cela rendait la loi et son interpretation d'autant plus com-
plexes et, ce qui est plus grave, donnait naissance a des groupes d'interet
non seulement rivaux, mais adversaires farouches de tout changement,
meme relatif, a leur detriment ou au benefice du rival . De puissants groupes

de pression representaient ces interets, comme la Association of American
Railways, la American Trucking Association, la American Waterways
Association, divers groupements d'expediteurs et .des associations de

travailleurs representant les divers modes de transport ou de plus gros syn-
dicats comme les Teamsters, les Longshoremen, etc . Ne pouvant etre que

tres contestee, toute reforme d'envergure courait toujours le risque du rejet
par le Congres des elements les plus contestes ou I'amputation d'aspects

importants. Meme lorsque l'on adoptait des lois de liberalisation relative,

elles furent frequemment interpretees, par I'1CC notamment, de faCon a

preserver le statu quo .

Enfin, certains voient dans la propension - plus grande aux Etats-Unis
qu'ailleurs, y compris au Canada - des milieux d'affaires, des organisations

syndicales et des particuliers a se pourvoir en justice contre des'mesures
jugees contraires a Ieurs interets la raison qui a fait trainer le processus en

longueur . Comme les enjeux etaient souvent complexes et hypothetiques153,

les possibilites de contestation judiciaire etaient nombreuses . D'ailleurs il



est arrive frequemment que le Departement de la justice s'oppose a une
decision de I'ICC et, plus tard, que celui des Transports en fasse autant .
Le gouvernement lui-meme ne parlait pas d'une seule voix en matiere
de transports .

Ce sont la les raisons les plus plausibles de I'attentisme des Etats-Unis . II a
pu y avoir parallelement au Canada, entre 1961 et 1967, des aspects de la
vie politique qui ont favorise une reforme acceleree de la Iegislation . Nous
laisserons a d'autres, plus informes, le soin de les preciser .

LES DIFFERENCES DE POLITIQUE ENTRE LE CANADA ET LES ETATS-UNIS

II existe, cependant, dans les deux pays certains aspects des politiques de
transport en general et du transport des voyageurs en particulier qu'il pour-
rait etre utile de mentionner a ce stade . Le Rapport MacPherson tablait sur
la concurrence intermodale pour recommender la liberalisation . Le docu-
ment ne disait pas grand chose sur la concurrence intra-modale sauf dans
les cas du transport routier et, pour tout dire, escomptait une forte concur-
rence entre les entreprises de camionnage . Le rapport misait egalement sur
les camions et voitures particuliers, circulant sur un reseau routier public
omnipresent, pour proteger, en regime liberal, expediteurs et passagers
contre des duopoles ferroviaire et aerien et des oligopoles dominateurs .

De leur cote, les Etats-Unis, ayant nettement limite la concurrence intra-
modale a partir de 1887 et jusqu'aux annees 1930, laisserent la concurrence
intermodale s'occuper d :elle-meme. Pour chaque mode, il existait beaucoup
plus d'entreprises desservant la plupart des paires origine-clesti natio n
qu'au Canada . Si I'on avait libere I'acces, elles auraient ete encore bien
plus nombreuses a rivaliser - suffisamment nombreuses pour engendrer
une concurrence reelle. Pourtant, les progres en matiere de deregulation
intramodale furent bien plus lents qu'au Canada .

II reste neanmoins un paradoxe . Alors que, tout en se servant des memes
technologies que les Etats-Unis, le Canada a ete oblige, du fait de marches
relativement plus petits, de se fier a la concurrence intermodale, il n'a jamais
eu de politique de separation des modes de transport . De leur cote, tout en
restreignant la concurrence intramodale jusqu'a la fin des annees 1970, les
Etats-Unis ont applique assez strictement une politique empechant une inte-
gration dans les regles des differents modes de transport . Autrement dit,



les Etats-Unis tenaient a preserver ce qu'ils percevaient comme des «avan-
tages inherents» propres a chaque mode et I'egalite de concurrence entre

eux. Dans le contexte des annees 1930, et en depit d'une tradition antitrust

beaucoup plus forte aux Etats-Unis, il fallait pour cela appliquer une regula-
tion economique pointilleuse, promouvoir chaque mode sans oublier le
transport aerien et routier et miser davantage sur les organismes de tutelle

que sur la concurrence. II fallait encourager la concurrence entre les modes

et la restreindre a I'interieur-.de chacun d'eux - d'otiu les politiques jumelles

de separation intermodale et de regulation rigide .

Au Canada, les perspectives de concurrence entre les transports aerien at

ferroviaire etaient naturellement plus limitees, et le pays avait herite du
Royaume-Uni des conceptions en matiere de regulation nettement moins

hostiles aux trusts . Le Canada ne voyait pas tellement la structure de l'indus-
trie comme indicatrice du degre de concurrence et considerait qu'une forte

.concentration refletait probablement des economies d'echelle ou, tout du
moins, financieres; on pouvait, par consequent, la tolerer mais on devait

exercer une etroite surveillance pour empecher tout abus . C'est dans cette

optique 'que le Canada a adopte une politique des transports basee sur la
concurrence intermodale tout en permettant aux societes ferroviaires d e

se diversifier dans n'importe quel autre mode, sans restrictions . Dans la

pratique, les resultats n'ont guere ete differents de ceux des Etats-Unis car
les chemins de fer n'ont pas fait grand chose pour integrer le transport
routier, entre autres, dans leurs operations ; ils ont plutot considere leurs

filiales dans ces activites comme des sources de profit largement indepen-
dantes et autonomes plutot que comme des moyens de juguler leurs

concurrents routiers. Diverses enquetes publiques sur les entreprises de

camionnage appartenant aux compagnies de chemin de fer menees depuis

la Loi de 1967 ont etabli que :

Rien dans cette enquete, que ce soit au cours des audiences ou des

investigations poussees que nous avons effectuees, ne revele de

restriction deloyale de la coricurrence ou I'existence d'un prejudice

cause a I'interet public . . . II y a eu la mise sur pied d'une filiale de

camionnage chez CN et, comme nous le mentionnons dans cette deci-

sion, Canadien Pacifique occupe une place plus importante dans le

secteur du camionnage que Canadien National . Mais ces developpe-

ments sont alles de pair avec un autre developpement- I'extraordinaire

croissance de cette partie du secteur du camionnage qui West pas

controlee par les chemins de fer et ne Iui appartient pas non plus .

,



La croissance du camionnage et le fait qu'il .occupe aujourd'hui la pre-
miere place parmi tous les transporteurs de fret do:micilies au Canada,

en termes de recettes generees par les operations nationales -- s'ajou-

tant a la modeste part prise sur le marche du camionnage «de louagep

par les chemins de fer - reduit a neant la these que I'acquisition de

Chalut par les chemins de fer Canadien National a reduit ind"ument la

concurrence et porte,prejudice a I'interet public . Cette affirmation, a

ce stade de developpement du systeme des transports canadien, .n'est
pas fondee . D'aiI'leurs, I'enquete que nous avons menee a revele le

revers de la medaille, a savoir que le camionnage actuellement, et

independamment des problemes difficiles auxquels il est sans aucun

doute confronte, continue de prosperer. II prend de plus en plus

d'importance dans I'execution des activites de transport au Canada .

'Les chem.ins de fer ont pris une part significative de l'industrie du

carnionnage mais les avoirs qu'ils detiennent et le controle qu'ils

exercent sur Iesecteur n'amenent pas encore june restriction de la

concu.rrence et encore moins une restriction t(indue))154 .

Par consequent, f'experience du Canada, ou ies compagnies de chemins
de fe .r etaient autorisees a investir dans les transports routiers et d'autres
a dementi les crai .ntes qui avaient amene les Etats=Unis a insister sur la
separation des modes . Non seulement cette faculte a-t-elle eu des effets
benefiques sur I'efficience'au Canada .m .ais; corn me Is dit Heaver dans sa
conclusion : 1 55

Les chemins de fer ont pu .pa .rticiper au developpement de I'industrie
du camion .nage et ont mieux ete a meme de remplir leurs obligations
de transporteur .pu .bdic a I'egard des charges en wagon incomplet .

L'existence de filiales de camionnage leur a permis d'eliminer de leurs
operations ferroviaires ,les wagons incomplets . Tant CN que CP es,perent

qu'une plus grande integration des services expres et de leurs opera-
tions de camion.nage aboutira a des services plus rentables et plus
efficients .

Au Canada, les entre.prises de camionnage :appartenant aux chemins

de fer ont montre la voie de I'efficience dans leur gestion, en se sou-

ciant par exemple de leurs methodes d'evaluation des couts . Cette
avance est devenue .de moins en moins evidente a mesure que se



developpaient plusieurs grosses entreprises de camionnage pratiquarit

.une gestion sophistiquee et novatrice . Cependant, comme un certain

nombre d'entre elles appartiennent a des interets etrangers, le deve-

,loppement des grandes entreprises de camionnage aux mains des che-

m+ns defer peut etre perqu au Canada comme offrant I'avantage de

conFf rver en mains canadiennes» un grand pan d'un important secteur .

Cette situation avantageuse s'est realisee sans autres effets nefastes

sur :le systeme des transports national . Non seulement cela n'a pas

conduit au developpement de monopoles jusqu'a present mais il eat

meme improbable que cela soit jamais le cas . A aucun moment on n'a

vu les chen-iins de fer favoriser de maniere discrirr .minatoire leurs filiales .

1.1 n'existe aucune preuve que le'fait de disposer de services ferroviaires

et routiers partout dans le pays sit procure aux entreprises aux mains

des chemins de fer ;un avantage dans leurs negociations avec le s

gros expediteurs .

En resume, I'expe:rience canadienne de Ia :propriete d'e:ntreprises

de camionna.ge :pa .r des compagnies ferrov.iaire s'est averee positive

et devra.it continuer de I'etre. Cela ne constitue pas un probl+'m e

au Canada .

Voila encore un cas oiu, en matiere de transports, Is po :litique canadienne

a influence celle des Etats-Unis .

