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1 , INTRODUCTION : L'EQUITE COMME OBJECTIF DE LA POLITIQUE

GOUVERNEMENTALE

On ne saurait parler de l'equite dans le cadre du transpo rt des voyageurs

sans posseder, au depa rt, une idee claire de la place qu'elle occupe dans la

politique econorrmique plus generale . On disposera ainsi non seulement des

elements theor;iques indispensables a toute reflexion sur I'equite dans un

contexte pa rt iculier, mais on prendra conscience aussi de I'interdependance

des divers moyens d'action disponibles . La poursuite de I'equite revet le

plus couramment la forme de transfe rts monetaires bases sur quelque indi-

cateur de bien-etre ou de besoin . On peut mettre en oeuvre a ce tte fin le

mecanisme traditionnel des transferts fiscaux en le fa gonnant de maniere

a prendre en compte les situations des personnes ou des menages. Le

recours a d'autres instruments plus pointus, tels que les transfe rts en

nature, le subventionnement de biens ou de servicesparticuliers ou les

reglements visant des groupes specifiques ( tous applicables au transport

des voyageurs), suppose que la fiscalite et les transfe rts generaux laissen t

* UniversM Queens .



eux-memes a desirer. II est bon de savoir si cette insuffisance est bien reelle
et, si oui, pour quelles raisons precises .

Nous abordons cette question generale en deux etapes . Premierement, nous
examinons le role de I'equite en tant qu'objectif de la politique gouverne-
mentale . Cela suppose que I'on definisse le role de I'Etat dans une economie
de marche et que I'on en tire Ies consequences du point de vue de I'equite,
consideree comme un objectif politique parmi d'autres, notamment I'effi-
cience . En second lieu, nous passons en revue les outils que l'on peut
mettre en oeuvre pour realiser les objectifs d'equite de la maniere la plus
efficiente possible . Enfin, nous appliquons ces principes au cas particulier
du transport des voyageurs pour tenter de degager quelques conclusions .

II nous faut avertir le lecteur du caractere quelque peu abstrait de notre pro-
pos dans les premieres pages, encore que les notions que nous aborderons
ne soient pas difficiles a apprehender . 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 tres concrets . II s'agit plutot d'inscrire ces
jugements dans un contexte plus large pour mieux resister a la tentatio n
de prendre des decisions simplistes dont les repercussions d'ensemble ne
seraient pas pleinement comprises .

II importe de souligner, au depart, que les conclusions que nous pourrons
tirer quant a la politique a suivre seront necessairement subjectives, car, en
matiere d'equite, les jugements de valeur sont inevitables et conditionnent
le choix des orientations. On le verra particulierement dans les deux pre-
mieres sections . C'est d'ailleurs vrai, dans I'ensemble, de toute evaluation
de la politique economique . Sauf dans des cas tres particuliers, on ne peut
negliger le role des considerations d'equite et chaque jugement formule est
peu susceptible de faire I'unanimite, pas plus clans le domaine du transport
des voyageurs que clans les autres .

1 . LES OBJECTIFS DE LA POLITIQUE tCONOMIQUE DES POUVOIRS
PUBLICS

On ne peut evaluer la politique economique sans comparer les modes
optionnels de repartition des ressources et les hierarchiser selon quelque
critere . Idealement, on aimerait employer un critere aussi objectif ou
scientifique que possible . Malheureusement, il n'en existe pas qui soit



entierement exempt de jugements de valeur . Nous resumons ci-dessous
la maniere dont les jugements de valeur impregnent I'evaluation de la
politique economique aux dires des theoriciens de I'economie de bien-etre

moderne . '

Nous commencerons par les jugements de valeur les plus elementaires,
traites comme des ((hypotheses constantes» par la plupart des auteurs .

II s'agit du postulat de I'individualisme et du principe de Pareto .

