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|, INTRODUCTION * L'EQUITE COMME OBJECTIF DE LA POLITIQUE
GOUVERNEMENTALE

On ne saurait parler de I'équité dans le cadre du transport des voyageurs
sans posséder, au départ, une idée claire de la place qu’elle occupe dans la
politique économique plus générale. On disposera ainsi non seulement des
éléments théoriques indispensables a toute réflexion sur I'équité dans un
contexte particulier, mais on prendra conscience aussi de I'interdépendance
des divers moyens d’action disponibles. La poursuite de I'équité revét le

. plus couramment la forme de transferts monétaires basés sur quelque indi-
cateur de bien-étre ou de besoin. On peut mettre en oeuvre a cette fin le
mécanisme traditionnel des transferts fiscaux en le fagonnant de maniére

a prendre en compte les situations des personnes ou des ménages. Le
recours 4 d'autres instruments plus pointus, tels que les transferts en
nature, le subventionnement de biens ou de services particuliers ou les
réglements visant des groupes spécifiques (tous applicables au transport
des voyageurs), suppose que la fiscalité et les transferts généraux laissent
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eux-mémes a désirer. |l est bon de savoir si cette insuffisance est bien réelle
et, si oui, pour quelles raisons précises.

Nous abordons cette question générale en deux étapes. Premiérement, nous
examinons le réle de I'équité en tant qu’objectif de la politique gouverne-
mentale. Cela suppose que |'on définisse le role de I'Etat dans une économie
de marché et que I'on en tire les conséquences du point de vue de I'équité,
considérée comme un objectif politique parmi d’autres, notamment I"effi-
cience. En second lieu, nous passons en revue les outils que I'on peut
mettre en oeuvre pour réaliser les objectifs d'équité de la maniére la plus
efficiente possible. Enfin, nous appliquons ces principes au cas particulier
du transport des voyageurs pour tenter de dégager quelques conclusions.

Il nous faut avertir le lecteur du caractére quelque peu abstrait de notre pro-
pos dans les premiéres pages, encore que les notions que nous aborderons
ne soient pas difficiles & appréhender. Nous ne cherchons pas, ce faisant, a
obscurcir les choix, d’autant que ceux-ci nous obligent finalement a former
des jugements sur des aspects trés concrets. |l s'agit plutét d'inscrire ces
jugements dans un contexte plus large pour mieux résister a la tentation
de prendre des décisions simplistes dont les répercussions d’ensemble ne
seraient pas pleinement comprises.

_ll importe de souligner, au départ, que les conclusions que nous pourrons
tirer quant a la politique a suivre seront nécessairement subjectives, car, en
matiére d’équité, les jugements de valeur sont inévitables et conditionnent
le choix des orientations. On le verra particulierement dans les deux pre-
miéres sections. C'est d'ailleurs vrai, dans I'ensemble, de toute évaluation
de la politique économique. Sauf dans des cas trés particuliers, on ne peut
négliger le role des considérations d’équité et chaque jugement formulé est
peu susceptible de faire 'unanimité, pas plus dans le domaine du transport
des voyageurs que dans les autres.

1. LES OBJECTIFS DE LA POLITIQUE ECONOMIQUE DES POUVOIRS
PUBLICS

On ne peut évaluer la politique économique sans comparer les modes
optionnels de répartition des ressources et les hiérarchiser selon quelque
critére. Idéalement, on aimerait employer un critére aussi objectif ou
scientifique que possible. Malheureusement, il n’en existe pas qui soit -

o



entierement exempt de jugements de valeur. Nous résumons ci-dessous
la maniére dont les jugements de valeur imprégnent I'évaluation de la
politique économique aux dires des théoriciens de |I'économie de bien-étre
moderne.

Nous commencerons par les jugements de valeur les plus élémentaires,
traités comme des «hypothéses constantes» par la plupart des auteurs.
Il s’agit du postulat de /'individualisme et du principe de Pareto.

Lindividualisme signifie que la valeur ultime, en fonction de laquelle on
jugera une politique, est son effet sur le bien-étre des individus qui com-
posent la société. Cette conception s’oppose a une vision organique de la
société qui privilégierait les effets de la politique sur, mettons, les institu-
tions ou sur des principes abstraits possédant une valeur propre (liberté

" d’expression, non-discrimination, etc.). La notion d'individualisme s’accom-
pagne généralement du postulat que les individus sont les meilleurs juges
de leur propre bien-étre, soit la propriété de non-paternalisme. Il y a des cir-
constances ou les principes de l'individualisme et du non-paternalisme sont
difficiles a admettre. Par exemple : faut-il traiter de fagon non paternaliste
les enfants et les personnes ayant un handicap mental? Faut-il traiter les
ménages difféeremment des individus? Heureusement, ces questions sont
probablement d’'importance secondaire dans le cas des transports.

Le principe de Pareto veut que, si une mesure donnée profite & au moins
une personne sans rien enlever a quiconque, elle représente une améliora-
tion sociale. Cela semble aller de soi, sauf qu’il existe des circonstances

ou cette exigence entre en conflit avec d'autres principes qui remportent
une large adhésion'.

Si I’'on pouvait hiérarchiser les politiques selon ces deux seuls criteres,
I‘évaluation serait une affaire relativement simple. Malheureusement, tel
n‘est pas le cas. La plupart des politiques violent le principe de Pareto, c’est-
a-dire qu’elles profitent a certains et nuisent a d'autres. li faut donc chercher
plus loin que ces deux principes. Les économistes qui se refusent a formu-
ler d’autres jugements de valeur ont tenté de contourner le probléme de
deux fagons. Parfois, ils ont cherché a étendre le critére de Pareto a des cas
ou, bien qu"il y ait des gagnants et des perdants, les premiers pourraient
indemniser les seconds sans annuler leur avantage. D'autres fois, ils igno-
rent simplement toute considération de redistribution et font comme si le
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dollar avait une valeur constante, indépendamment de savoir dans la poche
de qui il tombe. Voyons de plus prés chacun de ces procédés.

D’aprés le premier critére, si le gain regu par une personne, mesuré en
termes monétaires, excéde la perte d’'une autre, on peut raisonnablement
imaginer que le gagnant pourrait indemniser le perdant tout en conservant
une part de mieux-étre. Dans |'affirmative, la condition d’indemnisation
hypothétique est considérée comme remplie, si bien qu’une amélioration
parétienne devient possible. Cette notion d'amélioration parétienne
potentielle est assimilée par certains & un gain d’efficience. Si seulement
I'on possédait ie moyen de jauger en termes monétaires les changements
intervenus dans le bien-étre des individus, il suffirait de faire la somme des
gains et des pertes ainsi mesurés pour déterminer si un changement de
politique donné accroit |'efficience de I’économie. (Nous verrons plus loin
comment mesurer les gains et les pertes en termes monétaires.) Cependant,
ce n'est pas 1a une solution satisfaisante, et ce pour plusieurs raisons? :

i. La notion d'amélioration parétienne potentielle est elle-méme ambigué.
Que la condition de compensation hypothétique soit satisfaite ou non
dépend de la forme que 'on imagine que celle-ci revétirait. On trouve
dans les ouvrages spécialisés différentes présomptions quant a la nature
de la compensation. Les premiers textes, emboitant le pas a Kaldor (1939),
postulent que la compensation ne fait que redistribuer un méme panier
de biens, sans que la production ne change. Les analyses plus récentes
posent que des transferts de revenus globaux sont intervenus, si bien
gue la compensation a induit des changements dans la production.
Enfin,.la compensation peut n’étre possible que par l'intervention de
taxes et de transferts déformants, auquel cas la production pourrait
réagir de différentes maniéres. Ainsi donc, pour un changement de poli-
tique donné, la condition de compensation hypothétique pourrait étre
satisfaite ou non selon la forme de la compensation posée en hypo-
thése. Par exemple, si les gagnants pouvaient effectuer des transferts de
revenus globaux aux perdants, la condition pourrait étre remplie, alors

- qQue si la compensation supposait la redistribution d’'un méme panier de
biens, ou si les transferts passaient par des taxes qui provoquent des
distorsions, elle pourrait ne pas 1'étre3.

ii. Pour toute forme donnée de compensation, le classement des possibi-
lités selon la condition de compensation hypothétique est nécessairement
incomplet, et risque bien d’étre contradictoire, selon le point de départ
choisi. En d'autres termes, lorsqu’on compare la situation avant et aprés
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la mise en oeuvre de la mesure considérée, la condition de compensation
peut ne pas étre remplie lorsque I'on passe de I'état antérieur a |'état
postérieur ou vice versa, si bien que le classement est incomplet. Ou
bien encore, la condition peut &tre remplie dans les deux cas*.

ii. Il est virtuellement impossible de déterminer si le critére de compensa-
tion est rempli ou non & partir des données du marché. Par exemple, il
est bien établi que la méthode consistant a totaliser les indicateurs de
bien-étre, tels que les excédents des consommateurs individuels,
n‘indique pas si la condition est réalisée ou non.

iv. Qui plus est, si ta compensation reste seulement virtuelle, le changement
de politique va réellement entrainer un mieux-étre pour certains et une
péjoration pour d’autres. Le fait que la compensation aurait pu intervenir
dans la pratique ne constituera pas pour beaucoup d’observateurs un
gain évident de bien-étre collectif. Y voir un gain suppose que 1'on mette
en balance I'avantage acquis par les gagnants et la péjoration subie par
les perdants. En d’'autres termes, il faut se livrer & une comparaison du
bien-étre respectif de différentes catégories de personnes, ce que le
critere de compensation visait justement a éviter.

En dépit de ces faiblesses, maints économistes préconisent néanmoins,
explicitement ou implicitement dans leur pratique, de totaliser simplement,
en termes monétaires, les gains et les pertes des diverses personnes con-
cernées, sans se préoccuper de savoir qui sont les unes et les autres®. On
peut avancer diverses justifications a cette fagon de procéder. Premierement,
on peut se retrancher derriére 1'opportunité de distinguer entre le souci de
redistribution et le souci d’efficience. Ainsi que nous le verrons plus loin, il
est des cas particuliers ol cela est parfaitement défendable. Dailleurs, nous
passerons en revue les cas ou il en va ainsi dans le domaine du transport
des voyageurs. Fondamentalement, ce procédé revient & marier tous les

" jugements de valeur additionnels avec un ensemble particulier d'instruments
de redistribution, au lieu de les éviter entierement. Deuxiémement, on peut
justifier encore le fait de traiter les gains monétaires comme représentant
la méme valeur pour tous par le fait que I'ignorance pure ou le manque
d‘information nous empéche de ventiler le gain global entre les personnes
placées dans différentes situations. Enfin, troisiemement, d’aucuns font valoir
qu’a longue échéance les chances d’'étre gagnant et les risques d’étre
perdant s’annulent et qu'il est donc inutile d'essayer de différencier. Ces
deux derniers arguments ne s’appliquent manifestement pas a nombre
des questions que nous traitons plus loin.
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Nous sommes donc amenés & la conclusion que les deux hypothéses cons-

tantes de l'individualisme et du principe de Pareto ne suffisent pas a la bonne
évaluation des politiques. La question devient alors de savoir quels juge- |
ments additionnels il convient de faire. Une foule d'ouvrages hautement
techniques sur les fonctions de bien-étre collectif tentent précisément d'y
répondre. La plupart procédent des travaux de Kenneth Arrow (1951), éco-
nomiste aussi influent qu’agnostique, I'inventeur du fameux théoréme des
possibilités d'Arrow. Il dit & peu prés ceci : supposons que I'on veuille com-
parer différentes répartitions de ressources et que la seule donnée dont on
dispose soit le classement préférentiel des diverses options opéré par les
agents économiques. Supposons en outre qu’aucune restriction ne soit
imposée a la forme des classements individuels, que le principe de Pareto
doive étre respecté, de méme que I’'exigence technique connue sous le nom
d’'indépendance des alternatives étrangéres. Cette derniére impose que le
classement de deux possibilités quelconques soit indépendant de I'existence
de tout autre. Dans ce cas, la seule méthode qui puisse garantir une hiérar-
chisation rationnelle des possibilités est un classement selon les préférences
d'une seule personne, ce que I'on appelle aussi le «<régime de dictature».

Le théoreme des possibilités d'Arrow a engendré quantité de recherches,
dont une bonne part vise a assouplir ces contraintes de maniére a éviter la
dictature. Nous procédons en annexe & un bref tour d’horizon des résultats
de ces travaux. Pour nos fins, nous contournerons les difficultés concep-
tuelles liées a la prise de décision collective et nous en tiendrons a la
méthode conventionnelle consistant a postuler que les normes éthiques d'une
société peuvent étre représentées par une fonction de bien-étre collectif.
Une fonction de bien-étre collectif n'est rien d’autre que la somme des
indices de satisfaction, ou utilités, des membres de la sociétéé. Pour rendre
une fonction de bien-étre collectif opérante aux fins de I'évaluation de poli-
tiques, deux grandes difficultés sont & surmonter. La premiére consiste 4
trouver une mesure de I'utilité individuelle. Les économistes ont inventé
une fagon de représenter les niveaux d'utilité individuelle en termes moné-
taires, ce que I'on appelle la mesure monétaire du revenu réel. Cette
représentation obéit & des principes que nous expliquons dans I'annexe.

Disposant d’'une mesure monétaire des niveaux de satisfaction ou d’utilité,
le défi suivant consiste & mettre en balance ou & pondérer les niveaux
d’utilité ou de revenu réel obtenus par différentes personnes, afin de dis-
poser d'une mesure du bien-étre collectif. Ainsi que nous le signalons dans
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I'annexe, lorsqu’on agrége les revenus réels individuels, une propriété
éthique prépondérante de la fonction de bien-étre collectif obtenue est son
degré d’aversion a I'inégalité sociale. Selon le degré d’aversion a I'inégalité,
des niveaux de redistribution sensiblement différents peuvent étre requis.
Les trois diagrammes de la figure 1 représentent les courbes d'indifférence
de trois fonctions de bien-étre collectif différentes, caractérisées par diffe-
rents degrés d’aversion a I'inégalité. Toutes présentent les propriétés
énumeérées ci-dessus. La configuration a) présente la fonction de bien-étre
collectif qualifiée d’utilitariste. Dans celle-ci, tout ce qui compte c’est I'utilité
totale, et non sa distribution entre les ménages’. On dit que cette fonction
n’a aucune aversion a l'inégalité. La configuration b) montre I'extréme
opposé, I'aversion compléte a I'inégalité de ce que I'on appelle la fonction
de bien-étre collectif maxi-min8. La configuration c) est un cas intermédiaire
présentant quelque aversion a l'inégalité. Ces trois courbes d’indifférence
au bien-étre social peuvent étre employées pour hiérarchiser les résultats
potentiels d'un éventail d'options.

Pour rendre apparentes les conséquences de ces attitudes divergentes a
I'égard de niveaux d’utilité inégaux, voyons I'exemple suivant tiré de Sen
(1973). Supposons qu’un revenu de montant fixe soit a redistribuer entre
deux personnes et que cette redistribution soit possible sans perte d’effi-
cience. Supposons toujours que les deux personnes aient des fonctions
d'utilité systématiquement divergentes. En particulier, la personne A tire
davantage d’utilité d’'un montant donné que la personne B. Nous dirons que
la personne A est le générateur d'utilité le plus efficient. Il se peut que B soit
handicapé ou en moins bonne santé. Voyons donc comment le montant
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donné de revenu total devrait étre réparti entre les deux personnes en appli-
cation des diverses fonctions de bien-étre collectif, au moyen de la figure 2.

La figure 2 montre les niveaux d’utilité correspondant a différents niveaux
de revenu des deux personnes : I'utilité de A est représentée par la courbe
partant du point d'origine Og4 et celle de B est tirée depuis Og. Selon la fonc-
tion de bien-étre collectif maxi-min, les niveaux d’utilité des deux personnes
seraient égalisés. La distribution de revenu Yy donnerait ce résultat. A
noter que, étant donné la différence de capacité a convertir le revenu en
utilité, cela suppose que I'on privilégie le générateur d'utilité le moins effi-
cient, la personne B. Si I'on applique au contraire la fonction utilitariste, on
distribue le revenu de telle fagon que I'utilité marginale pour chaque personne
soit égale. C’'est la distribution Y{, au point ou les pentes des fonctions
d’utilité sont égales. Dans ce cas, la distribution de revenu est a I'opposé de
celle de la courbe maxi-min : la personne A touche plus que la personne B
et se retrouve également avec un niveau d’utilité supérieur. La somme des
utilités se trouve maximisée indépendamment de sa distribution. Le cas
intermédiaire n’est pas reproduit sur ce diagramme, mais il aboutira mani-
festement & une distribution de revenu située entre Yy et Yy. De fagon

Figure 2
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générale, plus grande est |'aversion a I'inégalité, et plus on va attribuer

de revenus a la personne B par opposition ala personne A. Cela met en évi-
dence le role essentiel que les jugements de valeur jouent dans la politique
de redistribution.

Dans I'exemple précédent, I'écart entre les deux fonctions d’utilité engen-
drait des ambiguités quant a la politique de redistribution optimale. Si les
deux personnes avaient une fonction d’utilité identique, il aurait fallu opter
pour |'égalité totale®. Cependant, il est facile d'imaginer des circonstances
telles que, méme en présence de fontions d’utilité identiques, la politique
de redistribution soit lourdement dépendante de Ia forme de la fonction
de bien-étre collectif. Nous en donnons deux exemples dans I'annexe qui
montrent qu’en faisant varier simplement le revenu selon I'effort de travail
que choisissent de fournir les personnes, 'ampleur de la redistribution
dépend fortement du degré d'aversion a 'inégalité de la fonction de bien-
atre collectif. Cest le cas méme lorsque les transferts redistributifs non
déformants (globaux) sont autorisés. ‘

Lorsque le systéme de redistribution fiscale inflige lui-méme des codts
d’efficience a économie, le caractére progressif de la fiscalité s’en trouve
réduit, et ce pour toutes les fonctions de bien-étre collectif. Les exemples
donnés en annexe montrent clairement que I'ampleur de la redistribution
possible par la voie fiscale est potentiellement assez limitée dés lors qu'on
fait entrer en ligne de compte les considérations d’efficience. Je n'en con-
clus pas que la redistribution est nécessairement limitée, seulement que
I'outil fiscal risque de I'étre. Comme on le verra plus loin, les pouvoirs
publics disposent encore de beaucoup d’autres instruments. de redistribu-
tion. De par leur nature, un certain nombre d’entre eux ne s'accompagnent
pas des mémes pertes d’efficience, c’est-a-dire que leur usage n’est limité
que par de pures considérations d'équité.

Une grande question, en matiére d’évaluation et de conduite de la politique
économique, est de savoir dans quelle mesure les objectifs d'équité et
d’efficience sont dissociables. Dans |'absolu, ils ne le sont pas; Toutes les
décisions touchant I'attribution des ressources peuvent, en principe, influer
sur les deux et, si I'Etat était constitué d’'une administration unique mono-
lithique, cette derniére voudrait incorporer a la fois les considérations
d’équité et celles d'efficience dans ses analyses. Or, le secteur public est en
soi une organisation hautement décentralisée dans laquelles les décisions
d’attribution des ressources sont prises plus ou moins indépendamment
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dans maints domaines différents. Dans un tel cadre, il est plus naturel de se
demander si chacune de ces décisions individuelles devrait étre prise en
fonction des objectifs d’équité et d’efficience 3 la fois.

Bien que les textes sur cette question soient peu nombreux, il parait judi-
cieux de continuer 3 suivre le conseil de Musgrave (1959) et de concevoir
les organes d'attribution et de distribution de I'Etat comme séparés les uns
des autres. Les décisions de distribution, de par leur nature, tendent a étre
d’application un peu plus générale que celles d’attribution, ne serait-ce que
parce que ces derniéres sont habituellement prises a un niveau plus décen-
tralisé. La plupart des économistes s’accordent a dire que la prise de déci-
sion décentralisée sur la répartition des ressources du secteur public, et
notamment I'analyse colts-bénéfices, devrait généralement privilégier |'effi-
cience. Les objectifs d'équité peuvent étre poursuivis par un organe central
ayant une mission plus large. Ce dernier pourrait établir les politiques de
redistribution fiscale et le cadre réglementaire, fixant ainsi des bornes a
ceux qui décident I'attribution des ressources. C'est dans cette optique que
nous traiterons plus loin des considérations d'équité.

2.LE ROLE DE L’ETAT DANS UNE ECONOMIE DE MARCHE

Nous avons mis I'accent, jusqu’a présent, sur les critéres qui peuvent servir
a hiérarchiser diverses options d’affectation de ressources, particulierement
lorsqu’il existe des écarts d’utilité entre les ménages. Nous avons montré
que des classements trés différents pourraient étre établis selon les juge-
ments de valeur que I'on choisit de formuler et, en particulier, selon le degré
d’aversion a l'inégalité de la fonction de bien-étre collectif. Nous verrons
comment le gouvernement peut réaliser les objectifs de redistribution —
quels qu’ils soient — qu'il se fixe, mais auparavant il est bon de se pencher
sur la question préalable du réle de I’Etat dans une économie de marché.

L'argument classique avancé pour justifier I'intervention de I'Etat dans
I"attribution des ressources est de nature plutdt négative, puisqu’il tourne
autour de la notion de déficience du marché. Il est bien connu que, dans
certaines circonstances, la prise de décision décentralisée opérée par le
marché présente des propriétés intéressantes sur le plan de I'efficience. En
particulier, dans les conditions optimales et pour peu qu’il fonctionne de
maniére concurrentielle, le marché produit un résultat conforme au principe
de Pareto. L'intervention de I'Etat repose sur deux craintes : premiérement,
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que ces conditions optimales ne soient pas toujours réunies (I'argument de
la déficience du marché), et, deuxiémement, que le résultat produit par le
marché, méme avec efficience maximale, ne soit pas équitable. La capacite
de I'Etat a intervenir avec succés dépend de la bienveillance qu‘on lui préte,
de méme que de son efficience (autrement dit, du degré de déficience
gouvernementale). Les économistes portent des jugements largement
divergents sur ces deux points et sont amenés, de ce fait, & préconiser des
degrés d’intervention étatique trés variables. A cela s’ajoutent les jugements
de valeur différents des uns et des autres sur la proportion idéale d'équité
et d'efficience qu’il convient de rechercher. Nous ne prendrons pas position,
pour rappeler seulement les sources de dysfonctionnement du marché, que
nous considérons comme des raisons nécessaires, mais non nécessairement
suffisantes, d’intervention de I'Etat.

Les causes de déficience du marché, avec les inéquités qui en résultent,
sont pleinement répertoriées dans les ouvrages sur les finances publiques,
si bien qu'il nous suffira de les passer rapidement en revue.

Les biens collectifs

On ne peut compter sur le marché pour fournir des quantités efficientes de
biens qui sont simultanément consommeés par tous. C’est certainement vrai
lorsque ces biens collectifs présentent la propriété de non-exclusivité, c'est-
a-dire lorsqu’on ne peut empécher des usagers non payants d'y accéder,
mais méme aussi, en général, lorsque I'exclusivité est possible. Méme si
I'on pouvait empécher I'accés de certains a un bien collectif, les considéra-
tions d’efficience s'y oppose‘raient puisque le caractére collectif de ces biens
implique que I'on peut multiplier le nombre d'usagers sans co(t supplémen-
taire pour la société. C'est 13 I'argument classique qui justifie la fourniture
de biens et de services par I'Etat.

Les externalités

Corollaire du cas précédent, il s’agit ici de la situation ou les activites de
certaines entreprises ou de certains ménages entrainent des effets béne-
fiques ou néfastes qui, pour une raison ou pour une autre, ne sont pas
répercutés dans les prix. Les pouvoirs publics peuvent intervenir en
assurant eux-mémes la fourniture de ces biens et services ou en décidant
des mécanismes correcteurs tels que mesures fiscales, subventions ou
réglements. '
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Les économies d’échelle

Il se peut que I’échelle la plus économique de production d’un bien ou d’un
service soit relativement importante par rapport au marché desservi, auquel
cas la concurrence ne jouera pas son role. La encore, les pouvoirs publics
peuvent en assurer la fourniture eux-mémes, ou bien encore réglementer

le comportement privé. (Ou encore ne rien faire, comme le préconisent cer-
tains économistes.)

Les ressources inexploitées

Il peut se poser sur certains marchés des problémes de coordination qui
font que restent inexploitées des ressources telles que main-d’oeuvre, loge-
ments et capitaux. Certaines théories veulent qu'il existe sur ces marchés
des facteurs d’inefficience systématique auxquels une intervention étatique
pourrait, en principe, remédier (par exemple, recherche d’externalités dans
les marchés du travail et du logement).

Absence de marchés complets en situation d’incertitude

L'attribution pleinement efficiente des ressources suppose que les risques
soient partagés entre le plus grand nombre d’agents économiques possible.
Cette diversification des risques peut étre insuffisante pour diverses raisons.
D’une part, pour certains types de risques, le marché peut étre simplement
trop étroit, vu le coGt des transactions qu’il suppose. Ou encore, l'incertitude
quant au comportement du gouvernement lui-méme peut représenter un
gros facteur de risque, sans doute impossible 3 diversifier entierement. Enfin,
les marchés de risque peuvent ne pas fonctionner parfaitement en raison de
difficultés d’information, ainsi qu’on le verra dans la catégorie suivante.

L’'information asymétrique

On admet aujourd’hui largement que de nombreux marchés se caractérisent
par ce que I'on appelle les problémes d’information asymétrique, ce qui
veut dire que I'un des c6tés du marché (offre ou demande) est mieux
informé que I'autre. Il en résulte que les ressources ne sont pas réparties
au mieux. Les deux manifestations les plus courantes en sont le risque
subjectif et I'antisélection, phénoménes analysés le mieux dans le domaine
de l'assurance. Toutefois, on les retrouve dans beaucoup d’autres marchés,
notamment ceux du travail et des capitaux. Le risque subjectif renvoie

- essentiellement a une situation ol I'une des deux parties peut ag'ir d’'une
maniére qui pése sur le résultat, mais sans que cette action soit observable
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par I'autre partie, d’ol une répartition non optimale des ressources. L'anti-
sélection apparait lorsque les acteurs sur I'un des deux cotés du marché dif-
férent entre eux sur une caractéristique quelconque cette différence n’étant
pas décelable par I'autre coté. On sait que de tels marches entrainent des
résultats inefficients et ne possédent peut-étre méme pas de point d’équi-
libre. Il existe quantité d'ouvrages traitant des dysfonctionnements du
marché induits par I'antisélection et le risque subjectif, mais ils ne nous
disent pas si une intervention du secteur public peut les prévenir. En effet,

il est probable que le secteur public se heurte exactement aux mémes diffi-
cultés d’'information que le secteur privé. Il est donc fort possible que I’ Etat
ne soit pas en mesure d’améliorer la solution du marché pour des services
tels que ceux de santé et d’assuranche-chémage, du moins pas sur le plan
de I'efficience. Il faut chercher ailleurs une justification de I'intervention

- gouvernementale dans ces secteurs. Les meilleurs arguments invoquent
les considérations d'équité, qui interviennent dans les deux derméres
catégories de dysfonctlonnement

Les inégalités de revenu

Méme si le marché répartissait les ressources d'une maniére parfaitement
efficiente, le résultat peut ne pas étre considéré comme optimal si la réparti-
tion est inégale. Les pouvoirs publics peuvent donc souhaiter intervenir
pour redistribuer les ressources pour des raisons d’équ'ité. Dans ces deux
derniéres catégories, on aborde I'éq'uité selon deux perspectives appa-
rentées. Un premier indicateur d'inégalité consiste a simplement enregistrer
les écarts apparents de revenu que le marché occasionne entre les meénages.
Ces écarts peuvent étre dus & plusieurs facteurs parmi lesquels figurent
la compétence, I'héritage, le capital humain accumulé, I'effort de travail et la
chance pure et simple. La quasi-totalité des gouvernements pratiquent des
politiques fiscales qui opérent un transfert de revenu des mieux nantis vers
“les plus défavorisés. Toutefois, I'efficacité de cette redistribution est limitée,
et ce pour deux raisons élémentaires déja mentionnées. La premiére est
que le revenu est loin d’étre un indicateurparfait du bien-étre, particu-
lierement du fait qu’il ignore les différences de loisirs, par exemple. La
deuxiéme raison est que, pour tout ménage donné, le revenu constitue un
concept endogéne. Une personne peut changer son revenu en modifiant
son comportement et entrainer des inefficiences. Les spécialistes des
finances publiques arguent de fagon convaincante que I'ampleur de la
redistribution possible au moyen des seuls outils basés sur le revenu est
sans doute trés limitée?0. :
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L'assurance sociale

On peut avancer d’autres arguments encore en faveur de ia redistribution,
qui sont apparentés aux précédents mais reconnaissent I'utilité potentielle
d’autres types d’instruments. La littérature sur la fiscalité redistributive met
I"accent sur les écarts entre la capacité lucrative comme source d'inégalité.
Il existe de nombreuses autres caractéristiques produisant des écarts d’ uti-
lité qui peuvent servir (et qui servent dans la pratique) a fonder la redistri-
bution. On y trouve des facteurs tels que la santé et la conformation physique,
le chémage, le lieu de résidence et la date de naissance. On qualifie parfois
d’«assurance sociale» la redistribution fondée sur ces éléments. En effet, le
bagage que chaque personne trouve a la naissance est essentiellement
affaire de chance. Si les individus pouvaient s’assurer contre la malchance
sur ces plans, ils le feraient sirement. Or, ils ne peuvent manifestement pas
le faire sur le marché des assurances ordinaire. Il n’est possible de s’assurer
contre un événement qu’a priori et, en I'occurrence, I'événement survient a
la naissance. On ne peut donc étre «assuré» contre la malchance a la nais-
sance que par le secteur public, a posteriori. On a souvent recours, comme
justification normative de I'indemnisation des personnes malchanceuses a
la naissance, au procédé conceptuel consistant a se placer derriére le «voile
de I'ignorancen, c’est-a-dire a imaginer que I'on ignore quelles seront ses
caractéristiques propres et a se demander quelle sorte d’assurance on serait
porté a acheter. Ces considérations peuvent servir a justifier I'assurance-
maladie, 'assurance-chémage, I'aide aux personnes handicapées, les transferts
entre générations en faveur des cohortes malchanceuses, etc. Dans chaque
cas, I'objet de la redistribution differe quelque peu du revenu. Selon Ia pré-
cision avec laquelle les pouvoirs publics peuvent observer les caractéris-
tiques sous-jacentes, les inefficiences comportementales qui peuvent en
résulter seront plus ou moins grandes.

Nous considérons ce rdle de I'Etat dans le marché comme un fait acquis.
Nous allons nous demander surtout comment I'Etat peut réaliser ses objec-
tifs d’équité dans la pratique et quelle application ces méthodes peuvent
trouver dans le cas particulier du transport des voyageurs. Ce sera 'objet
des deux sections suivantes. '



I, L RECHERCHE DE L'EQUITE DANS LATTRIBUTION DES RESSOURCES :
LES OUTILS DISPONIBLES

Pratiquement tout ce que font les gouvernements posséde un effet de redis-
tribution. Ce que I’on sait peut-étre moins, c’est la mesure dans laquelle la
redistribution représente le but premier poursuivi par maints programmes
gouvernementaux. La théorie des finances publiques, qui tend a privilégier
I'analyse d’efficience, a largement hégligé cet aspect jusqu’a tout récem-
ment. Nous sommes accoutumés a voir dans le mécanisme fiscal le moyen
de parvenir a une distribution équitable, toutes les autres fonctions étatiques
étant centrées sur I'efficience ou la stabilisation. Cette maniére d’envisager
le r6le du gouvernement est illustrée par le procédé que I’'on trouve dans
les manuels de finances publiques et qui consiste a scinder abstraitement
en trois branches les fonctions gouvernementales : attribution, distribution
et stabilisation. Les dépenses publiques en biens-et services sont ainsi con-
sidérées comme ayant une fonction attributive, alors que la fiscalité et les
transferts sont mis au service des objectifs de distribution. Toutefois, un
examen plus serré nous apprend que maints programmes importants
inscrits au budget des dépenses de I'Etat constituent au moins partiellement
‘un mécanisme de redistribution. Dans la section suivante nous allons réper-
torier simplement tous les instruments qui entrent dans cette catégorie.

1. LA FISCALITE

Une bonne partie de la fiscalité est structurée de maniere a prendre en
compte les objectifs de distribution. Les grandes exceptions sont certaines
taxes d’'accise spécifiques, I'impot sur le revenu des sociétés et, dans une

- certaine mesure, les droits de douane. Les droits d’accise spécifiques et
tarifs douaniers répondent a des préoccupations particuliéres, telles que le
redressement d'effets externes, la politique industrielle et la mise en place
de redevances d’usager. L'imp6t sur.le revenu des sociétés peut étre
assimilé a la perception anticipée de I'impdt sur le revenu des personnes
(puisqu’il y est intégré par le biais des crédits d'imp6t pour dividendes) et
nous traiterons donc de ses effets redistributifs dans ce cadre. |l permet
également de prélever des recettes fiscales auprés des sociétés étrangéres
~ gréce au systéme des crédits d'impét international'. Au niveau provincial
et local, on rencontre d’autres types de taxes, telles que I'impét foncier, les
droits de licence et redevances d'usager qui visent aussi des objectifs autres
que la redistribution.
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Les deux principaux prélevements fiscaux qui nous intéressent sur le plan
de la redistribution sont I'impét sur le revenu des particuliers et les taxes
de vente générales (tant fédérales que provinciales). Chacun comporte des
dispositions spécifiquement axées sur la redistribution.

L'impét sur le revenu des particuliers

Cet imp6t prend en compte les considérations d’équité de trois fagons. La
premiére est I'ajustement de I'assiette en fonction de la situation personnelle,
telle que le nombre de personnes a charge, l'invalidité et I’'age'2. Il s'agit

la de faire du revenu imposable un meilleur indicateur du bien-étre ou du
revenu discrétionnaire, et donc d’améliorer I'équité horizontale de la fisca-
lité. Ainsi qu’on I'a vu, cela se justifie par la notion que des personnes diffé-
rentes ont besoin de dépenser des montants différents pour parvenir au
méme niveau d’utilité. Ainsi que I'exprimait le Rapport de la Commission
royale Carter, différentes personnes ont des niveaux différents de dépenses
non discrétionnaires.

Deuxiémement, on accorde des déductions basées sur des dépenses dont
on juge qu’elles ne contribuent pas a I'utilité et parmi lesquelles on range
les frais d’emploi, les déménagements, les frais d’'études, les frais de garde
d’‘enfants, les dons charitables et les frais médicaux. Il s’agit la encore d'un
ajustement de I'assiette destiné a améliorer I'équité horizontale. Le cas des
frais médicaux, qui englobent ceux associés a I'invalidité, est intéressant.
On pourrait arguer que les personnes qui encourent des dépenses médicales
et qui bénéficient du crédit d'imp6t pour les personnes handicapées ont en
réalité des fonctions d'utilité différentes des autres. Selon le degré d'aversion
a I'inégalité qu’on fait sien, on pourrait aller plus loin qu‘autoriser simple-
ment la déduction de leurs frais. En se contentant de cette derniére mesure,
on leur évite simplement le co(t fiscal des dépenses médicales qu’ils enga-
gent, sans rectifier le désavantage sous-jacent qui est le leur comparé aux
valides. Si le degré d’'aversion a I'inégalité est élevé, on pourrait étre amené
a transférer des sommes considérables aux personnes handicapées, d'autant
que l'invalidité est une caractéristique assez facilement observable et qui
n’est pas influencée par le comportement des personnes touchées.

Le troisieme élément de 'imp6t direct axé sur I'équité est le baréme lui-
méme. Son degré de progressivité résulte de la combinaison de I'exemption
personnelle de base et de la structure des taux d’'imposition' marginaux.
Dans la pratique, le régime fiscal dans son ensemble n’est que modérément
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progressif'3. Sur le plan théorique, il y a de bonnes raisons a cela. Ainsi
qu’on I'a vu, la foule d'ouvrages sur la progressivité optimale de I'imp6t sur
le revenu qui ont vu le jour suite a I'essai retentissant de Mirrlees (1971),
tendent a confirmer que, vu les compromis nécessaires entre équité et effi-
cience, I' ampleur de la redistribution que I'on peut assurer au moyen de
I'impdt sur le revenu est plus limitée qu’il n'y parait. Le fait.que les loisirs

et la production de biens et services autoconsommeés par les ménages cons-
tituent des sources de revenu reel échappant a I'imp6t réduit considérable-
ment, semble-t-il, le degré de progressivité optimal. Une bonne partie de
ces travaux font appel a des techniques de simulation et cela nous entrai-.
nerait trop loin que de tenter de les cerner ici. Toutefois, il s'en dégage tou-
jours le méme message. li ne faut pas en conclure que la redistribution elle-
méme, en tant qu’obj'ectif de politiqUe économique, soit d'intérét limité.
Comme nous le faisons valoir plus loin, il existe beaucoup d’autres instru-
ments de redistribution tme ia fiscalité et certains d’entre eux peuvent

étre tres efficaces.