D'un autre cote, Ie Canada s'est encore davantage .soucie de la concurrence

intra.modale b la suite de la deregulation aux Etats-Unis du transport aerien

en 1978, du transport ferroviaire at routier en 1980, et de leurs avantages
ap,parents--dont certains ont deborde au Canada . En fait, ces initiatives ont

ete rapidement suivies au Canada par Is definition d'un nouveau schema

directeur des transports., intitute «Alle.r sans entraves», publie en juillet 1985

at qui devait servir -de base a Is nouvelle Loi sur les transports nationaux -

promulguee an 1987 . On y lit, entre autres choses, que d'importants objec-

tifs econom.iques peuvent etre obtenus (Iorsque tous les transporteurs peu-

vent se faire concurrence, tant entre•Ies differents modes de transport qu'au

sein de chacun d'entre eux (italiques ajoutes)), - un changement radical
par rapport a I'accent mis au,paravant sur la concurrence intermodale .

D'autres aspects de Is Loi reproduisent des elements semblables dans Is

legislation americaine'56.



En ce sens, le Canada a ete le premier pays a prescrire un c<plus Iibre jeu
des forces concurrentiellesf> dans sa legislation de 1967, mais les Etats-Unis
ont ete les premiers a dereglementer les transports intramodaux .

II apparait aujourd'hui evident qu'en ce qui concerne la politique generale
visant a se fier aux.forces du marche la concurrence intramodale et inter-
modale sont toutes deux necessaires . Si, conformement a fa theorie, la con-
currence donne ses meilleurs resultats lorsque les entreprises concernees
ont des produits at des structures de cout a peu pres semblables, c'etait des
le depa rt pure folie de la pa rt des Etats-Unis de vouloir I'entraver, su rtout
pour ce qui est des transpo rts par avion, par camion et par autocar . La con-
currence intermodafe, entre des entreprises fournissant des produits aux
caracteristiques tres peu semblables et dont les structures de cout varient
grandement, peut offrir des avantages speciaux pour ce rtains types de
voyages ou de trafic propices aux monopoles intramodaux . Ii s'agit la des
«avantages inherents» que les Etats-Unis onttente de preserver en limitant
la concurrence la plus efficace, I'intramodale. .Dans les annees 1920 et 1930
on apprehendait egalement un compo rtement predateur de la part des che-
mins de - fer envers les nouveaux moyens de transport - I'avion, le cam ion
et I'autocar - et on craignait que ceux-ci aient besoin de protection pour
pouvoir developper leurs creneaux naturels dans I'ensemble du marche des

' transports. On voulait aussi offrir aux compagnies ferroviaires, mal en point
financierement du fait de la depression, une ce rtaine protection face a ces
nouveaux modes de transpo rt qui, eux, ne faisaient pas encore l'objet de
controles et de regulation . En ' ce sens «I'egalite concurrentielle ►> s'associait
a la «preservation des. avantages inherents>s a chaque mode pour consti-
tuer les fondements des aspects jumeaux de la politique, autrement dit la
separation des modes de transpo rt et la regulation au sein de chacun .

Le probleme dans les deux cas est du au fait que le raisonnement reposait
sur une vision statique de la technologie et des avantages inherents . A mesure
que I'economie se mit a prosperer et a-evoluer, I'importance relative des
elements qualitatifs I'emporta sur les differences de cout marginal entre les
differents modes tant pour les voyageurs que pour les expediteurs Sentre
autres, plus grande valeur du temps, confort et commodite pour les passagers,
livraisons a!'heurel . La technologie apporta des reponses aces change-
ments et reduisit le besoin de separation entre la propriete du mode de
transport et son exploitation (remorque sur'wagon plat (RSWP), conteneur



sur wagon plat (CSWP), transroulage, par exemple) a mesure que les
complementarites entre les differents modes prenaient de I'importance et
rongeaient les differences «inherentes» qui s'avererent tout sauf immuables.

Simultanement, le risque de comportement predateur de-la part des chemins

de fer apparOt fortement exagere . Toutes ces experiences et ces tentatives

permirent aux deux pays d'apprendre l'un de I'autre . Les deux types de con-

currence, intramodale et intermodale, doivent etre liberalises si Von ireut
profiter au maximum des benefices potentiels .

D'autres differences entre I'approche canadienne et americaine offrent

quelques legons a chaque pays . De fagon tres generale et sous reserve de

nombreuses nuances, la politique canadienne est plutot centraliste, deli-

beree et proactive tandis que la politique americaine est plus decentralisee,

plus pragmatique et reactive .

Au Canada,. des le debut, le gouvernement a privilegie les chemins de fer . En

fait la construction du chemin de far fut une condition de la Confederation .

Aux Etats-Unis, I'initiative appartenait aux secteur prive ; les Etats et les

municipalites ont cherche par tous les moyens, y compris par la corruption
et les cajoleries, a contrfiler autant que possible I'expansion du chemin de

far sur leur territoire . Ce n'est que plus tard que le gouvernement federal
americain a aide a financer le developpement du transport ferroviaire .

Aux Etats-Unis, le gouvernement central intervient surtout lorsqu'il apparait
clairement que telle est la volonte des Etats ou des villes a I'egard de certaines
questions ou bien lorsque les Etats ne peuvent pas agir seuls efficacement .

Ainsi, la Act to Regulate Commerce de 1887 n'a ete votee qu'apres que cer-

tains Etats aient.deja institue une regulation du transport ferroviaire et qua
les tribunaux leur aient ordonne de reglementer le commerce inter-Etats

qui se developpait alors rapidement . Au Canada, la regulation du transport
ferroviaire apparut des le depart comme une affaire federale, sans qu'aucun

doute ne soit permis . De meme, pour le transport routier, les Etats-Unis
durent reglementer parce que I'essentiel des activites dans le courant des

annees 1930 se faisait entre les Etats et que le gouvernement s'etait a
contre coeur profondement implique-dans le financement des autoroutes

des avant I'adoption de la premiere loi pertinente, en 1916. Le gouvernement

federal canadien s'est deliberement tenu a I'ecart de toute regiementation
routiere interprovinciale bien qu'iI ait ete autorise a legiferer (Partie 3 de la



Loi sur les transports nationaux de 196 7) et en a laisse la responsabilite aux
provinces, en partie parce qu'il etait conscientde la pagaille que la regulation

avait entra.ine aux Etats=lJnis .

Bien entendu, depuis le debut des annees 1930, le role du gouvernement
central dans les deux pays s'est relativement accru, en matiere -de

'
transports

comme ailleurs . En general cela se traduit par la mise en place de normes
nationales clans des secteurs cle comme le transport et la sante, si bien

qu'une tendance a I'egalite entre les regions, les provinces et les Etats se
dessine . Ce .n'est pas synonyme d'efficience pour autant . Par exemple, le
reseau routier reliant les Etats americains a ete construit en ap .pliquant les
memes normes a tout le pays independamment de la circulation reelle ou
potentielle . En revanche, ces memes normes nationales empeche.nt que,
dans :les domaines importants, les Etats et les .provinces les plus pauvres
ne prennent :prog:ressive.ment du retard sur !les plus riches .

Aujourd'hui, les deux pays cCdent de plus en plus d'autonomie aux Etats et
aux provinces, en partie du fait des echecs relatifs des politiques economi-
ques au niveau federal, de I'ideolog-le {<conservatrice», des droits des Etats
et d'autres :notions de ce genre, mais su .rtout a cause des enormes deficits
federa:ux. Si l'on ne va pas trop loin, c'est l'occasion de tenter diverses
experimentations en matiere de transport et ailleurs qui pourraient apporter
de precieux enseignements : ce serait plus valable que de tout couler clans
le moule de normes nationales homogenes . ;Pour paraphraser le president
Kennedy, il ;pourrait etre benefique de garder la nation a :meme d'assumer
la diversite .

Errderniere analyse, que la politique des transports so-it plus centralisatrice
et volontariste au Canada nechange peut-etre pas grand chose parce que
Ia superficie moyen-ne relative de chaque province par rapporta Nnsemble
du pays y est bien plus grande :qu'aux Etats-Unis (10 provinces compare a
50 Etats) . Aussi, quel que salt le degre de centralisation apparente du pouvoir,
I'infl.uence des provinces individuelles canadiennes est en moyenne bien
superieure a celle d'un Etat america-in .

'LES LEWNS DE L'EXPERIENCE AMERICAIN E

II est remarquable que, sur de longues periodes de temps, le gouvernement
americain a.it su assez bien repondre a .la dynamique de la croissance demo-

graphique et des migrations humaines, aux cha.nge.ments technologiques



et.autres mutations economiques, parfois les anticipant, d'autres fois

prenant le train en marche. Certes, rares sont les investissements ou les
subventions qui ont ete penses principalement ou meme fortuitement en

termes economiques ; pourtant rien n'a jamais ete totalement ihjustifie . Les

concessions de terres du XIXe siecle ont probablement entraine un exces

d'investissement dans les chemins de fer . Depuis la fin des annees 1920,
I'infrastructure routiere et aeriennes a en general eu une capacite exceden-

taire. Aujourd'hui, elle souffre de goulots d'etranglement causes par une
utilisation accrue resultant de droits d'usage inadaptes et de la croissance

d'emographique et economique generalisee . Cependant, a I'exception d'un
desinvestissement ferroviaire plus ou moins substantiel, de I'abandon de
quelques canaux anciens, de la construction d'un reseau routier inter-Etats
monolithique et, enfin, de quelques problemes de capacite dans certains
aeroports et couloirs aeriens, les capitaux et les fonds publics depenses
dans les transports Wont pas ete gaspill'es, et ce en depit de I'accent mis au
debut sur la defense, la cohesion nationale et la construction du pays . Dans

quelques cas recents, ce n'est pas tant au niveau des depenses extrava-
gantes que de la reticence du public a augmenter la capacite que se situ e

le probleme .

Dans le secteur des transports aux Etats-Unis, c'est manifestement en matiere
de regulation que des decisions economiquement irrationnelles ont ete

prises . II convient de ne pas confier a la legere la regulation economique
d'une industrie particuliere a une commission specifique independante .