L'individualisme signifie que la valeur ultime, en fonction de laquelle on
jugera une politique, est son effet sur le bien-etre des individus qui com-
posent la societe . Cette conception s'oppose a une vision organique de la

societe qui privilegierait les effets de la politique sur, mettons, les institu-
tions ou sur des principes abstraits possedant une valeur propre (liberte

d'expression, non-discrimination, etc .) . La notion d'individualisme. s'accom-
pagne generalement du postulat que les individus sont les meilleurs juges

de leur propre bien-etre, soit la propriete de non-paternalisme . II y a des cir-

constances ou les principes de I'individualisme et du non-paternalisme sont

difficiles a admettre . Par exemple : faut-il traiter de faCon non paternaliste
les enfants et les personnes ayant un handicap mental? Faut-il traiter les
menages differemment des individus? Heureusement, ces questions sont
probablement d'importance secondaire dans le cas des transports .

Le principe de Pareto veut que, si une mesure donnee profite a au moins
une personne sans rien enlever a quiconque, elle represente une ameliora-

tion sociale . Cela semble aller de soi, sauf qu'il existe des circonstance s

ou cette exigence entre en conflit avec d'autres principes qui remportent

une large adhesion' .

Si l'on pouvait hierarchiser les politiques selon ces deux seuls criteres,

I'evaluation 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 . II faut donc chercher

plus loin que ces deux principes . Les economistes qui se refusent a formu-
ler d'autres jugements de valeur ont tente de contourner le probleme de

deux fagons. Parfois, ils ont cherche a etendre le critere 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 consideration de redistribution et font comme si le



dollar avait une valeur constante, independamment de savoir clans la poche
de qui il tombe . Voyons de plus pras chacun de ces procedes .

D'apres le premier critere, si le gain requ par une personne, mesure en

termes monetaires, excade la perte d'une autre, on peut raisonnablement
imaginer que le gagnant pourrait indemniser le perdant tout en conservant
une part de mieux-etre. Dans I'affirmative, la condition d'indemnisation
hypothetique est consideree comme remplie, si bien qu'une amelioration
paretienne devient possible . Cette notion d'amelioration paretienne
potentielle est assimilee par certains a un gain d'efficience . Si seulement
l'on possedait le moyen de jauger en termes monetaires les changements
intervenus clans le bien-etre des individus, il suffirait de faire la somme des
gains et des pertes ainsi mesures pour determiner si un changement de
politique donne accroit l'efficience de I'economie . (Nous verrons plus loin
comment mesurer les gains et'les pertes en termes monetaires .) Cependant,
ce n'est pasla une solution satisfaisante, et ce pour plusieurs raisons2 :

i . La notion d'.arnelioration paretienne potentielle est elle-meme ambigue .
Que la condition de compensation hypothetique soit satisfaite ou non
depend de la forme que l'on imagine que celle-ci revetirait . On trouve
dans les ouvrages specialises differentes presomptions 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 meme panier
de biens, sans que la production ne change . Les analyses plus recentes
posent que des transferts de revenus globaux sont intervenus, si bien
que la compensation a induit des changements clans la production .
Enfin,la compensation peut n'etre possible que par l'intervention de
taxes et de transferts deformants, auquel cas la production pourrait
reagir de differentes manieres. Ainsi donc, pour un changement de poli-
tique donne, la condition de compensation hypothetique pourrait etre
satisfaite ou non selon la forme de la compensation posee en hypo-
these. Par exemple, si les gagnants pouvaient effectuer des transferts de
revenus globaux aux perdants, la condition pourrait etre remplie, alors
que si la compensation supposait la redistribution d'un meme panier de
biens, ou si les transferts passaient par des taxes qui provoquent des
distorsions, elle pourrait ne pas I'etre3 .

ii . Pour toute forme donnee de compensation, le classement des possibi-
lites selon la condition de compensation hypothetique est necessairement
incomplet, et risque bien d'etre contradictoire, selon le point de depart
choisi . En d'autres termes, lorsqu'on compare la situation avant et apres



la mise en oeuvre de la mesure consideree, la condition de compensation
peut ne pas etre,remplie lorsque I'on passe de I'etat anterieur a I'etat
posterieur ou vice versa, sibien que le classement estincomplet . Ou
bien encore, la condition peut etre remplie clans les deux'cas4 .