La fiscalité mdlrecte

Une forte proportion des recettes fiscales provient de taxes indirectes de
nature générale, telles que la nouvelle taxe sur les produits et servnces
fédérale et les taxes proviriciales sur la vente au détail, qui ont toutes pour
assiette quelque mesure de la consommation des ménages. La premiéere
chose que I'on remarque, c’est que leur assiette pourrait étre congue de
fagon a étre virtuellement identique a celle de I'impo6t direct, si 'on voulait.
Autrement dit, si I'assiette de I'impét sur le revenu des personnes était
raison'nablement'large, on pourrait utiliser la méme pour la taxe de vente.
Elle engloberait alors tous les biens de consommation et les services, de
méme que les biens d'équipement’. Ou encore, si on taxait la consomma-
tion au niveau des personnes (ce qui est pratiquement le cas avec le régime
d’'imposition sur le revenu actuel), l'assiette equnva|ente pour la taxe de
vente seraient les biens et services de consommation. Evidemment, dans
la pratique, les pouvoirs publics n‘ont pas une démarche entierement coheé-
rente puisqu'’ils semblent préférer-le revenu comme assiette de I’ |mpot
direct et la consommation comme assiette de la fiscalité indirecte. Mais il
n’en demeure pas moins qu’ils pourraient, s'ils le désiraient, prendre la
méme assiette pour I'un ou I'autre systéme.

Cela nous ameéne a cette question fondamentale : pourquoi avoir des
impots directs et d’autres indirects, si les deux peuvent étre pergus sur la
méme assiette? Pourquoi ne pas éliminer un des deux volets et faire




I'économie du codt de perception du deuxiéme? Il y a deux réponses

cela — une théorique et une un peu plus pratique. La réponse théorique
tient au fait qu’un régime de taxe de vente se préte & un type de progres-
sivité que ne peut reproduire un régime d’impét sur le-revenu. Cela est d{
au fait que I'on peut appliquer des taux différenciés selon les produits, par
exemple un taux réduit (peut-étre nul) aux produits de premiére nécessité
et des taux plus élevés aux articles de luxe. Le principal enseignement qui
se dégage de la littérature théorique veut‘que, si la fonction d'utilité des
meénages est caractérisée par la séparabilité des biens et des loisirs, on ne
gagne rien en ayant une taxe sur la consommation a taux différencié paral-
lelement & un imp6t sur le revenu®, Autrement dit, le taux de taxe de vente
serait le méme pour tous les produits et I'équivalent d’un impét sur le revenu
proportionnel, si bien que les deux régimes feraient double emploi. Qui
plus est, méme sans «séparabilité», le gouvernement est peu susceptible

- de posséder les données voulues pour établir un baréme approprié pour les

taux de la taxe indirecte. Aussi, les arguments théoriques en faveur d'un
imp6t indirect doublant I'imp6t direct sont faibles.

C’est pour d'autres raisons, plus pratiques, que |’'on trouve les deux régimes
cOte a cote : I'évasion et I'évitement de I'impédt sur le revenu sont possibles
et I'incitation a y recourir croit avec le taux. La juxtaposition d’un imp6t
direct et d’'un impét indirect présente ainsi un double intérét. Premiérement,
elle fait tomber dans le filet fiscal, du c6té dépenses, des personnes qui
auraient échappé entiérement a I'impét par évasion. Deuxiémement, en
apportant une autre source de revenu a I'Etat, il est possible de réduire le
taux d’'imposition des revenus, et par ce biais l'incitation i I'évasion fiscale.

Si I'on admet cela comme une raison pratique de combiner fiscalité directe
et fiscalité indirecte, on peut faire valoir de bons arguments en faveur de taux
de taxes a la consommation différenciés dans le sens d’une plus grande
progressivité. On pourrait justifier des taux inférieurs sur les produits dont
la demande réagit peu aux variations de revenu dés lors que la possibilité )
d’évasion et d'évitement est plus élevée chez les personnes a hauts revenus.
On aurait ainsi, par exemple, une justification théorique de I'exonération des
produits alimentaires et autres articles de premieére nécessité. Nous y revien-

drons lorsque nous appliquerons ces principes au transport des voyageurs.



2. LES TRANSFERTS

Prés d’un tiers de toutes les dépenses de programme du gouvernement
fédéral sont consacrées a des transferts aux individus. Au pre}nier rang de
ceux-ci figurent I'assurance-chdmage, les pensions et les allocations fami-
liales. Au niveau provincial, le principal programme de transfert est I’assis-
tance sociale. Les prestations d'aide sociale et les allocations familiales
servent explicitement & des fins de redistribution et complétent le régime
de I'impé6t sur le revenu. De fait, on préconise souvent qu’elles lui soient
formellement intégrées sous forme d’un impot sur le revenu négatif global.
On rationaliserait ainsi le régime d’assistance sociale, en le traitant symé-
triduenﬁent a I'imp6t sur le revenu et en évitant certaines des désincitations
au travail que comporte le systeme actuel.

Les cas de I'assurance-chdmage et des régimes de pension publics sont
pergus parfois comme remplissant des objectifs autres que la redistribution.
Par exemple, le terme «assurance» implique que' I'assurance-chémage soit
principalement un instrument d’efficience du marché du travail. Le terme
assurance traduit la notion d’échange de risque sur le marché. Un acquéreur
d’assurance vend du risque a un assureur dont on présume qu’il accepte
"de I'endosser parce qu’il peut le partager entre plusieurs acquéreurs. C'est
donc comme I'échange d’un bien auquel acheteur et vendeur procédent
volontairement parce qu'ils y trouvent un avantage commercial, autrement
dit un gain d’efficience. A condition que le marché fonctionne bien, le sec-
teur privé devrait étre en mesure de fournir 'assurance de maniére efficiente.
Il est difficile, sinon impossible, d’établir une argumentation convaincante
en faveur de l'intervention étatique sur le marché de |'assurance en invo-
quant des considérations d’efficience ou de dysfonctionnement du marché.
Certes, le marché de I'assurance peut étre la proie de phénoménes tels que
I'antisélection et le risque subjectif qui 'empéchent de fonctionner a la per-
fection. Cependant, les mémes problémes d'information qui empéchent '
le secteur privé de fournir I'assurance avec efficience s'appliquent aussi
au secteur public. C’est aussi vrai pour le marché du travail que pour
d'autres. Il a été établi, en théorie, que les assureurs privés pourraient
fournir I'assurance-chdmage de maniére presque aussi efficiente que le
secteur public’®. Il est plus raisonnable de considérer I'assurance-chdmage
comme obéissant au moins partiellement & des motifs de redistribution,
ce qui expliquerait son caractére obligatoire. |l n'existe guére encore de
travaux sur I'assurance-chdmage comme instrument de redistribution
et cela deviendra probablément un objet de recherche a I'avenir.
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Les pensions publigues suscitent les mémes interrogations. |l n'existe
aucune raison particuliére de penser que les pensions publiques seraient
justifiées par l'inefficience des régimes privés. |l faut recourir a d’autres
arguments et I'on en trouve de trois sortes dans la littérature. Le premier,
fondé sur le positivisme économique, veut tout simplement que les régimes
de pension publics non capitalisés constituent des transferts des jeunes vers
les vieux. L'électeur médian retire dans le moment une valeur positive nette
de ces prbgrammes car, son age se situant dans la quarantaine, les avan-
tages futurs qu’il en attend dépassent largement les cotisations qu‘il devra
verser pendant le reste de sa vie active. Aussi, il continuera a voter pour des
pensions publiques non capitalisées en dépit du fait qu’elles réduisent a
longue échéance le niveau de bien-étre des générations futures’’.

Le deuxiéme argument consiste a dire que les pensions publiques non
capitalisées, étant des mécanismes de redistribution de revenu entre les
cohortes d’age, servent a étaler les fluctuations de la «chance» d’une cohorte
a l'autre. C'est ce que I'on appelle le partage du risque entre générations et
est parfois cité comme exemple typique du principe de l'assurance sociale's.
Ainsi qu’on I'a vu plus haut, I'assurance sociale est ce phénoméne qui
consiste a contracter a posteriori une assurance a I'égard de la condition
dans laquelle on nait. Elle se distingue en cela de I'assurance ordinaire qui
couvre les risques futurs.

Le troisieme argument a fait son apparition plus récemment. |l traite les
pensions publiques comme une forme d’épargne obligatoire ou, en d’autres
termes, une garantie de consommation future plus grande que ce que le
sujet aurait acquis individuellement. Ce serait donc une sorte de transfert en
nature, analogue a la fourniture d’un logement et de nourriture. Les travaux
théoriques récents sur I'imposition optimale du revenu se concentrent sur
F'opportunité de recourir aux transferts en nature, parallelement a I'imp6t
sur le revenu, en tant qu‘outils de redistribution. L'argument avancé veut
que, en présence de I’irhpc")t sur le revenu optimal, on peut améliorer

I’aide sociale en contraignant les prestataires 8 consommer des quantités
additionnelles de produits comparativement plus essentiels au bien-étre
des personnes a faible revenu. La consommation forcée, ou le transfert en
nature, n’est efficace que dans la mesure ou le bien en question ne peut pas
étre revendu. On ne trouve cette notion dans la littérature, jusqu’a présent,
que dans le contexte des pensions, de I'éducation et des services de santé'®.
Dans le cas des pensions, I'argument est applicable surtout aux régimes de
pension obligatoires.




3. LES PROGRAMMES SOCIAUX

Les pouvoirs publics, au Canada, offrent également un certain nombre de
programmes sociaux, dont beaucoup comportent la fourniture de biens et
de services, notamment les soins et services de santé destinés aux pauvres,
aux personnes handicapées et dgées. On peut arguer que I'éducation, a
tous les niveaux, constitue également une sorte de programme social. Une
caractéristique de ces programmes est qu’ils prennent en charge, en tout ou
en partie, le colit de biens et de services de nature essentiellement privée.
Les économistes leur donnent le nom de biens quasi privés, puisqu’ils sont
privés, mais fournis dans des quantités déterminées par le secteur public.
Etant de nature privée, ils pourraient étré fournis par le secteur privé et le
sont d’ailleurs dans certains pays, au moins en partie (tels que les soins

de santé aux Etats-Unis). '

Si I'on examine pourquoi ces biens quasi privés proviennent du secteur
public et non du pri\)é, on s'apergoit que cela tient largement & leurs pro-
priétés redistributives. Il peut certes y avoir quelques considérations d’effi-
cience tournant autour de la présence de divers facteurs externes, mais
elles ne suffisent pas a expliquer l'intervention étatique massive que I'on
constate dans la plupart des pays industriels. Il semble plus approprié de
voir dans la fourniture publique de services de santé, d'éducation et d'assis-
tance sociale des instruments de redistribution. De fait, considérés dans
cette optique, ils accomplissent au moins autant que les transferts fiscaux
eux-mémes. En effet, alors que ces derniers se contentent de redistribuer en
fonction du revenu, ces autres programmes, tels que I'assurance-chdmage
et la pension de sécurité de la vieillesse (et le supplément de revenu garanti),
redistribuent selon quelque autre caractéristique, comme I'état de santé ou
le besoin. On peut y voir des formes d'assurance sociale qui indemnisent
les personnes pour quelque caractéristique qu’elles ont acquise indépen-
damment de leur activité économique. Nombre de ces programmes peuvent
étre administrés efficacement, et comportent moins d’incitations négatives
sur le comportement que la redistribution fiscale fondée sur le revenu. Cela
signifie que la panoplie des instruments de redistribution dans le budget du
secteur public englobe I'impét et les transferts, I'assurance-chdmage, les
pensions, les soins de santé, I’éducation et I'assistance sociale. Au total,

ils accaparent une part majeure des finances publiques.
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4. LE PARTAGE DES COMPETENCES ENTRE LES NIVEAUX FEDERAL
ET PROVINCIAL

Au Canada, un certain nombre de ces activités relévent de la compétence
legislative «exclusive» des provinces. C'est le cas de presque tous les
services de santé, d'éducation et d'assistance sociale, a I'exception de
I'assurance-chOmage et des pensions qu’une modification constitutionnelle
expresse place sous la responsabilité fédérale. Cela signifie que d'importants
outils de redistribution sont aux mains des provinces plutét que du gouver-
nement fédéral. Laissées libres d'agir, les provinces pourraient, si elles le
souhaitaient, poursuivre leurs objectifs de redistribution propres. Cela _
souléve deux questions importantes. La premiére est de savoir dans quelle
mesure la responsabilité en matiére d’équité devrait résider au niveau
fédéral plutdt que provincial. Ensuite, sachant qu’uné partie au moins de
cette compétence appartient au gouvernement fédéral, comment celui-ci
peut-il 'exercer efficacement si un si grand nombre des outils sont aux
mains des provinces? |l n’est pas dans notre propos d’examiner a fond

ces questions ici2%, mais il n'est pas inutile d’en donner un apergu.

En ce qui concerne le partage de la responsabilité en matiere d’équité entre
les deux niveaux de gouvernement, les ouvrages sur le fédéralisme finan-
cier tendent & souscrire a I'idée qu’elle devrait appartenir au premier chef
au gouvernement fédéral. lls arguent essentiellement que les principes de
I'équité horizontale et verticale devraient étre appliqués a I'échelle nationale.
En d'autres termes, des personnes de condition identique devraient étre
traitées de la mé&me fagon ou qu’elles vivent. Sur le plan théorique, la fonc-
tion de bien-étre collectif est de portée nationale. A ce grand principe on
peut opposer I'argument que différentes provinces peuvent avoir une pro-
pension différente a la redistribution, c’est-a-dire que certaines peuvent
vouloir traiter leurs pauvres avec plus de générosité que d’autres. Le poids
donné a chacun de ces deux arguments déterminera & quel niveau réside
la responsabilité ultime a I'égard de I'équité. '

Au Canada, le gouvernement fédéral exerce une importante responsabilité
en cette matiére, ainsi qu’en témoignent les récentes dispositions constitu-
tionnelles. En particulier, Iarticle 36 de I'annexe B de la Loi constitutionnelle
de 1982 dispose :
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(1) Sous réserve des compétences législatives du Parlement et des
Iégislateuré et de leur droit de les exercer, le Parlement et les
législatures, ainsi que les gouvernements fédéral et provinciaux,
s’'engagent a : '

a) promouvoir I'égalité des chances de tous les Canadiens dans la
recherche de leur bien-étre;

b) favoriser le développement économique pour réduire 'inégalité
des chances;

c) fournir a tous les Canadiens, a un niveau de qualité acceptable,
les services publics essentiels.

(2) Le Parlement et le gouvernement du Canada prennent I'engage-
ment de principe de faire des paiements de péréquation propres
a donner aux gouvernements provinciaux des revenus suffisants
pour les mettre en mesure d’'assurer les services publics a un
niveau de qualité et de fiscalité sensiblement comparables. ’

Le premier paragraphe donne a penser que des normes nationales minimales
d'équité doivent exister et que les gouvernements fédéral et provinciaux
ont la responsabilité conjointe de les assurer. Le deuxiéme paragraphe
oblige le gouvernement fédéral a faire des paiements de péréquation aux
provinces. La Charte canadienne des droits et libertés, qui fait également
partie de la Loi constitutionnelle de 1982 péut, elle aussi, imposer certaines
. obligations ou contraintes au gouvernement, dont les droits a la non-
discrimination, les droits linguistiques et la liberté de circulation et d’éta-
blissement. Il semble donc que le gouvernement fédéral posséde des
responsabilités importantes en matiére d’équité, méme s'il n’a pas la
maitrise de tous les instruments permettant de I'atteindre.

Par ailleurs, piusietjrs volets des arrangements fiscaux fédéréux-provinciaux
" sont congus de fagon & permettre au gouvernement fédéral de jouer un role
majeur dans I'établissement de normes nationales d’équité. L'un est la
faculté d’'établir.une assiette et un baréme communs aux fins de I'imp6t sur

"le revenu des particuliers. Le véhicule, pour ce faire, est I’Accord de percep-
tion fiscale négocié avec chaque province, Québec excepté. 1l permet au
gouvernement fédéral d’administrer I'imp6t sur le revenu de la province,
dés lors que celle-ci accepte I'assiette et le baréme d’imposition du
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gouvernement fédéral. L'efficacité du mécanisme dépend du maintien de la
position dominante du gouvernement fédéral en matiére de fiscalité directe.
Or, cette position a subi une érosion sensible ces derniéres années avec
l'accroissement des obligations de dépense des provinces et la cession par
le gouvernement fédéral de pouvoirs financiers destinés a les couvrir. La
compression récente des transferts au titre du financement des programmes
établis (FPE) et la mise en place de la taxe sur les produits et services vont
accélérer la tendance au point de menacer le régime harmonisé d'imp6t

sur le revenu?,

Un autre moyen pour le gouvernement fédéral d'établir des normes d’équité
nationales réside dans le systeme des transferts de péréquation aux pro-
vinces. L'élément principal en est la péréquation elle-méme. Toutefois,
deux autres programmes importants, le FPE et le Régime d’assistance
publique du Canada (RAPC), comportent également un volet de péréqua-
tion. Leur but ultime est celui énoncé au paragraphe 2 de I'article 36, a
savoir mettre les provinces en mesure d’'offrir des services publics a des
niveaux de qualité et de fiscalité analogues. La justification théorique en est
la notion d’équité horizontale, parfaitement définie par le Conseil écono-
‘mique du Canada (1982). A noter que I'article 36 parle de mettre les provinces

- en mesure d’offrir les services publics a des niveaux de qualité et de fisca-

lité comparables, mais ne les oblige pas & offrir des services identiques.
Autrement dit, les provinces conservent une part de responsabilité
I'égard de I'équité.

Enfin, I'emploi du «pouvoir de dépense» fédéral, sous forme de subven-
tions conditionnelles, peut étre pergu et justifié comme un moyen pour le
gouvernement fédéral de s'acquitter de sa responsabilité sur le plan de
I'équité. En effet, on peut considérer que le genre de conditions imposées
par la Loi canadienne sur la santé visent essentiellement I'équité. On peut
dire la méme chose des conditions du Régime d’assistance publique du
Canada. L'utilisation du pouvoir de dépenser a souvent été un sujet de
controverse juridique au cours de notre histoire. Les dispositions de la
Loi constitutionnelle de 1982 semblent avoir donné un nouveau justificatif
au gouvernement fédéral pour I'emploi du pouvoir de dépense en tant
qu’instrument nécessaire (et le seul dont il dispose) pour promouvoir
I'’équité dans les domaines de compétence législative provinciale.
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5. LES TRANSFERTS EN NATURE

Les pouvoirs publics peuvent aussi transférer des biens aux personnes
nécessiteuses plutdt que de les fournir par le biais de la redistribution des
revenus. C’est ce que I'on appelle les transferts en nature, qui peuvent
prendre la forme de nourriture (aux Etats-Unis), de logements, de services
d'éducation, de soins de santé, de services d'aide sociale et de transport
aux personnes handicapées. On invoque deux arguments pour les justifier,
par opposition aux transferts monétaires. Le premier veut que les transferts
aux pauvres soient, au moins en partie, motivés par I'altruisme collectif des
mieux nantis. Si les riches trouvent de I'utilité dans le bien-étre des pauvres,
ils accepteront volontairement de leur transférer des ressources. La charité
privée peut ne pas amener le volume optimal de transferts en raison d’un
probieme de «resquille». En effet, si tous les riches bénéficient simultané-
ment des dons aux pauvres, il ne sera pas dans |'intérét des riches de don-
ner individuellement le montant optimal : il n’existe aucune incitation pour
chacun d’eux a tenir compte des avantages qu’un transfert apporte aux
autres. L’Etat a donc un rdle a jouer, ne serait-ce que pour des raisons d'effi-
. cience. Dans ce cas, la forme idéale des transferts dépend des préférences
des riches. Si les riches ne se souciaient que du niveau de bien-étre des
pauvres, en laissant ces derniers en étre eux-mémes les juges, les transferts
monétaires seraient préférables aux transferts en nature. Cependant, si les
riches préferent voir les pauvres adopter un mode de consommation diffée-
rent, c’est-a-dire s'ils se montrent paternalistes, les transferts peuvent
"prendre la forme de certains biens. Il existe cependant une difficulté : si
les biens peuvent étre revendus (comme dans le cas de la nourriture), les
deux types de transfert reviennent au méme. Evidemment, il est possible
également d'incorporer le transfert dans le systeme général de redistribu-
tion fiscale par le biais des déductions et exonérations. Par exemple, la
propriété du logement bénéficie d'un traitement préférentiel aux fins de
- I'impdt sur le revenu, alors,que la taxe de vente favorise la nourriture.

Les transferts en nature peuvent également étre justifiés par des considéra-
tions d'équité, comme éléments d’un systéme de redistribution plus général
au profit des pauvres. Ce raisonnement, formulé a I'origine par Nichols et
Zeckhauser (1982) et repris dans Blackorby (1990), est relativement tech-
nique, mais on peut en résumer les éléments essentiels comme suit. Les
transferts monétaires sont habituellement liés au revenu des ménages. Or,
le revenu est un indicateur trés imparfait du bien-étre individuel parce qu’il



laisse de coté d’autres caractéristiques telles que la santé, I'emploi, les
loisirs, etc. Donc, dans une catégorie de revenu donnée, on peut trouver des
_personnes ayant des niveaux de bien-étre différents et les personnes a forte
capacité de travail peuvent se comporter comme celles & faible capacité de
travail de fagon a bénéficier des transferts. Dans ces circonstances, si I'on
pouvait mieux cibler les transferts, on pourrait les orienter vers ceux qui ont
vraiment besoin d’aide aux dépens de ceux qui n’en ont pas besoin (mais
qui peuvent donner |'apparence d'étre nécessiteux en travaillant moins,
etc.). L'un des moyens d'y parvenir consiste a offrir des transferts en nature
liés spécifiquement a des caractéristiques, autres que le revenu, qui déter-
minent les niveaux d’utilité. Un autre moyen est de rendre le transfert
dependant de la caractéristique et de subventionner la fourniture du service
en question'. La méthode de ciblage la plus efficiente peut varier selon les
circonstances. Nombre des services mentionnés ci-dessus sont de cette
nature, et particulierement les services de transport a I'intention des per-
sonnes handicapées et autres groupes défavorisés qui nous occupent.’
Nous verrons cela plus en détail dans la section suivante.

[l est a noter que les services offerts a un groupe de personnes peuvent
avoir des retombées bénéfiques pour d’autres. Par exemple, les services de
transport de voyageurs peuvent profiter a la population valide en réduisant
les retards qui seraient autrement occasionnés par I'utilisation du service
par les personnes ayant une déficience. Ainsi, méme si I'objectif principal
du service est I'équité, des considérations d’efficience peuvent militer
également en sa faveur.

6. LA REGLEMENTATION

Enfin, les pouvoirs publics peuvent poursuivre des objectifs d’équité par le
biais de la réglementation, en contournant entiérement le processus budgé-
taire. On peut citer comme exemple le salaire minimum, les régles relatives
a I'équité salariale et dans I'emploi, les régles relatives 4 la santé et a la
sécurité tant des produits que des lieux de travail. Le recours au mécanisme
réglementaire comme solution de rechange aux mesures budgétaires ou
fiscales sera traité plus avant dans la section suivante sur I'équité et le
transport des voyageurs. Cy

La réglementation et les services en nature soulévent une question d’ordre

général, a savoir qui doit payer. En théorie, la réponse est facile. Le colt
de tout programme instauré dans un but d’équité doit étre couvert par les
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recettes fiscales générales. Il n'y a aucune raison particuliére pour que le
fournisseur du service doive en absorber les frais. Dans la pratique, le prin-
cipe présente des difficultés d’application. On ne peut toujours calculer pré-
cisément le co(t net qu’un réglement impose au secteur visé. Si 'entreprise
elle-méme est publique ou appartient & un secteur réglementé, c'est encore
plus difficile. Le principe est néanmoins clair. Le fait d’infliger le co(it a
I'entreprise revient a'taxer les usagers des services de I'entreprise pour

- défrayer une politique dont I'objectif est I'équité et dont le codt devrait étre
pris en charge par la société dans son ensemble.

IIl. L' APPLICATION AUX SERVICES DE TRANSPORT DE VOYAGEURS

1. PRINCIPES GENERAUX

Nous avons cerné jusqu’a présent la question de I'équité en général et
passé en revue les instruments dont disposent les décideurs pour s’en
approcher. Nous avons longuement traité a cet effet de principes plutdt
abstraits. Nous allons chercher maintenant a les appliquer au transport des
voyageurs. Cette application est d’ailleurs assez simple et ne devrait pas
nous entrainer dans des considérations excessivement complexes. Il ne
faudra pas perdre de vue, bien entendu, que nous ne pouvons qu‘énoncer
ici des arguments qualitatifs de nature générale. La maniére exacte dont
ces mesures seront concrétisées dans la réalité implique nécessairement
un jugement de valeur. -

Il n'est pas inutile, pour commencer, de rappeler brievement certains des
principes mis en lumiére dans les sections précedentes. Les économistes
sont portés naturellement & voir dans le processus de transfert fiscal basé
sur le revenu le principal»instrum'ent financier de redistribution. Or, on
trouve dans la littérature maints exemples d’outils supplémentaires qui
peuvent améliorer le bien-étre collectif, au-dela de ce que la redistribution
fiscale seule peut faire. Nous résumons ici les types d’arguments avancés.
i. Si Ie mécanisme de redistribution flscale est employé de fagon optimale
et si les personnes ont des capacités lucratives différentes, le recours a-
des pollthues de tarification redistributives, telles que taxes d’ acmse
taux différenciés ou subventions, n’est justifiable que si la fonction
d'utilité des ménages n’est pas séparable. En particulier, les biens rela-
tivement substituables aux loisirs devraient étre subventionnés et ceux
qui leur sont complémentaires devraient étre taxeés.
P N



ii. Si des facteurs limitatifs restreignent le recours a la redistribution fiscale,
des arguments plus solides militent en faveur de la poursuite de |'équité
au moyen de politiques de tarification, lesquelles restent néanmoins un
pis-aller. Quels sont ces facteurs limitatifs?

a) Le risque d’évasion et d'évitement fiscal ameéne virtuellement tous les
pays a combiner fiscalité directe et indirecte pour réduire les avantages
de I’évasion et imposer indirectement ceux qui s’y adonnent. Si
les personnes a haut revenu sont plus 8 méme d’éviter 'imp®ot, la
structure de la fiscalité indirecte doit étre progressive.

b) Si le régime d'imp0t sur le revenu ne traite pas les personnes ayant
un revenu imposable négatif d’'une maniere symétrique a celle des
contribuables 3 revenu imposable positif, des mécanismes supplé-
mentaires favorisant les bas revenus peuvent contribuer au bien-étre
collectif.

c) Il est possible que I'Etat manque tout simplement des données
nécessaires a la mise en oeuvre d’une fiscalité directe optimale. En
revanche, il peut étre bien renseigné sur le genre de produits que
consomment les moins nantis et leur accorder un traitement fiscal
privilégié.

iii. S'il existe des industries d’échelle @ rendement décroissant, et si des
taxes optimales peuvent étre imposées, il convient de tarifer au colt
marginal (sous réserve du point ii ci-dessus) les pertes étant couvertes
par les recettes fiscales générales. ‘

iv. Une grande partie des ouvrages sur la redistribution ne tiennent compte
que des différences entre la capacité lucrative des personnes. Toutefois,
il peut exister d'autres caractéristiques entrainant des écarts d'utilité
entre les ménages. Si oui, des instruments de redistribution axés sur ces
autres caractéristiques peuvent compléter le mécanisme de transfert
fiscal dans I'arsenal des moyens de redistribution de I'Etat. En outre, le
rapport perte d'efficience-gain d'équité peut alors étre trés différent de

*celui de la redistribution fondée sur le revenu. Si les caractéristiques
peuvent étre observées directement, la perte d’efficience causée par la
redistribution sur ces bases se limiterait au colt de la perception des
revenus requis pour financer les transferts.

v. De fait, les gouvernements puisent dans leur budget des dépenses pour
des programmes qui ont d'importants effets redistributifs. Ces derniers
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en sont d'ailleurs, dans bien des cas, la principale raison d’étre. La pres-
tation uniforme par le secteur public de biens quasi privés peut améeliorer -
le bien-étre collectif si elle avantage relativement plus les moins nantis.
Dans !a mesure ol ces prestations p_euvent étre réservées aux moins
nantis, elles représentent des instruments de redistribution encore plus
efficients. C’est vrai méme si I'on utilise & plein le potentiel redistributif

de I'impot sur le revenu:

Dans la suite de cette section nous examinons |’application de ces principes
généraux au cas du transport des voyageurs.

2. LA RECHERCHE DE L'EQUITE DANS LE TRANSPORT DES VOYAGEURS :

L’EVENTAIL DES MOYENS

Il peut étre utile de dresser d’emblée un catalogue général des moyens
de promouvoir I'équité dans la fourniture des services de transport de
voyageurs. Ces instruments relévent de trois types : mesures fiscales,
subventions et reglements.

Il est possible d’appliquer aux services de transport des voyageurs
des taux de taxe de vente préférentiels. Ces taux peuvent étre limités
a certains types de services, soit ceux utilisés par les moins nantis.
Exemple : I'exonération des tranéports en commun urbains de la taxe
sur les produits et services fédérale. -

. La politique de tarification des moyens de transport étatiques, tels que

le rail, constitue un outil apparenté au précédent. Tout prix supérieur au
co(t marginal équivaut a une taxe d'accise. |l peut exister des raisons
d’équité pour pratiquer des prix différents du colit marginal, de méme
que des raisons corollaires moins déterminantes.

Le transport des voyageurs tend a requérir une infrastructure conside-
rable (routes, aéroports, voies ferrées, etc.) qui oblige a absorber d’impor-
tants frais généraux. Cela en fait des services a prix de revient qui ne
décroit que lentement avec le volume. Le secteur public peut fournir
I'infrastructure ou contribuer & son financement. Dans |'optique de
I'économie de bien-étre, ce peut étre la un procédé rationnel dans la
mesure ol il permet a ces entreprises de rappfocher leurs prix du colt
marginal au lieu de tarifer au coGt moyen.




iv. Des services de transport spéciaux peuvent étre fournis a un tarif inférieur
au prix de revient aux malades, aux personnes handicapées et agées.
Il peut s'agir d’ambulances, d'installations adaptées aux fauteuils rou-
lants etc. lls peuvent étre offerts dans le cadre de services de transport
publics, ou bien leur fourniture pér le secteur privé peut étre subventionnée
ou réglementée.

v. Les services de transport desservant des régions isolées et défavorisées
peuvent étre subventionnés en ce sens qu'’ils sont assurés méme lorsque
I'analyse colt-avantages conventionnelle, sur la base des excédents
de consommateur et de producteur, ne les justifie pas.

vi. Enfin, des tarifs préférentiels peuvent étre consentis a des catégories de
personnes identifiables, telles que les personnes agées, les personnes
handicapées, etc., indépendamment des prix préférentiels applicables a
tous qui peuvent déja étre pratiqués. ldéalement, le manque a gagner
devrait étre couvert par les recettes générales.

Ce n’est 1a qu’une liste partielle, en ce sens qu’il peut exister d'autres
méthodes par lesquelles les politiques gouvernementales peuvent prendre
préséance sur les pures considérations commerciales pour le transport
des voyageurs. Toutefois, elles suffisent a illustrer notre propos.

Certains de ces procédés reviennent a offrir des services a perte et la ques-
tion se pose naturellement de savoir comment les financer. L'idéal serait
d’imputer au budget de I’Etat tout co(it spécial résultant d’'une mesure en
faveur de I'équité. Cette prise en charge peut prendre la forme d’une sub-
vention ou de la fourniture directe par I'Etat du service. Cela n’est cependant
pas toujours possible intégralement. On ne peut toujours isoler le colt
d’installations spéciales, par exemple celles destinées aux personnes handi-
capées, imposées par réglement. On peut certainement trouver maints
exemples, dans d’autres contextes, ou des normes réglementaires ne
donnent pas lieu a indemnisation financiére, telles que normes de santé et
de sécurité, normes de construction et réglements de zonage. Une solution de
rechange, dans certains cas, pourrait étre d’accorder une déduction fiscale
généreuse ou un crédit d'impdt a I'égard des dépenses supplémentaires
résultant d'obligations réglementaires visant I'équité en matiére de trans-
port. Une partie du cofit, au moins, sera ainsi prise en charge par le Trésor
public au lieu d’étre imputée aux autres usagers.
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3. LES SUBVENTIONS AU TRANSPORT DES VOYAGEURS, INSTRUMENT
DE REDISTRIBUTION DES REVENUS

Supposons que les services de transport voyageurs ne soient rien d’autre
_qu’un bien parmi d’autres que les ménages acquiérent. La quantité de biens
achetés par les ménages dépend de leur revenu et de leurs préférences, et

le gouvernement peut observer leur revenu aux fins de la redistribution.
Quels arguments peut-on faire valoir en faveur d’un traitement fiscal préfe-
rentiel du transport des voyageurs dans le cadre de la politique générale de
redistribution des revenus? Comme on I'a vu, deux considérations peuvent
amener a compléter-la fiscalité directe redistributive par la taxation allegée
de certains produits. Commengons par la premiére. La fiscalité redistribu-
tive n‘impose que le revenu réel provenant d’activités marchandes; le
revenu d’activités non marchandes (loisirs et production autoconsommée
des ménages) échappe a I'impét. Si différents produits présentent des degrés
différents d'interchangeabilité ou de complémentarité avec des activités
non marchandes (c’est-a-dire si la fonction d’utilité n’est pas séparable), une
taxation différentielle des produits se justifie. Malheureusement, il n’est pas
"aisé de structurer cette taxation différentielle, car elle a des répercussions a
la fois sur I'équité et sur I'efficience. Les effets sur I'équité militent en faveur
de taux de taxe inférieurs (subventions supérieures) sur les biens de pre- -
miére nécessité et de taux plus élevés sur les articles de luxe?2, Les effets
sur I'efficience incitent & taxer moins les produits interchangeables avec les
biens non marchands, et vice versa. Ainsi, par exemple, un produit de pre-
miére nécessité qui est également substituable a des biens non marchands
appelle clairement une subvention. Cependant, des cas conflictuels peuvent
également se présenter.

Les caractéristiques de la demande de services de transport voyageurs
varient en toute probabilité selon le mode. On peut penser.que |'autocar
présente une moindre élasticité-revenu de la demande, suivi de I'automo-
bile et de I'avion. L'élasticité-revenu de |'autocar peut aussi étre relativement
faible par rapport a tous les autres produits. Si oui, le souci de I'équité inci-
tera 4 subventionner le transport par autocar. Si le moyen de transport
sert aussi a se rendre au travail, par opposition aux activités de loisir, il est
également compiémentaire avec I'activité laborieuse, auquel cas les consi-
dérations d’efficience poussent aussi a le s.ubventionner. Pour peu que lI'on
fasse sien ces arguments empiriques, on peut justifier théoriquement les
subventions aux modes de transport utilisés par les catégories a faible
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revenu méme dans un monde ou rien ne limiterait la progressivité de I'impot
sur le revenu. En revanche, d’autres modes de transport, tels que les déplace-
ments interurbains, peuvent tendre a étre plus facilement substituables au
travail {c’est-a-dire étre plus complémentaires des loisirs), auquel cas on les
taxerait pour des raisons d’efficience. Une complication supplémentaire,
bien entendu, tient au fait que le gouvernement ne dispose pas forcément
des données voulues pour concevoir I'impodt sur le revenu optimal. S'il se
sent néanmoins suffisamment assuré de connaitre les biens de premiére
nécessité, il peut opérer en connaissance de cause une certaine redistribution
par le biais de subventions a certains produits particuliers.

Cette argumentation générale en faveur des subventions a certains services
de transport peut étre étayée par quelques considérations subsidiaires, dont
notamment I'argument du «pis-aller», qui concerne davantage I'efficience .
que l'équité. Il veut que si le prix d'un produit est fixé en dessous de son
colt marginal, les autres produits qui lui sont substituables soient tarifés

de la méme fagon. Dans le cas du transportv de voyageurs, on dit que les
déplacements en automobile sont tarifés en dessous de leur colt social
marginal du fait que leur prix ne refléte pas intégralement des facteurs tels
que le colt des embouteillages, du réseau routier et de la pollution?, De
méme, on peut considérer que les voyages aériens sont tarifés en dessous
de leur colt marginal si les compagnies aériennes n’ont pas a en absorber
intégralement le colit par usager marginal. Etant donné que les transports en
public de surface sont dans une certaine mesure substituables 4 ces modes,
on peut invoquer le principe du pis-aller pour justifier leur tarification a un
niveau inférieur a leur coGt marginal.

Le deuxiéme argument fait appel a la notion que la redistribution au profit

des pauvres peut répondre aux préférences altruistes des plus nantis. Si

I'altruisme est paternaliste, il penchera vers le subventionnement de types
particuliers de produits. Si les services de transport entraient dans cette
catégorie, on trouverait des partisans enclins a les subventionner. Le poids
de cet argument semble cependant moindre que les deux précédents.

Nous avons considéré jusqu’a présent que les mécanismes de redistribution
basés sur I'impdt sur le revenu pouvaient étre employés sans contrainte. Si,
au contraire, des restrictions existent, le subventionnement de biens et de
services relativement plus essentiels pour les catégories a faible revenu se




justifie d’autant mieux. Comme on I'a vu plus haut, le principal facteur mili-
tant pour le recours combiné 2 la fiscalité directe et indirecte sont I'évasion
et I'évitement massif que pourrait provoquer 'emploi exclusif de la fiscalité
" directe. Aussi n’utilise-t-on pas a plein le potentiel redistributif des imp6ts
directs. Dans ces conditions, le traitement fiscal préférentiel des produits
de premiére nécessité est théoriquement fondé. Outre la nourriture, le loge-
ment et I'habillement, les services de transport utilisés par les catégories a
faible revenu peuvent ainsi jouir d'un traitement de faveur.