Meme lorsque I'objectif est de limiter des profits excessifs, d'eliminer la dis-
crimination et donc de reduire I'es pertes au plan social, qui ne constituent
pas en elles-memes le plus gros gaspillage, il y a bien plus a considerer que
les niveaux de rendement et de prix . L'organisme de tutelle doit etre pret

a controler les entrees et les sorties, a suivre I'evolution d'une structure tari-
faire, a etablir un substitut raisonnable du, cout marginal de services speci-

fiques, a controler la .qualite et l'offre de services, a verifier I'etat des finances,
a encadrer les investissements et acquisitions et, en fait, a se tenir informe
et a intervenir dans pratiquement tous les aspects des entreprises regulees .

II n'est pas possible d'articuler la politique autour d'une ou deux variables
seulement et d'esperer ameliorer la performance sans couts directs et indi-
rects importants pour la societe . II n'est pas non plus possible de stimuler

ainsi cet element crucial, «I'esprit d'entreprise» . La .I'ourdeur bureaucratique,

les rivalites politiques etc . detournent trop I'attention des questions econo-
miques. Meme les profits du monopole d'une seule entreprise ne peuvent



We controles sans declencher des effets secondaires Wastes tels qu'ineffi-
cience de production, gonflement des depenses et autres elements de ce
qu'on appelle «I'effet A-J-W»157. Combien plus complexe est la tentative de
reguler des douzaines, voire des centaines et meme des milliers d'entre-
prises presentant des caracteristiques de coOt et de service variables, des
concentrations de capital differentes et d'autres aspects particuliers . C'est
pourtant ce que I'ICC a cherche a faire a la suite de la Motor Carrier Act of
1935. Toute tentative de regulation d'un tel ensemble heteroclite ne peut
qu'echouer si l'on vise I'efficience, la realisation d'objectifs non economi-

ques au moindre coOt et le maintien d'un certain esprit d'entreprise et de
gout du risque .

Les experiences de reglementation economique de secteurs specifiques
particulier ont echoue aux Etats-Unis. Le message qui merite d'etre
transmis aux autres pays est de ne pas s'embarquer clans une aventure de
ce genre sauf clans I'interet de la securite . Si le pays a deja en place un sys-
teme de reglementation, iI devrait commencer son processus de reforme en
mettant I'accent sur I'efficience . tI ne faut certainement pas choisir de regle-
menter pour proteger des chemins de fer appartenant a I'Etat et exploites
par lui : Le Canada n'a pas besoin de cette leCon puisque la reglementation
federale n'a jamais ete exercee sur les transporteurs automobiles . Mais la
reglementation provinciale ne vaut guere mieux et devrait consister au plus
en I'application du critere «pret, apte et dispose)) aux nouveaux arrivants .

Lorsque, pour des raisons politiques ou, moins souvent, economiques, i l
y a une tendance a reguler, ou encore lorsque des reglements existent deja,
des criteres antitrust devraient s'appliquer . Cela sous-entend qu'iI vaut mieux
s'en remettre aux autorites antitrust pour ce qui est de la ((regulation)), meme
clans les cas de monopole naturel veritable . Lorsque les lois antitrust ou
anticollusion sont peu appliquees, comme c'est le cas au Canada, il faudrait
les renforcer et les faire respecter plus strictement pour que les entreprises
aient une conscience aigue des risques qu'iI y a a enfreindre les normes de
concurrence. II faut pour cela des sanctions plus lourdes qu'elles ne le sont
actuellement au Canada, encore que I'Accord de libre echange devrait a cet
egard avoir des effets positifs . Si les lois antitrust sont si peu severes ou si
peu appliquees qu'elles n'ont qu'un faible effet dissuasif sur les pratiques
deloyales, il peut etre necessaire de contraindre directement une industrie
particuliere en etablissant une commission ou un conseil specifique . Dans
ce cas, le critere principal devrait etre celui de I'efficience commerciale . La



legislation devrait etre precise, ne laisser que peu de latitude a la commis-
sion de developper de «grands desseins» et etre Iimitee clans le temps de
fagon a n'etre reconduite qu'apres une evaluation de la performance de
l'industrie et des effets secondaires .

Mis a part les quelques cas ou le gouvernement possede et exploite une
entreprise productive qui ne peut pas etre largement privatisee, la regle de
I'economie de marche doit primer, sous reserve seulement de I'application
rigoureuse de lois antitrust strictes, la perception de droits pour l'usage
d'emprises publiques et de taxes sur les effluents et les services surutilises,

,le tout conqu de maniere a faire coincider d'aussi pres que possible les coOts
sociaux et prives . Dans ces conditions, les forces concurrentielles du marche
tendront vers des resultats efficients, repondront aux demandes des con-
sommateurs et s'adapteront avec souplesse aux changements technolo-
giques et a I'evolution des prix de revient, des revenus, des gouts et des
preferences. Les pouvoirs publics auront encore beaucoup a faire, mais la
micro-economie devrait pouvoir repondre aux demandes de la population
avec un minimum d'intervention deliberee a condition d'exercer une vigi-
lance sans faille . L'Etat pourra alors consacrer davantage de temps a
ameliorer la performance macro-economique et se concentrer . sur ce qu'il

est le mieux en mesure de faire .

QUEL MESSAGE POURIE TRANSPORT DES VOYAGEURS?

Le Canada a montre aux Etats-Unis la voie de la reforme du transport en
general et s'est meme erige en modele . Mais, en ce qui concerne le trans-
port ferroviaire interurbain des voyageurs, les Etats-Unis nous ont donne
un exemple pervers en creant Amtrak en 1971 . A peine six ans plus tard, et

apres le deplorable exemple des cinq premieres annees d'existence d'Amtrak,
le Canada adoptait la «solution» americaine au probleme du deficit du trans-
port ferroviaire des voyageurs . Les resultats etaient a prevoir . Le transport

ferroviaire des voyageurs dans les deux pays n'est vraiment pas rentable et
continuer de I'offrir en le subventionnant met en peril le developpement de
services d'autocar clans les regions ou le trafic est de faible densite et ou il
existe une concurrence entre le train et I'autocar. Si l'on souhaite conserver

un service de chemins de fer, au dela des zones urbaines-suburbaines ou il
est essentiel pour les migrations quotidiennes et ou il est vu, avec raison,
comme relevant de tout le probleme urbain qui va bien au dela de la simple
question du transport en commun, il faudra se contenter de le fournir clans



les corridors de forte densite. Au Canada cela elimine toutes les possibilites
de trains a grande vitesse, avec des maximums atteignant environ 300 milles

a I'heure et aussi toutes celles nettement superieures a 125 milles a I'heure ;
en effet, la densite de trafic necessaire n'existe pas et les voies specifiques
requises exigent d'enormes investissements .

Selon Soberman, de plus grandes vitesses peuvent etre envisagdes clans le
corridor Montreal - Toronto, de I'ordre de 112 a 125 milles a I'heure, avec
quelque perspective de rentabilite . Mais ce service devrait s'accompagner
d'une «fiabilite accrue et de methodes d'accueil des passagers, de vente et
de reservation dignes du XXe siecle» 158. Pour pa rvenir a ces vitesses pour-
tant modestes, de gros investissements seraient necessaires sur les voies
actuelles, dans I'electrification, dans la technologie des trains a nacelle
basculante et dans I'amelioration du systeme de communications . Ces
investissements pourraient neanmoins etre rentabilises et perme ttre un
trajet en trois heures entre Montreal et Toronto, ce qui ne manquerait pas
d'a ttrait . On retrouve la meme situation clans Ia plupart des corridors ameri-
cains envisages, bien que plusieurs d'entre eux aient une densite suffisante
pour justifier la mise a I'essai d'un systeme conq u pour des vitesses bien
superieures aux 125 milles a I'heure, lesquelles sont deja a tteintes sur des
lignes regulieres et qui depassent meme les 300 milles a I'heure sur des
trajets experimentaux .

Cependant, le point a souligner est que le maintien de l'option ferroviaire
interurbaine pour desenclaver des zones ou des regions eloignees sans autre
moyen de transpo rt public va a I'encontre du but recherche . Le subvention-
nement du transpo rt ferroviaire bloque le developpement de I'option du
transpo rt par autocar non subventionne . Pour commencer, ce n'est pas le
type d'exploitation de service qui convient au chemin de fer, pour lequel il
presente un «avantage inherent)) . II s'agit clairement d'une mauvaise raison
pour justifier I'existence d'Amtrak ou de VIA, bien qu'elle soit souvent
avancee . . Quel que soit I'avenir de ces societes, il ne peut pas etre limite a
un service aussi peu rentable car cela met en peril I'option plus valable et
moins coOteuse qu'est le transpo rt par autocar . Comme ni Amtrak ni VIA
ne peuvent redevenir les reseaux nationaux qu'ils ont ete, il n'y a plus que
clans les corridors de fo rte densite que les subventions pourraient etre mini-
misees, voire eliminees . Meme la, les perspectives sont plutot sombres, a
moins que de gros investissements soient faits pour offrir un service de
grande vitesse .
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Les Etats-Unis ont demande a I'ICC d'enqueter sur les plaintes des compa-
gnies d'autocars qui reprochent a Amtrak de mettre a profit ses subventions

pour pratiquer des prix deloyaux et de rectifier cette situation . Cela semble

bien le moins que l'on puisse faire pour ne pas decourager le developpement
de Ia concurrence des autocars dans diverses regions et pour la clientele

typique de ce moyen de transport . Si des subventions doivent etre donnees,

elles seraient plus efficaces si en beneficiaient les services d'autocar, juges
necessaires ou souhaitables sinon efficients, pour desservir des regions

autrement isolees ou offrir un minimum d'acces a ceux qui ne peuvent
conduire ou acheter une voiture particuliere .

En ce qui concerne VIA, Soberman conclut en disant :«II est clair que certains

elements du systeme doivent disparaitre»159 . C'est egalement vrai pour Amtrak.