iii . Ii est virtuellement impossible de determiner si le critere de compensa-

tion est rempli ou non a partir des donnees du marche . Par exemple, il
est bien etabli que la methode consistant a totaliser les indicateurs de

bien-etre, tels que les excedents des consommateurs individuels,
n'indique pas si la condition est realisee ou non .

iv . Qui plus est, si la compensation reste seulement virtuelle, le changement
de po1itique va reellement entrainer un mieux-etre pour certains et une

pejoration pour d'autres . Le fait que 'la compensation aurait pu intervenir
dans -la pratique ne constituera pas pour beaucoup d'observateurs un

gain evident de bien-etre collectif. Y voir un gain suppose que l'on mette

en balance I'.avantage acquis par Iles gagnants et la pejoration subie par

Ies perdants . En d'autres termes, i1 faut se livrer a une comparaison du
bien-etre respectif de differentes categories de,personnes, ce que le

critere de compensation. visait justement a eviter .

En depit de ces faiblesses, maints economistes preconisent neanmoins,
explicitement ou implicitement clans leur pratique, de totaliser simplement,
en termes monetaires,,les gains et les pertes des diverses personnes con-
cernees, sans se preoccuper de savoir qui sont les unes et les autres5 . On

peut avancer diverses justifications a cette fagon de proceder . Premierement,

on peut se retrancher derriere'I'opportunite de distinguer entre le souci de

redistribution et le souci d'efficience .Ainsi que nous le verrons plus loin, iI
est des cas particuliers ou cela est parfaitement defendable . D'ailleurs, nous

passerons en revue les cas ou ii en va ainsi dans'le domaine du transport

des voyageurs . Fondamentalement, ce procede revient a marier tous les
jugements de valeur additionnels avec un ensemble particulier d'instruments
de redistribution, au lieu de les eviter entierement . Deuxiemement, on peut

justifier encore le fait de traiter les gains monetaires comme representan t

.la meme valeur pour tous par le fait que l'ignorance pure ou le manque
d'information nous empeche de ventiler le gain global entre les personnes
placees dans differentes situations . Enfin,#roisiemement, d'aucuns font valoir
qu'a longue echeance les chances d'etre gagnant et les risques d'etre
perdant s'annulent et qu'il est donc inutile d'essayer de differencier .. Ces

deux derniers arguments ne s'appliquent manifestement pas a nombr e

des questions que nous traitons plus loin .



Nous sommes donc amenes a la conclusion que les deux hypotheses cons-
tantes de l'individualisme et du principe de Pareto ne suffisent pas a la bonne
evaluation 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-etre collectif tentent precisement d'y
repondre . La plupart procedent des travaux de Kenneth Arrow (1951), eco-
nomiste aussi influent qu'agnostique, I'inventeur du fameux theoreme des
possibilites d'Arrow. II dit a peu pres ceci : supposons que I'on veuille com-
parer differentes repartitions de ressources et que la seule donnee dont on
dispose soit le classement preferentiel des diverses options opere par les
agents economiques. Supposons en outre qu'aucune restriction ne soit
imposee a la forme des classements individuels, que le principe de Pareto
doive etre respecte, de meme que I'exigence technique connue sous le nom
d'independance des alternatives etrangeres . Cette derniere impose que le
classement de deux possibilites quelconques soit independant de I'existence
de tout autre . Dans ce cas, la seule methode qui puisse garantir une hierar-
chisation rationnelle des possibilites est un classement selon les preferences
d'une seule personne, ce que l'on appelle aussi le «regime de dictature» .

Le theoreme des possibilites d'Arrow a engendre quantite de recherches,
dont une bonne part vise a assouplir ces contraintes de maniere a eviter la
dictature . Nous procedons en annexe a un bref tour d'horizon des resultats
de ces travaux . Pour nos fins, nous contournerons les difficultes concep-
tuelles liees a la prise de decision collective et nous en tiendrons a la

methode conventionnelle consistant a postuler que les normes ethiques d'une
societe peuvent We representees par une fonction de bien-etre collectif .
Une fonction de bien-etre collectif n'est rien d'autre que la somme des
indices de satisfaction, ou utilites, des membres de la societe6 . Pour rendre
une fonction de bien-etre collectif operante aux fins de I'evaluation de poli-
tiques, deux grandes difficultes sont a surmonter . La premiere consiste a
trouver une mesure de I'utilite individuelle . Les economistes ont invente
une fagon de representer les niveaux d'utilite individuelle en termes mone-
taires, ce que I'on appelle la mesure monetaire du revenu reel. Cette
representation obeit a des principes que nous expliquons clans Vannexe .