Il est possible que la fiscalité directe, pour une raison ou pour une autre,

ne traite pas symétriquement les contribuables qui se trouvent de part et
d’autre du seuil d'imposition. Certaines contraintes peuvent interdire au
. systeme des crédits d'imp6t remboursables de jouer pleinement. Par ailleurs,
certains des mécanismes de transfert dépendent essentiellement des pro-
vinces et peuvent ne pas étre totalement harmonisés avec la structure de
I'impét sur le revenu fédéral. La encore, le traitement fiscal privilégié des
produits de premiére nécessité peut étre une fagon pratique de compenser
les insuffisances des transferts aux personnes é faible revenu. '

4. LES SUBVENTIONS AU TRANSPORT DES VOYAGEURS CONSIDERE
COMME INDUSTRIE A COUTS DECROISSANTS

Certains types de services de transport de voyageurs se caractérisent par
des rendements décroissants a I'échelle, du fait de leurs importants frais
fixes. Dans un monde parfait, les codts fixes seraient défrayés a partir des
recettes générales sans provoquer de distorsion, et le coGt marginal serait
le prix payé par les usagers. Les décisions d’investissement seraient prises
sur la base de calculs d’excédents nets, plutdt que de profits financiers.
Tout écart entre le prix et le codt marginal devrait étre traité comme I'équi-
valent d'une taxe indirecte, si bien que les arguments ci-dessus s'applique-
raient. Ainsi, si I’on veut, pour des raisons d’'équité, accorder un traitement
préférentiel au service ferroviaire voyageurs, mettons, ce dernier devrait
étre exploité a perte. Dans le cas des autocars, le recouvrement des frais
fixes sous forme de taxes et de redevances de diverses sortes est appare-
mment sur le point d'étre achevé, ainsi que le signalait le Rapport intéri-
maire de la Commission royale. De ce fait, en 'absence de nouvelles taxes
indirectes, on est peu éloigné, dans la pratique, d'une tarification au cot
moyen, c’est-a-dire 3 un niveau supérieur au colt marginal.




5. LES SERVICES DE TRANSPORT DES VOYAGEURS CONSIDERES COMME
AIDE D|SPEN$EE SELON DES CRITERES AUTRES QUE LE REVENU

Jusqu’a présent, nous avons parlé de I'intégration des principes d’équité
dans le traitement fiscal général et la tarification des services de transport
de voyageurs. Nous avons mis I'accent sur la redistribution entre ménages
basée sur le revenu et sur les lacunes éventuelles de la redistribution par le
biais de I'impat direct. Nous allons maintenant nous intéresser au fait qu’il
existe d’autres critéres que le revenu pouvant présider a la redistribution. il
est évident que les pouvoirs publics ont effectivement recours & nombre de
mesures de ce genre. Pour rappeler nos propos antérieurs, une bonne part
de la redistribution passe par des mécanismes autres que la fiscalité et
repose sur des considérations autres que le revenu. Le systéme de santé
procede a une redistribution sur la base de I'état de santé; le systéeme de
pension est axé sur la cohorte d'age; I'assurance-chdmage est fonction

de la situation professionnelie {et, dans une certaine mesure, du secteur
d’activité et de la région de résidence) etc. La question est donc de savoir
si certains aspects du transport voyageurs contribuent a I'équité selon

des caractéristiques autres que le revenu.

Les considérations d'équité selon des critéres autres que le revenu sont,
d’une certaine fagon, plus ambigués que celles fondées sur le revenu. En
effet, dans le cas de ces derniéres, le souci d'équité peut étre incorporé
dans la fiscalité directe, le degré de progressivité étant laissé a la discrétion
des responsables de la politique générale de redistribution des revenus. En
revanche, lorsque la redistribution procéde d’autres facteurs; on est amené
a formuler un jugement quelque peu subjectif sur le degré de redistribution
qui est équitable. Nous avons vu précédemment, au sujet des fonctions de
bien-étre collectif que, selon le degré d’'aversion a I'inégalité pour lequel

on opte, on obtient des distributions de revenu optimales trés différentes
lorsque les individus présentent des fonctions d’utilité différentes. Lorsque
I'aversion a lI'inégalité d'utilité est trés faible (utilitarisme), le revenu sera
distribué en faveur de personnes qui génerent I'utilité de fagon plus
«efficienter, et inversement. Par exemple, si I'on admet que les personnes
handicapées convertissent difficilement le revenu en utilité, les tenants de
I'utilitarisme leur concéderaient relativement peu de ressources, c'est-a-
dire qu’ils ne chercheraient pas @ compenser leur handicap. Par contre, les
fonctions de bien-étre collectif présentant une forte aversion a l'inégalité
d'utilité (les fonctions maxi-min) améneraient a transférer suffisamment de

388




ressources aux personnes handicapées pour compenser leur difficulté a
convertir le revenu en utilité. Cela pourrait aboutir & une redistribution
substantielle, particulierement si les pertes d’efficience associées a ces
transferts sont faibles. Le choix, dans ce cas, sera déterminé essentielle-
ment par un jugement de valeur, se traduisant par ce que nous avons appelé
le degré d’aversion a I'inégalité d'utilité. Il est tres difficile de cerner les
implications de tout cela sur le plan des politiques a suivre puisque, selon
le j‘ugement de valeur que I'on formule, on peut aboutir a virtuellement
n‘importe quel schéma de redistribution. Méme la direction du transfert de
ressources vers ou a partir de personnes présentant des caractéristiques
particuliéres est affaire de jugement.

Qui plus est, il ne suffit pas de savoir si certains modes de transport de
voyageurs sont associés a des catégories de personnes qui, pour des raisons
d’éqdité, méritent une attention spéciale. Il faut déterminer également si

la prestation des services de transport est la méthode la plus efficiente de
réaliser I'objectif. Si les caractéristiques sont identifiables et observables, il
péut étre préférable de verser des subventions en especes directement aux
personnes concernées plutot que de leur fournir des services en nature.
Cela est essentiellement une affaire d’efficience.

Il y a tout un éventail de caractéristiques influant sur I'utilité qui peuvent étre
prises en compte sur le plan du transport de voyageurs. De fait, un certain
nombre d’entre elles sont mentionnées dans le programme de recherche
de la Commission royale. Passons-les en revue.

Les personnes handicapées

Leur mobilité réduite constitue a I'évidence I'un des principaux inconveénients
que connaissent les personnes handicapées, et I'on peut donc envisager a
priori de leur fournir des services spéciaux de transport. Pour justifier un
traitement préférentiel des personnes handicapées en général, il faut pos-
tuler que la société éprouve une aversion a.l'inégalité d'utilité. Admettons
quiilen soit ainsi. L'aide peut alors prendre la forme de transferts monétaires
ou de services en nature, ou d’'une combinaison des deux. Les personnes
handicapées bénéficient aujourd’hui d’'une aide monétaire octroyée par le
biais de I'impdt sur le revenu, sous forme d'un crédit d'impot axé sur l'inva-
lidité et de la déductibilité des frais médicaux supplémentaires lies au han-
dicap. Ce n’est pas s’aventurer beaucoup que de dire que les montants
distribués par ces deux mécanismes restent loin de éompenser les personnes
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handicapées pour la perte d’utilité causée par leur invalidité. De fait, I’aver-
sion a l'inégalité implicitement contenue dans ces deux mesures est proba-
blement trés inférieure a celle qui préside au systéme de redistribution axé
sur la capacité lucrative, le chdmage et la maladie. Par ailleurs, le crédit
d'impét ne distingue pas entre les divers degrés d'invalidité, comme il
serait nécessaire de le faire si I'on voulait redistribuer véritablement en
fonction des différences de niveau d'utilité. Cela est di sans doute au fait
qu'il est difficile d’établir avec un minimum de précision les degrés relatifs
d’invalidité. Méme les critéres d’admissibilité au crédit d'impdt pour per-
sonnes handicapées laissent place & une grande incertitude. En outre, la
déductibilité des frais médicaux supplémentaires ne compense que de fagon
trés réduite la perte d'utilité causée par I'invalidité. On pourrait attendre 3 tout
le moins la prise en charge entiére par I'Etat de ces frais, au lieu de la com-

pensation partielle que représente la réduction d’'imp6t correspondante. La /A

déduction refléte au mieux le colt supplémentaire de F'activité lucrative
qu’implique I'existence de ces frais médicaux.

Les personnes handicapées bénéficient aussi de certains services en nature.
Dans la mesure ou leurs frais médicaux sont assurables, ils leur sont fournis
gratuitement?4. Encore une fois, cela compense en partie les frais médi-
caux résultant de I'invalidité, mais non la perte d'utilité que cette derniére
entraine (telle que la souffrance, etc.). Cela est sans doute le role des transferts
monétaires. Certaines provinces offrent des services d’assistance sociale aux
personnes handicapées qui sont analogues a I'assurance-maladie intégrale.
Comme cette derniére, ils représentent des transferts liés directement au
degré d'invalidité. Les personnes plus atteintes, en ce sens qu’elles requié-
rent davantage de soins médicaux et de services sociaux, regoivent une
aide proportionneliement plus importante. Cela semble étre un moyen effi-
cient de différencier entre les personnes ayant différents degrés _d’invalidité.

La fourniture de services de transport aux personnes handicapées, notam-
ment autobus accessibles aux fauteuils roulants, installations spéciales
dans les gares ferroviaires, routiéres et aéroportuaires, fauteuils spéciale-
ment congus, toilettes spéciales, etc., sont directement analogues aux
services medicaux et sociaux en nature. C’est une forme d’assurance
sociale dont les prestations sont liées au degré de formes particuliéres
d’invalidité. Il me parait défendable, dans 'optique de I'équité, d'offrir ces
services gratuitement, et ce pour deux raisons. Premiérement, la gratuité
mettrait ces services sur un pied d’égalité avec I'assurance-maladie, qui
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applique elle-méme un jugement de valeur axé sur I'équité. Deuxiemement,
elle traduirait un niveau minimal d’aversion a I'inégalité d’utilité, compara-
ble a ce qui semble é&tre admis dans le cas du systéeme de transfert fiscal. .
Comme on I'a vu, il se pose la question de savoir qui va payer. Nous avons
dit que, en principe, le codt devrait étre imputé au budget général. Cela
pourrait prendre la forme d’une subvention au prestateui', lorsque celui-ci
est un exploitant privé, mais ce mécanisme risque d’étre difficile 8 adminis-
trer. La méthode la plus rationnelle serait un crédit d'imp6t couvrant au .
moins une partie du colt de la fourniture des services.

Les pauvres

Ce sont des considérations sensiblement différentes qui peuvent justifier la
prestation de services de transport aux pauvres, si I'on entend par ce quali-
ficatif les personnes a faible revenu. Bien sdr, il se peut qu’un.pauvre soit
pauvre en raison d'une invalidité ou, comme on le verra plus loin, en raison
d’une pénurie d’emplois dans sa province. Cependant, en général, on peut
considérer la pauvreté en soi comme le résultat d’'une capacité lucrative
moindre plutét que d’une moindre aptitude a transformer le revenu en uti-
lité. Cela étant, les services de transport ne sont qu’une catégorie de biens
parmi beaucoup d'autres que les pauvres consomment, tels que nourriture,
logement, habillement, etc. Aussi, les politiques visant le traitement équi-
table de ces personnes sont-elles principalement axées sur le systéeme de
redistribution fiscale. ’

L'argumentation en faveur de transferts en nature repose largement sur la
notion que les services de transport de voyageurs sont substituables a des
activités non marchandes. A mes yeux, cela préte a discussion. Evidemment,
si une grande partie de la fiscalité est indirecte, on peut justifier que cette
derniére prenne en compte certaines normes d’équité, et notamment que
les services dont les personnes & faible revenu font une consommation
relativement plus intense soient taxés a des taux préférentiels. Nous en
avons déja parlé plus haut de fagon détaillée et il n'est pas nécessaire d'y
revenir ici.

Les habitants des régions isolées |

A I'évidence, ils ont davantage besoin de services de transport que d'autres
pour parvenir au méme niveau d'utilité. lls doivent y consacrer une part
relativement plus importante de leur budget. Aussi, il semble naturel, a



premiére vue, de leur offrir ces services a co(t réduit. Un certain nombre
d’'éléments entrent en ligne de compte a cet égard. Premiérement, il faut
déterminer si la résidence dans une région isolée doit étre traitée comme
une caractéristique exogéne de la personne, ou comme une caractéristique
pouvant étre acquise a faible colt. En d'autres termes, il faut savoir si le
colt de I'établissement de ces habitants dans une région moins isolée, y
compris le colt psychologique, est faible ou élevé. S’il est élevé, mettons a
cause de I'attachement culturel au lieu de naissance, alors la résidence dans
une région isolée peut étre traitée comme une caractéristique indépendante
du revenu qui pése directement sur I'utilité. Il s’agit alors de comparer les
niveaux d’utilité des habitants des régions isolées avec ceux des habitants
des régions peuplées?®. Si I'on juge que'la résidence dans une région isolée
est en soi une caractéristique réduisant |’utilité, on sera fondé 4 compenser
I'écart si I'on éprouve une aversion a I'inégalité. Toutefois, cette compensa-
tion pourrait prendre aussi la forme de transferts monétaires, tels que crédits
d'impét, au lieu de transferts en nature. Dans ce cas, le transfert monétaire
pourra n’étre lié qu’a la résidence en région isolée, indépendamment de
toute autre caractéristique.

En revanche, des transferts en nature peuvent étre justifiés si la perte d'uti-
lité résultant de la vie en région isolée était liée au niveau de consommation
de services particuliers. Par exemple, la désutilité peut étre en rapport avec
la quantité de services de transport consommeés. La plus grande désutilité
peut étre celle des personnes qui ont a se déplacer souvent et qui encourent
donc des frais plus élevés que les autres. Il ne serait sans doute pas pratica-
ble d’octroyer des transferts monétaires aux ménages selon leur besoin de
se déplacer, car ce dernier risque d’étre difficile & mesurer cas par cas. Dans
ces conditions, le ciblage de I'aide au moyen de subventions aux transports
peut étre une méthode de redistribution efficiente.

Il convient de souligner que si le coGt de I'établissement dans les régions
isolées n’était pas prohibitif, des complications surgiraient. La population
de ces régions serait alors un mélange d’habitants qui y sont nés et choisis-
sent d'y demeurer et de migrants. Ces derniers requiérent probablement
quelque compensation financiére pour surmonter le cot psychologique de
I’établissement dans la région isolée. Dans ce cas, leur revenu réel différera
systématiquement de leur revenu apparent et le systéme de transfert fiscal
devrait en tenir compte. En effet, la redistribution fiscale basée sur le revenu
apparent serait une dissuasion systématique a I'établissement dans la région,



puisque le surcroit de revenu conipensant le colt psychologique serait
imposé. On ralentirait ainsi le mouvement migratoire vers la région isolée,
facteur d’inefficience. Le remeéde, en I'occurrence, serait alors un traitement
préférentiel par le biais de I'imp06t sur le revenu, plutdt que la prestation de
services en nature. ‘

A I'inverse, si le co(t de la migration ne posait pas d’obstacle a la mobilité
vers ou a partir des régions isolées, on pourrait considérer que leurs habi-
tants y résident parce qu’ils y trouvent le meilleur revenu. Dans ce cas, ilny
aurait aucune raison évidente de différencier par I'impét sur le revenu entre
les habitants des diverses régions du pays. La méme argumentation prési--
derait & I'octroi de services en nature que dans les autres cas ou I’on com-.
plete la redistribution fiscale directe par des taxes de vente différenciées.

Si les services de transport de voyageurs dans les régions isolées étaient
substituables a des activités non marchandes, on serait fondé a les offrir a
un tarif préférentiel. De méme, sur le plan de la fiscalité indirecte, si les
services de transport étaient de premiére nécessité pour les habitants des
régions isolées, il serait justifié de leur appliquer des taux de taxe de vente
préférentiels.

La population des provinces démunies

Son cas est similaire a la population des régions isolées, a quelques excep-
tions prés. En effet, ce qui distingue les habitants des différentes provinces
est le comportement de leur gouvernement provincial respectif. Dans une
fédération décentralisée ou les provinces exercent d'importantes responsa-
bilités en matiére de fiscalité et de dépenses, il y a de bonnes raisons écono-
miques, qui procédent aussi bien de considérations d'équité que d’efficience,
-d’instaurer un systéeme de péréquation8. L'objectif de cette péréquation est
bien résumé au paragraphe 36(2) de la, Loi constitutionnelle de 1982, qui
oblige le gouvernement fédéral a «faire des paiements de péréquation pro-
pres a donner aux gouvernements provinciaux des revenus suffisants pour
les mettre en mesure d’assurer les services publics a un niveau de qualité
et de fiscalité sensiblement comparables». Divers instruments sont mis en
oeuvre au Canada a cette fin, dont la péréquation, le Financement des pro-
grammes établis et le Régime d’assistance publique du Canada. La peré-
quation, en théorie, a pour effet d’aplanir les écarts entre la capacité fiscale
des provinces.
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L'application de ce principe aux transports des voyageurs dépend, pre'miér_e-
ment, de la mesure dans laquelle on tient ces derniers pour des services
publics et, deuxiémement, du degré de responsabilité des provinces en la
matiére. Si on estime qu'il s’agit d’un service public, ce ne peut guére étre
que pour les raisons d’équité que nous avons vues plus-haut. Méme si 'on
tient les provinces pour responsables de leur prestation (notamment les
transports en commun urbains, les services d’autocar, le réseau routier,
etc.), le gouvernement fédéral peut néanmoins désirer établir des normes
d'équité, puisqu’il exerce une part de responsabilité 4 cet égard aux termes
du paragraphe 36(1). En I'occurrence, il ne peut intervenir que par des
moyens indirects, par exemple incitations fiscales ou transferts conditionnels
aux provinces respectant certaines normes nationales. Il ne peut légiférer
directement dans la sphére de compétence provinciale, ce qui implique qu’il
ne peut non plus imposer des normes par voie réglementaire. Il n‘entre

pas dans notre propos d’analyser en détail I’application au transport voya-
geurs des arrangements financiers fédéraux-provinciaux, mais les objectifs
d'équité ultimes que le gouvernement fédéral est susceptible de vouloir
imposer sont les mémes que ceux que nous avons déja passés en revue.

Les personnes agées

Voyons une derniére catégorie de personnes non explicitement mentionnées

comme défavorisées, mais qui pouri'aient néanmoaoins étre traitées comme

telles, a savoir les personnes agées. Leur cas nous concerne car elles peuvent

étre particulierement dépendantes de certains services de transport. Sur le

plan des principes, leur situation est essentiellement la méme que celle

des personnes handicapées?’. L'age est une caractéristique observable qui

influe sur I'utilité, et ce a tous les niveaux de revenu. Par conséquent, on

peut étre amenée, pour des raisons d'équité, a opérer des transferts moné-

taires en fonction de I'age. En outre, dans la mesure ou I'utilité varie avec le

besoin de services de transport, la prestation de tels services est également

justifiable pour des motifs d’équité. |
\
|

V. Résume

Nous nous sommes attachés a passer en revue les arguments pouvant jus-
tifier que I'on fasse de I'équité un critére de la politique étatique; a déter-
miner les moyens de concrétiser ce souci, soit la fiscalité et les transferts
directs et indirects, I'assurance sociale, les dépenses budgétaires, les
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transferts en nature et la réglementation; et, enfin, a isoler tout ce que cela
implique pour les services de transport des voyageurs. Nos principales
conclusions peuvent se résumer comme suit :

« Les choix politiques supposent nécessairement des jugements.de valeur.
Il est pratique de concevoir ces derniers comme des éléments d’une fonc-
tion de bien-éire collectif, qui est un agrégat des utilités individuelles. Un
jugement de valeur primordial réside dans le degre d’aversion & l'inéga-
lité d'utilité. Selon que cette aversion est plus ou moins forte, on optera
pour des politiques de redistribution trés différentes, depuis la plus
progressiste jusqu’a la plus régressive.

. L’utilité individuelle dépend d'un certain nombre de facteurs, dont I'apti-
tude a I'activité rémunérée, I'effort, et d"autres caractéristiques telles
que la santé, l'invalidité, I'age, I'emploi et le lieu de résidence, pour n‘en
nommer que quelgues-uns. On peut axer une politique redistributive sur
chacune de ces dimensions.

« La redistribution fiscale classique, basée sur le revenu, vise principalement
les inégaiités résultant des différences de capacité lucrative. San potentiel
est limité, d'une part parce qu’il existe des sources d’utilité autres gue le
revenu, et d'autre part, parcé- que !e revenu ne dépend pas seulement de
Faptitude, mais aussi de I'effort. En d’autres termes, on gagne en équité
ce que I'on perd en efficience et réciproquement. Les études ont démon-
tré I'existence de limites strictes au potentiel redistributif des taxes et
transferts basés sur le revenu.

- Les pouvoirs publics mettent en ceuvre aussi des mécanismes de redis-
tribution indépendants du revenu, dont certains passent par la fiscalité
directe. De fait, une bonne partie des dépenses budgétaires ont la
redistribution pour pringipale raison d’atre. C’est le cas, notamment, de
programmes aussi importants que I'assurance-chémage, les pensions,
les soins médicaux, I'assistance sociale et méme |'éducation publique.
Nombre d’entre eux sont axés sur des caractéristiques autres que le
revenu. Dans d’autres cas, la prestation publique de biens quasi privés
peut contribuer également & la redistribution, s'ils profitent relativement
plus aux catégories a faible revenu.

- Sur le plan fiscal, les pouvoirs publics font appel & une combinaison d'impots
directs et de taxes indirectes bien que, en principe, il vaudrait mieux
se contenter de prélévements directs. Les taxes indirectes deviennent



nécessaires pour contrecarrer I'évasion fiscale et réduire I'incitation & la pra-
tiguer. On peut justifier I'introduction d’un certain degré de progressivité
dans la fiscalité indirecte.

* Pour ce qui est de I'application de ces principes au transport des voyageurs,
fa prise en compte des considérations d‘équité au niveau de la prestation
des services peut étre considérée coamme un moyen de compléter les
transferts fiscaux basés sur le revenu, ou de compenser les différences
d'utilité découlant de caractéristiques autres que la capacité lucrative.

» En tant qu'instrument de redistribution des revenus, ie subventionnement
de certaines formes de transport de voyageurs peut servir 4 rendre plus
équitable la fiscalité indirecte. Les raisons de {e faire ne manquent pas et
nous les avons passées en revue dans-le texte. Les subventions devraient
concerner les modes de transport utilisés principalement par les catégories
a faible revenu.

» Les considérations d’efficience peuvent militer également en faveur de
subventions au transport de voyageurs. En effet, d'une part, il peut s"agir
d’industries a co(it décroissant qui tourneraient & perte avec une tarifica-
tion optimale. D’autre part, I'argument du «pis—aller»" veut que, si certaines
formes de transport sont disponibles a un tarif inférieur au colit social
_marginal {comme le transport routier), les autres devraient I'étre aussi.

« Les subventions a des formes particuliéres de services de transport des
voyageurs peuvent répondre également au souci d'aider des catégories
présentant des caractéristiques d'utilité particuliéres, autres que la capa-
cité lucrative. Cela est particuliétrement vrai des personnes &gées, per-
sonnes handicapées et malades, et peut s’appliquer aussi dans une
certaine mesure aux régions isolées.

En résume, il existe de bonnes raisons de faire entrer en ligne de compte
les considérations d’équité dans la prestation des services de transport
de voyageurs. Cela suppose que I'on formule des jugements de valeur et
gue I'on soit raisonnabiement assuré des relations entre diverses formes
de transport des voyageurs et les caractéristiques individuelles qui
déterminent I'utilité.

(36)
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La présente annexe a pour but de présenter certaines conceptions du choix
social et des fonctions de bien-étre collectif rencontrées dans la littérature

spécialisée qui conditionnent le sens de la notion d’équité et son application
a I'évaluation des politiques gouvernementales. Le point de départ en est le
théoréme des possibilités d’Arrow mentionné dans le texte. Rappelons ce
qu’il dit : Si la seule donnée dont on dispose est le classement préférentiel
des options opéré par les individus, si aucune restriction n‘est imposée a la
forme des classements individuels et si le principe de Pareto et I’indéperi—
dance des alternatives,étrangéres doivent étre tous deux respectés, un vote
majoritaire ne peut garantir une hiérarchisation rationnelle des options.

En réaction au théoréme des possibilités d’Arrow, deux écoles de pensées
se sont formées. L'une, adepte du choix social positif, cherche a assouplir
certaines des contraintes techniques, telles que I'indépendance des alterna-
tives étrangéres ou la nature illimitée des classements individuels, et ce pour
éviter le «régime de dictature». Ces auteurs réfléchissent au mécanisme par
lequel s'opérent les classements sociaux plutét qu’a leurs propriétés norma-
tives et leurs travaux ne présentent guére d’intérét pour nous. La deuxieme
école de pensées nous concerne davantage. Elle pratique |'analyse du
choix social normatif et réfléchit 4 I'emploi de données plus étoffées sur les
préférences des ménages. Nous nous limiterons donc aux theses de celle-ci.

Le théoréme des possibilit'és d’Arrow n‘admet que le classementhou la
hiérarchisation d’attributions de ressources alternatives, c’'est-a-dire substi-
tuables I'une a l'autre. La théorie du choix social normatif prétend y ajouter
des données mesurant et comparant les utilités individuelles. Naturelle-
ment, cela suppose des jugements de valeur suppléméntaires, autres que
ceux de l'individualisme et du principe de Pareto. La littérature sur le choix
normatif social est beaucoup trop importante et complexe pour que nous
en fassions le tour. Toutefois, il s’en dégage une notion trés attrayante pour
nous, que voici : tenons pour vrai que les utilités des ménages peuvent
&tre mesurées et comparées entre elles. Sen (1977) a montré que, si les
contraintes imposées sont trés faibles, le classement social des divers états
sociaux ne dépend que des niveaux d’'utilité obtenus dans chacun de ces
états, et non de données étrangéres. Les contraintes en question sont le
domaine illimité, le principe d'indifférence de Pareto et I'indépendance
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des variantes étrangeéres. Dans la littérature économique, c’est ce que I'on
appelle le principe du welfarism. En d’autres termes, on peut utiliser la
construction abstraite d'une fonction de bien-étre collectif de type Bergson-
Samuelson comme outil conceptuel de classement des options sociales.

Nous prenons comme notre point de départ cette notion d'une fonction de
bien+étre collectif qui-ne dépendrait que des utilités individuelles. Pour la
rendre opérationnelle, deux étapes restent a franchir. L'une consiste a trou-
ver le moyen de mesurer les utilités individuelles, mettons, en termes moné- -
taires. L'autre consiste & pondérer ces mesures d’utilité dans la fonction

de bien-étre collectif. Cette derniére opération exige naturellement un
jugement de valeur. Voyons de plus prés chacune des deux.

La méthode classique pour mesurer |'utilité d’un ménage est d'employer
comme indicateur ce que |'on appelle une «métrique monétaire». Tech-
niquement, une métrique monétaire associée a un niveau donné d'utilité est
le montant d’argent qui serait requis pour parvenir a ce niveau d'utilité avec
un ensemble donné de prix de référence pour tous les biens (loisirs compris).
C’est ce que les économistes qualifient de fonction de dépense. Les écarts
de valeur de la fonction de dépense selon deux attributions différentes
peuvent étre interprétés comme la variation compensatoire ou la variation
équivalente, selon I'ensemble de prix de référence utilisé. La notion clas-
sique d'excédents de consommateur n’est qu'une mesure approximative
de la variation compensatoire ou équivalente. Le fait que la valeur de la
métrique monétaire dépende de I'ensemble de prix de référence employé
ne fait que traduire le fait que I'utilité ne se laisse pas mesurer sans ambi-
guité. A toutes fins pratiques, on peut considérer cette métrique monétaire
comme le revenu réel des ménages. Si chacun avait une fonction d’utilité
identique et si le méme ensemble de prix de référence était utilisé par tous,
la fonction de bien-étre collectif pourrait étre réécrite comme une fonction
de ces mesures du revenu réel plutét que des niveaux d’utilité. Nous
reviendrons plus loin sur la forme que pourrait prendre cette fonction

de bien-étre collectif.

Le revenu réel mesuré comme ci-dessus est un indicateur raisonnable de
I'utilité si les personnes ont la méme fonction d’utilité, c’est-a-dire si elles ont
la méme capacité a transformer le revenu réel en utilité. Toutefois, il est des
cas évidents ou cette condition n’est pas remplie. La littérature spécialisée
traite de deux d’entre eux : '




Les variations de la taille et des caractéristiques des ménages

Lorsque les ménages comportent des nombres différents de personnes d’age
différent, il est probable que ["utilité qu’ils dérivent d’un niveau donné de
~revenu réel par personne différera. Par exemple, certains biens sont con-
sommes en commun par les membres du ménage, si bien que des écono-
mies d'échelle sont possibles au niveau de la consommation. En outre,
des.économies d’échelle au niveau de la production de services non mar-
chands peuvent étre realisées. Les économistes ont tenté de tenir compte
de ces différences en ajustant les revenus réels au moyen d'un bareme
d’équivalence des ménages. Celui-ci est construit de la maniére suivante :
premiérement, on choisit un ménage de référence, par exemple une per-
sonne seule sans enfant. Ensuite, on calcule le baréme d’équivalence pour
une personne d’un ménage de type x comme le ratio du revenu réel de
cette personne au revenu réel qui serait requis par une personne du ménage
de référence pour parvenir au méme niveau d’utilité. En d’autres termes, le
bareme d’équivalence peut étre interprété comme le nombre de personnes
des ménages du type x qui sont équivalents a une personne du ménage
de référence, du point de vue de la capacité a transformer le revenu réel en
utilité. Le revenu réel équivalent est tout simplement le revenu réel pondéré
par ce bareme d’'équivalence. La méthode des barémes d'équivalence
est largement utilisée dans les travaux empiriques p‘our tenir compte des.
différences de taille et de composition des familles. On pourrait s'en servir
egalement pour pondérer les revenus réels selon diverses autres caractéris-
tiques, telles que les écarts de co(it d'emploi, les dépenses médicales, les
-frais de déménagement, et le codt accru de la vie en région isolée.

Il convient de noter également qtje la notion de baréme d’équivalence
des ménages est trés analogue au principe de /'équité horizontale dans la
théorie fiscale. Cette derniére veut que les personnes ayant. le méme niveau '
d'utilité soient traitées de fagon identique par le régime fiscal (c’est-a-dire
paient le méme montant d’'imp6t). Cette idée est résumée par le dicton :
«Les égaux doivent étre traités également». En principe, c’est par |'assiette
fiscale que se réalise I'équité horizontale. Autrement dit, I'assiette fiscale
doit étre ajustée par un systéme de déductions de fagon a ce que les per-
sonnes a utilité égale aient la méme assiette, méme si elles ont un revenu
avant imp0ts tres différent. Un méme baréme d'imposition peut alors étre
appliqué a I'assiette ajustée. Les économistes en tirent généralement argu-
ment pour plaider en faveur de déductions plut6t que de crédits d'impot




pour tenir compte de caractéristiques telles que la taille des familles, les
dépenses médicales, les frais d’éducation et d’'emploi.

Les divergences entre fonctions d’utilité

Le cas ou des personnes différentes ayant un méme revenu dérivent de ce
dernier des niveaux d'utilité différents pose un probléme analogue. Par
exemple, les personnes handicapées ou les malades peuvent avoir besoin
d’'un revenu supérieur pour parvenir au méme niveau d’utilité. Il est plus
difficile de corriger ces divergences des fonctions d’utilité en raison des
problemes évidents d’identification et de mesure rencontrés dans ces cas-
la. Il faudrait probablement prévoir plusieurs séries de déductions. Nous
verrons plus loin dans quelle mesure une correction totale est opportune.

Les fonctions d’utilité individuelle peuvent différer d’autres fagons encore.
Par exemple, les personnes peuvent donner leur préférence a des types

de biens particuliers. Ainsi, certains privilégieront les loisirs, d'autres les
voitures rapides, d’autres encore la prise de risques, etc. L4 encore, il serait
trés difficile de tenir compte de ces écarts en raison des problémes de mesure
évidents qu’ils posent. Mais du point de vue de I'équité redistributive, il
n’est pas évident non plus qu'il faille en tenir compte.

Supposons que nous ayons résolu les difficultés de mesure de I'utilité
congue comme un revenu réel corrigé des écarts entre les ménages et des
divergences entre fonctions d'utilité. L'étape suivante, en principe, sera
d’élaborer un systéme de pondération en vue d’agréger ces mesures d’uti-
lité individuelle, c’est-a-dire dégager une fonction de bien-étre collectif.
C’est la ol interviennent les jugements de valeur cruciaux. Selon le type de
fonction de bien-étre collectif choisi, nous verrons émerger des politiques
de redistribution trés différentes, ainsi qu’on I'a vu dans le texte. Si nous
sommes disposés a former des jugements de valeur supplémentaires, nous
verrons apparaitre une forme générale simple de fonction de bien-étre
collectif permettant d'isoler un facteur clé de I'équité redistributive.

Pour commencer, posons un certain nombre de propriétés raisonnables
que la fonction de bien-étre social devra posséder. On tiendra pour acquis
qu’elle satisfait au principe de Pareto et qu’elle ne dépend que des niveaux
d’utilité des ménages, c’est-a-dire augmente avec les piveaux individuels.
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Suivant en cela la plupart des auteurs, on exigera qu’elle présente encore
les propriétés technigues raisonnables que sont 'anonymat, la séparabilité
et la quasi-concavité. L'anonymat signifie qu’il n‘importe pas quel ménage
obtient quel niveau d'utilité : seuls les niveaux d’utilité eux-mémes comptent.
Séparabilité veut dire que, en hiérarchisant deux attributions, seuls comptent
les ménages qui ont une préférence pour I'une ou F'autre, et que I'on ignore
les ménages indifférents. (Cette propriété est due a Fleming (1952) qui

s’en est servi pour arguer en faveur d’une fonction de bien-étre collectif
utilitariste). Quasi-concavité est un terme technique-qui revient & dire que
les courbes d’indifférence sociale dans I’'espace d’utilité ne peuvent étre
concaves par rapport au point d’origine. Ces exigences laissent subsister
une nombreuse famille de fonctions de bien-é&tre collectif. Ces derniéres
vont cependant différer I'une de I’autre par ce que I'on peut appeler leur
aversion a l'inégalité. Cette notion d'aversion a l'inégalité est illustrée dans
le texte pour le cas simple de deux personnes. Nous pouvons noter ici la

- forme algébrique générale que peut revétir la fonction :

W Z (Uh)1 P

3

ou up est le revenu réel du ménage h, Hle nombre de ménages et p
I'aversion a I'inégalité, parfois aussi qualifiée de parametre d’équité. A
noter que pour p=0, nous avons la fonction utilitariste classique que nous
avons vue dans le texte. De méme, lorsque p tend vers I'infini, la fonction
s'approche de la forme maxi-min, que nous avons vue également. De

“fagon plus générale, plus grande est la valeur de p. plus grande est I'aver-
sion a l'inégalité d’utilité entre ménages et plus grande l'incompatibilité
entre équité et efficience.

Les différences d’'aversion a I'inégalité aux fins de la redistribution entrainent
des conséquences que nous avons illustrées dans le texte avec I'exemple
des transferts redistributifs forfaitaires lorsque les deux personnes ont

un revenu total fixe. Toutefois, ce parameétre peut devenir important dans
d’autres circonstances encore. Prenons deux autres cas : dans le pfemier
nous laissons varier le travail, tout en conservant le postulat que le revenu
peut étre redistribué d'une maniere non déformante; dans le deuxieme
nous tenons compte du codt d’efficience de la politique de redistribution.

..



Conservons 'exemple des deux personnes ci-dessus, mais supposons
qu’elles aient les mémes fonctions d’utilité. Considérons en outre qu'elles
touchent des salaires différents correspondant a leurs capacités différentes
et qu’elles puissent faire varier leur revenu: én modifiant leur quantité de
travail. Ainsi, I'utilité dépendra de la consommation (revenu aprés impot)

et des loisirs. A est la personne avec le revenu supérieur et B celle avec le
revenu inférieur. Le gouvernement est en mesure de redistribuer le revenu
par des versements forfaitaires et il s’agit de décider I'ampleur de la redistri-
bution fiscale. Voyons les deux options extrémes, I'utilitariste et la maxi-min.

Dans I'option utilitariste, le gouvernement redistribue le revenu jusqu’a ce
que |'utilité marginale de la consommation soit la méme pour les deux per-
sonnes. Ainsi que Stiglitz (1987) I'a montré, le fait d'égaliser I'utilité marginale
du revenu suppose une politique hautement redistributive qui, en fait, place
la personne avec le salaire supérieur dans une situation. moins bonne que
.celle avec salaire inférieur. Dans le cas spécial ou la fonction d’utilité est la
somme de |'utilité de consommation et de I'utilité de loisir, on parvient &

la pleine égalité des revenus, mais la personne a salaire supérieur travaille
davantage du fait qu’elle est mieux rémunérée.

L’option maxi-min a été étudiée par Sadka (1976). La, la fiscalité eégalise
les niveaux d’utilité. Puisque les personnes a salaire élevé vont travailler
davantage, il faudra leur laisser un revenu supérieur pour les garder au
méme niveau d'utilité que les personnes a bas salaire. Par conséquent, le
régime fiscal sera moins progressif que dans l'option utilitariste. De fait,
rien n’indique au départ qu’il doive I'étre le moindrement. Selon la forme
des fonctions d’utilité (c’est-a-dire I'interchangeabilité des loisirs et de la
consommation), I'imp6t peut étre régressif ou progressif.

Ainsi, méme sans faire entrer en ligne de compte les considérations d’effi-
cience, 'ambiguité est considérable quant au caractére redistributif & impri-
mer & la fiscalité. Tout dépend de savoir si les fonctions d’utilité different ou
non, si les loisirs sont variables et, dans I'affirmative, dans quelle mesure ils
peuvent &tre substitués a la consommation et, enfin, du degré d'aversion a
I'inégalité de la fonction de bien-étre collectif.