II s'agit simplement de savoir quoi amputer, sauf disparition complete, dans

I'interet d'un systeme national de transport interurbain des voyageurs qui

soit fiable et concurrentiel . Le Rapport Doyle I'avait bien dit, meme avant

Amtrak .

SOURCES DE CONCURRENCE DANS LE SERVICE INTERURBAIN
DE VOYAGEURS

Si I'on confine VIA ou Amtrak aux corridors, la ou s'exercent deja de
nombreuses forces concurrentielles inter et intra-modales, d'ou viendra la
concurrence sur les autres segments du trafic interurbain des voyageurs?

C'est I'automobile qui nous fournit la reponse en raison de I'omnipresence

du reseau routier. Si, a I'exception de quelques corridors, le transpo rt ferro-

viaire disparalt, il n'y, aura plus que I'avion et I'autocar ailleurs . Mais ces

modes de transpo rt se font rarement concurrence sur les memes marches .

Ils presentent une ce rtaine complementarite mais pas vraiment de chevau-

chement. Sur les cou rtes distances, le transpo rt par autocar domine, alors

que sur les longues distances c'est I'avion . Chacun dessert une clientele dif-

ferente . Par consequent, dans les marches interurbains de faible densite, la

concurrence s'exercera su rtout entre rivaux au sein d'un me-me mode de

transpo rt . Une ce rtaine concurrence intermodale se dessinera peut-etre

avec I'utilisation d'avions cou rt-courrier ou, ulterieurement d'appareils a

rotor basculant . Des progres dans le developpement des «systemes intelli-

gents vehicule-route», .reliant des «voitures intelligentes» a des routes

intelligentes», pourraient aussi grandement ameliorer la performance des

autocars. Mais cela reste encore utopique . Neanmoins, les possibilites a



venir offrent quelques perspectives de concurrence accrue entre ces deux
modes de transport sur des distances inferieures a, disons, 200 a 300 milles .
Selon les coOts respectifs, ils serviront peut-etre la meme clientele . Dans
l'intervalle, la concurrence intramodale devra suffire .

D'un point de vue technique, les deux modes possedent la plupart des
caracteristiques necessaires a une concurrence reelle ou efficace . C'est
d'ailleurs la dessus que l'on s'est base au debut pour dereglementer les
lignes aeriennes . C'est vrai egalement de I'autocar en depit du penchant de
ce mode a la concentration, deja lorsque la regulation federale, par negli-
gence indulgente, n'etait pas tellement restrictive . C'est parce que I'on est
oblige de s'en remettre a la concurrence intramodale dans les deux cas qu'il
y a lieu de s'inquieter des tendances recentes a Ia monopolisation du trans-
port aerien et a la concentration du transport par autocars . En ce qui con-
cerne ce dernier, le probleme reside clans la reglementation exercee par les
provinces ou Etats . Dans les deux pays, le gouvernement federal devrait
encourager I'assouplissement de ces contraintes. La situation est plus grave
clans le cas du transport aerien et exigera des efforts serieux, comme nous
I'avons vu clans la section 6. Cependant rien n'indique qu'il faille retourne r
a la structure cartellisee du passe clans l'un ou I'autre secteur . De plus, les
perspectives de renforcement de la concurrence sont encourageantes .
Savoir que la concurrence est possible dans chaque mode devrait inciter
a faire en sorte qu'elle se concretise .

L'«ouverture du ciel» et I'Accord de libre-echange offrent egalement des
perspectives de concurrence accrue . La politique doit aujourd'hui se recentrer
de fagon explicite sur la dimension voyageurs des transports, se concentrer

a nouveau sur le transport aerien et, peut-etre pour la premiere fois verita-
blement, sur I'autocar . Cette Commission royale est la preuve meme de ce
nouveau souci pour les voyageurs, par opposition au fret, et il est a esperer
que I'accent continuera d'etre mis sur les criteres d'efficience, a la MacPherson .

Le processus de reforme de la regulation West pas achev6 .

II subsiste un probleme en ce qui concerne les liaisons de tres faible densite
qui n'ont pas suffisamment de trafic pour justifier un service regulier, ou

meme faire vivre plus d'un transporteur utilisant des petits vehicules d e
10 a 12 places ou encore des avions court-courrier . Selon les circonstances,
la solution preferable varie mais I'efficience ne peut resulter de la concurrenc e
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entre des transporteurs actuels ou potentiels. Le service doit plutot etre
fourni par des organismes a but non lucratif, ou adjuge sur appel d'offre, et
finance au moins en partie avec des fonds publics . Dans les regions septen-
trionales et isolees du Canada, ou existent quelques services ferroviaires ,

il est peut-etre opportun de maintenir ces derniers, meme a perte, mais
on devrait pouvoir reduire les couts «en eliminant I'intermediaire qu'est
VIA Rail et en chargeant Transport Canada de passer directement des
contrats avec les chemins de fer concernes160» . II existe plusieurs options
qui pourraient reduire nettement les couts, meme s'il est peu probable que
la rentabilite soit jamais atteinte16l .

LA QUESTION DES SUBVENTIONS

Les subventions generales aux entreprises fournissant plusieurs produits et
desservant divers marches aboutissent generalement a des prix inefficients,
specialement dans les sous-marches potentiellement rentables ou les prix
inferieurs aux couts marginaux font une concurrence deloyale aux entre-
prises non subventionnees. Mais la desserte des localites eloignees, peri-
pheriques, peu peuplees ou pauvres exige des subventions pour etre viable
financierement . Dans de tels cas (et lorsque les pouvoirs publics decident
qu'un certain niveau de service est necessaire dans I'interet public ou social),
une subvention d'exploitation, qui representerait la difference entre les
recettes tirees d'un niveau de service donne et les couts evitables sous le
regime d'une gestion saine et honnete, se justifierait . Cette subvention sera
efficiente dans la mesure ou elle portera sur une desserte specifique et ou
les coOts evitables du service subventionne seront inferieurs a ceux d'un
autre mode de transport ou d'un autre transpoirteur pour un niveau de ser-
vice comparable . II est indique d'adjuger ces services sur appel d'offre et

de surveiller de pres les resultats d'exploitation .

II existe divers services subventionnes sur des itineraires specifiques, tant
au Canada qu'aux Etats-Unis, notamment en Saskatchewan, en Pennsylvanie
et dans le Maine ; 1'experience montre qu'un examen minutieux est neces-
saire avant de definir un programme de gestion en vue d'etablir des services
subventionnes supplementaires .

II n'y a rien d'intrinsequement nocif dans les subventions, a condition que le
but recherche ne puisse We mieux a tteint par d'autres moyens, notamment

en laissant faire le marche . Trop souvent, pour avantager des categories



particulieres - populations pauvres ou defavorisees des regions reculees,
par exemple - les societes ont eu recours a des subventions non specifi-
ques ou a un interfinancement generalise de la part des grandes entreprises
de transport . Les coOts associes a ces subventions depassent de loin leur
montant car elles provoquent de graves distorsions des couts et des prix
ailleurs dans le systeme . En outre, les pretendus avantages ne repondent
pas aux besoins de base des groupes concernes . Les avantages procures par
les subventions aux transport ne sont en fait que des complements partiels
de revenus lies a la consommation d'un bien ou d'un service specifique . II
existe des moyens autrement efficaces de les fournir sans risquer des
distorsions qui se repercutent en cascade dans une industrie donnee. En
versant directement ces complements de revenus aux interesses, on leur
laisse la liberte du choix . Des transports meilleur marche peuvent n'avoir que
peu d'influence sur la pauvrete ou la qualite de vie des personnes demunies
ou desavantagees puisque la subvention ne touche que les voyages,
lesquels ne constituent souvent qu'une petite partie de leurs besoins .

AUTRES MESSAGES ET LE (;ONS

J'ai commence cet essai en indiquant que trois grands phenomenes ont
domine I'evolution de la politique des transports aux Etats-Unis : (1) I'inco-
herence et I'improvisation, (2) la preseance donnee ou fret sur les voyageurs
et, (3) I'influence variable des economistes162. Les changements apportes a
la politique depuis la fin des annees 1970 en constituent non seulement une
nouvelle manifestation, ils les ont peut-etre radicalement transformes .

(1) L'incoherence et l'improvisation : Une des grandes contributions de la
reforme reglementaire dans les transports a ete de sensibiliser le public aux
possibilites d'organisation superieures qu'off rent les marches concurrentiels,
ainsi qu'a la notion de cout d'opportunite . Cela a stimule la reforme d'autres
industries comme les communications, la banque, les assurances, le cour-
tage, I'electricite, le transport du gaz et du petrole et d'autres encore . En fait,
tous les secteurs soumis a une forme quelconque de controle des prix et
des entrees et sorties du marche ont fait l'objet de pressions croissante s
en vue de I'assouplir ou de I'eliminer et offrir aux entreprises individuelles
une plus grande marge de manoeuvre . En bref, la regulation s'est presque
partout adaptee a la concurrence en permettant un comportement plus
competitif et des pratiques jusque la interdites . Toutes ces r6formes Wont
pas toujours donne d'aussi heureux resultats que dans les transports . II



suffit de se souvenir des banqueroutes en chaine des caisses d'epargne aux
Etats-Unis, encore qu'il s'agisse la d'un exemple de deregulation bac!ee . La

plupart des reformes ont abouti a de reelles economies pour le consomma-
teur, a une plus grande efficience et souplesse des entreprises qui leur ont
permis de reagir plus rapidement a I'evolution de I'economie .

II est maintenant largement admis que Ia tarification efficiente et le jeu du
marche se comp!etent et que, par consequent, toutes les reg!ementations
anti-marche anterieures etaient non seulement superflues mais aussi abso-
lument ineconomiques ; de ce fait, un facteur d'incoherence et d'improvisa-
tion se trouve e!imine. La politique ne peut plus etre totalement ouverte a
l'infini du point de vue de ses objectifs . Quel que soit le but recherche, on
exige desormais d'en connaitre le cout et de savoir s'il est preferable de
I'atteindre en manipulant le marche ou bien en ayant recours a d'autres
moyens moins couteux . On voudrait meme aujourd'hui que Ia defense
nationale devienne rentable! Les objectifs, quels qu'ils soient - stabi!ite,
cohesion nationale, defense, etc . . . - ne sont plus poursuivis sans une
evaluation des coats et une comparaison avec d'autres options .