Disposant d'une mesure monetaire des niveaux de satisfaction ou d'utilite,
le defi suivant consiste a mettre en balance ou a ponderer les niveaux

d'utilite ou de revenu reel obtenus par differentes personnes, afin de dis-
poser d'une mesure du bien-etre collectif. Ainsi que nous le signalons dan s
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I'annexe, lorsqu'on agrege les revenus reels individuels, une propriete
ethique preponderante de la fonction de bien-etre collectif obtenue est son
degre d'aversion a I'inegalite sociale . Selon le degre d'aversion a I'inegalite,

des niveaux de redistribution sensiblement differents peuvent etre requis .
Les trois diagrammes de la figure 1 representent les courbes d'indifference

de trois fonctions de bien-etre collectif differentes, caracterisees par diffe-
rents degres d'aversion a I'inegalite . Toutes presentent les proprietes

enumerees ci-dessus . La configuration a) presente la fonction de bien-etre

collectif qualifiee d'utilitariste. Dans celle-ci, tout ce qui compte c'est I'utilite

totale, et non sa distribution entre les menages7. On dit que cette fonction

n'a aucune aversion a I'inegalite . La configuration b) montrel'extreme

oppose, I'aversion complete a I'inegalite de ce que l'on appelle la fonction
de bien-etre collectif maxi-min8 . La configuration c) est un cas intermediaire

presentant quelque aversion a I'inegalite . Ces trois courbes d'indifference
au bien-etre social peuvent We employees pour hierarchiser les resultats

potentiels d'un eventail d'options .

Pour rendre apparentes les consequences de ces attitudes divergentes a
regard de niveaux d'utilite inegaux, voyons I'exemple suivant tire 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'utilite systematiquement divergentes . En particulier, la personne A tire

davantage d'utilite d'un montant donne que la personne B. Nous dirons que

la personne A est le generateur d'utilite le plus efficient . II se peut que B soit

handicape ou en moins bonne sante . Voyons donc comment le montant

Figure I

UA UA

ua ua

(a) Utilitaire (b) Maxi-min (c) Cas intermidiaire

Us
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donne de revenu total devrait etre reparti entre les deux personnes en appli-
cation des diverses fonctions de bien-etre collectif, au moyen de la figure 2 .

La figure 2 montre les niveaux d'utilite correspondant a differents niveaux
de revenu des deuxpersonnes : I'utilite de A est representee par la courbe
pa rtant du point d'origine OA et celle de B est tiree depuis OB. Selon la fonc-
tion de bien-etre collectif maxi-min, les niveaux d'utilite des deux personnes
seraient egalises . La distribution de revenu YMM donnerait ce resultat . A
noter que, etant donne la difference de capacite a conve rt ir le revenu en
utilite, cela suppose que I'on privilegie le generateur d'utilite le moins effi-
cient, ► a personne B. Si I'on applique au contraire la fonction utilitariste, on
distribue le revenu de telle fagon que I'utilite marginale pour chaque personne
soit egale . C'est la distribution YU, au point ou les pentes des fonctions
d'utilite sont egales . Dans ce cas, la distribution de revenu est a I'oppose de
celle de la courbe maxi-min : la personne A touche plus que la personne B
et se retrouve egalement avec un niveau d'utilite superieur. La somme des
utilites se trouve maximisee independamment de sa distribution . Le cas
intermediaire n'est pas 'reproduit sur ce diagramrne, mais il aboutira mani-
festement a une distribution de revenu situee entre YMM et YU. De fagon

Figure 2

OA YMM YU UB



generale, plus grande est I'aversion a 1'inegalite, et plus on va attribue r

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

de redistribution .