Une fois que I'on ajoute au tableau les considérations d’efficience, I'analyse
devient encore plus complexe, tandis que les ambiguités subsistent. Les
complications sont dues au fait que les transferts fiscaux redistributifs ne




sont plus forfaitaires, mais deviennent fonction du revenu. La fiscalité
fausse alors |'offre de travail, d’autant plus fortement que la redistribution
estimportante. Ce que I'on.gagne en-€quité, on le perd donc en efficience.
Malheureusement, {'analyse de ce probleme est trés complexe et la plupart
des auteurs ont dil faire appel & des méthodes de simulation. 1l existe une
somme énorme d'euvrages sur ce que I'on appelle «l'impb6t sur le revenu
optimal» qui s'attachent a calculer le baréme d'imp6t sur le revenu idéal
selon toute une série d’hypothéses censément réalistes quant aux préfé-
rences individuelles et aux fonctions de bien-étre social. Le message qui
s'en dégage essentiellement est:que le degré optimal de progressivité de
I'impot sur le revenu est étonnamment faible?®. La littérature n’établit pas
trés clairement dans quelle mesure cela est dil a I'incompatibilité entre
efficience et équité et dans quelle mesure a la variabilité des loisirs en soi.

NOTES
1. Voir, par exemple, Sen, 1970.

2. Pourun examen plus technique et détaillé de ces argumenfs, voir Blackorby et Donaldson
(1990).

3. Cette question est traitée a fond dans Boadway et Bruce{1984).

4. La premiére situation est possible parce que certains changements peuvent donner lieu &
une redistribution sans modification d’efficience. La condition de compensation hypothé-
tique sera remplie uniquement si toutes les personnes sortent gagnantes du changement.
Si une politique a des effets principalement redistributeurs, ce ne sera pas possible. Par
exemple, pour employer le jargon technique de 1’économie de bien-étre, un changement
.qui suppose un-déplacement de la société lelong de la frontiére d'utilité/possibilité, ’
améliorant la situation des uns et:péjorant celle.des autres sans distorsion de I'économie
d’ensemble, ne pourrait étre classé selon la condition de compensation hypothétique. La
condition ne serait remplie ni pour le changement considéré, ni‘pour un changement dans
la direction opposée. La possibilité que la condition de compensation ‘soit contradictoire,

--ence-sens qu’elle peut étre satisfaite par un mouvement dans les deux sens, est bien
, connue et porte le nom de Paradoxe de Scitovsky, d'aprés Scitovsky, 1941. Il est expliqué
en détail dans Boadway et Bruce, 1984.

5. L'un des principaux défenseurs en est Harberger, 1971.

‘6. On I'appelle aussi parfois fonction de Bergson-Samuelson, d'aprés Bergson, 1938, et
Samuelson, 1947.

7. Cette fonction de bien-étre collectif remonte a Mili, 1921, et est parfois connue sous le -
nom d’utilitarisme classique. '

‘8. C'est ce que 'on-appelle aussi parfois la fonction de bien-&tre collectif raw/sienne,
d’aprés Rawls, 1971.

9. C'est le cas classique d’'Edgeworth, 1881.
\




10. Voir Mirrlees, 1971, Roberts, 1984, et Tuomala, 1990. La redistribution est encore plus
limitée si I'on tient compte des possibilités de choix professionnel. On peut méme aboutir
dans ce cas a une redistribution perverse, ainsi que I'ont montré Boadway, Marchand et
Pestieau, 1990.

11. Pour un examen détaillé du réle de I'impot sur les sociétés, voir Boadway, Bruce et Mintz,
1987. D'aucuns, certes, y voient un moyen de taxer tes riches et voudraient imposer
davantage les sociétés, tant en relevant les taux d’imposition qu’en assujettissant les
sociétés & un imp6t minimal. On peut douter que I'impdt sur les sociétés soit un instrument
de redistribution bien rationnel. D'une part, il est trop grossier pour cela et, d’autre part,
on admet aujourd’hui qu’avec I'ouverture du marché international des capitaux et la
facilité avec laquelle les capitaux peuvent étre déplacés d’'un pays & I'autre, une grande
part du co(t de I'impét sur les sociétés est répercuté sur les facteurs de production

non financiers, et particulierement la main-d‘oeuvre.

12. De fait, nombre de ces mesures prennent aujourd’hui la forme de crédits d’impét, plutét
que de déductions, mais les crédits peuvent &tre structurés de fagon a produire des effets
similaires aux déductions lorsqu’ils sont combinés avec des rajustements du baréme
d‘imposition. A notre sens, lorsqu’on veut moduler I'imp6t par le biais de I'assiette, il
vaut mieux recourir & des déductions (exonérations) qu’a des crédits.

13. La plupart des études d'impact ont montré que le baréme fiscal dans son entier ne s’écarte
guere de la proportionnalité. Voir la récente recension de la littérature spécialisée dans
Whalley, 1984.

14. Pour cette équivalence, peu importe que I'on choisisse pour base la destination ou
I'origine.

15. Techniquement, une fonction d’utilité séparable peut s'écrire :
U=UIfXqy X,,...Xp), LI

ou Xest la consommation du bien i et L le loisir. Cette fonction irﬁplique que la demande
relative de ces biens soit indépendante de la quantité de loisirs.

16. Théoriquement, I'existence de ces externalités est |a seule cause de dysfonctionnement
du marché qui puisse justifier I'intervention de I’Etat {Diamond, 1981). Cependant, cet état
de choses pourrait difficilement justifier le régime d’assurance-chémage tel que nous le
connaissons aujourd’hui.

17. Voir Browning, 1975.

18. Voir Gordon and Varian, 1988.

19. Ce résultat semble avoir été découvert par Nichols et Zeckhauser, 1982. On trouvera dans
Blackorby, 1990, un bref résumé de cette littérature. L'application aux services de santé
se trouve dans Blackorby et Donaldson, 1988, celle a I'éducation et aux pensions dans
Boadway et Marchand, 1990. Guesnerie et Roberts, 1987, ont pratiqué une analyse
similaire sur le cas du salaire minimum comme moyen de favoriser le loisir. Marceau
et Boadway, 1991, I'ont étendu & I'assurance-chémage.

20. J'ai tenté de traiter plus a fond ces questions dans Boadway, 1991.

21, Cette argumentation est développée dans Boadway, 1989.
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22. Par produits de premiére nécessité, nous entendons les biens qui entrent pour une
moindre proportion dans les dépenses des personnes au fur et 8 mesure que leur
revenu croit. A I'inverse, les produits de luxe accaparent une plus grande proportion
des dépenses lorsque le revenu croit. ' :

23. Cela peut n'étre que partiellement vrai, puisque le colt du carburant peut étre supérieur
a son colt marginal du fait des taxes qu’il supporte.

24. C'est-a-dire qu’ils sont gratuits a la marge. Les régimes d'assurance médicale peuvent
comporter le paiement de primes ou gotisations, mais leur montant ne varie pas selon
les traitements.

25. |l se peut aussi que les habitants des régions isolées soient avantagés par rapport & ceux
des régions peuplées. Toutefois, ce n'est pas le cas qui nous occupe ici.

26. Voir Conseil économique du Canada, 1982.

27. Ce n’est pas entidrement vrai. La vieillesse est un stade du cycle de la vie que tout le
monde est susceptible de connaitre. Certaines personnes la vivent mieux que d'autres.

28. On trouvera dans Tuomala, 1990, une bonne recension de la littérature.
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LE TRANSPORT ET LE DEVELOPPEMENT ECONOMIQUE :
RECENSION DE LA LITTERATURE

Dav‘id W. Slater
Juillet 1991

APERCU GENERAL

La présente étude est & la fois une recension de la littérature publiée sur le
transport et le développement économique et un essai portant sur un grand
nombre des questions qui intéressent la Commission royale sur le transport
des voyageurs au Canada. Elle est désignée, dans le corps du texte, comme
«la présente étude» et porte sur ce qui suit :

» le transport et le développement économique en général, plus particu-
lisrement en ce qui concerne le transport des voyageurs;

« le transport et le développement économique régional en général, plus
particulierement en ce qui concerne le transport des voyageurs; et

« le transport et le tourisme.
Aprés quelques propos d’introduction et une explication de la méthodologle
suivie, ces sujets sont regroupés dans trois parties, A, B et C. Une vaste

- bibliographie est incluse et citée dans la présente étude.

LE DEFI -

Le développement économique est défini a la fois de fagon étroite et de
fagon large. En effet, tant6t on tient compte de la croissance du produit



intérieur brut réel (PIB), du PIB réel par habitant et du PIB réel par travailleur
et tantot on tient compte des indicateurs ci-aprés : le PIB et certaines mesures
de distribution; le PIB et les activités économiques sans rapport avec le mar-
ché; le PIB ajusté en fonction des changements dans les stocks de ressource,
les indicateurs de bien-étre social et la qualité de I'environnement.

Les grandes questions qui se posent sont les suivantes :

Le transport est-il a I'origine du développement économique? Certains élé-
ments identifiables du transport ont-ils, individuellement ou collectivement,
entrainé des changements identifiables dans le développement économique
du Canada? Plus précisément, les changements observés dans le transport
des voyageurs ont-ils été une source de développement économique?

Comme Maddison (1989) I'a montré, a l'instar des autres pays occidentaux
industrialisés, le Canada a connu quatre phases de croissance économique
depuis le début du XX® siécle. Ces phases sont les suivantes :

* un développement économique assez rapide avant la Premiére Guerre
mondiale;

* une croissance lente, une stagnation et une dépression, de la fin de la

 Premiére Guerre mondiale jusqu’en 1950 (au Canada et aux Etats-Unis,
les effets de la crise de 1929 ont été renversés et I'activité économique a
connu une croissance considérable pendant la Seconde Guerre mondiale);

* un «age d'or» marqué par un développement économique exception-
nellement rapide, des années 1950 jusqu’au début des années 1970 (avec
une convergence considérable des productivités nationales vers le
leader économique, les Etats-Unis); et

* une croissance lente et un taux d’inflation plus élevé entre le milieu
des années 1970 et la fin des années 1980.

Le transport a-t-il contribué a ces phases de développement eéconomique?
Une affirmation récente selon laquelle le ralentissement de I'investissement
dans l'infrastructure (et surtout celle des transports) depuis le début des
années 1970 a largement contribué au récent ralentissement économique
genéral est-elle fondée? D'autre part, y a-t-il une part de vérité dans I’affir-
mation voulant que les déficiences de I'infrastructure, y compris celle des
transports, compromettent sérieusement les perspectives de croissance
des années 19907 (Munnell (Edit.), 1990.)




Ces questions peuvent étre posées. dans une perspective. plus limitée. Par
exemple, les sous-éléments du secteur des:tﬁansports que sont Finvestisse-
ment, I'exploitation et la réglementation: ont-ils.eu des effets décelables

sur le. développement économique de certains segments ou régions écono-
miques? Ces sous-catégories de changement ont-ils entrainé des.changements
cumulatifs importants sur le plan de la taille et de la structure de: I'économie
canadienne? Voici, & titre d’exemple, certaines.des questions qui se posent.:

- La construction et 'exploitation des autoroutes américaines et cana- '
diennes ont-elles largement contribué, depuis 1950, & la productivité
nationale des deux pays?

« Des historiens (Bothwell et al, 1989) ont noté que I’usage des voitures
particulieres s’était généralisé, au Canada, depuis la. Seconde Guerre
mondiale. Ce facteur a-t-il contribué au développement économique de
I'aprés-guerre au Canada? (Atlas historique: du Canada, vol lll, tableau 53)

. Les services de conteneurs et rail-route ont-ils largement améliore le
transport 8 moyenne ou longue distance des marchandises de poids moyen
et de moyenne valeur sur les longs parcours et contribué ainsi a la
croissance des marchés et & la répartition de la.main-d’oeuvre et de.
la productivité de secteurs. économiques importants?

. La mise en service d'avions a réaction efficients a-t-elle révolutionné le
transport des voyageurs sur moyenne et longue distance? Ces change-
ments ont-ils nettement amélioré les possubllltes de voyages d’affaires et
permis ainsi de gérer efficacement des entreprises nationales et inter- _
nationales plus importantes, en améliorant du méme coup la productivité
de nombreux secteurs de I'économie? (Atlas historique du Canada,
vol. Ill, tableaux 53, 54, et.55)

« Les Etats-Unis et le Canada sont-ils. parvenus a un niveau efficient de
dépenses et d’investissements dans le réseau routier et dans les aéro-
ports? Dans.la négative, quel a été le codt de I’ mefﬂmence? Que peut-on
faire pour y remédier?

. La réglementation et la déréglementation du rail et du camionnage
ont-elles réduit I'inefficience de ces services et amélioré largement la
productivité de certains secteurs de I’économie canadienne?

. Quelles sont les solutions de rechange pour le financement de services
publics et privés comme le transport et plus particulierement le transport




_ des voyageurs? Quelles solutions a-t-on appliquées au Canada?
Sont-elles efficientes et équitables?

L'analyse peut également se situer a un niveau beaucoup plus microécono-
mique. Les divers projets de transport ont-ils été une réussite ou un échec?
Sur quels critéres se basent les prises de décision et les évaluations? Sont-
ils satisfaisants ou non? L'information disponible présente-t-elle de sérieuses
lacunes, ce qui oblige a prendre les décisions concernant les projets de trans-
port et a eévaluer ces derniers sur des bases incertaines? Quels sont exacte-
ment les liens entre les projets de transport ou les décisions les concernant
et leurs conséquences économiques particulieres? Comment le systéme de
transport, son utilisation et sa réglementation ont-ils suivi I'évolution de la
technologie, de la demande de services et des autres conditions économiques?

LA LITTERATURE PUBLIEE SUR LE TRANSPORT ET LE DEVELOPPEMENT

ECONOMIQUE

Un grand nombre de publications méritent un examen, méme rapide. Elles
portent notamment sur:

* les théories relatives au commerce international et interrégional ainsi
qu’a I'emplacement des entreprises et des industries;

* les théories de développement économique surtout en ce qui concerne
le capital, le savoir et I'importance des marchés;

+ les théories sur les biens publics et choix publics ainsi que leur
application au transport; I'intervention des facteurs externes;

* I'histoire économique comparative :
- histoire économique littéraire générale; histoire des métropoles;

- histoire économique quantitative traitant particulierement du
développement économique, du transport, du commerce et des
mouvements de population;

— histoire et analyses du déplacement des structures et des activités
économiques; et

- histoire du transport;

* la géographie économique, surtout celle qui porte sur le déplacement
et l'interrelation des activités économiques et de la population;

..




« les analyses empiriques du développement macroéconomique général;

« les analyses empiriques de modeéles de transport et de développement éco-
nomique : macro, segments, régions, ainsi que les analyses de la demande
et du colt des services de transport et surtout des services voyageurs;

. les décisions concernant les projets d'immobilisation, surtout pour
I'infrastructure et plus particulierement pour le transport;

« la littérature politique sur le développement économique général,
régional et sur les disparités régionales;

« la littérature politique sur les transports; et
« la réglementation, la déréglementation, la nationalisation, la privatisation,

le financement et le traitement fiscal du secteur du transport.

LES THEMES ABORDES DANS LA LITTERATURE

L'un des principaux themes est que l'investissement dans le transport a
contribué au développement économique. Les améliorations qui ont été
apportées par les chemins de fer et le bateau a compter de 1870, le camion-
nage, au XXe siécle et le réseau d’autoroutes, aprés la Seconde Guerre
mondiale, illustrent ce théeme.

Les éléments du transport font partie des nombreux facteurs qui contribuent
au développement économique. Ces autres facteurs sont notamment
I'épargne et I'accumulation de capital; I'amélioration du savoir et de I'inno-
vation; I'accroissement de I'importance et des combétences de la main-

" d’'oeuvre et les changements dans |'environnement commercial.

~La contribution du transport au développement économique est difficile a
mettre en lumiére, et cela poUr plusieurs raisons. Le rapport de cause a effet
ainsi que l'importance et Iefficience de la contribution sont tres difficiles a
établir avec certitude.

Etant donné que de hombreux facteurs interviennent dans le développe-
ment économique, individuellement et collectivement, il n’est pas facile de
distinguer chacun d’eux. Cela vaut tant pour I'importance et la compétence
de la main-d’oeuvre que pour la taille et la structure du capital, |'état des
connaissances, I'environnement commercial ou les autres éléments.
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Les décisions touchant le transport sont souvent prises de fagon ponctuelle,
mais elles entrainent fréquemment des réactions en chaine. Par conséquent,
ces conséquences peuvent étre assez différentes (parfois meilleures et
parfois pires) que celles qui étaient envisagées au départ.

Les éléments du transport sont tantét a l'origine du développement écono-
mique, tantdt son résultat. L'automobile, les routes et I'avion ont modifié
le transport des voyageurs. Toutefois, 'augmentation de la richesse et du
revenu des gens a entrainé un accroissement des déplacements. Il est
particulierement difficile d’effectuer des analyses capables de mesurer

les relations de causalité mutuelle.

Il est possible de mesurer les colts et avantages des activités dans les:
économies de marché moyennant une marge d’erreurs acceptable. Néan-
moins, I'évaluation des cofits et avantages des activités gouvernementales
est plus complexe et plus subjective. Il est encore plus difficile de mesurer
les colits et avantages des économies de temps, de la réduction du bruit,
de I'accroissement de la sécurité, de la restructuration des dispositions
logistiques et de la protection de I'environnement. _

Méme s'il n'est pas facile de mettre en lumiére et de mesurer les co(ts et avan-
tages des éléments du secteur du transport qui contribuent au développement
économique, c’est une nécessité. On peut le faire au niveau macro (I'ensemble
de l'investissement dans le secteur du transport et la production nationale

de biens et services), au niveau intermédiaire (segments du secteur des trans-
ports et régions) ainsi qu’au niveau micro (évaluation de certains projets de
transport). En fait, la littérature existante couvre ces diverses approches. -

LA REPARTITION GEOGRAPHIQUE ET LES MOUVEMENTS DE POPULATION

Le developpement économique génére une répartition inégale et trés focali-
see des activités et de la population. La répartition géographique refléte, en
partie, les services de transport, mais elle est surtout déterminée par d’autres
facteurs. Sauf pour les industries extractives, depuis le début du siécle, les
activités ont fortement tendance & se concentrer dans les régions métropoli-
taines, et cela dans le monde entier. (Voir Careless, 1979; Kerr, Holdsworth
et Matthews, 1990, Atlas historique du Canada, vol. lll; McCann, 1987).
Comme les villes ne produisent pas toutes les mémes types de services

et de produits, le mouvement interrégional des marchandises et des
personnes est indispensable dans une économie développée.




Le transport des voyageurs fait partie intégrante de la croissance et du fonc-
tionnement des économies développées. Ce mouvement est en grande partie
intrarégional plutdét qu’interrégional: les gens voyagent entre leur domicile
et leur lieu de travail, ils font leurs courses, vont a I'école, vont se faire
soigner et se livrent & des activités ludiques. Les automobiles particuliéres,
les camionnettes , les taxis et les autobus constituent les principaux moyens
de transport local.

La Commission royaie s’intéresse avant tout au transport interrégional des
voyageurs. Comme I'indique son rapport intérimaire, les loisirs et les vacances
représentent la majeure partie de ces déplacements. L’'automobile privée
est le principal moyen de locomotion sur les distances courtes et moyennes
tandis que I'avion ala préférence du public pour les moyennes et longues '
distances. L'autocar et le train sont maintenant relégués a I'arriére-plan

pour ce genre de déplacements. Le voyage d'affaires interrégional, qui se
fait généralement par avion, occupe également une place importante.

L'automobile, le camion et I'autocar se partagent le réseau routier pour
transporter les voyageurs. Les aéroports servent également au transport
des marchandises et des personnes.

Certains faits nouveaux survenus dans le secteur du transport des voya-
geurs ont contribué au développement économique. Il s’agit, par exemple,
de I'accroissement du nombre d'automobiles, au XXe siecle et de la mise en
service de gros avions a réaction pour le transport des passagers apres la
Seconde Guerre mondiale. Toutefois, comme pour les marchandises, il

est difficile de déterminer avec précision le rapport entre le transport des
voyageurs et le développement économique. Le transport est a |'origine du
‘développement économique et vice versa, ce qui constitue une |mportante
caracterlsuque du transport des voyageurs.

DIVERGENCES D’OPINIONS ANALYTIQUES ET POLITIQUES

La politique concernant le transport est, inévitablement, extrémement
imprécise, ce qui refléte :

« la difficulté a déterminer le rapport de cause a effet entre les divers
éléments du secteur des transports et le développement économique;
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les divergences de vues quant au réle du transport comme bien public;

la difficulté a évaluer les colits et avantages, déja mentionnée;

I'entité considérée, soit le pays, I'Etat ou la province, la région ou
la municipalité; '

les divergences de vues quant a la possibilité d'imposer et de percevoir
des frais pour l'utilisation des installations publiques; '

les variations dans les conditions du marché;

les différences dans les valeurs ou les objectifs de la politique
économique et sociale; et

les divergences d’opinions quant a I'efficience du gouvernement.

Un examen, méme préliminaire, de la littérature sur le sujet fait ressortir
un certain nombre de divergences d’opinions analytiques et politiques :

les Etats-Unis et le Canada ont un certain nombre d’installations et de
services de transport qui ne correspondent pas aux possibilités actuelles
sur le plan de la technologie; de la demande et du co(t;

méme quand les installations sont adéquates, elles ne sont pas utilisées
efficacement;

la comptabilisation des avantages et des colits du transport est inexacte;

le pays a une infrastructure trop importante ou insuffisante, surtout pour
ce qui est du transport;

les modeles décisionnels pour le transport sont trés insatisfaisants;

I'efficience des services de transport est compromise par I'exercice de
monopoles, les sinécures, les subventions, la réglementation et la
bureaucratisation; et

I'efficience du transport doit céder le pas devant les intéréts particuliers,
les pressions relatives a la distribution et les valeurs politiques (voir les
débats entre Winston, 1990, et Altshuler, 1990, dans Munnell (Edit.),
1990).




LENQUETE

PARTIE A — LE TRANSPORT ET LE DEVELOPPEMENT ECONOMIQUE

LES STATISTIQUES DU DEVELOPPEMENT ECONOMIQUE

Maddison présente une analyse trés approfondie et trés a jour dans son
étude intitulée L’économie mondiale au 20° siécle {1989). Voici quelques
extraits de cet ouvrage.

Le tableau 1 présente un état récapitulatif de la situation économique glo-
bale des 16 pays de I’Organisation pour la coopération et le développement
économiques (OCDE) et de certaines composantes pour la période 1900-
1987. Il montre que le revenu réel par habitant de ces pays a quintuplé

au cours de cette periode. |l révele également qu’environ les deux tiers

de I'augmentation du produit réel proviennent de I’ augmentatlon de la
productlon par habitant.

Tableau 1
ETAT RECAPITULATIF DE LA SITUATION ECONOMIQUE GLOBALE DES 16 paYs DE L'OCDE et
DE CERTAINES COMPOSANTES, 1900-1987

(a) PIB en milliards de dollars «internationaux» 1900 - 603,1
aux prix de 1980 1987 7 759,3
(b} Population (millions de personnes 1900 310,0
au milieu de I'année) . : 1987 700,7
(c) PIB par habitant en dollars «internationaux» 1900 1946,0
aux prix de 1980 1987 11073,0

(d) Taux de croissance du PIB (taux annuel
moyen cumulé) 1900-1987 3,0

(e) Taux de croissance du PIB (taux annuel
- moyen cumulé) 1900-1987

1900-1950 ~ ‘ ' ' 1,3
1950-1987 . 05
1900-1987 0,9

(f) Taux de croissance du PIB par habitant
(taux annuel moyen cumulé)

1900-1950 ) 1.1
1950-1987 : - 33

1900-1987 . 2,0




Le tableau 2 est également extrait de I'cuvrage de Maddison. Il montre que
la croissance du PIB canadien a été nettement supérieure a la moyenne de
I’'OCDE au XXe siécle et cela, plus au cours de la premiére moitié que de

la deuxiéme moitié de la période visée. La croissance de la productivité
canadienne n'a pas été exceptionnelle puisqu’elle s’est située légérement
au-dessus de la moyenne des pays de I'OCDE au cours de la premiére
moitié du siécle et 1égerement au-dessous, entre 1950 et 1987.

Tableau 2

TAUX DE CROISSANCE INDIVIDUEL DES PaYS, 1900-1987

TAUX ANNUELS MOYERS CUMULES DE CROISSANCE

PIB PIB PiB
Popu- per Popu- per Popu- per
PIB lation capita PIB lation capita PiB lation - capita
1900-1987 1900-1950 1950-1987

Australie 3.1 1,7 1.4 2,4 1,6 08 4,0 1.9 21

Autriche 2,2 0,3 1,9 0,8 0,3 0,5 4,2 0,2 39

Belgique 21 0,4 1.6 1,3 0,5 0,8 3,2 0,4 2,8

Canada a1 1,8 2,3 39 1.9 2,0 4,4 1,7 2,0

Danemark 2,8 0,8 2,0 2,7 1,0 1,6 3.1 05 2,6

Finlande 33 0,7 2,6 2,7 0,8 1,9 4,1 0,6 36

France 24 0.4 2,1 1.3 0,1 1,2 4,0 0.8 3,2

Allemagne 2,8 0,7 2,2 1,7 0,8 1,0 44 0,5 38

ltalie 2,8 0,6 2,2 1,8 0,7 11 4,3 0,5 3,7

Japon 4,3 1,2 31 2,3 1.3 1,0 71 1,0 6,0

Pays-Bas 29 1,2 1,7 2,4 1,4 1,0 3,6 1,0 2,6

Norvege 34 0,7 2,6 2,9 0,8 2,1 4,0 0,7 3,4

Suéde 2,8 0,6 2,3 2,6 0,6 2,0 3.1 0,5 2,7

Suisse 28 0,8 2,0 2,6 0,7 1,9 3,2 0,9 2,2
Royaume-

Uni 1,8 04 1.4 1,3 0,5 0,8 2,5 0,3 2,2
Etats-Unis 32 1,3 1,8 31 1,4 1,7 32 1,3 1,9
Moyenne

pourI'OCDE 2,9 0,9 21 2,2 0,9 1,3 39 0,8 30

Source : Maddison, 1989, tableau 1.2.

Le tableau 3 est extrait, lui aussi, du livre de Maddison. ll révéle, pour les
pays-de I'OCDE, des changements considérables dans la structure de ["emploi
et de la production. Ces données nous rappellent I'exode massif des emplois
de l'agriculture vers l'industrie et les services et, plus récemment, du sec-
teur secondaire vers le secteur tertiaire. Pour ce qui est du récent transfert
de production du secteur de I'industrie vers celui des services, il a été moins



important que le transfert d’'emplois, compte tenu du fait que la croissance
de la productivité a été plus forte dans le secteur secondaire que dans le
secteur tertiaire.

Comme les précédents, le tableau 4 est tiré de L'économie mondiale. I
mantre que les pays de I'OCDE ont enregistré une croissance exception- -
nelle de leur productivité au cours de la période que Maddison appelle

Tableau 3
CHANGEMENTS A LONG TERME DANS LA STRUCTURE DE L EMPLO! ET DE LA PRODUCTION
(vovemve pour L'OCDE)

Emploi Valeur ajoutée

Agriculture | Industrie | Services |Agriculture| Industrie | Services

1900 38 31 3 28 31 41
1950 25 36 39 15 41 44
1980 7 34 59 4 37 59
1987 6 30 64 4 36 60

Source : Maddison, 1989, tableau 1.4.

Tableau 4 .
CROISSANCE DE LA PRODUCTITE (PIB PAR HOMME-HEURE), 1900-1986,
DANS LES 16 Pavs DE L'OCDE, v compris Le CANADA

1900-1913 1913-1950 1950-1973 1973-1986

Australie 1,1 1,6 2,7 . 1,8
Autriche 1,5 09 59 2,8
Belgique 0.9 14 4.4 1,7
Canada 35 2,4 29 1,6
Danemark : 2.2 1,6 4,1 1,5
Finlande 2.1 23 5,2 2,5
France 1,6 2,2 5,0 3.4
Allemagne 1,5 1,0 8,0 30
ltalie 24 1,7 55 2,1
Japon ’ 2,3 1,7 7.6 31
Pays-Bas 1,1 1,7 43 1,8
Norvége 21 2,5 43 3.3
Sugde 1,6 2,8 4.4 1.6
Suisse 1,6 27 . 33 1,6
Rovyaume-Uni 0,9 1,6 3,2 2,5
Etats-Unis 1,7 2,4 24 1,2
Movyenne

pour I'OCDE 1,8 1.9 45 2,2
URSS 3,6 1,2

Source : Maddison, 1989, tableau 7.2.



«I'age d'or», entre 1950 et 1973. Depuis, les taux moyens de croissance de
la productivité ont été légérement supérieurs a ceux de la premiére moitié
.du siécle. Les données indiquent également que la croissance de la producti-
vité canadienne a été nettement supérieure a la moyenne de I'OCDE au cours
du premier demi-siécle et que, depuis 1950, elle a été inférieure & la moyenne.

Le tableau 5, gui est aussi tiré de |'étude de Maddison, révéie qu’en général
les niveaux de productivité nationale convergent vers celui du chef de file,
les Etats-Unis. Il y a certaines exceptions explicables telles que le déclin
relatif de I"Australie et du Royaume-Uni au cours de la premiére moitié du
siecle et le recul que de nombreux pays européens et le Japon ont connu a
cause de la Seconde Guerre mondiale. Ces données montrent également
que la productiviié canadienne s'est classée au deuxiéme rang derriére
celle des Etats-Unjis pendant la majeure partie du XXe siécle.

Tableau 5
FVEAU COMPARATIES DE L4 PRODUCTIVITE DES PAYS DE L OCDE (PIB paR Howve-HEURE) 1900-1986
(PIB oS E.-U. PAR HOMME-HEURE = 100)

1900 1913 1950 1973 1986
Austraiie 94 87 84 68 73
Autriche 47 46 26 57 70
Belgique 63 58 40 62 90
Canada 61 76 76 85 89
Danemark 52 56 : 42 61 63
Finlande 30 A 30 bb 65
France 41 41 38 67 89
Allemagne 48 48 29 64 79
ltalie 39 43 33 66 74
Japon 16 17 13 40 51
Pays-Bas 72 67 51 78 - 84
Norvége 39 41 42 64 84
Suéde a1 41 46 72 76
Suisse 53 53 58 70 73
Royaume-

Uni B2 74 54 64 75
Etats-Unis 100 100 100 100 100
Moyenne

des15 pays

{a exclu-

sion des :

Etats-Unis) 52 52 43 65 76
URSS 28 " 36 36

Source : Maddison, 1989, tableau 7.3.



LES THEORIES DU DEVELOPPEMENT ECONOMIQUE

Nous nous intéressons ici aux économies industrialisées. Au cours des
années 1950 et 1960, de nombreux auteurs ont cherché a expliquer les
variations dans le développement économique de certains pays, sur une
certaine période, ainsi que les différences dans le développement écono-
mique des divers pays. Ces explications varient au niveau des principes

- fondamentaux et des nuances, mais elles présentent des caractéristiques
communes, surtout en ce qui concerne les déterminants immédiats du
développement économique. Un grand nombre des etudes expliquent
approximativemeht les niveaux de développement économique potentiel
(et parfois réel) en considérant le PIB comme une fonction des quantités de
terres, main-d’oeuvre, capitaux, de la qualité de la main-d'oeuvre et de la
productivité (plus récemment, la productivité globale des facteurs). {(Voir
Abramovitz, 1952; Hirschman, 1958; Kindleberger, 1965; Lewis, 1955;
Hood et Scott, 1957; et Solow, 1962.)

A partir de cette base, la croissance de la production a été calculée en fonc-
tion de la croissance des terres utilisées, de la croissance de la quantité de
main-d'oeuvre et de capitaux, de I'amélioration de la qualité de la main-

~d'oeuvre et de I'augmentation de la productivité globale des facteurs. On a
cherché a expliquer I'évolution du développement économique d’un pays
ou d'un groupe de pays, au cours des années et & comparer le développement
des divers pays a bartir\de ces déterminants immédiats.

Par exemple, pour les 16 pays de I'OCDE, Maddison explique la croissance -
plus lente enregistrée entre 1973 et 1984 comparativement a la période
allant de 1950 a 1973 par le ralentissement de la croissance de la productivité
totale et, dans une certaine mesure, par le ralentissement de la formation

de capital. (voir tableau 6) '

Il faut interpréter ces chiffres avec soin étant donné les différences annuelles
dans I'utilisation des intrants. Le ralentissement des taux de croissance et
la réduction des intrants utilisés a compter de 1973 sont attribuables,

en partie, au ralentissement économigue moyen plus prononcé qui-a été
enregistré a partir de cette période.



~ Tableau 6

COMPARAISON DES EXTRANTS, DES INTRANTS ET DE LA PRODUCTIVITE DES PaYS DE L'OCDE
(TAUX DE CROISSANCE ANNUEL MOYEN COMPOSE]

Amélioration
de la qualité
Quantité | de la main-
Superficie | de main- | d'oeuvre |
de terres d’oeuvre due a Productivité
Période PIB cultivées utilisée I'éducation Capital totale
1950-1973 5,40 -0,40 0,54 0,40 4,72 3,35
1973-1984 2,26 -0,11 -0,39 0,48 3,22 1,65

Nota: La main-d’'oeuvre est exprimée en heures; le chiffre correspondant a I'amélioration
de la qualité de la main-d’oeuvre due a I'éducation se fonde sur une amélioration de
0,5 pour cent résultant d’un accroissement de 1 pour cent du niveau d’instruction
de la population en age de travailler. Les facteurs de pondération utilisés pour les
pays-de I'OCDE de fagon a déterminer la productivité totale en fonction des intrants
étaient de 0,67 pour la main-d'oeuvre, 0,30 pour le capital et de 0,03 pour les terres.
Ces facteurs de pondération sont proportionnels a la part moyenne des facteurs
dans le revenu total.

Ces déterminants immeédiats soulévent de nombreuses questions dans la
littérature sur le développement économique. Par exemple, quels sont les
eléments qui contribuent a la «productivité globale des facteurs» laquelle
domine mystérieusement les explications concernant la croissance? En quoi
I'amélioration du savoir contribue-t-elle a accroitre la productivité? Dans
quelle mesure cette transformation se fait-elle en incorporant les nouvelles
connaissances dans les moyens de production? Quels sont les résultats des
efforts continus, mais variables déployés pour économiser et investir? Dans
quelle mesure I'abondance de main-d’oeuvre en échange d’une faible hausse
du salaire réel contribue-t-elle aux variations dans le développement écono-
mique? Dans quelle mesure I'élargissement des marchés explique-t-il les

~ variations dans le développement économique?

Il'y a de nombreuses années, Kindleberger a fait cette analyse de la
situation qui est toujours valide :

Nous avons fait valoir qu’on ne s’entendait pas sur la fagon dont le
développement économique se produisait en laissant entendre que
c’était da a la complexité du processus. De nombreuses variables
interviennent et les divers ingrédients, soit les terres, les capitaux,




la qualité et la quantité de main-d'oeuvre ainsi que'la technologie,
peuvent se substituer les uns aux autres dans une large mesure,
au-dessus de certains seuils, méme si, en méme temps, ils se com-

plétent mutuellement. Le désir.d’économiser et I'organisation sont
sans doute les seuls ingrédients indispensables. Aucun des autres
n’‘est vraiment nécessaire ou ne suffit a lui seul.

Les auteurs qui insistent beaucoup sur un ingrédient ou un autre. . .
offrent tous des points de vue intéressants. Méme les théories assez
rigides peuvent éclairer le processus de développement, tout comme
on peut faire valoir que le développement humain se fait en diverses
étapes. . . Néanmoins, la quéte d'une théorie unique ou d’une variable
dominante ou encore de la clé du développement est beaucoup trop
simpliste. Peut-étre est-il moins courageux de se montrer éclectique,
mais c’est également plus raisonnable. Devant un processus com-
plexe-comportant de nombreuses variables et toutes sortes de possi-
bilités de substitution, il serait téméraire de croire a des relations

de causalité a sens unique. ‘

La transformation des ressources d'un secteur a l'autre est indispen-
sable a la croissance et au développement dans une économie qui
produit plusieurs extrants. En effet, la consommation d'un produit
quelconque finit par rapporter des revenus moindres au bout d'un
certain temps. Quand les revenus diminuent, les anciens besoins -
absorbent un pourcentage moins important de ceux-ci et de nouveaux
besoins surviennent. Cela entraine donc un transfert des ressources.

Le transfert se produit surtout entre I’agriculture et le secteur de la
fabrication et des services. La productivité va sans doute varier d'un
secteur a l'autre, quel que soit le niveau de revenu et elle va évoluer a
un rythme différent. La main-d'oeuvre inutile qui n’a qu’une produc-
tivité marginale (ou méme négative) revét la forme d'un chémage
déguisé dans les pays surpeuplés et sous-développés. Si la demande .
augmente dans l'industrie, le transfert de cette main-d’'oeuvre dans
ce secteur peut maintenir les salaires et les profits et stimuler I'inves-
tissement industriel dans un modele de développement dans lequel

" {'apport de main-d’oeuvre est illimité. Ce modéle a également des
bases historiques et s’applique a la croissance récente des pays
d’Europe de I'Ouest’. :

A



Une question qui a intrigué les économistes ces derniéres années est la

cause du ralentissement économique que tous les pays industrialisés occi-

dentaux ont connu depuis 1973. Méme si I'on tient compte de la croissance

de «I'age d’or», entre 1950 et 1973, le ralentissement et I'inflation qui ont ’
suivi pendant une quinzaine d'années ont été décevants. L’explication la

plus évidente est la diminution de l'investissement et de I’épargne.