L'adoption, de nos jours, d'une Ioi comme la Act to Regulate Commerce

de 1887 serait sans doute impossible . On essayait alors de remedier a la

discrimination sous diverses formes . La premiere pa rt ie de la loi stipulait

que tous les tarifs devaient etre «justes et raisonnab!es» et les trois pa rt ies

suivantes precisaient les diverses formes de discrimination qui ne I'etaient
pas - essentiellement, la discrimination personnelle, selon I'endroit, et

entre les distances longues et cou rtes. Aujourd'hui, pour rectifier une situa-
tion de ce type, et en supposant que les lois antitrust ne su ffisent pas, on

augmenterait les pressions de la concurrence en facilitant I'entree sur le marche

de fournisseurs de se rvices comparables . Bien entendu, toute mesure privee
visant a fixer les prix et a exclure a rt ificiellement de nouveaux arrivants
serait dec!aree illega!e, comme c'est deja le cas en ve rtu des actuelles lois

antitrust. En aucun cas, un petit groupe de commissaires serait-il habi!ite a
ca rtelliser entierement une industrie de cette envergure . Quelle. que soit la

solution que l'on adopterait aujourd'hui, elle irait dans le sens des force s

du marche, et non pas contre elles . Bien evidemment, aucune commission
ne serait autorisee a envisager de grands desseins comme ce fut le cas de
I'ICC, ni a organiser les lignes aeriennes regu!ieres en un oligopole plus

efficace, comme le fit la CAB .



Quant au Canada, il est clair que toute la legislation etablissant les tarifs du
Pas du Nid de Corbeau ne serait plus adoptee aujourd'hui, non seulement
parce que le but vise a ete a tteint depuis Iongtemps mais aussi a cause des
mecanismes recommandes clans le Rappo rt MacPherson pour remedier aux
problemes des chemins de fer, et su rtout parce qu'il existe aujourd'hui des
methodes plus directes, plus e ff icaces et moins couteuses de realiser les
memes objectifs . La meme chose peut etre dite de la Loi sur les taux de
transport des marchandises dans les provinces Maritimes . II est ce rtain que
l'on ne permettrait pas que les subventions au transpo rt des voyageurs
viennent s'ajouter aux rece ttes du fret ; c'est d'ailleurs deja apparent avec la
creation de VIA et l'importance accordee a I'efficience et a l'orientation de
marche . II existe, pour a tteindre les objectifs de ces trois politiques, des
moyens plus efficaces et moins couteux que ceux qui ont ete utilises
pendant de nombreuses decennies au Canada . La politique nationale n'a
desormais plus besoin de recourir principalement a des couts de transpo rt
plus eleves comme outil .

Ainsi, l'on peut s'attendre a ce que la politique des transports, y compris
celle en matiere d'investissements, soit plus coherente ; en effet, I'analyse
economique a plus de poids qu'autrefois et les criteres d'efficience, la «con-
formite avec le marche» et la rentabilite, auront la priorite . Cela ne signifie
pas que I'on ne commettra plus d'erreurs . Meme lorsqu'on la manie bien,
I'analyse couts-avantages ne peut etre autre chose qu'un guide pour l'inves-
tissement public et les ambiguites abondent lorsqu'iI s'agit de determiner
les couts marginaux, les droits d'utilisation appropries et d'autres choses du
genre. L'on peut tout de meme s'attendre a ce qu'une politique soit basee
sur des analyses et des donnees economiques raisonnables et non faussee
par des notions comme «le grand mythe des transports)) le statut special
que confere le fait d'etre un «service d'utilite publique» ou encore un «mono-
pole naturel» a cause de pretendues economies d'echelle, etc . Etant donne
les options de transport dont disposent actuellement les voyageurs et les
expediteurs, il n'y a pas de raison de mettre ce secteur a part et de le traiter
differemment des autres industries . On evitera ainsi davantage I'incoherence
et l'improvisation qui ont marque cette activite par .le passe . Dans I'interet
de I'efficience, esperons que tel sera le cas .

(2) Preponderance du fret : La singularite du transport des voyageurs, par
opposition au fret, est desormais reconnue par la separation entre le trans-
port ferroviaire des voyageurs et celui des marchandises . Cette separation
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n'est pas tout a fait completee, mais elle le sera lorsqu'Amtrak aura acquis
davantage d'emprises ou bien sera Iimitee a celle qu'elle possede deja . A
I'exception d'Amtrak, il n'y a aucune grosse societe de transports aux Etats-
Unis qui transporte et un nombre eleve de voyageurs et d'importants volumes

de marchandises . On a tendance a se consacrer principalement a I'une ou
I'autre vocation et tant la gestion que I'exploitation sont generalement dis-

tinctes. Pour la premiere fois aux Etats-Unis, cela permet a tous les modes
de transport de preter attention aux differences inherentes a ces deux indus-

tries. En outre, les technologies d'avenir comme le maglev, le train a grande
vitesse, les automobiles «intelligentes», les avions a rotor basculant sont

toutes axees sur les passagers . Meme si certaines d'entre elles peuvent etre
adaptees au fret (camions «intelligents» par exemple), la plupart concernent
uniquement le transport des voyageurs car elles mettent surtout ['accent
sur le confort, la vitesse, la fiabilite et la securite, tous facteurs qui sont, on en
conviendra, plus importants pour les passagers que pour les marchandises .
Pareillement, les technologies pour le fret s'engagent clans des directions
qui leur sont propres et on peut donc s'attendre a ce que les differences entre

les deux s'accentuent . Cela signifie, bien sur, que toute future politique des
transports devra preciser son orientation, voyageurs ou fret, et que les solu-
tions a des problames du cote du fret ne soient pas appliquees, ipso facto,
aux passagers, contrairement a ce que I'on a vu par le passe. .Ainsi que
nous I'avons note plus haut, la creation de la Commission royale est bien la
preuve que I'on ne considere plus le service voyageurs comme un appendice
indesirable, mais inevitable, des operations de fret'63 . II s'agit d'une indus-
trie importante de plein droit et suffisamment differente du fret pour que
meme clans le transport ferroviaire on ne puisse plus la considerer comme

un produit derive .

Si VIA doit etre maintenu, il faudra lui donner ses propres voies sur des
trongons importants ou, du moins, sur ceux qu'elle sera appelee a exploiter

clans le long terme . Une separation plus nette de la gestion et de I'exploita-
tion du fret est essentielle pour determiner si le transport ferroviaire interur-
bain de voyageurs au Canada a ou non un avenir et, clans I'affirmative, clans

quelles regions du pays. Si VIA ne parvient pas a s'en tirer, munie de droits
de propriete et d'exploitation et jouissant d'une large marge de manoeuvre
pour fixer ses prix et commercialiser ses services de fa~on efficiente, alors
la societe devrait etre demantelee et ses services Ioues au plus offrant clans
le cadre d'une derniere tentative . C'est une des legons transmise a tirer de
I'experience d'Amtrak : il faut etre proprietaire d'une grosse part des voies,



detenir le controle dans la plupart des corridors importants a forte densite
et assurer une separation aussi complete que possible des operations de
fret . II est certain que tout nouveau service de train a grande vitesse pour
le transport de voyageurs devra avoir ses propres voies specialisees .

(3) Le role changeant des economistes : Puisqu'aujourd'hui les industries
du transport, des voyageurs comme des marchandises, ne sont plus vues
comme etant fondamentalement differentes des autres industries produc-
trices de biens ou de services, les micro-economistes de tous bords peuvent
continuer de les etudier sans se sentir coupables d'envahir le territoire des
«economistes du transport)), comme si ce vocable recouvrait un type bien
particulier de savoir-faire ou de connaissances sur un genre d'activite econo-
mique tout a fait singulier. En fait, comme nous I'avons dit plutot, la periode
pendant laquelle on a elabore puis mis en oeuvre le projet de reforme de
la regulation a vu des economistes plus generalistes revenir a I'etude des
problemes de transport . Etant donne les reussites Iegislatives qu'ils peuvent
maintenant afficher, on risque de voir les micro-economistes se desinteresser
des questions de transport, comme ils l'ont fait vers la fin des annees 1920 .

J'ai cependant des doutes a ce sujet . Des economistes toujours plus nom-
breux ont pris gout a ce domaine et se sont mis a modeliser, avec I'aide
d'ingenieurs et d'informaticiens, divers aspects des options offertes aux
voyageurs, par exemple, ou encore des itineraires optimaux, sans parler du
controle des consequences des changements a la regulation qui sont deja
entres en vigueur, des nouveaux schemas de discrimination de prix, notam-
ment leur fixation selon la formule de Ramsey, de la preponderance des
reseaux en etoile, des avantages nets deja enregistres, etc . II y a tant a faire
theoriquement, empiriquement et en termes de modelisation de systemes,
que cela interesse la plupart des economistes de la nouvelle generation, qui
possedent mieux les mathematiques et l'informatique164 . Je ne crois donc
pas qu'il y ait un grand risque de negligence dans ce domaine, du simple
fait que les questions de regulation ont ete plus ou moins resolues et qu'une
partie de la bataille pour I'amelioration a ete gagnee . Comme Schumpeter
le faisait remarquer i l y a longtemps :«les specialistes des domaines appli-
ques, surtout dans . . . les transports, sont alles plus loin)) que les autres dans
leur comprehension de la discrimination de prix . II cite Railroad Transportation,
de Hadley, publie en 1886, comme le premier ouvrage montrant que la
discrimination au niveau des prix «peut ameliorer la situation de toute s
Ies parties concernees, y compris celles contre lesquelles s'exerce cette
discriminationl65„



L'etude des transports a beaucoup fait avancer la theorie economique . Comme

le soulignent Baumol et Bradford, la «ligne generale de I'argumentation
(concernant la deviation optimale de la fixation du prix des coots marginaux)
s'est largement manifestee pendant la plus grande partie du siecle . Les

theoremes formels remontent a il y a plus de quarante ans - .il s'agit de

travaux qui ont ete publies dans certaines des revues les plus progressistes,
sous la plume de quelques-unes des sommites de notre profession, et n'ont

manifestement pas ete relegues clans l'obscuritd))166 .