Dans I'exemple precedent, I'ecart entre les deux fonctions d'utilite engen-
drait des ambigu'ites quant a la politique de redistribution optimale . Si les
deux personnes avaient une fonction d'utilite identique, il aurait fallu opter

pour I'egalite totale9. Cependant, il est facile d'imaginer des circonstances

telles que, meme en presence de fontions d'utilite identiques, la politique
de redistribution soit lourdement dependante de la forme de la fonction
de bien-etre collectif . Nous en d'onnons deux exemples clans I'annexe qui

montrent qu'en faisant varier simplement le revenu selon I'effort de travail
que choisissent de fournir I'es personnes, I'ampleur de la redistribution
depend fortement du degre d'aversion a I'inegalite de la fonction de bien-

etre collectif . Cfest le cas meme lorsque les transferts redistributifs non

deformants (globaux) sont autorises .

Lorsque le systeme de redistribution fiscale inflige Iui-meme des coOts
d'efficience a I'economie, I'e caractere progressif de la fiscalite s'entrouve

reduit, et ce pour toutes les fonctions d'e bien-etre collectif . Les exemples
donnes en annexe montrent clairement que I'ampleur de la redistribution
possible par la voiefiscale est potentiellement assez Iimitee des lors qu'on

fait entrer en ligne de compte les considerations d'efficience . Je n'en con-

clus pas que la redistribution est necessairement Iimitee, seulement que
I'outil fiscal risque de I'etre . 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 memes pertes d'efficience, c'est-a-dire que leur usage West limitd

que par de pures considerations d'equite .

Une grande question, en matiere d'evaluation et de conduite de Ia politique
economique, est de savoir dans queCfe mesure Pes objectifs d'equite et

d'efficience sont dissociables . Dans I'absolu, ils ne le sont pas . Toutes les

decisions touchant I'attribution des ressources peuvent, en principe, influer

sur les deux et, si I1tat etait constitue d'une: administration unique mono-
lithique, cette derniere voudrait incorporer a la fois les considerations

d'equite et celles d'efficience clans ses analyses . Or, le secteur public est en

soi une organisation hautement decentralisee clans laquelles les decisions
d'attribution des ressources sont prises plus ou moins independammen t
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clans maints domaines differents . Dans un tel cadre, il est plus naturel de se
demander si chacune de ces decisions individuelles devrait @tre prise en
fonction des objectifs d'equite et d'efficience a la fois .

Bien que les textes sur cette question soient peu nombreux, il paralt judi-
cieux de continuer a suivre le conseil de Musgrave (1959) et de concevoir
les organes d'attribution et de distribution de Ittat comme separes les uns
des autres . Les decisions de distribution, de par leur nature, tendent a etre
d'application un peu plus generale que celles d'attribution, ne serait-ce que
parce que ces dernieres sont habituellement prises a un niveau plus decen-
tralise. La plupart des economistes s'accordent a dire que la prise de deci-
sion decentralisee sur la repartition des ressources du secteur public, et
notamment I'analyse couts-benefices, devrait generalement privilegier I'effi-
cience. Les objectifs d'equite peuvent etre poursuivis par un organe central
ayant une mission plus large . Ce dernier pourrait etablir les politiques de
redistribution fiscale et le cadre reglementaire, fixant ainsi des bornes a
ceux qui decident I'attribution des ressources . C'est dans cette optique que
nous traiterons plus loin des considerations d'equite .

2AE R6LE DE L'IETAT DANS UNE tCONOMIE DE MARCHt

Nous avons mis I'accent, jusqu'a present, sur les criteres qui peuverit servir
a hierarchiser diverses options d'affectation de ressources, particulierement
lorsqu'il existe des ecarts d'utilite entre les menages . Nous avons montre
que des classements tres differents pourraient etre etablis selon les juge-
ments de valeur que l'on choisit de formuler et, en particulier, selon le degre
d'aversion a I'inegalite de la fonction de bien-etre collectif . Nous verrons
comment le gouvernement peut realiser_ les objectifs de redistribution -
quels qu'ils soient - qu'il se fixe, mais auparavant il est bon de se pencher
sur la question prealable du role de I'ttat dans une economie de marche .