La proportion de la production épargnée et investie a certainement été plus
faible & compter de 1973 qu’elle ne I'avait été avant, dans de nombreux
pays de 'OCDE (Boltho, 1988; Dean et al, 1989; et Maddison, 1989). Toutefois,
d’éminents analystes s’entendent & dire que le déclin de I'investissement et
de I'épargne n’explique pas a lui seul le ralentissement global de la crois-
sance économique (étude réalisée par Slater et al, 1991, pour Investissement
Canada). On remarquera que la diminution de I'épargne dans les pays de
I’OCDE est surtout attribuable a une réduction non pas de I'épargne privée,
mais de I'épargne publique ou gouvernementale.

LE RAPPORT ENTRE LA POLITIQUE COMMERCIALE ET INDUSTRIELLE
INTERNATIONALE ET INTERREGIONALE ET LE TRANSPORT

Théorie néo-classique des relations entre le commerce et le développement

L'étude réalisée par Harris (1985) pour la Commission Macdonald servira
de base a I'examen limité de ces questions que nous ferons ici.

Harris examine la théorie néoclassique des avantages comparatifs et la
proportion relative des divers facteurs. |l part du principe que les pays (ou
régions) ont des avantages comparatifs pour ce qui est des biens et des
services faisant une utilisation relativement intensive des facteurs de
production qu’ils possédent en abondance. Les pays (ou régions) expor-
teront les biens et services pour lesquels ils possédent des avantages
comparatifs. Par conséquent, le Canada doit exporter du blé, des produits
forestiers et des minéraux tandis qu’il importera des produits alimentaires
tropicaux. Les frais de transport ont souvent largement contribué a déter-
miner le degré de spécialisation. Les installations et les frais de transport
jouent donc un réle déterminant dans le commerce et le développement
des produits primaires.

En examinant les explications néoclassiques du commerce et du développe-
ment, Harris reconnait également que certains pays (ou régions) possédent
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des avantages technologiques par rapport aux autres pendant de longues
années et que la spécialisation de leurs exportations peut également
refléter ces avantages.

Pendant la majeure partie de I'aprés-guerre, les Etats-Unis ont été considérés
~ comme le chef de file mondial sur le plan technologique, les autres pays
industrialisés s’efforgant de le rattraper. Cette notion est le principal theme
des analyses du développement économique réalisées par Maddison (1989)
et Boltho (1988), qui soulignent la convergence de la productivité des divers
pays vers celle des Etats-Unis. Les études de Vernon (1966 et 1969) sur le
cycle de production mettent en lumiere l'importance des écarts technologiques.

Toutefois, le principal théme.qui se dégage de I'analyse de Harris est que la '
théorie néoclassique du commerce régional et interrégional est satisfaisante
en ce qui concerne la spécialisation dans les produits primaires, mais qu’elle
nécessite des modifications ou des ajouts importants pour le commerce des
produits manufacturés. Harris rappelle que de nombreuses études sur le '
commerce de ces derniéres décennies ont montré que la théorie néoclas-
sique n'éxplique pas les tendances mondiales du commerce des produits
manufacturés.

Le nouveau paradigme de Harris

Un nouveau paradigme s’irhpose donc selon Harris. Il doit intégrer explicite-
ment la technologie, la main-d’oeuvre hautement qualifiée et les structures
du marché qui sont oligopolistiques et monopolistiques. Il doit également
incorporer les économies que représentent les diverses fagons de dévelop-
per, contréler et échanger I'information. L'accent est mis sur I'entreprise’
privée. Le succeés d'une entreprise repose sur I'innovation. Le fait d’étre le
premier a entreprendre une activité et d'élargir ses connaissances offre
des avantages sous la forme de meilleurs débouchés et d’un revenu plus
élevé. Les avantages comparatifs peuvent étre créés en investissant dans
la recherche et le développement, les compétences et les communications.
Les pays ou les régionslqui se livrent a ces activités de pointe domineront
les autres sur le plan des exportations, des emplois et du revenu réel.

Pour ce qui est de I'emplacement des entreprises s’inscrivant dans le nou-

veau paradigme, Harris considére le transport comme un facteur relative-
ment insignifiant. Pour la plupart des industries de fabrication, on considere
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qu’il représente des colts mineurs sur le plan de la production et de la
distribution. D’autres facteurs sont jugés plus importants : la technologie,
la recherche et le développement, les spécialistes et les administrateurs, les
frais de main-d’oeuvre comparatifs et I'économie d’urbanisation.

Pour qu’un pays corresponde au nouveau paradigme de Harris, ces entre-
prises doivent étre branchées sur les réseaux internationaux de recherche
et de développement, d"application des nouvelles technologies, de génie,
d’intégration des marchés et de sources d’approvisionnement. Dans ce con-
texte, le transport et les communications ne représentent peut-étre pas une
forte proportion des dépenses des entreprises, mais ils sont indispensables.
- Il semble que le transport des personnes pour la production et la distribution
des biens et services revét plus d'importance maintenant que par le passé.

Harris signale que :

L'approche traditionnelle qui consistait a considérer le co(t de trans-
port et I'éloignement des marchés comme un élément déterminant
dans le choix de I'emplacement d’une industrie nouvelle ou d’un nou-
vel emplacement pour une industrie ancienne est en grande partie
dépassee, le colt des transports ne constituant qu’une faible partie
du colt total de la plupart des biens. Il est rarement I'élément
déterminant dans le choix d'un emplacement?, (p. 73) }

Harris cherche surtout a développer ce nouveau paradigme et a 'appliquer
a la production industrielle et au commerce des produits manufacturés, au
Canada. Il examine de fagon seulement superficielle le commerce des ser-
vices, mais les études de I'Institut de recherches politiques sur les industries
de services (Dobell et English, 1988) et celles de I'Institut Fraser (Grubel et
Walker, 1989) laissent entendre que ce nouveau paradigme s'applique
également a ce secteur. -

Harris ne s'écarte pas vraiment de I'interprétation donnée par Maddison et
Boltho a I'égard du développement économique des pays occidentaux indus-
trialisés depuis la Seconde Guerre mondiale (le chef de file étant les Etats-
Unis). Néanmoins, |'application de son paradigme exige deux conditions
importantes. Premiérement, pour expliquer les variations d’un_pays a I'autre
sur le plan de la productivité, il faut analyser soigneusement le développe-
ment industriel de chaque pays. Deuxiémement, un plus gran'd nombre de
pays se partageront probablement la position de «chef de file» a I'avenir.




THEORIES DES BIENS PUBLICS ET DES CHOIX PUBLICS ET IMPRESSIONS
CONCERNANT LEUR APPLICATION AU TRANSPORT : INTERVENTION
DES FACTEURS EXTERNES '

Depuis plusieurs décennies, la plupart des pays industrialisés considerent le
transport comme un bien public, et cela pour diverses raisons (voir Pigou,
1918; Knight, 1924; Musgrave, 1959; Coase, 1960; Boadway, 1985; Grubel et
Walker, 1989; Watson, 1988). Grubel et Walker, par exemple, ont signalé que:

.. .les avantages sociaux de la consommation dépassent le montant
des revenus que les producteurs peuvent tirer des ventes sur le mar-
ché privé qui sont nécessaires pour couvrir les colts de production
(par exemple, phares, routes, éducation, défense, police, adminis-
tration de la justice, protection contre les incendies et transport en
commun). V

Le codt de perception des droits d’utilisation peut étre si élevé que I'entre-
prise privée n’est pas suffisamment incitée & construire et a administrer ces
installations et services pour qu’ils soient offerts en quantité suffisante. Il
n’existe pas de moyen efficace d’empécher les usagers non payants de
profiter d’un service comme le réseau routier. '

It peut y avoir des facteurs externes négatifs ou colts externes comme le
bruit, la pollutlon et les accidents ainsi que des facteurs externes positifs
tels que I'amélioration de I'acces, le gain de temps, etc. Cependant, il n ‘existe

_peuit-étre pas de moyen efficace de gercevoir des droits d'utilisation suffi-
sants auprés de ceux qui contribuent aux colts externes. Le public ne recon-
nait d’ailleurs pas nécessairement sa contribution a ces codts. En ce qui
concerne l'encombrement des routes, par exemple, les automobilistes
peuvent croire qu’ils y contribuent de fagon lmperceptlble et ne pas en
tenir compte

La fourniture d’un bien ou d’un service peut, en plus de sa valeur purement
économique, présenter également d’autres avantages, par exemple en con-
tribuant a I'éducation et a I'information des citoyens dans une démocratie. -

Les marchés peuvent également présenter des imperfections inhérentes
importantes. C'est le cas, par exemple, des marchés.de I'assurance-maladie
et du chdmage. Les frais de commercialisation et d’administration y sont



élevés par rapport a la valeur de la garantie offerte; il est difficile de contréler
le comportement moral des gens et il faut s’attendre a une autosélection
des risques.

Le bien ou le service peut faire I'objet d’'un monopole naturel. Il se peut
qu’en I'absence d’intervention de I’Etat, ce bien ou service soit produit en
trop faible quantité ou vendu a un prix trop élevé. Par le passé, ces consi-
dérations ont incité I'Etat & s’intéresser aux services postaux, aux services
ferroviaires, a I'éclairage public, a I'électricité et au gaz, au téléphone,

a la radio et a la télévision ainsi qu‘au transport aérien.

Une ressource peut étre un bien collectif tel qu’une zone de péche, un syn-
dicat pétrolier ou gazier ou un terrain communal librement utilisé par tous
les habitants d’un village. A moins que I'Etat ne détermine des moyens
d’exploiter collectivement ces biens communs, ces derniers peuvent étre
détériorés par une utilisation individuelle, au détriment de la collectivité.

Chacun sait depuis longtemps que, dans la plupart des cas ol I'intérét
public est en jeu, il existe de nombreuses fagons de protéger cet intérét.
Certaines activités peuvent étre confiées au secteur privé et faire I'objet
d'impots et de subventions aux usagers ou producteurs, d’une réglementa-
tion des services et des prix ou d’'un controle de I'offre et de I'utilisation.
D’autres activités peuvent étre assurées par des organismes gouvernemen-
taux qui pourront distribuer les biens ou services gratuitement ou encore ~
les vendre ou imposer des droits d’utilisation directs ou indirects. Les pou-
voirs publics et les intéréts privés peuvent créer des droits de propriété sur
la péche, la recherche de pétrole et de gaz ou la pollution et vendre ces
droits de diverses fagons, y compris au moyen d’encheres publiques.

Bird (1976) présente une excellente étude des droits d’utilisation et des
impots affectés a des fins particuliéres, au Canada, du point de vue tant
théorique que pratique. L'étude de Gramlich présentée dans Munnell (Edit.),
1990, qui s’intitule How Should Public Infrastructure Be Financed? ainsi que
I'analyse de Gomez et Ibanez présentée dans le méme volume sous le titre
«What Are the Prospects for Privatizing Infrastructure? Lessons from U.S.
Roads and Solid Waste», refiétent I'expérience américaine et I'évolution des
opinions a I'égard des biens et services publics et privés.




Les questions qui nous intéressent particulierement ici sont les suivantes :

- quelle est I'incidence des facteurs externes et des biens publics, surtout
dans le secteur du transport?;

« sur quoi se basent les facteurs externes et les biens publics?;

+ les facteurs externes et les biens publics ont-ils changsé, surtout en
ce qui concerne le transport des voyageurs?; et

+ les fagons efficaces de tenir compte de ces facteurs externes et biens
publics ont-elles évolué? '

Ce n’est pas a nous qu’il revient de répondre a ces questions. Nous devons
laisser ce soin aux experts. Nous soulignerons plutét quelques suggestions
importantes trouvées dans la littérature sur le sujet.

Evolution des facteurs externes

Les facteurs externes et les biens publics ont changé énormément en ce qui
concerne le transport. La Poste, le chemin de fer et le transport urbain ne
sont plus des monopoles naturels ou, s’ils le sont encore en principe, ils
sont exposés & une concurrence beaucoup plus forte. Les monopoles qui
s'exercent encore sont beaucoup moins puissants. Les services de messa-
gerie, les télécopieurs, le camionnage, le fret aérien et la voiture particuliere
ont affaibli le pouvoir de ces anciens monopoles. Dans le secteur des com-
munications, les monopoles naturels sont moins protégés qu’avant contre
la concurrence3,

Apparemment, la technologie de la microélectronique permet d'imposer
des droits d’utilisation dans des circonstances ol cela n'était pas possible
par le passé (pér exemple, 'application de la surveillance électronique

et le paiement pour 'encombrement des rues urbaines).

Des progrés ont été faits sur le plan des droits de propriété et de leurs con-
ditions d’utilisation, dans plusieurs autres domaines : la prospection et
I'exploitation pétroliéres et gaziéres, la péche hauturiére sur la cote est et
les droits d’atterrissage et d’utilisation des aérogares. Coase (1960) conteste
plusieurs des arguments classiques invoqués a I’'égard des biens publics —
par exemple, les phares, les abeilles et |a pollinisation — en démontrant
qu’il y a eu une évolution efficace des droits de propriété et des marchés. Il



fait valoir que les marchés efficients se développent au cours des années,
mais seulement lorsqu’ils font intervenir un nombre relativement restreint
de participants. La littérature indique que certaines opinions traditionnelles
concernant les facteurs externes et les intéréts publics sont devenus (ou
deviennent) moins convaincantes, mais elles laissent également entendre
que certains facteurs externes et intéréts publics prennent davantage
d'importance. C'est notamment le cas du transport.

l.e principal facteur externe négatif est ia poliution atmosphérique produite |
par les hydrocarbures brilés par les automobiles et les camions. Le bruit et
ies accidents deviennent également une source croissante de préoccupation.

Les facteurs externes positifs dont il est de plus en plus question dans la
littérature sont notamment le raccourcissement du temps nécessaire
pour produire et distribuer les marchandises et la plus grande fiabilité du
camionnage. Les méthodes de stockage et de production «juste-a-temps»
ont, selon Hickling {1990), retenu énormément |'attention ces derniéres
années. D’aprés Quarmby (1989), c’est également le cas de I'amélioration
de la distribution.

Les facteurs externes et I'intervention du gouvernement

Les raisons économiques pour lesquelles le gouvernement doit intervenir
dans le secteur des transports sont encore trés présentes. Néanmoins, cette
intervention a été largement contestée, depuis une trentaine d'années, en
raison de I'inefficience possible de I'Etat. La théorie des choix publics con-
teste cette intervention de fagon systématisée (notamment Buchanan et
Tullock, 1962. Voir également Watson, 1988, ainsi que Grubel et Walker, 1989}.

Etant donné que, tout au long de I'histoire, le transport a été I'une des prin-
cipales activités dans lesquelles I'intérét public et des facteurs externes
entrent en jeu, I'Etat est intervenu énormément dans ce secteur. On cons-
tate I'existence de trés nombreux groupes ayant intérét a ce que cette inter-
vention se poursuive. |l s’agit notamment des entreprises, des élus politiques,
des bureaucrates, des syndicats, des communautés locales et des groupes
de pression. Chaque fois que des changements sont proposeés, ces groupes
se manifestent. Par conséquent, les réserves que les analystes des choix
publics émettent vis-a-vis de I'inefficience du gouvernement s’appliquent
également au transport, dans une certaine mesure.



En ce qui concerne l'infrastructure, y compris l'infrastructure de transport,
I'opposition entre les défenseurs de {'efficience économique et ceux des 4
autres valeurs et considérations s’est récemment intensifiée. On en trouve
un exemple particulierement évident dans les études et les remarques de
Winston et Altshuler dans Munnell (Edit.), 1990. Winston est un analyste bien
connu et respecté qui défend I'efficience économique de l'investissement
dans les routes et les aéroports et des frais d’utilisation de ces installations.
Néanmoins, dans cette étude, il détecte une préoccupation croissante pour *
I'efficience économique chez les décideurs du secteur des transports.

Altshuler, un politicologue et fonctionnaire expérimenté, qui enseigne
maintenant & Harvard la politique urbaine et la planification, conteste ce
point de vue. Ses doutes rappellent les arguments invoqués dans les années
1930 quant a la compatibilité des-gouvernements démocratiques et d’une
organisation économique efficace ainsi que d'une distribution acceptable
du revenu. Aprés avoir énoncé son opinion pessimiste de la démocratie
aux Etats-Unis, Altshuler déclare :

La politique américaine a I'égard de l'infrastructure a été beaucoup
plus sensible aux groupes de pression et a I'opinion publique qu’aux
arguments en faveur de I'efficience et cela ne devrait pas changer. . . le
paiement pour I'encombrement des routes n’a toujours pas la faveur

du public. . . il serait possible de changer la base d'imposition des
camions pour qu’elle soit fonction du poids par essieu plutdt que du
poids brut. . . il est plus difficile, néanmoins, d’'établir si les taxes sur

les camions augmenteront suffisamment de cette fagon pour réduire
largement la subvention implicite dont les poids lourds bénéficient
depuis longtemps. J'ai de sériéux doutes a cet égard étant donné que
la nature générale de cette subvention a été bien comprise depuis
plusieurs décennies. . .

Je crois qu’on s’appréte & appliquer des stratégies de prix visant &
remédier & la congestion des aéroports. De nombreux électeurs et
lignes aériennes commerciales se préoccupent des retards dans la
circulation aérienne. |l semble peu probable qu’une expansion des
pistes d'atterrissage et des aérogares ou une amélioration du contréle
de la circulation aérienne suffiront & remédier a la situation étant
donné la croissance rapide du trafic a laquelle il faut s’attendre pour




les décennies a venir. |l s’agit surtout de voir si le probleme deviendra
a ce point grave que les élus politiques voudront se dresser contre le’
lobby de I'aviation. (pp. 210-211)

Les travaux connexes soulévent les mémes questions d’économie politique.
Dans la I|tterature sur les finances pubhques, les auteurs se prononcent
fortement en faveur des droits d’utilisation et des impdts affectés a une fin
spéciale. Les travaux de Gramlich, dans Munnell (Edit.), 1990, en sont un
exemple récent. Néanmoins, on n’a pas souvent recours aux droits d'utilisa-
tion et aux impo6ts spécifiques. Lorsqu’on le fait, c’est souvent en utilisant
un systeme mal congu. De nombreux économistes ont recommandé la pri-
vatisation des biens purement publics, mais elle s’est faite a trés petite
échelle. Pourquoi? Les arguments invoqués par Altshuler quant aux valeurs,
aux intéréts particuliers et a l'inertie de la démocratie américaine sont trop
extrémes. Quoi qu’il en soit, le peu de succés des arguments en faveur de
I'efficience économique laisse entendre qu’il faudrait examiner attentive-
ment I'approche d’'Altshuler pour formuler la politique gouvernementale,
surtout en ce qui concerne le transport.

LA CONCEPTION MACROECONOMIQUE DU TRANSPORT ET
DU DEVELOPPEMENT ECONOMIQUE

Dans la littérature sur le développement économique, Kindleberger a égale-
ment formulé des observations judicieuses au sujet du transport et des
communications. ll considére que I'élargissement de la taille du marché est
important non seulement pour I’'exploitation des avantages comparatifs des
régions, mais également pour la réalisation d’économies d’échelle dans un
monde qui est loin d’étre purement compétitif. La liaison avec les marchés
grace a I'amélioration des modes de transport ou I'amélioration d’un pro-
duit qui rend celui-ci plus léger et plus facile a transporter fait partie
intégrante du processus de développement.

«ll n‘est pas étonnant», dit Kindleberger, «qu’il y ait une corrélation positive
‘entre le développement économique et les installations de transport». C'est
Hlustré par les comparaisons internationales de la densité des lignes ferro-
viaires dans les divers pays par rapport a leur revenu par habitant ainsi que
de la densité des routes comparée au revenu par habitant. Kindleberger cite
également des exemples de I’'expansion du commerce du transport aprés

1870 et de la croissance du revenu par habitant.
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/
Kindleberger relie les contributions des communications et du transport.

Ces études. . . [du développement économique] ne tiennent générale-
ment pas suffisamment compte des réseaux de communication néces-
saires pour relier les marchés. . . En plus des moyens de tra\nsport ou
méme avant de disposer d’'un réseau de transport, il faut un réseau de
commumcatlon car c’est essentiel au fonctionnement du marché?.

La contribution historique des trénsports au développement économique

Il n"est pas nécessaire de s’étendre longuement ou en détail sur I'histoire
économique générale dans laquelle le transport est présenté comme un
important facteur de développement économique. || suffit de rappeler
quelques faits historiques :

« Le commerce s’est développé plus rapidement que la production dans
tout le monde industrialisé et ce phénomeéne n’aurait pas pu se produire
sans une amélioration des transports et des communications.

+ La géographie économique historique du Canada du XXe¢ siécle qui est si
bien présentée dans le volume Il de I'At/as historique du Canada, montre
les rapports entre le transport et le développement économique du pays.

» Les cahiers-voyages et les annonces publicitaires publiés dans les jour-
naux du week-end témoignent visuellement de la croissance énorme du
tourisme, une industrie dans laquelle le transport constitue un ingrédient
essentiel.

MODELES MACROECONOMIQUES DESAGREGES DE L'INFRASTRUCTURE,
DU TRANSPORT ET DU DEVELOPPEMENT ECONOMIQUE NATIONAL

Des observations® relient la dégradation de l'infrastructure, la congestion de
la circulation, la diminution de I'investissement dans I'infrastructure et le
ralentissement de la croissance économique que I'on a enregistrés, depuis
15 ans, aux Etats-Unis et au Canada. La dégradation de I'infrastructure a
souvent été attribuée a la diminution de I'investissement dans les systémes
de transpbrt. C'est |14 une cause importante du ralentissement de |a crois-
sance économique et de la productivité. (Voir Chpate, 1984; U.S. Governors’
Task Force, 1989; U.S. National Research Council, 1988; U.S. Congress,

.



Joint Economic Committee, 1989; Munnell, 1990c; et Munnell (Edit.), 1990a,
et particulierement les travaux et commentaires de Aschauer, Aaron,
Musgrave, Munnell, Hulten, Friedlaender, Peterson, Blinder et Tarr.)

Pour ce qui est des observations générales, dans les sept principaux pays
de I'OCDE, I'investissement public a représenté, entre 1967 et 1985, une
part moins importante de I'investissement national brut. La figure 1 est
repris de I'étude de Aschauer (1989c). Comme Dean l'indique (1989), il y a
eu, au cours de.la méme période, une réduction de I'investissement brut
par rapport au PIB ainsi qu’une nette diminution de l'investissement public.

Les Comptes nationaux des revenus et dépenses du Canada réveélent une
diminution de la formation du capital public fixe, ces derniéres années.
Le tableau 7 résume les résultats enregistrés depuis la Seconde Guerre
mondiale.

Figure 1
INVESTISSEMENT PUBLIC PAR RAPPORT A LINVESTISSEMENT NATIONAL BRUT ; 1957-1985

Pourcentage du PIB
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Tableau 7 , '
CANADA ~ ETAT RECAPITULATIF DE LA FORMATION DE CAPITAL BRUT FIXE EXPRIME
EN POURCENTAGE DU PNIB £7 DU PIB

Formation du capital
Formation du capital d'entreprises privées
Période public brut et de logement

En pourcentage du PNB

1950-1954 3,09 18,18
1955-1959 3,82 20,50
1960-1964 : 4,21 : 17,20
1965-1969 422 - 18,60
1970-1974 3,72 18,63

1975-1979 3,29 19,81

) En pourcentage du PIB
1975-1979 3,32 22,00

1980-1984 ' 2,88 20,04
1985-1989 2,42 - 18,63

Nota: Les chiffres relatifs a I'investissement et au PNB sont calculés a partir de la Revue
économique, 1980, du ministére des Finances. L'investissement et le PIB proviennent
des Comptes nationaux des revenus et dépenses de Statistique Canada, mars 1991
{dernier numéro).

INVENTAIRES DES DEFICIENCES DE L'INFRASTRUCTURE

Les gouvernements centraux, les Etats et les provinces, les villes et les
autorités routiéres du Canada et des Etats-Unis ont dressé des inventaires .
quantitatifs et qualitatifs des déficiences de Iinfrastructure. (Voir Choate,
1984; Congressional Budget Office, 1983; U.S. Governors’ Task Force
'Report, 1989; U.S. Congress, Joint Economic Committee, juillet 1989, et
Fédération canadienne des municipalités, 1985.)

Ces inventaires des déficiences comprennent généralement une comparai-
son de l'infrastructure existante et des normes souhaitables, par exemple

en ce qui concerne I'état des routes, le niveau de congestion du réseau et la
pollution. La plupart des ces normes sont établies a partir de critéres tech-
niques plutét qu’économiques. Elles ne tiennent généralement pas compte
des liens particuliers entre l'infrastructure et le développement économique.
(Voir Batchelder, 1979; Hickling, décembre 1990; David Lewis et al, 1988;
National Counci! on Public Works Improvement, 1988.)
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Toutefois, plusieurs études_m’acrbéconomiques récentes explorent les liens
quantitatifs entre le développement économique et I'infrastructure, en
géneral et celle du transport, en particulier. Pour examiner les rapports de
certains facteurs avec la croissance économique potentielle et réelle, il faut
desagréger les modeles généraux de croissance économique. C’est le cas
tant pour I'éducation, la formation et le recyclage que pour la recherche-
développement, le transport et le reste.

La plus connue de ces études quantitatives est celle d’Aschauer (six articles
publiés entre 1988 et 1991 sont énumérés dans la bibliographie). D’autres
études importantes sont celles de Deno (1988), Eberts (1991), Fox — une
évaluation détaillée d’une grande quantité de travaux empiriques de

ce type — (1990) et Munnell (1990b).

Les etudes d'Aschauer considérent le capital privé et public (ou les divers
types de capital public) comme des facteurs déterminants distincts dans
une fonction de production reliant les extrants tels que le PIB aux intrants
tels que la quantité et la qualité de la main-d’oeuvre ainsi que le progrées
technologique. Ces analyses utilisent diverses formulations de la fonction
de production. Elles attribuent, directement ou in‘directement, une part tres
large de la croissance de la productivité au capital public (par exemple, grace
au stimulus que celui-ci apporte a la productivité du capital privé). Elles
établissent des comparaisons entre diverses périodes, divers pays, diverses
régions et divers sous-secteurs de |'économie tels que le secteur de la fabri-
cation. Ces études ont également produit des résultats qualitatifs similaires
en attribuant notamment a l'infrastructure une forte contribution 3 la crois-
sance économique, mais ces données dn‘ferent quand méme nettement
des résultats quantitatifs.

Certains analystes et notamment Schultze (1990), Aaron (1990) dans
Munnell (Edit.), Musgrave (méme volume) et Winston (1991), ont manifesté
beaucoup de scepticisme a I'égard de ces résultats.

‘Schultze signale ceci :

Selon la régression d’Aschauer (mars 1989}, une croissance de

1 pour cent de I'infrastructure publique a augmenté le niveau de pro-

duction — tout le reste demeurant constant — de 0,39 pour cent entre
1949 et 1985. D’apres la quasi-totalité des évaluations, cette augmen-
tation a été plus importante que le gain de production résultant de la
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croissance de 1 pour cent des moyens de production privés. Pour-

tant, ce capital équivalait a 3,3 fois, (en 1987) la taille des moyens de
production publics. (p. 63)

Et il ajoute :

Ces mémes résultats laissent également entendre qu’une augmenta-
tion ponctuelle de 10 milliards de dollars de Finfrastructure publique
nette se traduirait par une croissance permanente de 7 milliards du
niveau annuel du PNB. C’est trop beau pour y croire. (p. 63)

Aaron (1990) déclare dans Munnell (Edit.) que :

David Aschauer a fait I'une des contributions les plus fascinantes et
les plus importantes a ce débat [sur le ralentissement de la crois-
sancel. |l a attiré |'attention sur le fait que, curieusement, les écono-
mistes ne tiennent pas compte du role possible de I'investissement
public en expliquant ce ralentissement. Il a publié une série d'études &
'appui de sa thése selon laquelle une décélération brutale de I'inves-
tissement public, surtout dans ce qu’il appelle «l'infrastructure essen-
tiellen, suffit presque a expliquer pourquoi la croissance a ralenti

aux Etats-Unis . . . L’étude qu'il a présentée a cette conférence répré-
sente la poursuite des efforts qu'il déploie pour appuyer sa thése. . .
Aschauer a émis une idée intéressante, mais il a grandement eéxagéré
son importance quantitative; cette étude ne fait pas grand-chose pour
confirmer la thése qu’il a énoncée ailleurs. (pp. 51-52)

Selon Winston (1991) :

Certains lecteurs connaissent peut-étre les travaux d'Aschauer (1989),
qui évaluent des régressions chronologiqUes cherchant a expliquer
I'effet des moyens de production publics non militaires sur la produc-
tivité nationale. {l met en lumiére des effets trés importants et méme
trop importants. '

Prenons une augmentation ponctuelle de 60 milliards de dollars }
des dépenses dans l'infrastructure. En 1985, cela permettrait aux
immobilisations dans les travaux publics de regagner la part du PNB
qu’elles avaient en 1960. Cet investissement global représente une
augmentation de 6 pour cent de la valeur de I'infrastructure. Si I'on



prend I'élasticité de 0,24 d'Aschauer pour I'augmentation de la produc-
tivité résultant de la croissance du capital consacré a l'infrastructure,

on obtient une croissance de 1,4 pour cent de la production soit un
gain de 70 milliards de dollars pour la premiére année. En prenant des
parametres conservateurs, cela représenterait un gain futur de plus de
600 milliards de dollars, ce qui correspond & un ratio avantages-co(ts
de 10:1. :

Ce résultat n'est pas plausible. Charles Schultze (1990) fait valoir que
les conclusions d’Aschauer démontrent simplement que la croissance
de la productivité et de I'investissement public suivent la méme courbe
chronologique (qui monte dans les années 1950 et 1960 et descend
dans les années 1970 et 1980) et que cette corrélation produit une
estimation trés exagérée du rendement de I'investissement dans
I'infrastructure publique. (pp. 126)

Munnell (1990a et b) s’est livré & des analyses minutieuses qui ont donné
des estimations quantitatives plus modestes que celles d’Aschauer; elles
continuent néanmoins & attribuer de I'importance 4 son théme général.

- Méme s'il n’accepte pas entiérement les arguments d'Aschauer et des autres,
Hickling reconnait que l'investissement dans |'infrastructure a été un facteur
de croissance de la productivité. Son opinion semble se fonder sur d’'autres
indicateurs du sous-investissement cumulatif dans I'infrastructure en
genéral et dans celle du transport en particulier.

L'étude Fox®

{l vaut la peine de passer briévement en revue I'étude Fox étant donné qu'il
s'agit de I"évaluation la plus compléte et la plus intéressante d'un vaste
éventail de travaux théoriques et empiriques récents.

Malgré toutes les limitations et les difficultés des récentes études macro et
sous-macro de l'infrastructure et de 1a production économique, Fox estime
possible de tirer certaines conclusions prudentes :

* " L'investissement de capital public peut accroitre la production.

* Les mécanismes au moyen desquels le capital public influe sur la
production sont notamment :
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~ la complémentarité du capital public et du capital prive;

— le fait que le capital public joue directement le role de facteur de
production; )

- les effets keynésiens de la construction.

« L'investissement de capital public peut avoir un rendement réduit et
méme négatif.

« L’investissement dans l'infrastructure essentielle et surtout le trans-
port et le réseau routier est celui qui semble produire les gains de
productivité les plus importants. L'investissement dans les services
d’eau, d'égouts et de communication est également productif.

«+ Les effets relatifs de I'investissement public marginal dans un
secteur donné dépendent de la structure du secteur en question, les
caractéristiques des autres facteurs de production disponibles dans

- la région, du niveau actuel de I'infrastructure et de la demande a
I'égard des produits qui seront fabriqués dans la région . ..

. L'investissement de capital public peut avoir pour conséquence de
chasser I'investissement privé, mais I'effet net de la nouvelle infra-
structure peut quand méme étre I'augmentation de I'investissement
et de la production privés si la complémentarité du capital public et
privé compense cet effet. (pp. 47-48)

Fox signale que :

... la principale limitation de ces recherches est qu’elles ont peu
d’'applications politiques directes, voire aucune, méme si elles ont
contribué a mieux faire comprendre aux économistes le rdle joué par
I'infrastructure dans I'économie . . . La poursuite des recherches nous
permet d’espérer qu’on établira de bonnes lignes directrices pour
répondre a ces questions et orienter les investissements vers les sec-
teurs ou ils seront le plus rentables. Toutefois, ces lignes directrices
permettront seulement de prendre les meilleures décisions possibles
et il est plus important que jamais de se livrer a une analyse minutieuse
des colits et avantages de fagon & examiner les mérites particuliers
"des divers produits. Un principe directeur déja évident est que les
besoins d’infrastructure varient énormément d’une région et d'un
pays a l'autre. [italique ajouté] (pp. 48 et 51)




L’approche de Fox

Pour ceux qui s’intéressent a l'analyse technique, il vaut la peine d’examiner
brievement I'approche de Fox. Il commence par établir un cadre d’évaluation
pour les diverses publications macroéconomiques, théoriques et empiriques.

L'un des éléments de ce cadre est une forme généralisée d’une fonction de
I'offre globale qui consideére le capital privé et le capital public comme
des facteurs de production distincts. Un autre élément est une fonction de
la demande globale qui regroupe a la fois la croissance du plein emploi et
~des éléments keynésiens, mais qui traite de fagon bien distincte la demande
d'investissement privé et public. Le troisieme élément est une fonction des
moyens de production publics et de I'investissement. Au moyen de quelques
autres fonctions secondaires mais sans équations simultanées complétes,
Fox prend I'interaction des fonctions de |'offre globale et de la demande
globale comme facteur déterminant des rapports entre I'infrastructure et
la production.

Fox examine un grand nombre d’études empiriques portant sur divers aspects
de ces rapports, qui se fondent sur des données chronologiques et trans-
versales au niveau national, international et régional. Aprés avoir fait une
critique minutieuse de ces études, il tire les conclusions énoncées ci-dessus.

LA LITTERATURE SUR LE TRANSPORT ET LE DEVELOPPEMENT
ECONOMIQUE

lf existe maintenant une abondante littérature sur le sujet. Elle comprend
des livres et des articles qui examinent des considérations théoriques,
empiriques et politiques. Une bonne partie de ces publications reconnaissent
les avantages économiques du transport ainsi que ses avantages militaires,
sociaux et politiques. Pour ce qui est de ses avantages économiques, cer-
tains d'entre eux sont comptabilisés de la fagon conventionnelle dans le
revenu national. Toutefois, de nombreux avantages économiques importants
ne sont pas mesurés de cette fagon. Il s’agit notamment du temps épargné
en dehors des heures de travail; de la réduction des encombrements de la
circulation; de I'amélioration de la sécurité et de la réduction de la pollution.

La littérature sur le transport et le développement économique compare

généralement les codts et les avantages économiques de la construction et
de I'exploitation de divers types d’infrastructures. On considére qu’un projet
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apporte une contribution nette au développement économique si ses
avantages soigneusement mesurés I'emportent sur ses colts tout aussi
soigneusement mesurés. La littérature sur le sujet considére la valeur que
présentent, pour le développement économique, des projets entrepris dans
des domaines aussi divers que les voies navigables, les porté, I'irrigation, la
conservation des sols, les chemins de fer, le réseau routier et le transport
urbain. Une grande partie des études publiées depuis la fin de la Seconde
Guerre mondiale s’intéressent aux pays en développement. La Banque
mondiale a réalisé de nombreuses études de ce genre. Néanmoins, les
concepts et les principes & partir desquels on mesure la contribution de
I'infrastructure au développement éconorrﬁque (y compris le transport) sont
essentiellement les mémes pour les pays industrialisés que pour les pays
en développement. '

L'application de I'approche codits-avantages a l'infrastructure peut étre plus
difficile étant donné |’absence de marché pour un grand nombre des avan- -
tages et les conditions d’utilisation, mais les auteurs semblent d'accord
pour dire que les mémes concepts et principes s’appliquent, que |'on exa-
mine la contribution au développement économique d’une aciérie ou celle
d’un centre commercial ou d’un nouve! immeuble de bureaux.

Au début des années 1960, les économistes semblent s’étre mis d'accord
sur les concepts et les mesures a utiliser comme en témoignent les travaux
" d’Eckstein, 1958; Krutilla et Eckstein, 1958; Fromm (Edit.), 1965; Mohring et
Harwitz, 1962 et Owen, 1957. Ces concepts et mesures différaient nettement
de ceux de la littérature technique qui dominait a I'époque la planification et
les décisions concernant l'infrastructure. Les concepts économiques jugés
valides actuellement (voir Hickling, 1990) sont, en fait, des versions mises a
jour des analyses économiques antérieures. Ces critéres économiques
semblent maintenant avoir plus de poids qu‘avant, mais la littérature laisse
entendre que les critéres techniques continuent a dominer la planification,
les prises de décision et I’évaluation. Egalement, lorsqu’on utilise des cri-
téres économiques, on commet parfois de graves erreurs d’application. Cela
se traduit par d'importantes inefficiences économiques (voir Hickling, 1990).