Mais si I'etude des transports a beaucoup contribue a I'analy'se economique,

I'inverse est tout aussi vrai . C'est encore une fois Schumpeter qui signale
que «toute theorie sur les coots et les prix qui se respecte devrait pouvoir
contribuer de fagon valable a I'etude economique des chemins de fer, et
cette derniere devrait lui rendre la pareille en offrant a la theorie generale

des schemas et des problemes particuliers interessants . . . la cooperation entre

economistes et ingenieurs est pleine de possibilites ; . . . peu de domaines
off rent autant de possibilites que le monde des chemins de fer»167 .

Ce sont justement cette reciprocite d'interets et ces croisements qui font que les
transports demeureront un domaine de recherche actif pour les economistes

professionnels. II est peu probable que I'on voie revenir une forme attenuee de
negligence, meme avec le recul de I'interet a I'egard de la regulation .

Cela est vrai au Canada et, en fait, dans la plupart des pays . Certains des

plus eminents economistes canadiens ont consacre beaucoup de temps aux

transports et continuent de le faire . Le Groupe de recherche sur les transports
du Canada, le Canadian Institute of Guided Ground Transport et de nombreux
autres groupes d'economistes, d'ingenieurs et d'informaticiens se sont
activement engages dans I'etude des dossiers de transport, sans parler des
nombreux etablissements universitaires, cours et programmes consacres

au sujet . En ce sens, le Canada n'a rien a apprendre des Etats-Unis . Si les

economistes americains ont joue un role decisif clans le mouvement de
dereglementation aux Etats-Unis, ce qui a ete prouve, c'est essentiellement
parce que, etant donne le degre de resistance au changement dans c e

pays comparativement au Canada, il leur fallait jouer un role tres visible
et occuper des postes importants pour pouvoir exercer une influence . Les

deux pays ont donc assez d'economistes suffisamment preoccupes par
les questions de transport pour que le drapeau de I'efficience continue de
flotter pendant plusieurs decennies encore ou jusqu'a ce qu'un paradigme

plus grandiose le remplace .



NOTES

1 . McGraw, Thos . K., Prophets of Regulation, Cambridge, Mass ., Harvard University Press,
1984, p. 305 .

2 . Message du Pr6sident au CongrBs sur le transport, la Maison blanche, 5 avril 1962 .

3 . National Transpo rtation Policy Study Commission, National Transportation Policies
Through the Year 2000, Washington, D .C ., Government Printing Office, 1979 .

4. Ibid ., p . 43 .

5 . Pour plus de pr8cisions, voir George W . Wilson, Economic Analysis of Intercity Freight
Transportation, Bloomington, Indiana, Indiana University Press, 1980, pp . 274-281 .

6 . Commission royale d'enquete sur le transport, (Rapport MacPherson) Ottawa, Imprimeur
de la Reine, 1961 .

7 . Ibid ., vol . 1, p . 17 .

8 . Ibid ., p . 43, sq .

9 . Par exemple, I'ICC pourrait maintenir les tarifs ferroviaires nettement au-dessus de .
ceux des transbordeurs pour conserver ces derniers en cas de n6cessit6 militaire . Cette
«protection» d'un mode de transport plus coOteux 8tait d6sign6e comme «I'kablisse-
ment de tarifs globaux» et c'6tait I'un des principaux probl6mes auxquels s'attaquait la
Transportation Act of 1958 dont il est question dans la partie 4 .

10. Wilson, Economic Analysis, p . 280 .

11 . U .S . Depa rt ment of Commerce, Office of the Federal Coordinator of Transpo rtation,
Passenger Traffic Repo rt, Washington, D .C ., Government Printing Office, 1935 .

12 . Farris, M . et H . Harding . Passenger Transportation, Englewood Cliffs, N .J ., Prentice-Hall,
1976, p . 241 .

13 . Wilson, George W ., «The Relative Importance of Economic Regulation of Transporta-
tion Vis-a-Vis Everything Else», dans Economic Regulation : Essays in Honour of
James R . Nelson, Kenneth D . Boyer et William G . Shepherd, (Edit.), East Lansing,
Michigan, Michigan State University, Division of Research, 1981, pp . 24-25 .

14. Wilson, G.W ., Essays on Some Unsettled Questions in The Economics of Transportation,
Bloomington, Indiana, Foundation for Economic and Business Studies, Indiana
University, 1962 .

15 . Voir G .W. Wilson, «Economic Analysis of Transportation : A Twenty-Five Year Survey)),
Transportation Journal, automne 1986.

16 . Certains sont mbme all6s jusqu'bconvertir les voyageurs-milles en tonnes-milles en
transformant le poids des voyageurs, y compris leurs bagages, en tonnage, pour obtenir
une unit6 cens6ment homogbne de «choses» i3 transporter sur diverses distances .

17 . Voir le dernier numero de Transportation Facts and Trends, Transportation Association of
America, d6cembre 1974.



18 . Hansen, Mark, ((U .S . Intercity Passenger Transportation Policy : 1806-1990 )>, dans

Canadian Transportation Policy, David W. Gillen, (Edit .), Kingston, Ontario, John Deutsch
Institute for the Study of Economic Policy, Queen's University, avril 1990, p . 22 .

19 . Dens carte ins Etats, on voit des affichettes coll6es sur les pare-chocs qui disent :
«Bienvenue 6 X. Rentrez chez vous! »

20. Voir F.W. Taussig, ((Railway Rates and Joint Costs Once More)), Quarterly Journal of
Economics, f6vrier 1913 ; F .W. Taussig at A . C . Pigou, «Railway Rates and Joint Costs»,
ibid., mai 1913 .

21 . CitB dans Georges A. Wilson, «Economic Analysis of Transportation : A Twenty-Five Year
Survey)), p . 35 .

22 . Kahn, Alfred E ., Civil Aeronautics Board, 1974 .

23 . La libre tarification n'8tait qua partielle an ce sons qu'elle s'appliquait aux services pour
lesquels les chemins de for ne dominaient pas le marchd at qui n'8taient pas juges suffi-
samment rentables dans I'ensemble . Inutile de dire que I'ICC cherchait h interpr8te r
ces termes de faqon si gtroite qua les dispositions de la Staggers Rail Act concernant la
libert6 d'gtablissement des tarifs se trouvaient Iargement annul8es . La Commission faillit

donc 6 sa mission sur ce plan . En fait, avec la nomination de nouveaux commissaires ou
le dBpart de certains membres, elle se trouva bientdt majoritairement pour les initiatives
de d6r8glementation, lesquelles devenaient plus urgentes 6tant donne les attaques
portees par le pr6sident Reagan 8 I'endroit de toute rggulation .

24. Munro, J .M . at G .W. Wilson, Road Transport : History and Economics, Indiana Readings
in Business, No. 35, Bloomington, Indiana, Bureau of Business Research, School of
Business, Indiana University, 1962, p . 55 .

25. Federal Aid Road Act, 1916.

26. Hansen, ((U .S . Intercity Passenger Transportation)), p . 27 .

27. Keynes, J .M ., The Economic Consequences of the Peace, (New York : Harcourt, Brace and

Howe, 1920), p . 9 .

28 . McGraw, Prophets, p. 4-5 .

29 . Voir A .M . Milne at A. Laing, The Obligation to Carry, Londres, Institute of Transport, 1956,
qui est une 6tude classique de cette question . Pour les applications r8centes des obliga-
tions des transporteurs publics, voir P .M . Shannon, Jr ., «The Common Carrier Obligation
in an Unregulated Environment)), Transportation Research Forum Proceedings, 1980 ,
p . 476 at suivantes.

30 . Sharfman, I .L., The Interstate Commerce Commission, New York, The Commonweath
Fund, 1931, vol . 3, pp . 617-627 .

31 . Itzkoff, Donald M ., Off the Track, The Decline of the Intercity Passenger Train in the
United States, Westport, Connecticut, Greenwood Press, 1985, p . 30.

32 . Owram, D .R ., «Au dela de Is I6gende : La politique et Ia symbolique du transport des
voyageurs au Canada)), dans le volume 3 du rapport .



33 . Pennsylvania Truck Lines, Inc . -Control-Barker, 1 M .C .C . 101, 1936 .

34. 79 Congressional Records 12206, 1935 .

35. Moulton, H .G ., «Fundamentals of National Transpo rtation Policy», American Economic
Review, decembre 1933, p. 33-46 et The American Transportation Problem, Washington,
D .C., The Brookings Institution, 1933.

36. United States Senate, Special Study Group on Transportation Policies, The Doyle Report :
National Transportation Policy, Washington, D .C ., Government Printing Office, 1961 ,
p . 221-222 .

37 . National Transportation Policy Study Commission, National Transportation Policies
through the year 2000, p. 255.

38 . Commission royale d'enquete sur les transports, (Rapport MacPherson), vol . 11, p . 82 .

39 . Hoogenboom, Ari et Olive, A History of the I.C.C. : From Panacea to Palliative, New York,
W.W. Norton, 1976, p . 110 .

40. U.S. Department of Commerce, Passenger Traffic Report, p . 16 .

41 . Ibid .

42 . Ibid ., p. 7 .

43 . Ibid ., pp . 1, 7, 26-28 .

44 . Itzkoff, Donald M., Off the Track, p . 13 .

45 . Tr&s bien decrit dans Itzkoff, ibid., p . 15-18 .

46 . Ibid., p . 18 .

47 . Wilson, George W ., ((The Effect of Rate Regulation on Resource Allocation in Transportation)),
American Economic Review, mai 1964 .