L'article publié par Adl_ér sous le titre «Economic Evaluation of Transport
Projects», dans un volume édité par Fromm (1965) présente de fagon claire
et convaincante les principes économiques et leurs applications’. Adler

. donne, dés le départ, le ton de son analyse :



Il n'y a pas de rapport de cause a effet entre le caractére rétrograde
des évaluations de I'économie du transport et le fait qu’il s’agissait
pratiquement, il y a quelques années encore, de la chasse gardée des
ingénieurs. Au contraire, cette situation est due, dans une trés large
mesure, au manque d’intérét que les économistes ont manifesté pour
la question méme s’il est particulierement important que les écono-
mistes et les ingénieurs I'examinent en collaboration étroite. Certaines
des erreurs les plus fréquemment commises dans |'évaluation des
projets résultent donc d'une mauvaise application des critéres éco-
nomiques; certaines de ces erreurs telles que I'absence de distinction
entre les colts et avantages privés et publics de méme qu’entre les
colts moyens et marginaux sont examinées ci-dessous. . . (p. 171)

Le principal objectif de I'évaluation économique d'un projet est de
mesurer ses colts et avantages économiques de fagon a déterminer
si ses avantages nets sont au moins aussi importants que ceux que
I’'on peut obtenir des autres possibilités d'investissement marginal
qu’offre le pays en question. Bien entendu, il existe de nombreux
colts et avantages autres qu’économiques tels que les possibilités
offertes par I'amélioration des transports sur le plan culturel de méme
que sur le plan militaire et administratif ou parfois, les inconvénients
que présente une plus grande mobilité. lls ne sont pas examinés ici. . .
[pour diverses raisons. . .]. (p. 173)

On dit parfois que la valeur d'un projet devrait étre évaluée en fonc-
tion de sa contribution a la ¢roissance du revenu national mesurée de
la fagon conventionnelle. Ce principe ne contredit pas ce qui précéde,
mais ce n'est pas une approche pratique. D'une part, elle exclut totale-
ment certains avantages comme le plus grand confort qu’offre I'amé-
lioration du réseau routier ou I’économie de temps qui permet d'avoir
davantage de loisirs et qui ne seront pas intégrés dans le revenu national.
Mais surtout, cette approche est trop compliquée et indirecte. . .
Cependant, I'approche du revenu national est utile pour considérer les
colts et avantages du point de vue de I’'ensemble de I’économie et
pas seulement des parties directement intéressées. Cela aide a sélec-
tionner les avantages a inclure et a exclure et a éviter de compter
deux fois le méme avantage sous des formes différentes, par exemple
lorsque I'amélioration du réseau routier réduit le codt du transport et
augmente la valeur des terrains. (pp. 173-174)
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Pour mesurer les colits et avantages économiques et les comparer
avec les autres possibilités d’investissement, il faut les exprimer selon
leur valeur vénale étant donné qu’il s'agit du seul dénominateur com-
mun pratique. Cela pose un probléme du fait que les prix du marché
ne refletent pas les colts réels dans la mesure ou il n'y a pas vrai-

' ment de concurrence dans d'importants secteurs de I'économie. . .
Deux problemes particuliers se posent. .. Le premier résulte de la.

. nature oligopolistique ou méme monopolistique de certains services
de transport en raison de laquelle les tarifs exigés pour ces services
sont souvent sans rapport direct avec leur prix de revient. .. Un _
second probléme se pose du fait que les pouvoirs publics subvention-
nent, directement et indirectement, de nombreux services de trans-
port. . . Les taxes sur |'essence et autres frais pergus aupres des béné-
ficiaires ne couvrent pas le co(t des routes (y compris I'entretien,

I'amortissement, I'intérét et I'administration); méme s’ils couvrent le

codt global, il n'y a généralement pas de rapport direct entre les droits

d’utilisation et les divers colts des services de transport tels que le

camion, I'autocar et I'automobile particuliére. (pp. 174-175)

L’évaluation des colts économiques

Adler cherche ensuite 8 mesurer les coits économiques ce qui, dit-il, est
‘nettement plus simple que d’évaluer les avantages éconoi'niques étant
donné qu'il suffit généralement de procéder a un ajustement des dépenses.
Les taxes de vente et taxes indirectes, les droits de permis et droits d'impor-
tation ne devraient pas étre inclus dans les colts vu qu’il ne s’agit pas de
colits sociaux. Les salaires devraient étre comptabilisés comme des coits
d’opportunité sociale. Le co(t économique du capital devrait également étre
*inclus dans les colits d’opportunité sociale qui, selon Adler, étaient d’au
moins 8 pour cent et souvent de plus de 10 pour cent pour les pays en déve-
loppement, en 1965. A I'époque, le codit équivalent devait étre inférieur '
pour les pays industrialisés exportant des capitaux. Adler écrit :

Pour ce qui est du probléme du taux d'intérét, on peut I’atténuer, dans
bien des cas, en exprimant les résultats de I"évaluation du projet sous
la forme d'un taux de rendement interne sur I'investissement plutot
que d’un ratio colts-avantages (p. 176). (La profession considere main-
tenant qu’une comparaison des couts et avantages actualisés donne
de meilleurs résultats. Méme lorsqu’on se sert des taux de rendement




interne, il faut les classifier et les comparer au taux de rendement
minimal du capital. Par conséquent, le taux de rendement interne
n'évite pas la difficulté d’avoir & choisir un codt de capital.)

" Adler fait remarquer que, bien souvent, le colt du projet se manifeste plus
tét que ses avantages. En conséquence, il faut évaluer les deux en fonction
de la valeur qu’ils ont au méme moment et la meilleure date de référence
est celle ou le projet débute. -

Adler signale également qu'il faut inclure dans I'évaluation les travaux
accessoires qui sont nécessaires au fonctionnement du nouveau projet
de transport.

Evaluation des avantages économiques

Adler passe ensuite & I'évaluation des avantages économiques. |l souligne
qu’elle pose généralement beaucoup de problémes que I'évaluation des '
co(its économiques parce que :

* certains avantages. . . comme |'augmentation du confort et de la
commodité. . . sont difficiles a chiffrer étant donné qu’ils n‘ont
généralement pas de valeur vénale. . .

* les avantages financiers tels que la réduction des frais de transport
profitent & de nombreuses personnes pendant une longue période,
ce qui nécessite des prévisions a long terme assez complexes. . .

» de nombreux avantages sont indirects tels que la stimulation que
I"amélioration des transports apporte a I'économie; et pour que ces
avantages se matérialisent, il est souvent nécessaire d’investir dans
des domaines autres que le transport. (p. 179)

Il souligne que les principaux avantages découlant des projets de transport
sont notamment :

* la réduction des frais d’utilisation pour les usagers des nouvelles
installations et généralement pour ceux qui continuent a utiliser les
installations existantes; '

+ l'abaissement des frais d’entretien;

* la réduction du nombre d’accidents;

...



*+ une économie de temps pour Ies voyageurs et les marchandises;

* plus de confort et de commodlté et

+ la stimulation du développement économique. (p. 179)

Adler insiste, comme Mohring et Harwitz, sur la distinction a faire entre
I'importance des avantages et leur répartition. Les avantages de I'améliora-
tion des transports seront probablement trés dispersés et cela en fonction
de la nature des marchés, de la réglementation, etc. Pour cette raison, les
avantages risquent d'étre comptés deux fois. Un probléme complexe se-
pose également du fait que I'importance des avantages dépend de leur
répartition. Par exemple, si un projet de transport stimule une forte augmen-
tation de I'utilisation, I'importance des avantages ne sera pas la méme

que si l'utilisation demeuré, a peu prés la méme.

L'avantage le plus direct qui découle de la construction ou de I'amélioration
d’une installation dée transport, et souvent le plus important, est la réduction
des colts de transport. Adler insiste sur le fait que la meilleure méthode de
mesure est le test «avec et sans» plutdt que «avant-aprés». Etant donné la
dynamique de 1a croissance, de I'utilisation et des autres facteurs, quels
auraient été les colts, sur une certaine période, si le projet n'avait pas été réa-
lisé? Quels sont ces couts s'il est exécuté? Le test «avant-aprés», qui constitue
la méthode la plus souvent utilisée pour mesurer les avantages, entraine
généralement une surestimation importante des avantages économiques.

La réduction des col(its de transport comptée devrait correspondre au cof(it
‘marginal du transport plutot qu‘a la différence dans le colt moyen avec et
"sans le projet. Par exemple, si la construction d’une route détourne une par-
tie du trafic ferroviaire vers le réseau routier dont le cot est moins élevé,
I'avantage ou |I'économie correspond au colt marginal de I'économie

sur les frais de transport ferroviaire et non pas a la différence entre le co(it

~ moyen du transport routier et du transport ferroviaire. L’utilisation des
colits moyens pour mesurer les avantages peut exagérer énormément

les avantages du projet routier.

Il faut tenir compte avant tout des cofits de distribution totaux et pas seule-
ment des colts d’expédition. Si un projet réduit les frais de chargement et

de déchargement, d’entréposage, d’assurance, de casse, etc., ainsi que les

frais de transport, I’évaluation du projet de tranéport doit tenir compte de

ces autres avantages. J

.-
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Le nouveau trafic que crée un projet de transport doit également entrer en
ligne de compte. Les avantages sur le plan de la réduction des accidents et
du gain de temps revétent souvent une importance cruciale. Méme si c’est
difficile, il faut leur attribuer une valeur vénale-pour pouvoir se livrer a une
évaluation valide. Les économies réalisées au niveau des stocks peuvent
étre I'un des principaux résultats d’un projet de transport.

Adler ne s’engage pas quant aux avantages du transport sur le plan du
développement économique. Il fait remarquer que :

On suppose souvent que toutes les améliorations apportées a I'infra-
structure de transport stimulent le développement économique. En
réalité, ce n'est pas toujours le cas et certaines améliorations ne sont
peut-&tre méme pas justifiées du point de vue économigue en ce sens
qu’il ne s'agit peut-étre pas de la meilleure possibilité d’investissement
qui soit. Chaque projet doit donc étre examiné individuellement et

il ne semble pas possible de faire des généralisations tant que des
recherches plus poussées n'auront pas démontré l'existence de
certaines corrélations précises.

Avant qu’on puisse dire qu'une amélioration du réseau de transport
a stimulé le développement économique, il faut que plusieurs condi-
tions soient remplies. D’abord et avant tout, il faut démontrer que

le développement économique n’aurait pas eu lieu autrement.
Deuxiemement, les ressources consacrées a cette amélioration
seraient restées inutilisées ou n'auraient pas été employées de fagon
aussi productive. Enfin, il est indispensable que I'activité économique
stimulée ne remplace pas une activité qui aurait pris place autrement.

Ces conditions paraissent peut-étre évidentes, mais il est étonnant de
voir & quel point on les oublie souvent en pratique. . .

Quand une installation de transport entraine une croissance de la
production et que les conditions susmentionnées sont remplies,
I'avantage économique correspond a la valeur nette de cette produc-
tion supplémentaire. Néanmoins, dans bien des cas, |'installation

de transport n’est pas le seul investissement nouveau qui permet
d’'accroitre la production. Il faut donc répartir les avantages entre
l'investissement dans le transport et les autres investissements. I
n’existe pas de solution théorique parfaite pour cela, mais il y a au moins




trois approches pratiques qui peuvent étre employées. L'une consiste
a ne pas faire de répartition et a attribuer I'ensemble des avantages
aux investissement totaux. Pour ce qui est de la-deuxiéme, il s'agit
d’annualiser le colt des autres investissements et de les déduire des

avantages. Quant a la troisiéme, elle consiste a répartir les avantages
selon un ratio équivalant a celui de I'investissement dans le transport
par rapport aux autres investissements requis. (pp. 189-190)

Comparaison des cofits et des avantages

Adlef note que :

]
Une fois que I'on a mesuré la valeur vénale des colts et des avan-
" tages, les résultats peuvent étre énoncés au moins sous trois formes :

+ le taux de rendement de lI'investissement;
» le ratio avantages-colts; ou

+ la période de remboursement.. .

Les ingrédients de base, soit |la valeur des colts et avantages, sont les
mémes quelle que soit la forme sous laquelle ils sont exprimés, mais
I'utilité de ces formes varie selon le but poursuivi. Il est important '
d’avoir une courte période de remboursement si I'avenir est parti-
culierement incertain, lorsqu’on s’attend a ce que de meilleures
possibilités d'investissement se présentent bient6t ou lorsque les
fonds ne sont pas disponibles sur une longue période. . .
Théoriquement, la meilleure fagon de comparer divers projets est
d’actualiser les colits et avantages en tenant compte du codt d’oppor-
tunité du capital. Le principal inconvénient de cette méthode est qu’'il
faut choisir un certain taux d'intérét pour I'actualisation. . .

Il est possible d'atténuer cet inconvénient en exprimant les colts et
avantages en fonction du taux de rendement interne de I'inves-
tissement, c’est-a-dire du taux qui égalise les colts et avantages
actualisés. Dans ce cas, le cot d'opportunité du capital ne devient
important que lorsque le taux de rendement interne n’est pas
nettement au-dessus ou au-dessous du niveau auguel le colt
d’opportunité du capital est évalué. .. '

VR



La formule du taux de rendement présente un avantage pratique en
ce sens que les économistes, les experts financiers et de nombreux
hommes d’affaires ont une certaine idée de ce qu’est un taux d’inté-
rét si bien que le taux de rendement a sans doute une plus grande
signification pour la plupart des gens que le ratio colts-avantages.

Par conséquent, dans I'ensemble, le taux de rendement interne de
l'investissement est généralement, mais pas toujours, la meilleure
fagon d’exprimer les colts et avantages des projets de transport dans
les pays moins développés. {pp. 192-194)

Comme nous lI'avons vu ci-dessus, les économistes et les experts financiers
préférent le ratio colits-avantages aux taux de rendement interne étant
donné qu'ils exigent un classement des projets éventuels. Il faut également
porter le méme jugement quant au co(t social du capital pour décider
d’entreprendre ou non un programme d’investissement.

PEUT-ON FAIRE DES GENERALISATIONS AU SUJET DE L'INVESTISSEMENT
DANS LE TRANSPORT APRES UN EXAMEN DE LA LITTERATURE SUR
L'EVALUATION DES PROJETS?

Adler ne donne pas de réponse générale a cette question. Pour prendre une
décision a I'égard d'un projet, il faut procéder & une évaluation des co(ts et
avantages. D'aprés toutes les difficultés et possibilités d’erreur qu’il énonce,
Adler semble croire que des erreurs se produisent dans un sens comme
dans l'autre. Certains projets sont entrepris ou envisagés alors qu’un meilleur
calcul des co(ts et avantages aurait révélé que leur valeur économique est
tres insuffisante et vice et versa. Les travaux d’Adler ne permettent pas
d’établir clairement ol il situe les autres types d’erreurs.

Mohring et Harwitz (1962) osent davantage s’avancer. Ils écrivent :

Une étude limitée de la question nous permet de croire que les
méthodes actuellement utilisées pour mesurer Ies.«avantages par
rapport a I'utilisation actuelle des routes» sous-estiment générale-
ment leur valeur. {Une note laisse entendre qu’on a tendance a appli-
quer un taux d’intérét trop faible). Les auteurs de ces études se
servent, en général, de valeurs trés conservatrices pour estimer les
avantages pour l'usager qui sont difficiles a quantifier. Deux groupes




d’avantages de cette catégorie méritent particulidrement d'étre
mentionnés : (1) les avantages pour les usagers des installations de
substitution; et (2) la valeur du temps gagné. (pp. 18-19)

Mohring et Harwitz (1962) se demandent également quelle méthode
employer pour évaluer les avantages de fagon détaillée, mais en évitant
un double comptage. lls écrivent :

En supposant que tous ces problémes de mesure aient été surmontés
et qu’on ait pu obtenir une évaluation précise du gain de temps et de
la réduction des frais de transport attribuables & une amélioration du
réseau routier, cela couvrirait-il réellement tous les avantages qu’'elle
présente par rapport a I'utilisation actuelle du réseau? |l semble qu'on
puisse répondre a cette question par l'affirmative. . . la plupart de ces
avantages supplémentaires présumeés font appel & une substitution
ou a un transfert. |l y a certainement un transfert réel et interne de ces
avantages. . . Toutefois, il ne faut pas oublier qu’un transfert repré-
sente la transmission d’un avantage et non pas la création d’un
nouvel avantage litalique ajouté].

Le méme argument s’applique, dans une large mesure, au premier
des avantages de substitution énumérés ci-dessus, autrement dit, la
substitution d'une route & d'autres formes de transport. Le seul avan-
tage net est I'économie dans les frais de transport, un avantage qui,
comme nous |l‘avons déja vu, est généralement sous-estimé. (p. 22)

" Tel qu’indiqué au départ, Primer, |'étude de Hickling (1990), me semble A
constituer un examen & jour de la littérature publiée a la fin des années

1950 et au début des années 1960 sur les prises de décisions et les coults-
avantages. Elle mérite d'étre examinee attentivement ici, ce que nous

ferons ci-apres. En attendant, il faut soutigner que les concepts d’Hickling

et son jugement sur la sous-estimation des avantages des projets de trans-
port correspondent & ceux de Mohring et Harwitz. |l y a lieu de préciser
qu’Hickling préfere les évaluations basées sur les ratios colts-avantages

que sur les taux de rendement internk.

Méme si les publications régionales font I'objet d’une autre partie de la
présente étude, nous croyons utile d’en discuter brievement ici.




L'INFRASTRUCTURE REGIONALE (PARTICULIEREMENT CELLE DU
TRANSPORT) ET LE DEVELOPPEMENT ECONOMIQUE

f ' .
La littérature sur le sujet comprend de nombreux livres et articles s’appliquant
a la fois aux méthodes d’analyse macro et sous-macro et aux analyses
colts-avantages.

A la condition que les définitions régionales et les évaluations de la produc-
tion et des facteurs de production soient exactes, on peut tirer, en principe,
les mémes conclusions que pour l'infrastructure nationale quant aux effets
de l'infrastructure régionale sur le développement économique. En fait, un
grand nombre des travaux examinés par Fox (1990) tentent précisément
d'effectuer ce genre d’analyses.

De la méme fagon, les analyses des colits-avantages sont, en principe, par-
faitement applicables a l'infrastructure régionale {et plus particulierement
aux projets de transport). En fait, étant donné que les résultats dépendent
des conditions régionales ou locales et de I'application d’autres facteurs,
les initiatives régionales ou locales se prétent particulierement bien aux
‘analyses colts-avantages.

Comme le font valoir Mohring et Harwitz (1962), le fait qu’une région partage
avec d'autres un grand nombre des avantages apportés par les projets de
transport ne doit pas dissuader, en principe, d'évaluer les projets. L'impor-
tance des avantages est une chose et leur répartition en est une autre. Les
deux auteurs reconnaissent toutefois que I'importance des avantages

peut dépendre de leur répartition et qu’il faut en tenir compte.

Méme s'il est possible, en principe, de mesurer et d’évaluer les projets
régionaux, en pratique, il est fréquent que les analyses des rapports entre
I'infrastructure régionale et le développement éconbmique refletent un
double comptage et jettent de la poudre aux yeux.

Dans la partie B de la présente étude nous nous livrons a un examen systé-
matique de la littérature sur le développement économique régional et le '
transport. Parmi les travaux examinés figurent ceux de: Courchene, 1981;
Eberts, 1991; les aspects régionaux de I'étude de Fox, 1990; Friedlaender,
1990; Friedmann et Alonso, 1964; Kraft, Meyer et Valette, 1971; Munnell,
1990a; Savoie, 1986 et Sullivan et al, 1989. -



Hickling: A Primer on Transportation and Economic Development
Cette étude de Hickling est celle qui sera la plus utile & la Commission royale.

« Hickling marie judicieusement les méthodes d’évaluation et de prise de
décisions macro et micro {qu’il désigne comme des méthodologies de
planification indicative et des méthodologies de choix d’investissement).

- Tout en mettant I'accent sur les objectifs de croissance économique, le
bien-étre économique et I'amélioration du niveau de vie, il integre les
objectifs propres a la région et a la répartition.

« Son étude fournit des bases valides pour I'évaluation.des avantages, des
colits et des comparaisons colts-avantages ainsi que pour l'actualisation
des colts et avantages.

-+ Hickling souligne les considérations de dynamique et d’efficience qui
doivent servir de base de référence pour les nouveaux projets.

. Son étude présente une comparaison convaincante des critéres techniques
et économiques servant & évaluer les projets de transport et & prendre les
décisions. Elle fournit également un apergu impressionnant des méthodes
actuellement utilisées et des erreurs les plus frégquentes sans pour autant
tomber dans le «préchi-précha».

« Elle intégre les implications logistiques et environnementales des projets
de transport. ' ‘

« Primer propose des réponses intelligentes aux questions touchant les
investissements excessifs ou insuffisants dans les projets de transport.

« Il reconnait que nous vivons dans un monde de risques et d’incertitudes
et qu'il faut évaluer les projets de transport en conséquence. o

+ Cette étude n’est pas rédigée dans un jargon technigue.
« Et enfin, Primer a un ton éducatif plutét que critiqu'e._

« «lLa politique gouvernementale américaine n’a jamais cherché a favoriser
la croissance a tout prix. Néanmoins, une croissance obtenue par des
moyens acceptables et & un colit acceptable, selon les principes du
développement durable, constitue la seule fagon de rétablir et de main-
tenir le niveau de vie américain et c’est seulement grace a une améliora-
tion du niveau de productivité que cette croissance peut augmenter». (p. 1)




+ «On reconnait généralement que des investissements de capital plus

importants sont essentiels & la croissance future de la productivité et
du niveau de vie». (p. 3) '

«Dans le secteur public, ou les forces du marché sont faibles, il faut déployer
des efforts spéciaux pour que |'investissement dans l'infrastructure
corresponde aux gains de productivité dans le secteur privé et les
stimulen. (p. 3) ‘

«Dans le cas de l'infrastructure de transport. . . & moins que ces investis-
sements ne rapportent des gains économiques, y compris des gains de
productivité qui I'emporteront sur les colts, ils ne contribueront pas a
I'expansion économique globale du pays. La concurrence entre les
régions est un phénomaéne positif, comme la concurrence en général.
Toutefois, lorsqu’une région prend de I'expansion aux dépens des autres
sans apporter une contribution nette & |'activité économique globale, le
niveau de vie de I'ensemble de la société stagne et diminue & long
termen. (p. 5)

«ll faut au moins que les décideurs veillent & ce que les politiques et les
programmes apportent une contribution nette & la croissance économi-
que. .. Rien ne les oblige & choisir nécessairement les projets les plus
stimulants; une localité pauvre pourrait justifier le financement d'un
projet mé&me si sa proposition offrait un potentiel de croissance de la
productivité moindre que celle d’une région plus riche. Mais tout projet
devrait offrir au moins une contribution nette minimum a la croissance
économique pour 8tre considérd [italique ajouté]». (p. 14)

Le premier objectif que recommande Hickling est la croissance du bien
atre économique global, autrement dit, «I'augmentation des avantages
économiques qui excédent 'augmentation des codts économiques que
représente leur obtention. Il y a une distinction & faire entre le bien-étre et
la production en ce sens que le bien-8tre comprend des facteurs commae
le temps et la sécurité, qui ont une valeur économique, mais qui ne sont
pas inclus dans la définition habituelle de la production économique

et du produit brut». (p. 15)

«Les gains de productivité peuvent souvent justifier, & eux seuls, l'inves-
tissement dans le transport, mais ¢'est rarement le cas de I'emploi, du
revenu et des autres abjectifs de la redistribution régionale». (p. 20)



» En ce qui concerne les effets environnementaux négatifs : «La principale
question qui se pose est donc non pas de savoir si les investissements
dans le transport ne nuiront pas a 'environnement, mais plutét d’'établir
des politiques qui réserveront une partie des avantages obtenus au
financement de I'atténuation des effets environnementaux négatifs». (p. 24)

!

» «Comment peut-on définir, en pratique, la «contribution minimum requise»
a la croissance économique? L'approche opérationnelle. . . consiste a
utiliser le concept du taux de rendement qui s’applique communément
a la planification des investissements». (p. 26)-

- «Deux erreurs se rencontrent assez fréiquemment dans les évaluations
récentes. La premiére est la confusion.entre les objectifs de la redistribu-
tion et ceux qui se rapportent a la croissance économique. Par exemple, il
n’est pas rare que les répercussions sur I’einploi et les autres retombées
économiques d’un investissement soient considérées comme la preuve
d’une croissance économique et mesurées comme les principaux objec-
tifs du programme. . . Une autre erreur fréquente est QU'on ne fait pas les

" analyses requises pour mesurer les implications des diverses options
sur la croissance». (p. 29)

» Les méthodologies de planification indicative, cherchent a déterminer a
quel niveau se situent des dépenses suffisantes dans I'infrastructure.
Hickling juge utiles ces méthodes qui se fondent sur I'analyse statistique
infrastructure-productivité de Aschauer et al. (Hickling a été plus impres-
sionné que moi par les mesures d'Aschauer et al). Hickling émet toutefois
des réserves quant aux applications pratiques de cette analyse : «L'appli-
cation des méthodologies de planification indicative peut aider les diri-
geants & déterminer a quel niveau l'investissement est grossiéremeht
insuffisant ou excessif, du point de vue budgétaire, mais seule I’application
de méthodologies tenant compte du choix d’investissement permet
d'identifier les investissements les plus prometteurs et de distinguer
les bons choix des mauvais». (pp. 34-37)

+ Les méthodologies de choix d’investissement occupent une place centrale
dans I'étude d’Hickling. «Que la croissance soit définie en fonction de la
productivité, de la production brute ou encore du bien-étre économique
et du niveau de vie, elle ne peut avoir lieu que si I'on injecte dans I'éco-
nomie plus qu‘on en retire pour obtenir cette croissance. C’'est seulement
en évaluant les politiques de transport et les investissements d’apreés leur
taux de rendement et leur valeur actuelle nette que les décideurs peuvent
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discerner leurs effets sur le plan de la productivité et de la croissance éco-
nomique. . . L’analyste du transport national ou local doit se demander si
I'on améliorera I'économie dans son ensemble en réalisant le projet au
lieu d'y renoncer ou d’entreprendre un autre projet». Hickling compare
ensuite les principales mesures de la productivité et de la croissance
éconop’xique. {pp. 3749)

+ Dans plusieurs cas, Hickling compare les critéres décisionnels techniques

et économiques couramment utilisés et qui se fondent sur la valeur

actuelle nette. Cette comparaison montre que la mesure économique

des avantages est généralement supérieure a la mesure technigue. Cela

reflete un sous-investissement dans le réseau routier et les aéroports
"aux Etats-Unis. (pp. 43-44)

+ «Pour prendre de bonnes décisions économiques dans le cadre de la

pIanification de I'investissement, il faut approuver les politiques, pro-
grammes et investissements nouveaux que s’ils peuvent étre justifiés une
fois que I'on a comptabilisé les répercussions des initiatives et des mesures
permettant d’utiliser au maximum les installations existantes. Il est rare
qu’on ne fasse rien pour améliorer les systémes actuels en I'absence
d’investissement important. Si I'on part du principe que rien ne sera fait
pour évaluer les nouveaux programmes, on suppose que le réseau de
transport et I'activité économique connexe resteront au méme point en
I"absence d’investissement. Cette hypothése n’est pas valide pour les
trois raisons suivantes :

— Premiérement, elle ne tient pas compte de ce que sera la demande
a l’égard d'un programme ou de services si l'investissement n'est
pas fait. . .

- Deuxiémement, elle ne tient pas compte des mesures que les
responsables du transport nationaux et locaux peuvent prendre pour
améliorer la productivité des systéemes de transport au lieu d'élargir
I'infrastructure [par exemple, en faisant payer ceux qui contribuent
aux encombrements].

- Troisiemement, elle peut dissuader de rechercher des politiques et

des programmes novateurs pour résoudre les problémes. . .» (p. 63-65)

Le reste de I'étude de Hickling se présente comme un guide d’introduction
approfondi et assez orthodoxe sur la fagon d’identifier les colts et avantages




et de les analyser. Signalons que I'étude de Hicklling considére que le gain
de temps et la fiabilité du transport.ont eu des effets bénéfiques importants
(et peuvent en avoir beaucoup plus) sur I'organisation de production et de
la distribution et les économies sur les stocks.

LE DEVELOPPEMENT ECONOMIQUE ET LE TRANSPORT INTERURBAIN
DES VOYAGEURS '

La littérature sur le développement économique et le transport interurbain
des voyageurs est beaucoup plus limitée que celle qui porte sur le déve-
loppement économique et sur le transport en genéral. La Commission royale
a fait faire une étude sur I'élasticité de la demande de transport de voya-
geurs en fonction du revenu et du prix, qui fait I'objet de ce chapitre. En
conséquence, nous nous contenterons de faire ici un bref compte rendu

de ces élasticités. '

- Les relations de causalité mutuelle entre le développement économique et
le-transport interurbain des voyageurs ne fait aucun doute. D'une part, des
progres comme I'avénement de I'avion a réaction et de la route asphaltée
ont entrainé le développement du transport interurbain des voyageurs. '

'D’autre part, I'augmentation du revenu réel des ménages est I'une des causes.

de I'augmentation considérable du nombre d’automobiles privées et de
leur utilisation pour le transport tant urbain qu’interurbain.

‘Parmi les publications récentes qui abordent le sujet citons les travaux de
Gillen et Oum, (1981); Grubel et Walker, 1989; Mathematica (Edit.), 1966 et
1967; McRae, janvier 1989; Morrison et Winston, 1989; Oum et Tretheway, -

1988; Oum, Waters et Yong, 1990; Palmer, 1988; Salvas-Bronsard et Bastien, -

1984, Scarfe et Krantz, 1988; Transports Canada, 1982, 1988a, 1988b et 1989;

VIA Rail, 1989 et Watson, 1988. Dans son étude des élasticités, la Commission
royale se penchera sur la littérature classique concernant la demande du
consommateur et I'analyse du budget familial (par exemple, les travaux

de Houthakker et Taylor et ceux de Prais et Houthakker).

Le Rapport intérimaire de la Commission royale établit une distinction
entre le transport interurbain des voyageurs a des fins professionnelles et
personnelles.

-



Les déplacements d’affaires interurbains

Prenons d’abord les voyages d'affaires. Parmi les principaux points sou-
lignés dans le Rapport intérimaire et dans les autres publications sur le
sujet figurent les suivants :

* Pour ce qui est des voyages d’affaires, il faut faire une distinction entre
les déplacements visant a fournir des services commerciaux et ceux qui
touchent d'autres aspects de la production et de la distribution des
biens et des services.

_* Comme Grubel et Walker (1989) le montrent, les services commerciaux
représentent environ la moitié de I'ensemble du secteur tertiaire. D'autre
part, ces services ont largement contribué & la croissance rapide du secteur
tertiaire service en Amérique du Nord. ils font une utilisation intensive
des services de transport des voyageurs et de communications.

+ La rapidité et la fiabilité revétent beaucoup d‘'importance pour le voyage
d'affaires, L'automobile est le mode de transport privilégié pour les
déplacements d’affaires interurbains sur courte distance. Pour les dis-
tances moyennes et les longs trajets, c'est I'avion qui a la préférence. La
possibilité de travailler pendant le voyage est importante ce qui explique
le développement rapide des installations de travail a bord des avions et
des services de radiotéléphones mobiles. Les gains de temps sont égale-
ment importants. Par conséquent, pour les voyages d’affaires, les encom-
brements de la circulation sont tout & fait indésirables, surtout lorsqu‘on
se rend & |'aéroport (Winston, 1991).

* Le prix entre en ligne de compte pour les voyages d'affaires, mais ce n’est
pas la principale considération. La capacité d'obtenir le service et de le
faire ajuster rapidement & ses besoins ainsi que les considérations sus-
mentionnées semblent I'emporter sur le reste. Par conséquent, les lignes
aériennes ont choisi de faire payer plus cher pour les voyages d'affaires
que pour les déplacements & des fins personnelles et d'offrir également
de meilleures installations & ce type de clientale.

* Des services complétant le transport aérien tels que les hdtels d'aéroport,
les services d'accueil et la location d'automobiles a I'aéroport se sont
rapidement développés depuis la Seconde Guerre mondiale a l'intention
du voyageur d'affaires.

* Depuis la Seconde Guerre mondials, le train est le mode de transport qui
a perdu le plus de terrain auprés de la clientsle d'affaires.
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« Gréace a I'amélioration du service et a la réduction des codts, les commu-
nications commaerciales remplacent de plus en plus certains voyages
d'affaires. Néanmoins, les communications et les déplacements d'affaires

.continuent & se compléter mutuellement. . :

Les voyages interurbains a des fins peréonnelles

Les travaux préliminaires de la Commission royale et un examen rapide
“de la littérature sur le sujet révélent ce qui suit '

+ C'est la voiture particulidre qui domine le transport interurbain a des fins
personnelles pour les voyages sur courte et moyenne distances. L'utilisa-
tion de l'avion se développe rapidement, surtout pour les longs parcours.
Les voyages & des fins personnelles sur longue distance connaissent
également une croissance rapide. Le train et l'autocar semblent perdre
leur part du marché du transport des voyageurs.

+ L'accroissement du nombre d’automaobiles particuligres et de leur utilisa-
tion, d'abord en Amérique, puis en Europe et au Japon, a entrainé l'une
des plus grandes transformations sociales des temps modernes. Le
voyage interurbain & des fins personnelles n'est plus réservé aux riches.
Quel que soit leur age et leur revenu, les gens peuvent aller pratiquement

- n'importe ou en profitant de I'intimité, du confort, de la commodité et de
I'économie qu'offre I'automobile. Les gens ne renonceront pas facilement
a la possession et & I'utilisation d'une automobile personnelle pour voyager
par |'autocar ou le train (ou, dans les villes, par les moyens de transport
rapide). C'est encore plus vrai en Amérique du Nord, ou il y a de grandes
distances & parcourir et une faible densité démographique, qu'en Europe
ou au Japon. Néanmoins, méme en Europe et au Japon, |'automobile
accapare une trés grand_e part 'du marché du transport in.terurbain,

+ L'automobile et I'avion sont couramment désignés comme des «biens
supérieurs» dans le jargon des économistes. Ces derniers font valoir que
la croissance de la demande de ces services sera plus rapide que celle du
revenu. L'autocar est considéré comme un «bien inférieur» (Paimer, 1988)
ce qui veut dire que la croissance de la demande de services d'autocar

" ne suivra pas l'augmentation du revenu. De toute évidence, les services
d’autocars interurbains sont maintenant surtout utilisés par les jeunes, les
pauvres et les personnes agées. Paimer affirme que le service ferroviaire .
voyageurs est toujours un «bien supérieur» au Canada. '
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+ Ces élasticités du revenu sont importantes en ce sens qu’elles donnent
une certaine indication de la croissance relative de la demande a l'égard
des divers services de transport interurbain au fur et & mesure qu’évolue
le revenu des Canadiens. Il faut toutefois analyser soigneusement les
données. Premierement, la demande de services de transport voyageurs
par ménage pourrait diminuer ou augménter lentement par rapport a
I'augmentation du revenu du ménage; cependant, la demande globale de

“services pourrait s'accroitre beaucoup plus rapidement en raison de la
croissance du nombre de ménages. Deuxiémement, d’autres facteurs se
répercutant sur la demande évoluent avec le temps. Les facteurs relatifs
a I'offre peuvent modifier la qualité des services. Le prix relatif de ces
derniers peut changer (par exemple, les fluctuations de prix de I'énergie
de ces deux derniéres décennies ne se sont pas repercutées de la méme
fagon sur tous les modes de transport des voyageurs). Les politiques a
I'égard de V'infrastructure peuvent changer et imposer des frais pour
I'utilisation des installations publiques. La répartition du revenu et de la
richesse peut évoluer; les préférences personnelies en matiére de trans-
port peuvent différer d'une classe de revenu 3 I'autre. Troisiemement, la
situation ne sera pas nécessairement la méme en période de marasme
et d'essor économique. °

Les analystes de I'industrie prédisent que I’automobile et |'avion continue- ,
ront a dominer le transport interurbain des voyageurs en Amérique du Nord -
au cours des deux prochaines décennies (Johnson, dans U.S. Department
of Transportation, 1989; U.S. Congress, Joint Economic Committee, 1989).
L'application de nouveaux matériaux comme les matériaux composites et
les céramiques ainsi que les changements dans la conception des moteurs
(qui utiliseront peut-étre d’autres carburants), on s’attend a ce que la capa-
cité d’approvisionnement (quantité, qualité et colit) de 'automobile et de
I'avion continue a s'améliorer. Ces prévisions renforcent les convictions
selon lesquelles I'automobile et I'avion domineront le marché du transport
“interurbain des voyageurs au cours des 20 prochaines années.

Toutefois, ces «prévisions du statu quo», comme Fuller les appelle, risquent
d’étre démenties si des changements radicaux surviennent sur le plan de la
réglementation environnementale, du prix des carburants et d’autres facteurs.

Il s’agit de voir notamment si les services ferroviaires interurbains a grande
vitesse pourraient remplacer économiquement I'automobile et Favion.




C'est a d’autres que moi qu’il revient de répondre a cette question pour le
Canada. A mon avis, il faudrait appliquer le Primer, de Hickling, aux services
ferroviaires tout comme aux réseaux routiers et aux aéroports. Le document
de discussion de Hurley et Jones (1990) indique qu'il faudrait des subven-
tions de capital importantes pour implanter un service ferroviaire interurbain
a grande vitesse dans le corridor Montréal-Ottawa-Toronto, sans parler de
la liaison Québec-Montréal et Toronto-Windsor. D'apres ce qué les journaux
ont dit des propositions du groupe de travail Ontario-Québec et de celles
de Bombardier et Asea Brown Boveri, elles nécessiteront d'importantes
subventions. Quant a savoir si ces subventions seraient justifi'ées pour
aligner les avantages sociaux sur les colts sociaux de ces services, je ne
peux pas le dire, faute de données.

Pour ce qui est du service ferroviaire voyageurs classique, Cubukgil et
Soberman (1986) font valoir que le gouvernement n‘aurait pas a subvention-
ner le corridor Québec-Windsor. lis affirment que VIA Rail pourrait exploiter
ce corridor en I'absence de subvention si trois conditions étaient remplies :
(1 que les tarifs excessifs exigés par les chemins de fer soient ehmmes,

(2) que les employés de VIA Rail renoncent a leurs sinécures; et (3) que

les frais d’administration excessifs de VIA Rail soient réduits.

L’EFFICIENCE DE L'INVESTISSEMENT DANS L'INFRASTRUCTURE DE
TRANSPORT ET DE LA POLITIQUE TARIFAIRE

Les principaux éléments de la théorie de I'efficience de linfrastructure de
transport ont été élaborés il y a plus de 70 ans (voir Pigou, 1918; Knight,
1924, ainsi que Mohring et Harwitz, 1962). Ces idées sont toutefois restées
de simples sujets de réverie, méme chez les économistes, pendant de nom-
breuses années. Cependant, elles suscitent un regain d'intérét considérable
depuis quelque temps. La raison en est que les technologies nouvelles et
surtout I'application de la micro-électronique semblent permettre d'instaurer
des systémes efficaces de perception des frais d’ utilisation. D'autre part, de
nouvelles preuves (des données et des analyses quantitatives) montrent’
Iinefficience de certains systémes et plus particulierement les routes et les
‘aéroports. Troisiemement, I'intérét que suscite actuellement la politique @
I’égard de l'infrastructure de transport est due aux dépenses énormes que.
nécessitent I'entretien, la restauration et I'élargissement de l'infrastructure.
Cette perspective a fait prendre conscience de l'urgence d’améliorer
I'efficience du systeme.




En plus des classiques susmentionnés, la littérature sur le sujet comprend :
Bos, 1985; Downs, 1962; Bird, 1976; Brander et al, 1988; Gillen et al, 1988;
Hickling, 1990; Oum et al, 1990; U.S. Department of Transportation, 1989;
Morrison, mai 1990; Schultze, 1990; Small et al, 1989 et Winston, 1985 et
1991. La meilleure analyse de cette littérature est celle de Winston (1985)

et la meilleure application récente de ses théories aux routes et aux aéroports
est également la sienne (1991). Comme nous I'avons déja vu, la critique la
plus séveére du réalisme des partisans de |'efficience économique est
donnée par Altshuler, dans Munnell (Edit.), 1990.

L'idée maitresse de Altshuler est qu'il faut faire des investissements plus
efficients dans I'infrastructure (les routes et les aéroports semblent avoir
retenu le plus I'attention) et faire ensuite payer des tarifs adéquats pour
feur utilisation.

Prenons par exemple le réseau routier. Deux catégories de problémes se
posent, I'un en ce qui concerne les camions et 'autre les automobiles et les
véhicules du méme genre. Les camions sont la principale cause de la dété-
rioration des routes et de la nécessité de les réparer, de les resurfacer et de
les reconstruire. Cette détérioration dépend avant tout de I'épaisseur et de
la qualité du revétement ainsi que de la charge des camions. Selon Small et
al ainsi que Winston (1991), les normes techniques actuelles n’'exigent pas
un revétement suffisamment épais et résistant. Un programme qui consis-
terait 8 améliorer le revétement et & faire payer les camions (en fonction de
leur charge) pourrait se traduire par une amélioration lmportante along
terme, de I'efficience du réseau routier.

Ce sont les automobiles et les véhicules du méme genre plutdt que les
camions ou les autocars qui sont la principale cause de I'engorgement des
routes. Pour remédier a la situation, la réglementation régissant Iutilisation
et le financement du réseau routier pourrait inclure la perception de droits
d’utilisation. Il semble que ce soit maintenant faisable du point de vue tech-
nique. Small et al (1989) et Winston (1991) font état de plusieurs projets
expérimentaux de ce genre.

Winston (1985) passe-en revue les travaux réalisés sur les élasticités de temps
et de prix dans le secteur du transport et souligne leur importance pour-
I'établissement de droits dutilisation visant & remédier & 'engorgement des
routes. Ces droits s’ajouteraient a la taxe sur I'essence et autres taxes sur le
carburant et les recettes qu'ils produiraient financeraient la construction et




I'entretien du réseau routier. Pendant la période transitoire, il faudrait puiser,
dans une certaine mesure, dans les recettes générales ou emprunter des fonds. -

Les routes

Winston (1991) résume en ces termes la question des routes :

Une politique efficiente a I'égard de I'infrastructure routiére cherche a
faire la meilleure utilisation possible de la durabilité et de la capacité
‘limitées des routes. Leur durabilité est limitée du fait qu’elles doivent
étre resurfacées apreés avoir regu un certain nombre de charges. Des
droits d’utilisation efficaces cherchent a réduire-les charges en obli-
geant les entreprises de camionnage a utiliser des camions moins
lourds; un investissement efficient prévoit une conception permettant
aux routes de mieux résister'a un plus grand nombre de charges.
Chacune de ces politiques a pour effet de prolonger la durée des
routes et de réduire les frais d'entretien; ensemble, elles réduisent
encore plus ces frais et surtout, elles atténuent les problémes de
redistribution et donc les problémes politiques. La capacité limitée
peut étre rationnée au moyen de droits d’utilisation visant a remédier
a 'encombrement; cette capabité ne pourra étre utilisée que par les
automobilistes préts a payer pour cela un prix suffisant. Grace & une
politique efficiente a I'égard de I'infrastructure routiére, les autorités
seront mieux en mesure de décider si la construction de nouvelles
routes peut se justifier du point de vue économique. (p. 122)

Les arguments de Winston sont énoncés plus en détail dans Small et al,
1989. Les arguments en faveur de droits d’utilisation visant & éviter les
encombrements sont présentés, plus ou moins en détail, dans Downs, 1962;
Hickling, 1990; Johnson, dans U.S. Department of Transportation, 1989;
Schultze, 1990 et Small, Winston et Evans, 1989. Le raisonnement concer-
nant I'efficience économique des routes est logique et étayé par des preuves,
mais Altshuler considére que les droits d'utilisation visant a éviter les encom-
brements sont inacceptables aux Etats-Unis pour des raisons politiques.

Les aéropofts '

Les mémes arguments concernant l'efficience sont invoqués a I'égard des
aéroports ol la congestion constitue le principal probléme. Winston {1991)
écrit ceci :




Pour ce qui est des aéroports, une politique optimale a I'égard des
droits d'utilisation et des investissements pourrait produire environ

11 milliards de dollars (dollars de 1988) en avantages annuels. Les
voyageurs économiseraient 8 milliards sous la forme d’un gain de
temps et paieraient également des tarifs plus bas du fait que I’expan-
sion de la capacité des pistes d’atterriséage qu’exigerait un investisse-
ment optimal, alliée a des tarifs visant a éviter la congestion, réduirait
I'engorgement si bien qu’en moyenne les droits d’atterrissage diminue-
raient. Le colt annualisé de I'investissement supplémentaire a faire
dans les pistes d'atterrissage n’est que d'un milliard et demi environ.
Les transporteurs bénéficieront d’'une baisse de leurs frais d’exploita-
tion grace a une réduction des retards. Les aéroports verront leurs
recettes nettes diminuer légérement, mais comme nous le faisons
valoir ci-dessous, ils s’autofinanceront . . . Grace a des tarifs et a des
investissements efficients, la construction de nouveaux aéroports
colteux pourra étre différée . . . La croissance continue du transport
aérien finira par obliger a construire de nouveaux aéroports, mais ces
travaux seront plus rentables si nous faisons une meilleure utilisation
de notre capacité aéroportuaire actuelle. (pp. 123-124)

Gillen (1988) a publié une étude convaincante sur |'application des principes .
de tarification aux aéroports canadiens. Ces travaux portent particuliéerement

sur les tarifs pour les périodes de pointe et les périodes creuses, la différen-
ciation des diverses catégories d’'usagers et |'établissement d'une tarifica-

tion efficiente tenant compte du co(it marginal et de la demande. Hickling,
1990; Morrison, 1983; Morrison et Winston, 1989 et Morrison et Winston,

1990 présentent également de solides arguments en faveur d'une plus

grande efficience de I'investissement dans les aéroports et de la tarification

de leur utilisation.

Altshuler (1990) croit plus facile d’appliquer les principes de |'efficience
économique pour remédier a la congestion des aéroports qu’a celle du
réseau routier. Mais il croit quand méme que les préoccupations du public
a I'égard du bruit et de I'environnement I’'emporteront sur la plupart des
arguments en faveur de I'efficience économique des investissements
aéroportuaires. '




Bird (1976) présente de solides arguments en faveur d'une application plus
répandue des droits d’utilisation pour les installations publiques du Canada.

"Gramlich (1990) expose I'opinion actuelle des experts en finances publiques
quant a V'application des droits d’utilisation aux Etats-Unis. La majeure ,
partie de ce qu'il préconise conviendrait au Canada

La littérature sur I'efficience fait valoir également si I'investissement dans
Iinfrastructure routiére et aéroportuaire est excessif ou insuffisant. Elle
affirme énergiquement que l'investissement a été excessif en ce sens que si
le capital était bien utilisé, il pourrait offrir des services supplémentaires et
plus efficients. Paradoxalement, il faudrait faire des investissements supplé-
mentaires a court terme pour améliorer la durabilité des routes, installer
des systémes de paiement pour éviter la congestion, construire davantage
de pistes d’atterrissage et améliorer les installations de contrdle de la circu-
lation. Toutefois, I'investissement nécessaire a long terme serait moindre

et des systémes autofinancés pourraient étre exploités pour les routes et
les aéroports. ' ‘

' TENDANCES ET PERSPECTIVES DES BESOINS DE TRANSPORT

Nous ne chercherons pas ici & examiner a fond les prévisions. La Commission
royale a d’autres travaux en cours sur les tendances et les perspectives. Nous
ferons toutefois un compte rendu de certaines publications sur lesquelles
nous sommes tombés.

Etant donné qu’au Canada les tendances sont souvent les mémes qu‘aux
Etats-Unis, nous commencerons par un examen des tendances en question.
Nous ferons ensuite quelques comparaisons entre le Canada et les
Etats-Unis, aprés quoi nous émettrons quelques hypothéses a I'égard

des tendances et des perspectives des besoins de transport au Canada.

La littérature américaine sur laquelle nous nous basons comprend :

U.S. Department of Transportation, 1989; U.S. Congress, Joint Economic
Committee, 1989; U.S. National Research Council, Transportation Research
Board, A Look Ahead, Year 2020, et particulierement.un article de Lewis,
Hara et Revis : «The Role of Public Infrastructure in the 21st Century»; 4
Eno Foundation, Transportation in America, mai 1990; et les remarques
de Gail D. Fosler, dans Munnell (Edit.), 1990.




Tendances démographiques

Un bon point de départ est la partie de I’analyse faite par Fuller, dans Moving
America, qui concerne les travaux de Johnson intitulés, Transportation for
the Next Century. L'étude de Fuller se concentre sur les tendances démo-
graphiques qui se répercutent sur le transport, mais plus en détail que la
Commission royale ne I'a fait dans son Rapport intérimaire. Fuller écrit :
«L'impact cumulatif des changements démographiques laisse prévoir les
conditions futures suivantes aux Etats-Unis :

* une croissance économique plus lente et une demande totale relativement
moindre & I'égard des nouveaux investissements dans le transport;

* une économie orientée vers les services ou la demande de transport
des marchandises sera relativement moins importante;

* une insistance sur les services pour lesquels la rapidité, la sécurité et
la fiabilité du transport joueront un role important;

* des problémes & trouver une main-d'oeuvre adéquate pour le transport;
* une plus grande demande de voyages récréatifs;

+ une importante demande de transport routier dans les banlieues
des villes de I'Ouest et du Sud;

+ une plus-grande souplesse dans les horaires de travail; et

> une plus grande insistance des consommateurs sur la rapidité et la com-
modité du transport, ce qui fera de I’Amérique une «société impatiente».
p.7) .

La croissance de la demande de transport américaine devrait étre plus lente,
a l'avenir, qu’elle ne I'a été au cours des derniéres décennies, en grande .
partie & cause de facteurs démographiques. On s'attend cependant a une
croissance continue de la demande. La population continue & augmenter,
dans I’'ensemble, et les régions du Sud et de I'Ouest connaissent une crois-
sance rapide. La hausse du revenu devrait se poursuivre et étre plus rapide
que l"augmentation des colts de-transport. L'automobile et I'avion auront
la préférence des voyageurs. Etant donné cette croissance, la demande de
meilleurs services et le fardeau économique que représente I'amélioration
des services de transport, les pressions en faveur d’'une amélioration de
I'efficience opérationnelle se sont faites plus fortes.




Se basant sur les travaux de Johnson, Fuller affirme que 'amélioration de
cette efficience est non seulement importante, mais réalisable. Il est plus
optimiste qu’Altshuler (1980). Fuller écrit ceci :

L'efficience opérationnelle signifie un service plus rapide et de
meilleure qualité rayonnant autour de plaques tournantes ou de
réseaux en étoile. Johnson laisse entendre qu'il y a quatre conditions
3 remplir pour améliorer I'efficience : (1) les objectifs du service
doivent étre compréhehsibles et il faut pouvoir mesurer s'ils ont été
atteints, (2) il faut des stratégies orientées vers le marché et des droits
d’utilisation permettant de résoudre des problemes de transport
litalique ajouté], (3) il faut de nouvelles méthodes de financement, et
(4) il faut des outils d’information pour améliorer le rendement de
I'infrastructure de transport. L'informatisation des systémes de trans-
port actuels semble particulierement prometteuse; toutefois, la
possibilité.d'appliquer des technologies entierement nouvelles

est trés limitée. (p. 7)

~ Nous avons déja constaté des désaccords quant a la mesure dans laquelle il
faudra adopter des approches orientées vers le marché pour les services de
transport. Dans Look Ahead, Year 2020, Lewis et al préconisent fortement
un plus grand recours aux droits d’utilisatiAon, mais pas exclusivement.
Fosler (1990) souscrit au principe selon lequel une meilleure efficience de
I'investissement dans 'infrastructure et des opérations s'impose peut-étré
pour une question de rendement, d’efficience et de privatisation. Toutefois,
elle estime que «. . . le budget consacré a I'infrastructure. . . devra nettement
augmenter; et cela devra étre dans des secteurs pour lesquels le processus
économique et le processus politique ne favorisent pas les solutions privées».
(p. 182) ' ‘

Toutes prévisions économiques a long terme risquent de trop préter atten-
tion a certaines forces et pas suffisamment & d'autres; ou encore de ne pas
prévoir des changements qui peuvent devenir importants. Fuller questionne
les prévisions orthodoxes de Johnson. Les problemes environnementaux et
énergétiques vont-ils modifier la demande de transport ou la fagon dont il
faudra y satisfaire? L’application de I'informatique au transport sera-t-elle
importante et efficiente? Les questions portant sur les autres travaux sont
notamment les suivarites : Les régions du Sud et de I'Ouest des Etats-Unis
pourront-elles faire face aux pénuries d’eau qui risquent de limiter leur
croissance? L’expansion des banlieues et |'éparpillement de |'activité




économique vont-ils se poursuivre? La société va-t-elle savoir répondre
aux besoins de transport des personnes agées et des handicapés? Va-t-on
développer intensivement les systémes de transport terrestre 3 haute
vitesse, guidés, dans les grands corridors interurbains d’Amérique du Nord
et, dans I'affirmative, ces systemes vont-ils réussir a supplanter une bonne
partie du transport automobile et aérien?

Lorsqu’on compare la situation actuelle et les tendances récentes observées
dans le secteur du transport des voyageurs, au Canada et aux Etats-Unis, on
constate plusieurs similarités et différences (voir Transportation in America,
mai 1990; Rapport intérimaire de la Commission royale sur le transport des
voyageurs au Canada, 1991; Bothwell, Drummond et English, Canada Since
1945, édition révisée, 1989.)

La croissance enregistrée depuis la Seconde Guerre mondiale et la réparti-
tion des deux populations, par groupe d’age, sont les mémes, si ce n’est qu’au
Canada le taux de croissance, les niveaux d’'immigration ainsi que !'i impor-
tance et la durée de I’'explosion des naissances ont été plus importants.

Le vieillissement de la population est identique, mais les changements sont
toutefois moins marqués au Canada qu‘aux Etats-Unis. L’accroissement
phénoménal de la participation des femmes sur le marche du travail a’
également été semblable dans les deux pays, mais quand méme un peu
plus marqué aux Etats-Unis. Des deux cotés de la frontiére, I'automobile
particuliére et I'avion sont devenus les modes de déplacement interurbain
préférés des voyageurs depuis 1945. Le nombre d’automobiles par habitant
est élevé dans les deux pays, mais davantage aux Etats-Unis qu’au Canada.
Egalement, I'avion est plus utilisé aux Etats-Unis. En raison du vieillissement
de la population, on s’attend a ce que la croissance du transport interurbain
ralentisse dans les deux pays; toutefois, le revenu, la demande et les pro-
gres technologiques permettent de s’attendre & une certaine croissance

du transport interurbain des voyageurs au Canada comme aux Etats-Unis.
Cette croissance sera sans doute plus forte de ce coté-ci de la frontiére.

Le Canada n‘a pas de régions chaudes comme les Etats-Unis. Ces régions
sont des poéles d'attraction démographique et les gens qui y voyagent le
font en automobile, en camionnette et en avion. Au Canada, dans les villes
et les banlieues, le transport se fait surtout en automobile, et il est peu pro-
bable que cette situation changera au cours des deux ou trois prochaines




décennies. Les tendances en faveur d’une économie orientée vers les

services, I'insistance sur la rapidité, la sécurité et la fiabilité des transports,
les ménages comptant deux ou trois travailleurs dont chacun a besoin d'une
automobile, la croissance des voyages de loisir et la diminution du nombre
de jeunes, seront similaires au Canada et aux Etats-Unis. La transformation
des lignes aériennes en réseaux en étoile est également commune aux

deux pays.

Pour ce qui est des différences, au Canada, une plus forte proportion de
gens et d’activités sont situés dans des régions ou les hivers sont froids et
rigoureux. La détérioration des routes causée par le gel pose donc un pro-
bléme plus grave au Canada. La proportion de touristes canadiens qui voya-
gent aux Etats-Unis est plus grande que celie de touristes américains qui
voyagent au Canada (et plus importante également en termes absolus).

CONCLUSIONS PROVISOIRES SUR LE TRANSPORT ET LE DEVELOPPEMENT
ECONOMIQUE METTANT L’ACCENT SUR LE TRANSPORT DES VOYAGEURS -

Les conclusions de la présente étude sont présentées en deux parties. La
premiére est un apercu général des données sur le transport (en général et
le transport des voyageurs en particulier) et le développement économique.
La deuxieme rappelle les recommandations les plus frappantes quant aux
changements a apporter 2 la politique de transport et de développement
économique. '

Apercu général des données sur le transport et le d'éveloppemént
économique

Pour le transport en général et le transport des voyageurs, en particulier, un
grand nombre de travaux divers soutiennent que le transport a largement
contribué au développement économique. Les simples observations four-
nissent déja des preuves suffisantes, mais des analyses histdriques et
économétriques viennent également étayer ces conclusions. De nombreuses
études systématiques ont été réalisées au niveau macroéconomique ainsi
qu'aux niveaux régional et sectoriel. Des méthodes rigoureuses et des
normes utiles ont été appliquées a des milliers de projets et de propositions.
On a également concilié les méthodologies techniques et économiques.
Malgré les critiques et les appels a la réforme de la politique touchant le
transport et le développement économique, les conclusions ci-dessus
semblent justifiées. '



Les résultats des travaux laissent entendre que I'investissement dans le
transport et I'entretien de I'infrastructure contribueront utilement a la crois-
sance économique des pays industrialisés. Toutefois, cette contribution ne
semble pas devoir étre aussi importante que celle des chemins de fer et du
bateau a vapeur, au XIXe sicle ou de I'automobile, du camion, de la route
et de Vavion, au XXe siécle.

De nombreuses publications soulévent la question de I'amélioration de
I'efficience économique au niveau de I'investissement et de I'exploitation
et formulent toutes sortes de suggestions quant 3 la fagon d'atteindre cet
objectif. Parmi ces suggestions figurent la tarification visant 3 éviter la con-
gestion des réseaux; un plus grand recours aux droits d’utilisation et la
modification des systémes de perception ainsi que la privatisation des
services publics. On suggére une application plus rigoureuse.et plus minu-
tieuse des mesures des couts et avantages économiques ainsi que I'intégra-
tion des critéres économiques et techniques pour les décisions concernant
le transport. Néanmoins, I'efficience économique préconisée par les écono-
mistes continue a étre passée sous silence par de nombreux auteurs et

a étre contestée énergiquement par d’autres.

Les arguments en faveur de I'intervention du gouvernement dans le trans-
port (en tant que propriétaire, exploitant, organisme de financement et de
subventionnement et régulateur) semblent moins applicables et plus sélectifs
que par le passé. Les secteurs qui continuent a faire I'objet d'un monopole
naturel sont soumis & une concurrence plus forte. Les changements tech-
nologiques permettent de faire payer aux usagers les colts externes qu'il
n’était pas possible de recouvrer par le passé. L'inefficience du gouvernement
influe davantage qu’avant sur les choix du public. Les préoccupations de ce
dernier continuent & porter sur les services de transport et certaines sont
devenues plus importantes (par exemple, la protection de I'environnement).

La rapiditeé et la fiabilité des services de transport sont jugées de plus en
plus essentielles, mais elles semblent étre déterminées, dans une large
mesure, par des décisions privées.

Opinions analytiques et politiques divergentes relevées dans la littérature

Au debut de la présente étude, nous avons relevé un certain nombre d’opi-
nions analytiques et politiques divergentes. Voici un résumé des preuves
présentées a I'appui de ces opinions.



Premiérement, de nombreux auteurs laissent entendre que les Etats-Unis et
le Canada ont des réseaux d’installations et de services de transport qui sont

" insatisfaisants du fait qu‘ils ne correspondent pas aux possibilités actuelles -
sur le plan de la technologie, de la demande et des couts. Par exemple, voir
les opinions de Friedlaender et Walter dans Munnell (Edit.), 1990, quant &

la construction excessive de routes dans de nombreuses régions rurales des
Etats-Unis ainsi que la construction excessive d'autoroutes interurbaines.

Hickling montre que les décisions quantitatives et qualitatives concernant
les projets de transport ne tiennent pas suffisamment compte des avantages
- économiques nets. |l signale également que les modeles décisionnels utilisés,
surtout par I'Etat et les gouvernements locaux, utilisent beaucoup de critéres
techniques, locaux et régionaux trompeurs. Des projets de peu de valeur
ont été construits tandis que d’autres, qui présentaient une valeur écono-
mique nette, n‘ont pas été réalisés parce que leur évaluation était faussée.
Small et al et Winston fournissent des preuves convaincantes seldn les-
quelles la conception des routes (et surtout I'épaisseur et la durabilité du
revétement) est inadéquate et que le nombre de pistes d’atterrissage

dans les aéroports n’est pas non plus satisfaisant.

‘Downs et Schultze font trés bien valoir que si I'on offre au public des instal-
lations de transport pour lesquelles les droits d’utilisation-marginaux.sont
nuls ou pratiquement nuls, les projets visant a réduire la cbngestion vont
inévitablement accroitre |'utilisation et I'engorgement du réseau.

Une deuxieéme affirmation étonnante est que, méme si elles sont adéquates,
les installations sont utilisées de fagon inefficace. Schultze, Winston ainsi
que Small et al démontrent, de fagon convaincante que, dans le cas des
routes, les droits d'utilisation imposés aux camions sont insuffisants et que
les divers types d’usagers ne sont pas pénalisés pour leur contribution a
I'encombrement. Récemment, d’autres travaux ont appuyé I'instauration de
droits d’utilisation. Par exemple, Tobin et Blinder, ont exhorté le gouverne-
ment a généraliser les droits d’utilisation pour I'infrastructure lors de leur
témoignage devant le Comité économique mixte du Congrés des Etats-Unis
(1989). Les suggestions de Hickling quant aux bases de comparaison a
utiliser pour les nouveaux projets sont particulierement intéressantes a cet
égard. Des arguments semblables ont été présentés par Adler, ‘dans Fromm
(Edit.), 1965.




Une troisiéme affirmation étonnante que I'on retrouve dans de nombreux
travaux est que la comptabilisation des codts et avantages du transport est
souvent inadéquate. Hickling fait valoir qu’on ne tient pas suffisamment d
compte des avantages comme le gain de temps, Ia fiabilité, les colts pour
I'usager, les dommages aux véhicules et la sécurité si bien que les avantages
sont souvent sous-estimés. Small et al ainsi que Winston font valoir la
méme chose.

Hickling affirme que I'on accorde trop peu de poids aux avantages résultant
d'une amélioration de I'efficience de la production et de la distribution des
marchandises (telles que la production «juste-a-temps» et les économies
énormes réalisées sur les stocks a tous les niveaux de la production et de

la distribution). Quarmby (1989) confirme énergiquement cette affirmation.
Pollution Probe, Suzuki et d’autrés font valoir, quant a eux, qu’on a gros-
sierement sous-estimé le coit des dégats écologiques causés par les
systémes de transport.

Quatrigmement, comme nous I'avons déja signalé, de nombreux ouvrages

affirment que les Etats-Unis et le Canada ont une infrastructure trop limitée,
surtout dans le domaine du transport. D’autres auteurs affirment tout aussi

énergiquement que |'on a trop investi dans I'infrastructure.

Parmi les preuves présentées & I'appui des affirmations selon lesquelles
I'investissement dans l'infrastructure et le transport en particulier est
insuffisant, figurent celles que voici :

* les études macroéconomiques de Aschauer et al sur la haute productivité
de l'infrastructure, une productivité que I'on affirme étre nettement supé-
rieure au rendement des autres investissements et, partant, supérieure
au co(t social du capital;

* I'opinion largement répandue chez les ingénieurs et les économistes

- selon laquelle les investissements faits dans I'infrastructure depuis 20 ans
ont été réduits et qu’ils n'ont pas été suffisants pour maintenir ce capital
au méme niveau;

* le jugement prudent d’experts en économie du transport comme Mohring
et Harwitz quant a la forte tendance a sous-estimer les avantages des pro-
jets routiers;

* les exemples donnés par Hickling quant aux projets dont les avantages
semblent nettement dépasser les co(ts:




* les preuves fournies par Hickling au sujet de la sous-estimation
généralisée des avantages, surtout pour les routes et les aéroports; et

 I'affirmation d'Hickling selon laquelle on se sert d’un taux de rendement
minimal trop élevé (colt social du capital) pour évaluer les pro;ets de
transport.

Parmi les preuves fournies quant a la tendance a trop investir dans '
Iinfrastructure figurent les suivantes :

'« |es arguments convaincants de Small et al ainsi que Winston selon lesquels
on pourrait remédier a l'inefficience marquée de I'infrastructure de trans-
port en faisant un investissement initial pour amellorer Ies systémes
et en instaurant des droits d'utilisation;

 la tendance générale, signalée par Adler et Hickling, a comptabiliser
comme des avantages des choses qui n‘en sont pas (telles que I'emploi)
et & compter deux fois les mémes avantages (économle sur les frals de
transport et augmentation de la valeur des terrains); et

« les nombreux avantages illusoires sur lesquels se fondent les décisions
et les évaluations de la plupart des projets d’infrastructure nationaux et
locaux. '

Apres avoir examiné ces conclusions, j'ai personnellement tendance a réfuter
les critiques extrémes ainsi que les promesses d’avantages que les réformes
sont censées apporter. |l est certain que de graves erreurs ont été commises
dans la planification des projets de transport et leur réalisation. La construc-
tion excessive de voies ferrées, dans I'ouest du Canada, au début du siecle,
et celle de I'aéroport de Mirabel, au cours de la deuxiéme moitié de ce
siécle, sont des exemples qui viennent immédiatement a I’esprit. Mais pour
chaque type d'entreprise publique et privée, il y a des succeés et des échecs.
i s’agif donc de voir si les erreurs commises dans le secteur du transport
sont I'exception plutdt que la régle. Le Canada et les Etats-Unis n’auraient
pas connu la forte croissance économique qu’ils ont enregistrée, pendant
un demi-siécle, aprés la Seconde Guerre mondiale si leurs investissements
dans le transport avaient été des échecs ou, du moins, de graves erreurs.

Je suis enclin & souscrire aux arguments quant aux avantages de I'imposi-
tion, a plus grande échelle, de droits d'utilisation et de taxes servant a financer
le transport. Les nouvelles technologies offrent de nouvelles possibilités. Je




ne suis pas aussi pessimiste.qu’Altshuler quant a l'acceptation du pUinc,
mais je crois que I'on hésitera beaucoup a étendre les droits d’utilisation
dans le secteur du transport. De plus, I'amélioration de I'efficience ne sera
sans doute pas aussi importante que I'affirment Winston, Schultze et Small.

Je suis davantage porté a me rendre aux conclusions de Aaron, Schultze,
Winston et Musgrave quant au rendement économique de l'investissement
dans l'infrastructure que je ne le suis a accepter I'opinion d’Aschauer. Toute-
fois, le champ d’'analyse de ce dernier, que bien d’autres ont exploré, a
complété les données quant a l'influence de l'infrastructure sur I'ensemble
de I'’économie ainsi que sur les régions et les divers secteurs.

Je reconnais qu’on a tendance a faire preuve d'exagération et d’entétement
dans 'analyse et les décisions concernant |'investissement et la gestion de
I'infrastructure, notamment celle du transport. Toutefois, il ne faudrait pas
perdre de vue l'autre c4té de la médaille. On se livre actuellement a des -
analyses co(its-avantages beaucoup plus approfondies et plus fiables, dans

ces domaines, qu’il n'y a 20 ou 40 ans. L'analyse informatisée et les bases

de données informatiques ont énormément facilité les choses. Cela a

permis de former des planificateurs et des évaluateurs trés bien formés

et expérimentés.

PARTEE B

'LE TRANSPORT (ET PLUS PARTICULIEREMENT LE TRANSPORT DES VOYAGEURS)
ET LE DEVELOPPEMENT ECONOMIQUE REGIONAL

QUESTIONS ET CONCEPTS

Les principales questions soulevées dans cette partie de notre étude sont
les suivantes :

» Le transport a-t-il modelé le développerﬁent economique régional au -
Canada?

+ Le transport des voyageurs a-t-il modelé le développement économique
régional au Canada? De quelles fagcons? Les activités de transport ont-elles




été bénéfiques? Lorsqu’elles n‘ont pas été parfaitement efficaces,
pourquoi?

+ Les projets et les politiques de transport (surtout de transport des voya-
geurs) contribuent-ils efficacement & améliorer les caractéristiques
globales et régionales du développement économique au Canada?

» Quelle est l'interaction entre le transport et les autres facteurs touchant
les caractéristiques régionales du développement économique?

+ La présente étude s ‘intéresse au Canada, mais une bonne partie de la litté-
rature se fonde sur I’ expérience acquise aux Etats-Unis. Toutefois, en rai-
son des similarités entre les deux pays sur le plan de I'histoire et de la
géographie économiques, cette expérience peut servir de legon au Canada.

Il nous semble préférable d'adopter ici une approche pragmatique du con-
cept des «régions». Les régions qui peuvent étre touchées par les change-
ments dans le secteur du transport sont : les métropoles et leurs satellites;
les villes secondaires; I'arriere-pays, pour employer le jargon des géographes;
les provinces et les régions qui se situent & l'intérieur des provinces et des
Etats, individuellement ou en groupes. Nous nous intéressons surtout ici au
développement interrégional, mais étant donné la structure des économies
modernes, nous devons également examiner le développement mtrareglonal
et les rapports entre ces deux formes de développement.

LES TENDANCES DU DEVELOPPEMENT.ECONOMIQUE REGIONAL
AU CANADA ET AUX ETATS-UNIS '

Quelles ont été les principales tendances du développement économique
régional, au Canada et aux Etats-Unis, depuis le dernier demi-siécle? A pre-
miére vue, en quoi I'évolution du transport les a-t-elle modifiées? Quelles
-ont été les répercussions des tendances du développement économique
sur le transport? ' '

- LE CANADA

La production et la distribution des matiéres premiéres représentent une
proportion plus limitée du PIB canadien que ce n’était le cas il y a une
cinquantaine ou une centaine d’années, mais ces activités demeurent
importantes. Pour I'agriculture, la péche, I'industrie forestiére et le secteur




des hydrocarbures (pétrole, gaz et dérivés), le transport reste un facteur
important. |l est surtout nécessaire a I'acheminement des marchandises,
mais il faut également transporter les personnes qui desservent ces sec-
teurs. L'emplacement des activités d’extraction et de transformation reste
largement localisé sur les lieux d’origine, lesquels sont éparpillés aux quatre
coins du pays. Le secteur primaire du Canada et ses besoins de transport
modeélent donc I'économie d'un grand nombre de régions du pays. La
diminution relative de la main-d’oeuvre agricole a été particulierement
spectaculaire. '

Le secteur secondaire a pris de I’'expansion et sa part du PIB canadien a
ensuite rétréci, mais il continue a occuper une place importante. Etonnam-
ment, ces industries gravitent, dans une large mesure, autour des grandes
régions métropolitaines et surtout celles de Toronto et de Montréal. Dans
ces villes, la fabrication a quitté le centre-ville pour s'implanter dans les
banlieues et les villes satellites. (Voir Atlas historique du Canada, volume lll,
tableaux 7, 12, 13, 14, 51, 54 et 55.) Les frais de transport ne semblent pas
déterminer autant qu’avant 'emplacement ou la productivité du secteur de
la fabrication, mais ils restent importants. De plus, la rapidité et la fiabilité
des services de transport ont pris davantage d'importance pour un grand
nombre d'industries de fabrication.

Le secteur des services

Le principal changement survenu récemment dans la structure de I'économie
canadienne, & part la réduction de la main-d’oeuvre agricole, a été la crois-
sance du secteur des services. En dehors des activités récréatives rurales, la
majeure partie des activités de service se sont implantées dans les métro-
poles et leurs environs. Ce n’est pas étonnant étant donné les conclusions
de Grubel et Walker (1989) selon lesquelles les services commerciaux repré-
sentent la moitié des activités du secteur tertiaire. L'évolution des modes de
transport des voyageurs et des communications interpersonnelles a largement
contribué au développement de cet élément du secteur des services.

La santé et I'éducation ont connu une croissance plus rapide que le PIB et
la population active; ces deux activités sont également situées en grande

partie dans les métropoles et les environs. Le regroupement des écoles et
les services d’autobus scolaires ont augmenté la concentration des écoles
primaires et secondaires en milieu urbain.



La croissance énorme de la participation des femmes sur le marché du tra-
vail'a modifié la structure de I'économie et s’est répercutée sur le transport.
Ellea: '

« intensifié la croissance du nombre d’automobiles privées par habitant;

"+ intensifié la substitution de la main-d’oeuvre ménagere par de I'équipement
ménager; et

- contribué a la forte croissance des services de restauration rapide
et des services aux consommateurs. .

Régions

Les villes situées a I'extérieur du centre du pays ont davantage cherché a
diversifier leurs activités et a ne plus se contenter de fonctlons de service
reg|onales

Malgré une augmentation énorme de la productivité de 'ensemble de I'éco-
nomie canadienne, certaines régions continuent a avoir une productivité
médiocre. La situation de Terre-Neuve, d'une bonne partie des provinces
maritimes et de certaines régions du Québec rural ne semble pas s'étre
améliorée en ce qui concerne la productnvnté la croissance, le chdmage et le
sous-emploi par rapport au centre du Québec etde I’ Ontano I Alberta .
eta Ia Colombie-Britannique.’

Les régions ou résident les autochtones continuent a avoir un rendement éco-
nomique trés médiocre, 4 quelques exceptions prés. Méme dans les provinces
prospeéres, il y a encore des zones de pauvreté dont certaines ont une dimen-
sion régionale. |l s'agit notamment des régions dont I'économie gravite autour
d'industries de fabrication ou de ressources primaires en perte de vitesse.

Un grand nombre de ces tendances se manifestent également aux Etats-
Unis comme en témoignent certaines manifestations assez différentes :

= une migration vers les régions du Sud;

. une baisse du nombre de travailleurs syndiqUés;

+ le déclin de I'industrie dans la région des Grands Lacs et du Mid-West; et

- une immigration illégale grave et persistante.

il
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LE TRANSPORT A-T-IL LARGEMENT CONTRIBUE A MODELER LA
STRUCTURE ECONOMIQUE REGIONALE ET INTERREGIONALE
DU CANADA ET DES ETATS-UNIS?

Opinions divergentes

Toutes sortes d’opinions divergentes sont émises, dans les deux pays, en

ce qui concerne le role du transport dans le développement économique

régional. Certains auteurs attribuent le développement économique d'une ‘

région & des événements favorables survenus dans le secteur du transport.
Parmi des exemples canadiens citons :

* la liaison routiere établie, aprés la Seconde Guerre mondiale, entre le
centre du Canada et le réseau d’autoroutes des Etats-Unis, qui a largement
contribué a I'intégration continentale des industries de fabrication
canadienne et américaine; '

* la construction de réseaux d’oléoducs et de gazoducs et la mise en valeur,
apreés la Seconde Guerre mondiale, des ressources pétroliéres et gaziéres
de I'Alberta et de la Saskatchewan; et

* le Québec, North Shore and Labrador Railway et la mise en valeur de la
fosse du Labrador, aprés la Seconde Guerre mondiale.