48 . Pour plus de pr6cisions sur ces deux «histoires», voir Wilson, Economic Analysis of
Intercity Freight Transportation, chapitres 1, 2 et 3 . Pour ce qui est de la demande, voir
G .W. Wilson, «Notes on the Elasticity of Demand for Freight Transportation)),
Transportation Journal, printemps 1978 et les sources qui y sont cit8es .

49. Cit6 dans Wilson et Munro, p . 67 .

50. Historical Statistics of the United States, (Washington, D.C . : Government Printing Office,
1975), vol . II, p . 769 .

51 . Hilton, George W ., Amtrak, Washington, D .C ., American Enterprise Institute Studies in
Economic Policy, 1980, Tableau 1, pp . 3-4.

52 . Voir Thorstein Veblen, The Engineers and the Price System, New York, The Viking Press,
1983, premihre ddition 1921 .

53 . McGraw, Prophets of Regulation, p . 210 .



54 . Voir Landis, James M ., The Administrative Process, New Haven, Yale University Press,
1938 .

55 . Hoogenboom, A History of the I.C.C., p . 143.

56 . The Hosmer Report, p. 72 (Reference No. 3, Tableau 1) . Voir aussi George W . Hilton, «The
Hosmer Report : A Decennial Evaluation)), I .C.C. Practitioners' Journal, vol . XXXV, no 3,
1969, pp . 1472-1473 .

57 . Vous trouverez des observations particuliorement eloquentes sur les efforts deployes e
I'epoque par les chemins de for dans Itzkoff, Off the Track, pp . 30-40 .

58 . Hilton, George W ., The Transportation Act of 1958, Bloomington, Indiana, Indiana
University Press, 1969, p . 13.

59 . Hoogeboom, A History of the I.C.C., p . 144.

60 . Interstate Commerce Commission, The Regulatory Issues of Today, 1975, p . 2 .

61 . Citg dans George W . Wilson, «Regulation, Public Policy, and Efficient Provision of Freight
Transportation)), Transportation Journal, automne 1975, p . 8 .

62 . Interstate Commerce Commission, First Annual Report of the Interstate Commerce
Commission, 1887, Washington, D .C ., 1887, pp . 30-31 .

63 . Citations de Hoogenboom, The History of the I.C.C., p. 150 .

64. Bentham, Jeremy (1748-1832) fut le fondateur de I'utilitarisme dans sa forme la plus con-
temporaine . En bref, il s'agissait de chercher e mesurer les «plaisirs» et les «douleurs»
ou, pour prendre des expressions modernes, les «avantagesn et les «couts» de tout
changement apport8 aux lois, reglements ou decisions telles que celles qui etaient prises,
dans tous les cas, par I'ICC. Solon le principe de Bentham, il etait possible d'additionner
les avantages et les couts de tout acte ou decision et si les premiers I'emportaient sur les
derniers, la decision etait jugee bonne, souhaitable ou preferable et vice versa si le dernier
I'emportait sur le premier. Bentham esperait pouvoir mettre au point un systeme de
mesure ou plutot des unites d'utilite et de non-utilite grace auquel iI serait possible de
continuer et de quantifier les resultats de toute decision, Autrement dit, il s'agissait d'un
genre de calcul gr8ce auquel il etait possible de modifier ou de reformer les lois, decisions,
etc ., de fagon e ce qu'elles contribuent e I'ainteret superieur du plus grand nombre ou au
bien-etre net maximum)) . Meme si ce syst&me de mesure n'a pas encore ete mis au point
et si les comparaisons de I'utilite interpersonnelle ne sont pas legitimes ; la plupart des
economistes ont constate que I'analyse coOt-avantages des investissements publics, par
exemple, etait extremement utile pour prendre des decisions rationnelles . Ces analyses
sont directement le produit des tentatives faites par Bentham pour creer une science sociale
plus rationnelle, plus positive et plus normative et meme les .bases d'un code moral, ethique
et juridique rationnel . Voir une breve description dans Scott Gordon, «Utilitarianism»,
The History and Philosophy of Social Science, Londres, Rutledge, 1991, pp . 248-270 .

65 . Wilson, George W ., «The Effect of Rate Regulation on Resource Allocation in
Transportation)), American Economic Review, mai 1964, pp . 167-168 .

66. U.S . Department of Commerce, Modern Transport Policy,• Documents Relating to the
Report of the Presidential Advisory Committee on Transport Policy and Organization
and Implementing Legislation, Washington, D .C ., Government Printing Office, 1956 .
(Le rapport Weeks.)



67 . Wilson, G .W., «The Weeks Report Revisited)), American Economic Review, mars 1959,
pp .130-131 .

68 . Hilton, The Transportation Act of 1958, p . 204 .

69 . Interstate Commerce Commission, Railroad Passenger Train Deficit, Docket No . 31954 .
Decided May 18, 1959, p . 479 .

70 . Ibid ., p . 484 .

71 . Hilton, George W., The Transportation Act of 1958, p . 118 .

72 . Cit6 dans ibid ., p . 119 .

73 . Interstate Commerce Commission, Railroad Passenger Train Deficit, Rapport r6dig6 par
Howard Hosmer, president d'audience, et . al ., ICC Docket No . 31954, 1958 . (Le rapport
Hosmer . )

74 . Civic Aeronautics Board, Repo rt s to Congress, Annual Report, 1977, Washington, D .C .,
United States Government Printing Office, 1978, pp . 140-143.

75 . Voir donn6es et commentaires dans Interstate Commerce Commission, The Intercity Bus
Industry, Washington, D .C . mai 1978 et Transportation Policy Associates, Transportation
in America, 28 6d ., Washington, D .C . 1984 .

76 . The Intercity Bus Industry, p . 45 .

77 . Ibid ., pp . 93-97 .

78 . Le rapport Weeks, pp. 1-3 .

79 . Voir par example, S . Huntington, «The Marasmus of the I .C .C . : The Commission, the
Railroads, and the Public Interest)), Yale Law Journal, avril 1952; M . Bernstein, Regulating
Business by Independent Commission, Princeton, Princeton University Press, 1955 ; et
beaucoup d'autres .

80 . United States Senate, Groupe d'etude sp6cial sur les politiques de transport . The Doyle
Report : National Transportation Policy, Washington, D .C ., Government Printing Office,
1961 .

81 . Ibid, . p . 38 .

82 . Ibid ., pp . 155-157 .

83 . Ibid ., p . 31 .

84 . Ibid .

85 . Ibid ., p . 161 .

86 . Ibid .

87 . Ibid ., pp . 434-435 .



88 . Ibid ., p. 322 .

89 . Ibid .

90 . Ibid ., p . 323 .

91 . Ibid .

92 . Ibid ., p .326 .

93 . Ibid .

94. Ibid .

95. Thomas K . Prophets, p . 206 .

96. Le rapport Doyle disait ceci au sujet des multiples considerations qua l'ICC estimait
devoir examiner (comme nous I'avons vu ci-dessus 6 la partie IV de cette etude) clans le
cadre du «grand dessein» :«De plus, comme l'ICC doit prendre tant de facteurs en consi-
deration, du point de vue de la politique nationale et aussi quant e I'importance relative
des elements contradictoires presentes an rapport avec une demande quelconque, I'ICC
peut dans presque tous les cas statuer comme elle I'entend et en s'appuyant, d'abord,
sur un aspect at clans un autre cas, sur un autre aspect de notre politique des transports,
se defendre avec succbs Iorsqu'elle doit rendre compte aux tribunaux» (The Doyle
Report, p . 124) .

97 . U.S . Department of Transportation, U .S. Federal Railroad Administration, Report on
the Potential for Integrating Rail Service Provided by the National Railroad passenger
Corporation with Other Modes, Washington, D .C ., Government Printing Office, 1979.

98 . Hoogenboom, The History of the I.C.C., p . 164 .

99 . U .S . Department of Transportation, U .S . Federal Railroad Administration, Report on the
Potential for Integrating Rail Service, p . 2 .

100 . Ibid ., p . 4 .

101 . Cite clans le Memorandum du U .S . Department of Commerce du 16 juillet 1964 intitule
((Summary of Legislative Activities Growing Out of the President's Transportation
Message of 1962» .

102 . Wilson, George W ., Economic Analysis of Intercity Freight Transportation, p . 272.

103 . Economic Report of the President, fevrier 1966, (Washington, D .C . : Government Printing
Office), p . 128 .

104 . Behrman, Bradley, aCivil Aeronautics Board)), clans The Politics of Regulation, James Q .
Wilson (Edit .), New York, Basic Books, 1980, p . 90 .

105 . Precisions at critique methodologique clans Wilson, Economic Analysis, pp . 236-250 .

106 . Derthick, Martha et Paul J . Quirk, The Politics of Deregulation, Washington, D .C .,
The Brookings Institution, 1985, p . 38 .



FR

107. Ibid .

108 . Wilson, George W., mamo, juin 1966.

109 . Lieb, R .C ., Transportation, 3 0 ed ., Reston, Virginia, Reston Publishing Co ., 1985, p. 47 .

110 . Cette histoire est exposae en dbtails dans plusieurs sources importantes et n'est relatee
qua bribvement ici . Cf. McGraw, Prophets, chapitre 7 ; Derthick at Quirk, The Politics, et
James Q . Wilson, (Edit .), The Politics of Regulation, New York, Basic Books, 1980,
chapitre 3 .

111 . Cite clans McGraw, The Prophets, p . 267 .

112 . A-J-W correspond aux initiales des trois auteurs, H . Averch at L. Johnson, «The Firm
Under Regulato ry Constraint)), American Economic Review, dacembre 1962 at S . Wellisz ,

Regulation of Natural Gas Pipeline Companies : An Economic Analysis)), Journal of
Political Economy, fevrier 1963 . L'«effet A-J-W» se rappo rte 6 la conclusion de ces auteurs
voulant que la raglementation du taux de rendement des monopoles produisant un seul
produit homogane at cherchant a maximiser les b 6n 6fices absolus aboutira a une mau-
vaise affectation des ressources dans le sens ou Von utilisera plus de capital, en rappo rt
avec la main-d'oeuvre, qu'iI n'en faudrait pour une production efficace si le taux de ran-
demerit autorisa est fixe entre le coOt de renonciation du capital et le taux de rendement
at le taux de rendement illimita du bgnafice maximum . De nombreux ouvrages sont
apparus apras ces premiers a rticles au debut des annaes 1960, la plupa rt sans rappo rt avec
la r8glementation des transpo rts. On trouvera des precisions clans George W. Wilson,
Economic Analysis, pp . 186-198 .