De nombreux auteurs attribuent, en partie, un développement économique
régional insatisfaisant aux lacunes ou aux erreurs commises dans le secteur
du transport (par exemple, la réduction du subventionnement des tarifs-
marchandises des Maritimes).

Certains auteurs affirment que les initiatives ou les politiques de transport
pourraient étre la principale source d’amélioration de I'économie des
régions défavorisées. On considere parfois que les projets d’amélioration
de I'infrastructure de transport régionale contribueront & I'augmentation du
PIB national. On reconnait parfois aussi qu’ils détournent surtout I'activité
économique, mais on les préconise quand méme. De nombreux analystes
font valoir, en effet, que la plupart des projets de transport régionaux se
contentent de déplacer I'activité économique d’une région a une autre et
qu'ils réduisent ainsi le produit national réel. C’est une opinion que partagent
Adler, dans Fromm (Edit.), (1965) et Hirschman (1958). Le Primer, de Hickling,
vise en grande partie a éviter ce résultat. ‘




Il faut toutefois reconnaitre que de nombreux projets de transport qui amé-
liorent le développement économique national ont nécessairement des
répercussions positives dans de nombreuses régions. Si I'amélioration du
revétement des routes améliore nettement I'efficience de leur utilisation, il
est probable que la plupart des régions profiteront de ces mémes améliora-
tions; en effet, le camionnage est omniprésent au Canada. Si'lI'amélioration
de la technologie du contrdle de la circulation aérienne augmente I'efficience
nationale du transport aérien, elle le fera probablement dans la plupart des
régions, méme si ce n'est pas nécessairement au méme degré. Si le revenu
réel produit ou regu augmente dans la plupart des régions, méme si les
écarts relatifs se maintiennent, la demande de certains types de services

de transport augmentera dans la plupart des régions, mais la encore, pas
nécessairement au méme degré.

I . .
Par conséquent, un certain nombre de questions se posent en ce qui con-
cerne le role du transport dans le développement régional. Par exemple :

+ Les tendances nationales observées dans le secteur du transport
permettent-elles aux diverses régions de bénéficier du développement
économlque natlonal7

. Certames tendances du transport ont-elles des effets plus positifs dans .
certaines régions que dans d’autres et les projets et politiques en
tiennent-ils compte?

« Certains problémes de transport tels que I'engorgement se produisent-ils
un peu partout, mais de fagon plus grave dans certaines régions que
dans d'autres?

« Le transport est-il un facteur de développement économique plus efficace
dans certaines régions que dans d'autres?

LA LITTERATURE A EXAMINER.

La littérature 3 examiner comprend :

En ce qui concerne les théones et politiques de developpement reglonal
Adler, dans Fromm, (Edit.), 1965; Eberts, 1991; Fox, 1990; Green, 1971;
Isard, 1975; Kraft et al, 1971; McCann, 1987; Norrie et Percy, 1988; Savoie,
1981 et 1986; Sitwell et Seifried, 1984; Studnicki-Gizbert, 1990; Sullivan et aI
1989; Vernon, 1969 et Munnell, 1990b.




Pour ce qui est de la littérature empirique sur e développement régional
et le transport : Deno, 1988; Eberts, 1991; Fox, 1990; Fnedlaender 1990
et Munnell, 1990a

LES THEMES DE LA LITTERATURE

Plusieurs themes reviennent souvent dans la littérature sur le transport et le
développement régional. Les mémes concepts et mesu?res‘ s’appliquent au
niveau régional et national pour I’évaluation de.la contribution du transport
au développement économique. Les projets de transport sont rarement les
principaux facteurs qui détéerminent I'emplacement ou la productivité des
activités dans une région. Sauf pour les industries extractives, il ne s’agit
généralement que de I'un des nombreux facteurs qui ont une influence
déterminante sur le développement économique régional. Si de nombreux
autres éléments ne sont pas propices a I'expansion économique d’'une
région, il ne vaut sans doute pas la peine de faire de gros investissements
dans le transport.

L’intégration des projets et politiques de transport et des autres politiques
de développement économique régional a rarement été efficace. En fait, il
est surprenant de voir que’les études récentes sur ’'économie régionale
accordent trés peu d’attention au transport. Savoie (1986), par exemple,
fait trois remarques mineures sur le transport.

CERTAINS DETAILS SUR DIVERSES REGIONS

Tout examen du réle du transport dans le développement économique devrait
traiter des divers rapports régionaux et interrégionaux dont nous avons
parlé ci-dessus. Il devrait s’intéresser aux régions dans lesquelles I'emploi,
la productivité et la croissance sont élevés et également a celles dans les-
quelles ils sont faibles. L'examen du régionalisme et du développement
économique ne devrait pas se limiter aux régions défavorisées ou touchées
par la pauvreté.

Dans les années 1950 et 1960, la littérature sur le développement économique
s'attardait énormément sur lI'investissement public et les équipements
collectifs fixes. Hirschman {(1958) fait mention des pressions politiques et
sociales exercées dans les pays en développement et les pays industrialisés
en faveur d’'une répartition de lI'investissement public dans todutes les régions




du pays. Souvent, les résultats sont trés médiocres sur le plan du déve-
loppement économique national. Fox (1990) fait remarquer les données
empiriques limitées dont on dispose quant aux effets régionaux du dévelop-
pement de l'infrastructure et de la politique a cet égard, malgré I'intérét
que Hirschman a manifesté pour ce sujet.

Fox écrit :

Pour appliquer les résultats de la recherche de fagon a améliorer la
politique, il faut bien comprendré quélles sont les variations dans la
productivité de I'infrastructure aux divers endroits et pourquoi. En -
principe, un investissement donné dans l'infrastructure marginale
déplace plus ou moins les limites de la production d’une région a
I'autre. De plus, la production réelle ne réagira pas nécessairement.

a I'élargissement des limites, surtout si I'économie fonctionnait déja

a l'intérieur des limites antérieures. Toutefois, on a peu de preuves
empiriques quant aux variations des effets de la productivité d’une
région a l'autre, méme si I'on fait valbir, depuis longtemps, qu’il faut
s'attendre a des différences considérables (par exemple, voir
Hirschman, 1958) et il est difficile de généraliser les conclusions de la
recherche existante. L'absence de bonnes lignes directrices quant a la
productivité de l'infrastructure dans les divers milieux géographiques
et économiques est sans doute I'une des limitations les plus contrai-
gnantes de la base de connaissances empiriques dont nous disposons
actuellement. (p. 32)

Dans le cadre de notre examen du réle du transport dans le développement

régional, nous passerons en revue :

« les vastes régions prospéfes établies de longue date;

» |'arriére-pays, les régions intermédiaires et les marchés d’exportation;
|

- les villes de I'arriere-pays qui cherchent a se diversifier;
« le transport des voyageurs dans les diverses régions;
« les régions pauvres et défavorisées; et

s

les programmes canadiens et les disparités régionales.




. Dans les vastes régions prospéres et établies de longue date, le transport
est I'un des élements du développement intégré. Ces régions ont générale-
ment un systéme de transport bien développé et une forte densité de
routes, de chemins de fer et d’installations aéroportuaires. Kraft et al (1971)
en font mention lorsqu’ils signalent que :

-« Dans I'ensemble, le transport n’influencera pas énormément le
développement régional des Etats-Unis, mais dans certaines cir-
constances, il peut aider une région a obtenir sa juste part de la
décentralisation de I'industrie. A cet égard, ce sont les considéra-
tions touchant le service plus que les colts qui détermineront sans
doute I'attrait d’'un réseau de transport donné. '

+ Le fait que le transport influence moins le choix d’'un emplacement
n’est pas trés étonnant dans un pays ou le réseau est déja trés
développé. (p. 35)

Les mémes conclusions s’appliquent au Canada, méme si la Transcanadienne
est moins développée que le réseau d'autoroutes Interstate des Etats-Unis.
Le transport devra s’adapter a I'évolution de la demande, de la croissance
et de la technologie.

Comme nous I'avons vu dans les commentaires généraux sur le transport
et le développement économique, les pays industrialisés occidentaux ont,
pendant plusieurs décennies, concentré leur activité économique dans les
villes et aux alentours. Ces concentrations ont toutefois un degré de spécia-
lisation plus ou moins important. Porter (1990) souligne le regroupement
d’entreprises connexes dans certaines villes.

En principe, les régions les mieux nanties ont la prospérité et le revenu
voulus pour maintenir et améliorer leurs réseaux de transport. Cependant, a
en juger par les fonds fédéraux et I’'exonération fiscale que les gouverneurs
des Etats-Unis réclament pour les réseaux de transport, méme les Etats les
plus prospeéres ne manifestent qu’un enthousiasme limité & I'idée d’auto-
financer leur infrastructure de transport. (Voir U.S. Governors’ Task Force
Report, 1989, et Gramlich dans Munnell (Edit.), 1990.)

Le développement économique peut étre autonome, dans une large mesure,
méme s'il reposait, par le passé, sur certains services publics tels que




I"éducation, le transport et les communications ainsi que la recherche-
développement. : .

Quant a savoir si les politiques visant le transport et le développement
économique devraient viser a élargir l'infrastructure ou a améliorer I'effi- .
_ cience de sa conception et de son utilisation ou a un ensemble des deux,
c’est une question discutable. Les gouverneurs {(1989) et de nhombreux éco-
nomistes (Galbraith, 1991; audiences du Joint Economic Committee, 1930)
insistent sur une croissance de l'investissement. Comme nous |'avons vu
dans la partie A de la présente étude, le Congressional Budget Office,
Schuitze, Small et Winston préconisent I'amélioration de I'efficience de
I'investissement et de |'utilisation de I'infrastructure. Toutes les régions
prospéres des Etats-Unis cherchent a réfuter ces arguments. Au Canada, la
situation n’est pas trés claire, mais les services de voirie et les gouverne-
ments municipaux des régions prospeéres réclament néanmoins une
augmentation du financement provincial et national de I'infrastructure.

Apparemment, le transport des voyageurs a l'intérieur des régions les plus
développées d’Amérique du Nord et entre ces régions continuera a croitre
plus rapidement que la production réelle de biens et de services. C'est ce
qui ressort des analyses faites par Winston, en 1985. Méme si l'efficience de
I'investissement et de I'utilisation de l'infrastructure s’améliore nettement, il
vaudra la peine d’augmenter, dans une certaine mesure, le capital investi
dans l'infrastructure (surtout dans le transport). Comme Fosler le fait valoir
dans Munnell, (Edit.), 1990, les pressions économiques et sociales ne
tarderont pas a militer en faveur d’'une augmentation de cet investissement.

Les principaux problémes de transport des régions prospéres du Canada
seront sans doute la congestion et 'entretien de I'infrastructure.

LE TRANSPORT ET LE DEVELOPPEMENT ECONOMIQUE DE L’ARRIERE-PAYS,
DES REGIONS INTERMEDIAIRES ET DES MARCHES D’EXPORTATION

Le transport joue un réle crucial dans la production et la distribution de pro-
duits de base dans l'arriére-pays. Si on envisage un nouveau projet de mise
en valeur dans une région qui n’est pas desservie par des réseaux de trans-
port, la décision concernant le projet tiendra compte de la mise en place et
du co(it de ce réseau. Parmi les exemples de ce genre figurent le Quebec
North Shore and Labrador Railway; la mine Pine Point; le charbon du




nord-est de la Colombie-Britannique; les pates et papier de I’Alberta ainsi
que le pétrole et le gaz de Ja mer de Beaufort et de la vallée du Mackenzie.
Si le nouveau projet extractif est déja desservi par un réseau de transport,
ses perspectives de réalisation s’en trouvent améliorées.

Le transport‘a souvent contribué au développement économique et modelé
sa répartition régionale (voir Eberts, 1991; Fogel, 1964; Fox, 1990; Kraft et al,
1971; McCann, 1987, ainsi que Sitwell et Seifried, 1984). Les canaux, les voies
navigables, les ports, les chemins de fer et les routes sont de bons exemples
de ce phénomeéne aux Etats-Unis et au Canada. Plus souvent qu’autrement,
ces projets de transport font appel a des investissements publics.

Les divers auteurs s’entendent a dire que le transport est une condition
nécessaire, mais non pas suffisante pour assurer le développement
économique des régions qui n‘ont pas pleinement profité de I'expansion
économique des pays nantis. Toutefois, méme si le transport est nécessaire,
on considere généralement qu’il ne s’agit pas d'un élément important

des programmes de développement régional. Eberts (1991) écrit :

. .. l'infrastructure publique est une condition plus nécessaire

que suffisante pour assurer le développement économique. La
construction de I'infrastructure publique peut fournir des emplois
locaux, mais a moins qu’il ne s'agisse d'un projet de trés grande
envergure et permanent, il faut qu’une demande suffisante pour
soutenir le développement économique local provienne de sources
externes. On doit quand méme se poser la question suivante :

«Cet investissement aurait-il été fait sans l'investissement dans le
transport?» (p. 7) ... Le transport favorise-t-il le développement
économique? La réponse que I'on peut glaner dans la recherche
empirique existante est un oui prudent. . . De plus, les effets positifs
du transport se constatent au niveau tant local que national. (Cette
remarque semble se rapporter aux travaux de Aschauer et al.) Si

les effets sont seulement observés au niveau local, il y a lieu de se
demander si I'investissement dans le transport et dans le reste de
I'infrastructure ne se contente pas de redistribuer un réservoir de
ressources fixes de fagon a en faire profiter les régions qui ont une
infrastructure attrayante et cela, directement aux dépens des autres.
Toutefois, les effets positifs observés au niveau national dissipent ces




inquiétudes dans une certaine mesure. La (_éapacité de stimuler la
croissance économique dépend de la situation économique ou du
développement d’une région. (pp. 21-22). Voir aussi Sullivan (1989).

Les villes de l'arriére-pays

‘Les villes de I'arriére-pays cherchent a diversifier leur économie; elles
veulent étre davantage qu’un simple centre de service pour leur arriére-
pays. Certains auteurs considérent que les services de transport médiocres’
ou co(teux limitent sérieusement cette diversification (Studnicki-Gizbert,
1990 et McCann, 1987.) o

Les gouvernements ont tenté de procéder a la diversification économique-
en évitant que le transport ne devienne un obstacle majeur, en se concen-
trant sur la technologie de pointe, les produits et services ayant une valeur
élevée ainsi que le capital intellectuel. Tels ont été les objectifs des pro-
grammes de diversification de I’Alberta et du programme de diversification
de I'économie de I'Ouest du gouvernement fédéral. ‘

Les habitants et les gouvernements des Maritimes et des Prairies se sont
plaint, & de nombreuses reprises, des obstacles que le transport dressait
devant la diversification de leur économie et leurs possibilités de pénétrer
les marchés du centre du Canada et des Etats-Unis.

Le transport des voyageurs

Le réle du transport dans le développement économique régional a surtout
été examiné en fonction du transport des marchandises, mais il est égale-
ment essentiel de disposer de services satisfaisants pour le transport

des vayageurs. :

Les gens se déplacent dans le cadre des mouvements migratoires;
des emplois saisonniers, du commerce; de I'échange d’information; des
activités de gestion et des activités éducatives.

Les terrains qui ne conviennent pas & I’agriculture sont parfois ceux qui pré- -
sentent le plus d’attrait pour la construction de chalets, le camping et le tou-
risme. Parmi les meilleurs exemples figurent le Bouclier canadien, au nord
de Toronto; les Laurentides, les Rocheuses et la région située a la frontiere
du Manitoba, de I'Ontario et des Etats-Unis. De bons services de transport
{comme la route 400, au nord de Toronto) sont essentiels dans ces régions.




- L'un des meilleurs exemples des effets du transport sur le développement
économique et les mouvements de population est I'amélioration du réseau
routier a Terre-Neuve. Les Terre-Neuviens avaient I’habitude de voyager
par bateau d'un petit port a un autre ainsi qu’entre ces petits ports et les
grands centres; aujourd’hui, ils le font en automobile et en camion. La
construction de la Transcanadienne, a Terre-Neuve, a causé de profonds
changements dans la vie sociale et économique de la province.

Les régions pauvres et défavorisées

L'un des principaux objectifs du développement régional, au Canada, a
été d’améliorer le sort des régions pauvres et défavorisées.

Les politiques et les programmes contribuent peu au produit national et
peuvent méme le réduire, mais la plupart des pays hautement industrialisés
de I’Ouest ne restent pas indifférents vis-a-vis de la population et des institu-
tions des régions moins nanties. Les aspects régionaux du développement
économique ont également été un sujet de préoccupation dans les pays
moins développés notamment en ce qui concerne les aspects économiques,
politiques et sociaux ainsi que I'équité [voir Bothwell et al, 1989; Courchene,
1981; Conseil économique du Canada, 1977 et 1980; Friedman et Alonso, 1964;
Green, 1971; Hickling, 1990; Hirschman, 1958; Kraft et al, 1971; Lithwick,
1978; Savoie, 1981 et 1986; Scott, 1978 ainsi que Simeon et Robinson, 1990.]

Généralement, il vaut mieux commencer par examiner les paiements de péré-
quation en faveur des citoyens et des gouvernements et ensuite le dévelop-
pement régional comme tel, sous la forme de projets et de politiques. Nous
nous intéresserons ici aux projets et politiques de développement régional.

Politiques régionales de transport

Le transport a souvent d'importantes répercussions sur le développement
régional, méme lorsqu’il n'est pas intégre dans les politiques et les pro-
grammes qualifiés de «régionaux». Au Canada, les programmes et les
politiques de transport qui ont revétu une grande importance régionale
ont notamment été les suivants :

la construction de chemins de fer et de routes pour desservir les régions
défavorisées en faisant appel a des investissements et a des subventions
. publics considérables; '




« les subventions aux services de transport tels que le tarif du Pas du Nid-
de-Corbeau, le transport des céréales fourrageres et les tarifs-
marchandises des Maritimes; et '

+» |’élaboration de propositions pour le transport régional tel que le gazoduc
qui doit rejoindre I'ile de Vancouver et le projet de prolongation du
gazoduc de I'Est jusqu’aux Maritimes.

Studnicki-Gizbert (1990) examine les diverses formes de subventions
utilisées au Canada; il critique vivement plusieurs des méthodes utilisées et
souligne un certain nombre de stimulants inadéquats et d'inefficiences.

La réglementation et la déréglementation des transports soulévent
également des considérations régionales telles que les suivantes :

« avant de déréglementer le camionnage, il faut s’assurer que des services
de transport-fiables et économiques seront mis a la disposition des
‘régions éloignées;

+ avant de déréglementer le transport aérien, on veillera a ce que les
régions éloignées obtiendront un service fiable et économique; et

+ pour que certains embranchements puissent étre abandonnés, il faut
que les services de transport restants soient adéquats.

D'importants programmes de développement régional nationaux et provin-
ciaux ont été mis en oeuvre depuis la fin des années 1950. Bon nombre
d’entre eux sont maintenant résumés dans la Revue trimestrielle du marché
du travail de la productivité, de I'automne 1990, du Centre Canadien du
marché du travail et de la productivité (CCMTP). Les meilleurs comptes
rendus figurent dans les ouvrages de Donald Savoie et sont énumérés

dans l'article.du CCMTP. ‘

Méme s'ils englobaient I'infrastructure, ces programmes n’étaient pas trés
centrés sur le transport. Il pourrait étre utile que la Commission royale exa-
mine certains des programmes fédéraux du ministére de I'Expansion écono-
mique régionale (MEER), du ministére de I'Expansion industrielle régionale
(MEIR), de leurs successeurs ainsi que les ententes fédérales-provinciales
conclues dans le cadre de ces programmes, pour déterminer ce qu'ils
prévoyaient pour le transport des marchandises et des voyageurs.
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Ces programmes prévoyaient d'importantes subventions a l'investissement
privé, soit pour attirer des entreprises de I'extérieur, soit pour soutenir les
initiatives locales. Ces derniéres années, c’est cette derniére stratégie qui a
eu la préférence. Ces programmes canadiens ont malheureusement ouvert
la porte au favoritisme et pratiquement tous les politiciens favorisent ou
approuvent ces activités. Chaque ville des Maritimes cherche & obtenir sa
part des fonds affectés au développement. Les sous-régions des provinces
nanties cherchent également a obtenir leur part. Le concept des péles de
croissance a été trés mal interprété au Canada.

Atténuation des disparités régionales

Les analystes des politiques régionales du Canada s’entendent a dire

que les disparités dans la productivité et le revenu produit n‘ont pas été
atténuées par ces politiques. lIs conviennent toutefois que ies disparités
dans le revenu regu ont largement diminué, surtout grdce aux paiements de
transfert en faveur des provinces et des citoyens. Il s’agit notamment de la

- péréquation, du financement des programmes établis (FPE), du partage du

colt du Régime d’assistance publique du Canada (RAPC) et aussi de la

- Sécurité de la vieillesse et du Supplément de revenu garanti, de I'assurance-

chomage et du Régime de pensions du Canada et du Québec. Ces pro-
grammes n‘ont pas tous un caractére régional, mais certains d’entre eux
comportent des aspects spécifiqguement régionaux. lis ont toutefois été les
principaux facteurs d’atténuation des disparités régionales au Canada

en ce qui concerne le revenu des personnes et des ménages.

Les mouvements de population

L'amélioration du revenu relatif des habitants des régions défavorisées s’est
accompagnée d'une croissance des mouvements de population, pour toutes

les catégories, ce qui a nécessité une amélioration des services de transport.

Un excelient exemple en est la croissance du transport des voyageurs dans

un rayon de 100 milles autour de Halifax par rapport aux chiffres d’il y a

dix ou 20 ans.

CONCLUSIONS CONCERNANT LE ROLE DU TRANSPORT DANS LE
DEVELOPPEMENT ECONOMIQUE

De nombreux éléments du transport et du transport des voyageurs qui
ont contribué au développement économique national et international ont
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été partagés entre les régions, méme si ce n’était pas toujours de fagon
équitable :

. de bonnes routes pavées ont été construites dans les centres ayant une forte .
densité démographique ainsi que pour la liaison entre ces divers centres; '

- la propriété privée d’automobiles et de camionnettes est devenue
"~ considérable dans toutes les régions;

« des services de transport aérien fiables et rapides et de contrdle de la
_circulation aérienne sont disponibles dans I'ensemble du pays, y compris
dans les régions isolées; et

+ les oléoducs et gazoducs desservent la plupart des régions qui ont une
forte densité démographique.

Pour ce qui est des aspects négatifs, toutes les régions ont connu une
dégradation de leurs services ferroviaires voyageurs et peu d’amélioration
de leurs services d’autocars interurbains. La seule exception est I'ame-
lioration des services de train de banlieue dans la région de Toronto.

Le role du transport dans le développement régional

Ces changements relatifs au transport et au dévelobpement économique se
sont traduits par des investissements dans le secteur du transport, dans de
nombreuses régions. La littérature affirme que la construction de routes inu-
tiles dans les régions rurales est plus fréquente aux Etats-Unis qu‘au Canada.

Le développement économique de certaines régions dépend parfois des
réseaux de transport. D’autres formes de développement économique ont
largement contribué au développement d’installations de transport a
vocation fnultip’le. Par exemple, le développement économique reposant
sur les industries extractives a eu besoin, dans bien des cas, des services de
transport routiers, ferroviaires et aériens. Pour prendre un autre exempie,

le tourisme a souvent été un facteur décisif pour la transformation d'une
route locale ou régionale en un grand axe routier. '

Dans les régions mieux nanties et établies de longue date, les principaux
problémes de transport sont I'engorgement et I'entretien. Ces régions sont
en mesure d’autofinancer 'amélioration de leurs réseaux de transport, ce
qui peut méme avoir des retombées supplémentaires.
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Pour ce qui est de stimuler le développement économique des régions
defavorisées, les politiques de transport et de développement économique’
générales n’ont pas été bien intégrées. Il semble que les décisions concernant
les projets de transport soient prises par des autorités qui n’ont souvent
aucun contact avec les responsables du développement et vice versa. Les
programmes visant a éliminer les disparités regionales comprennent des
éléments touchant I'infrastructure, mais en général, on constate un

manque d’intégration.

Le transport est souvent considéré comme un élément mineur des politi-
ques de développement régional. Paradoxalement, les partisans de I'amé-
lioration des transports font souvent valoir que leur projet contribuera au
développement régional.

Il y a une vingtaine d’années, les aéroports étaient considérés comme
des pdles de croissance (par exemple, Mirabel et Pickering). Ces attentes
ont été sérieusement décues depuis.

Dans I'ensemble, les économistes qui s’intéressent au transport s’enten-

dent a dire qu’on a tendance a exagérer en faisant valoir que les projets
de transport contribuent au développement économique régional.

Pagm C

LE TRANSPORT ET LE TOURISME

INTRODUCTION

On peut généralement diviser le transport interurbain des voyageurs entre
les déplacements d’affaires et les déplacements a des fins personnelles. (Il y
a un certain chevauchement, par exemple dans le cas de voyages pour se
rendre a des congres.) Les déplacements a des fins personnelles représen-
tent I'ensemble des voyages faits pour rendre visite 4 des amis et parents,

a des fins récréatives et pour des raisons personnelles.

Ce qui nous intéresse surtout ici ce sont les déplacements a des fins person-
nelles que nous désignerons par le mot «tourisme». Le Rapport intérimaire




de la Commission royale indique qu’en 1988, le tourisme représentait
83 pour cent des voyages interurbains au Canada. Ce rapport révélait
également que :

+ les Canadiens voyagent surtout dans leur propre province;

« la plupart des déplacements se font sur de courtes et moyennes
distances;

+ les voyages internationaux sont en augmentation;

* le mode de transport que chb_isissent les voyageurs dépend de la distance -
a parcourir. Pour les courtes distances, ils se servent de I'automobile dans:
95 pour cent des cas, presque jamais de I'avion, de I"autocar dans environ’
3 pour cent des cas et du chemin de fer dans une proportion d’environ
1 pour cent. L'utilisation de I'automobile tombe a 81 pour cent pour les
distances de 320 a 800 kilométres tandis que I'avion se classe au deuxiéme
rang en prenant 12 pour cent de ce marché. La part de I'autocar et du
chemin de fer grimpe & 4 pour cent et 3 pour cent respectivement. Plus
ia distance augmente, plus la part de I'avion s’accroit et celle des-
trois autres modes de transport diminue;

+ les Canadiens voyagent surtout en automobile;

« 'utilisation d’un véhicule privé absorbe environ 91 pour cent du budget
que chaque consommateur consacre au transport; et :

+ |'avion est le mode de transport en commun le plus populaire. Pour les
longs voyages, les Canadiens ont tendance & choisir I'avion. En 1988,
29 pour cent des deplacements d’'affaires et 3 pour cent des voyages a
des fins personnelles ont été faits en avion.

Nous nous intéresserons ici aux rapports de cause a effet entre le transport
et un aspect du développement économique, soit le tourisme. !

Voici les principales questions qu’il faut se poser ici :

« Est-il prouvé que les projets et politiques de transport ont influé sur le
tourisme? Comment? Pourquoi? Ces activités ont-elles été relativement -
efficiente?

- Ces résultats révelent-ils des tendances importantes en ce qui concerne le
développement futur du tourisme? Parmi ces tendances, quelles sont




celles qui découlent du transport? Voit-on se dessiner certaines options
politiques quant aux décisions actuelles ou futures a prendre?

+ Existe-t-il des rapports de cause a effet prouvés entre le tourisme et
les projets, les problémes, les politiques et les décisions touchant le
transport?

L’amélioration des services de transport entraine certainement un développe-
ment du tourisme et vice versa. La mise en service de gros avions a réac-
tion rapides et économiques a favorisé le tourisme sur longue distance. Le
tourisme dans la région du Bouclier canadien a augmenté la demande et la
construction de meilleures routes d'acces. // est difficile de faire une analyse
précise de ces rapports de cause a effet et surtout de leur évolution avec

le temps.

Les principaux aspects de la politique de transport sont I'évolution de la
demande de voyages (personnels et d’affaires) a la suite des changements
survenus dans la durée et le co(it des déplacements ainsi que le revenu et
des caractéristiques des voyageurs. (Cfest ce que les économistes appellent
I’élasticité de la demande.)

Parmi les travaux examinés ici figurent : Bothwell et al, 1989; Gillen et Oum,
1981; Grubel et Walker, 1989; Mathematica, 1966 et 196); McCann, 1987;
Oum et Gillen, 1983; Oum, Waters et Yong, 1990; Palmer, 1988; Scarfe et
Krantz, 1988; Watson, 1988; et Winston, 1985. '

L’OFFRE DE SERVICES DE TRANSPORT

Plusieurs changements survenus dans le secteur du transport ont intensifié
le tourisme en Amérique du Nord en général et au Canada, en particulier.
En voici quelques-uns :

. I’augmehtation énorme du nombre et de I'utilisation des automobiles
particulieres. Bothwell et al, 1989, montre que la possession d'une auto-
mobile privée s'est généralisée au Canada aprés la Seconde Guerre
mondiale;

* la construction d'un réseau de routes pavées. (Plus encore que la posses-
sion d'automobiles privées, il s’agit d’'un phénomene postérieur a la
Seconde Guerre mondiale, au Canada [Bothwell]. Aux Etats-Unis, le signe
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le plus visible de ce phénomeéne est la construction du réseau d’autoroutes
Interstate qui était presque achevé au début des années 70. Le Canada

_a son autoroute 401 et la Transcanadienne qui s'étend de St. John’s a
Victoria);

+ la mise en place, aux quatre coins du pays, d'un réseau d'aéroports civils,
dotés de services d'aide a la navigation et de controle de la circulation
aérienne pour faire face a un trafic intense d’avions, nuit et jour, par
tous les temps. (Ce réseau a été constitué a partir du Commonwealth Air
Training Program instauré en temps de guerre, comme on peut le lire
dans la biographie de Howe, par Bothwell et Kilbourn);

.« la mise en service de gros avions fiables, rapides et économiques pour

le transport des passagers;
+ la disponibilité de carburant bon marchég; et

« la faible distance entre les principales métropoles du Canada et le Bouclier
canadien au grand potentiel récréatif. Des terres qui étaient pratiquement
‘inutiles pour I'agriculture offrent des riviéres, des lacs, des lieux de villé-
giature, des terrains de camping, des pentes de ski, etc., en abondance.

L'IMPORTANCE DU TOURISME

Les données disponibles sont incomplétes, mais elles contiennent de nom-
breux indices révélateurs de la place importante que le tourisme occupe
dans la vie des Canadiens. Watson (1988), par exemple, montre que la pos-
session d’équipement récréatif comme des résidences secondaires, du
matériel de camping, des bateaux, des motoneiges, des skis, des bicyclettes,
des motos et des bicyclettes (tableau 33) va en augmentant. D'autre part,

© .Watson : .

» fournit des données récapitulatives sur les montants consacrés par les
familles a diverses formes de loisirs ou d’équipement récréatif. . . [et il
signale que les dépenses de consommation consacrées aux divertisse-
ments et aux loisirs qui représentaient 4 pour cent du PNB et 6,3 pour
cent des dépenses personnelles totales, en 1961, sont passées a 6 pour
cent du PNB et 10,1 pour cent des dépenses personnelles, en 1983. Il n'est
donc pas étonnant que la croissance des postes de dépenses indiqués au
tableau 34 a été plus rapide que celle des dépenses personnelles totales
qui ont seulement augmenté un peu plus de trois fois et demie (en dollars




courants) entre 1969 et 1984. Par exemple, les dépenses faites pour les
résidences secondaires ont largement quadruplé; les frais de location

_d’une résidence de villégiature ont augmenté plus de quatre fois et
demie; les achats de véhicules récréatifs ont largement quintuplé, les
achats de bicyclettes, presque quintuplé. . . (pp. 78-80)

Watson parle également de la croissance de I'utilisation des parcs nationaux,
des terrains de camping, des parcs historiques nationaux et des parcs
provinciaux, ce qui constitue une autre série d'indices révélant que la crois-
sance du tourisme est proportionnellement plus importante que celle

de la population et du revenu (tableau 36).

Le tourisme en provenance et 4 destination de F'étranger est important,
mais il reste beaucoup plus limité que le tourisme national.

LES MODES DE TRANSPORT TOURISTIQUES

Nous avons déja résumé les conclusions du Rapport intérimaire de la
Commission royale concernant les modes de transport utilisés pour le
tourisme : les déplacements a courte et moyenne distance se font en auto-
mobile particuliére et I'avion est de plus en plus utilisé pour les voyages a
moyenne et longue distance.

Palmer (1988) donne des données intéressantes sur les déplacements en
autocar et en chemin de fer. Entre 1975 et 1985, il y a eu une baisse absolue
du nombre de voyages interurbains en autocar, mais la diminution n’a pas
été aussi forte pour le chemin de fer. Palmer fait valoir que «Méme si ces
donnees peuvent préter a contestation, il semble que le service ferroviaire
voyageurs soit peut-étre un bien normal alors que le service d’autocar est
trés probablement un bien inférieur» (p. 46)8.

L’ELASTICITE DE LA DEMANDE

Les tendances observées en ce qui concerne les voyages, les dépenses et le
revenu laissent entendre que I’élasticité de la demande d’activités touris-
tiques en fonction du revenu est supérieure a un. Par exemple, une hausse
du revenu de 10 pour cent entrainera une augmentation de plus de 10 pour
cent des dépenses touristiques. (L’élasticité de la demande en rapport avec




le revenu peut &tre nettement supérieure a un, pour certains groupes de
gens a I’égard de certains éléments de |'activité touristique, sans que cela
ne contredise les conclusions globales ci-dessus.)

Toutefois, il est extrémement difficile d’analyser la demande et les dépenses
familiales. Nous n'allons pas étudier ici la littérature classique sur l'analyse
des élasticités a I'égard du tourisme. Nous signalerons cependant Iarticle
de Winston (1985). En ce qui concerne la demande, Winston fait un rapport
favorable au sujet des modales qui examinent les effets de la durée du
voyage et de son codt (prix) pour les divers modes de transport et types

de déplacement. I! fait état des élasticités en rapport avec le prix et la duree
du service.

Winston ohserve ce qui suit :

Ces coefficients peuvent servir & calculer les élasticités de la demande
en fonction du prix et de la durée du service ainsi que la valeur du
temps de déplacement des décideurs. . . . Contrairement aux élas-
ticités concernant le transport urbain des voyageurs, I'élasticité de

la durée du service pour le transport interurbain par autocar et par
chemin de fer est généralement plus importante que I'élasticité de
prix. De plus, I'importance de cette élasticité. . . indique que la réduc-
tion de la durée du service pourrait largement contribuer & augmenter
la part du marché du train et de I'autocar. En général, I'avion et I'auto-
mobile n'offrent pas d‘élasticité du point de vue coit et durée. Ce
n‘est pas vraiment étonnant étant donné que ces modes de transport
accaparent déja une part relativement importante du marché du
transport interurbain aux Etats-Unis. (pp. 73-75)

LES SERVICES DE TRANSPORT REPONDANT A LA DEMANDE ET
A L’OFFRE TOURISTIQUES

Certains services de transport répondent a la demande touristique. 1ls sont
parfois offerts a la suite du développement touristique et ils ont pour effet
de stimuler de nouveau 'expansion du tourisme. Parmi les meilleurs
exemples que ['on a de ce phénoméne au Canada figurent I"autoroute 400,
au nord de Toronto; I'autoroute des Laurentides, au nord de Montréal; la
route et le service ferroviaire entre Calgary, Banff, Lake Louise, Jasper et
Edmonton; 'aménagement d'une bonne route pavée entre Wmmpeg et
Kenora et le Cabot Trail, au Cap-Breton.

|




Les aménagements accessoires jouent également un réle important dans
le développement du transport et du tou risme et il s'agit notamment: des
hétels situés dans les aéroports; des centres de services routiers; des com-
plexes touristiques; des pentes et remonte-pentes de ski; des ports de
plaisance ainsi que des parcs et terrains de camping.

Une activité particuliérement importante pour I'expansion des voyages &
longue distance et a I'étranger a été la création de systémes de réservation
ainsi que de tout un réseau d’agences de voyage et de grossistes qui
vendent des forfaits-voyages. Ces réseaux offrent 3 la fois des voyages
touristiques et d’affaires.

NOTES

1. Kindieberger, 1965, pp. 189-190. [Italique ajouté.) Dans la littérature plus récente, le
ralentissement du développement économique est parfois attribué a la réduction du
double emploi de la main-d'oeuvre, ce qui entraine une augmentation du salaire réel
et une réduction des hénéfices réels. Voir Cornwall, 1977 et Boltho, 1988.

2. Pour ce qui est de l'infrastructure et de I’émplacement des industries, voir Munnell {1990}
dans le valume qu'elle a édité pour la Federal Reserve Bank, de Boston.
3. Certaines de ces activités peuvent 8tre encore, en principe, des monopoles naturels.

Elles peuvent se poursuivre dans des régions ol la diminution das coiits moyens est
importante par rappont a I'ensemble du marché (étroitement défini). Toutefois, méme en
pareils cas, les activités de substitution exercent généralement une concurrence.plus forte. -

4, Kindleberger, 1965 pp. 157-158.

o

Ces observations sont souvent centrées sur le transport et font état des mémes rapports
de cause a effet. ’

6. Fox, 1990, «The Contribution of Infrastructure Investments to Growth: A Review of the
Literature.»

7. Mohring et Harwitz (1962) énoncent a peu prés les mémes idées, mais en les développant
dans un sens plus technique.

8. Pour un bien normal, I'élasticité de la demande en fonction du revenu est positive, mais
elle peut étre importante ou faible. Pour un bien inférieur, I'élasticité de la demande en
fonction du revenu est négative; autrement dit, las autres conditions étant les mémes, une
augmentation du revenu entraine une diminution de la dqmande.
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