113 . Kahn, Alfred E ., The Economics of Regulation, New York, Wiley, 1970, 2 volumes.

114 . Donnees sur les milles-voyageurs du Dapartement du commerce des Etats-Unis, Bureau
of the Census, Statistical Abstract of the United States, 1990, 110e 6d ., Washington, D .C .,
Government Printing Office, 1990, p . 597 . Les donnaes sur le nombre de voyages ne con-
cement qua les voyages de vacances . .Voir Steven A . Morrison et Clifford Winston, «The
Demand for Intercity Passenger Transportation)), Transportation Research Forum,
Proceedings, 1983, pp. 526-533.

115 . Voir U .S . Bus Regulatory Reform Act, Public Law 96-261, 1982 .

116. Des precisions sur ces efforts se trouvent clans Edward L. Ramsdell et Imogene R . Burns,
«Current Trends in the Health and Structure of the Intercity Bus Industry)), Transportation
Research Forum, Proceedings, vol . xxvii, n o 1, 1986 at Clinton V . Oster at C . Kurt Zorn
«Franchising as a Response to Increased Competition in the Intercity Bus Industry)), ibid.,
p . 59, sq .

117 . Oster et Zorn, «Franchising», p . 60 .

118 . Ibid ., pp . 64-65 .

119 . Voir Itzkoff, Off the Track, Hilton, Amtrak, L.E . Tobey, «Costs, Benefits, and the Future of
Amtrak)), Transportation Law Journal, vol . 15, 1987, pp. 245-302 at de nombreux autres .

120 . On trouvera des precisions dans Hilton, Amtrak, pp . 15-17, Tobey, «Cost Benefits)),
pp•253-257 .



121. U.S . Department of Transportation, U .S . Federal Railroad Administration, Report on the
Potential for Integrating Rail Service, p . 39 .

122. Ibid .

123. U.S . Public Law 94-280, 1976 .

124 . National Transportation Study Commission, National Transportation Policies Through
the Year 2000, Washington, D .C ., Government Printing Office, 1979 .

125 . Kahn, A .E ., «Deregulation : Looking Backward and Looking Forward,)) Yale Journal on
Regulation, vol . 7, n o 2, ete 1990, su rtout p . 340 at suivantes, Lieb, Transportation, le
tableau 15-1, p . 317 montre un nombre de transpo rteurs plus eleve, an moyenne, sur dif-
ferents types de routes en juillet 1983 qu'en juillet 1978 : Adrangi, Gri tta et Chow indiquent
des niveaux de concentration reduite pour I'ensemble de l'industrie an citant trois indices
de concentration pour la periode post-deregulation, de 1976 a 1985, clans ((Deregulation
and Concentration in Air Transportation)), Transportation Research Forum : Proceedings,
vol . xxvii, no 1, 1986, p . 6 at suivantes.

126 . Kahn, A.E ., «Deregulationn, pp . 343-44.

127 . Ibid ., p. 348.

128. The Economist, 20 juillet, 1991, p . 82 .

129. Pour une argumentation raisonnable en ce sens, voir Tobey, aCost Benefits)) .

130. Itzkoff, Off the Track,. p . 131 citant.Ie directeur executif de la Pennsylvania High Speed
Intercity Rail Passenger Commission .

131 . Hopkins, J .B ., «Innovative Technology for Intercity Passenger Systems)), clans
Passenger Transportation in High-Density Corridors, SPA-90-1 . VNTSC, Cambridge,
Mass., novembre 1990, p . 6.

132 . Walrave, M . et A . de Tessieres, . «The French TGV System - Achievements To Date and
Future Developments)), Actes de la conference mondiale sur la recherche clans le secteur
des transpo rts, 1986, vol . 2, pp. 1063-1081 .

133. U .S . Department of Transportation, «Assessment of the Potential for Magnetic Levitation
Transportation Systems in the United States)), juin 1990, pp. 17-18 .

134. Ibid ., pp. 301-302 .

135. Dans Steven A. Morrison ., aThe Value of Amtrak)), Canadian Transportation Policy, David

Gillen (Edit .), p . 104.

136 .. Ibid ., p . 1 .10 .

137 . U .S . Department of Transportation, Moving America, New Directions, New Opportunities,
Washington, D .C ., Government Printing Office, 1990 .

138 . Ibid ., p .2 .

139 . Ibid ., p . vi .



140 . Ibid ., p . 26.

141 . Ibid ., p . 43 .

142 . Ibid ., p . 51 .

143 . Ibid ., p . 53 .

144 . Ibid ., p . 105 .

145 . Hansen, ((U .S . Intercity Passenger Transportation)), p. 21 .

146 . New York Times, le 20 juin 1991, p . 1 .

147 . Le senateur Daniel Patrick Moynihan, «Senate Overwhelmingly Passes Revolutionary
Surface Transportation Act, 91-7», Communique de presse, le 19 juin 1991, p . 1 .

148 . Nix, Fred P., ((Road-User Costs : Report on Exploratory Research)), Journal of The
Transportation Research Forum, vol . XXX, no 1, 1989, pp . 18-27 ; at Peter Bein, «Canadian
Experience with HDM3 in Road Transportation Management)), ibid ., p . 9-18 .

149 . Pour plus de precisions, voir Nix, «Road User Costs)) at George W . Wilson, Economic
Analysis of Intercity Freight Transportation, p . 91 sq .

150: Nix, «Road User Costs)), p . 26 .

151 . II est interessant de constater qua la resurrection de la formula de fixation des prix de
Ramsey s'inscrivait, au depart, dans la question des frais d'utilisation pour les autoroutes .
Voir A. A . Walters, The Economics of Road User Charges, World Bank Staff Occasional
Papers, no 5, 1968 p . 115-117 . W. J . Baumol at D . F . Bradford, «Optimal Departures from
Marginal Cost Pricing)), American Economic Review, juin 1970 . Ces articles ont facilite la
reapparition de la formula Ramsey.

152. Cela n'est bien sur pas unique . Les Etats-Unis ont considere divers aspects de la politique
canadienne comme des mod8les . L'exemple le plus recent est celui de ['assurance mala-
die at des soins de sante . Traditionnellement, neanmoins, les Canadians se sont vus, trop
souvent peut-etre, comme etant a la remorque des politiques, des activites at de I'influence
du grand geant du Sud . C'est seulement clans cette optique qua la modification de la poli-
tique des transports, an 1967, peut etre jugee comme paradoxale ou an tout cas comme
I'un des rares cas oiu le Canada etait largement en avance sur les Etats-Unis. C'est en
general I'inverse qui, se produit.

153 . Par example, il n'a pas ete prouve que compter davantage sur les forces du marche ame-
liorerait les choses pour les expediteurs, les voyageurs at pour beaucoup de transporteurs .
C'etait la une theorie dont personne ne pouvait etre absolument certain . Cela etant, il
n'etait qua Iegitime, pour les opposants, d'alleguer qua ceux qui preconisaient le change-
ment etaient des «universitaires» qui, pour la plupart, n'avaient jamais de leur vie vu une
feuille de paye, ou bien des personnes mal informees, sans enjeu personnel clans le
resultat at qui n'hesitaient pas a experimenter avec les interets d'autrui .

154 . La Commission canadienne des transports, comite des transports routiers, Rapport
d'enquete at decision . Conformement a I'article 27 de la Loi nationale sur les transports,
concernant une objection de I'Association du camionnage du Quebec a I'acquisition pro-
posee de Chalut Transport Inc .(1974) par les Chemins de far nationaux du Canada, par
I'intermediaire de ses filiales . Decision no MV-27-32 (M-76-2), juin 1976, annexe 1 .



155. Temoignage devant I'Interstate Commerce Commission, Finance Docket n° 30500,
aNorPolk Southern Corporation-Control-North American Van Lines, Inc . ;) vol . III, depose
an aout 1984, p . 00149-00150 .

156. Pour quelques-uns de ceux-ci, voir Trevor D. Heaver, The Changing Role of Government
Inte rvention in Canadian Transpo rtation )r, Centre for Transpo rtation Studies, University
of British Columbia, avril 1988 {polycopie}.

157. Pour une description et une explication detaillse, voir Wilson, Economic Analysis of
intercity Freight Transportation, op. cit., p. 187-207 ou sont analyses I'effet A-J-W at
d'autres theories sur les consequences de la regulation.

158 . Soberman, Richard, dans «Canadian Passenger Transportation PolicyN, Gillen, (Edit .), p . 14 .

159 . Ibid ., p_ 17 .

160 . Ibid ., p. 16 .

161 . Voir par example, Richard M . Soberman at Adil Cubukgil, eA Model for the Privatization
of Rail Passenger Services in Canada)), travaux du Groups de recherche sur les transports
au Canada, mai 1989, pp . 111-123 .

162 . Voirsection 1 .

163. Paraphrase d'une declaration de Joseph B . Eastman dans la preface e Passenger Traffic

Report.

164. Voir C. Winston, «Conceptual Developments in the Economics of Transportation : An
Interpretive Survey», Journal of Economic Literature, mars 1985, at Wilson, «Economic
Analysis of Transportation: A Twenty-Five Year Surve", pour des examples dans ce sens .

165 . Schumpeter, Joseph A ., History of Economic Analysis, New York, Oxford University
Press, 1954, p. 978.

166 . Baumol, William J . at David F . Bradford, 4cOptimal departures from Marginal Cost
Pricinwo, p . 277 .

167 . Schumpeter, History, p . 948 .