L'argument classique avance pour justifier I'intervention de I'bat dans

I'attribution des ressources est de nature plutot negative, puisqu'il tourne
autour de la notion de deficience du marche . II est bien connu que, dans
certaines circonstances, la prise de decision decentralisee operee par le
marche presente des proprietes interessantes sur le plan de I'efficience . En
particulier, dans les conditions optimales et pour peu qu'il fonctionne de
maniere concurrentielle, le marche produit un resultat conforme au principe
de Pareto . L'intervention de I'Etat repose sur deux craintes : premierement ,
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que ces conditions optimales ne soient pas toujours reunies (I'argument de
la deficience-du marche), et, deuxiemement, que le resultat produit par le
marche, meme avec efficience maximale, ne soit pas equitable . La capacite

de Ittat a intervenir avec succes depend de la bienveillance qu'on Iui prete,
de meme que de son efficience (autrement dit, du degre de deficience

gouvernementale) . Les economistes portent des jugements largement
divergents sur ces deux points et sont amenes, de ce fait, a preconiser des

degres d'intervention etatique tres variables . A cela s'ajoutent les jugements
de valeur differents des uns et des autres sur la proportion ideale d'equite
et d'efficience qu'il convient de rechercher . Nous ne prendrons pas position,

pour rappeler seulement les sources de dysfonctionnement du marche, que
nous considerons comme des raisons necessaires, mais non necessairement

suffisantes, d'intervention de Ittat .

Les causes de deficience du marche, avec les inequites qui en resultent,
sont pleinement repertoriees clans 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 marche pour fournir des quantites efficientes de
biens qui sont simultanement consommes par tous . C'est certainement vrai

Iorsque ces biens collectifs presentent la propriete de non-exclusivite, c'est-
a-dire lorsqu'on ne peut empecher des usagers non payants d'y acceder,
mais meme aussi, en general, Iorsque I'exclusivite est possible . Meme si

Von pouvait empecher I'acces de certains a un bien collectif, les considera-
tions d'efficience s'y opposeraient puisque le caractere collectif de ces biens
implique que I'on peut multiplier le nombre d'usagers sans cout supplemen-

taire pour la societe. C'est la I'argument classique qui justifie la fourniture

de biens et de services par Ittat .

Les externalites

Corollaire du cas precedent, il s'agit ici de la situation ou les activites de
certaines entreprises ou de certains menages entrainent des effets bene-
fiques ou nefastes qui, pour une raison ou pour une autre, ne sont pas
repercutes dans les prix . Les pouvoirs publics peuvent intervenir en
assurant eux-memes la fourniture de ces biens et services ou en decidant
des mecanismes correcteurs tels que mesures fiscales, subventions ou

reglements .



Les economies d'echell e

II se peut que I'echelle la plus economique de production d'un bien ou d'un
service soit relativement importante par rapport au marche desservi, auquel
cas la concurrence ne jouera pas son role . La encore, les pouvoirs publics
peuvent en assurer la fourniture eux-memes, ou bien encore reglemente r
le comportement prive . (Ou encore ne rien faire, comme le preconisent cer-
tains economistes . )

Les ressources inexploitees

II peut se poser sur certains marches des problemes de coordination qui

font que restent inexploitees des ressources telles que main-d'oeuvre, loge-
ments et capitaux . Certaines theories veulent qu'il existe sur ces marches
des facteurs d'inefficience systematique auxquels une .intervention etatique
pourrait, en principe, remedier (par exemple, recherche d'externalit6s clans
les marches du travail et du logement) .

Absence de marches complets en situation d'ince rt itude

L'attribution pleinement efficiente des ressources suppose que les risques
soient partages entre le plus grand nombre d'agents economiques possible .
Cette diversification des risques peut etre insuffisante pour diverses raisons .
D'une part, pour certains types de risques, le marche peut etre simplement
trop etroit, vu le coOt des transactions qu'il suppose . Ou encore, l'incertitude
quant au comportement du gouvernement lui-meme peut representer un
gros facteur de risque, sans doute impossible a diversifier entierement . Enfin,
les marches de risque peuvent ne pas fonctionner parfaitement en raison de
difficultes d'information, ainsi qu'on le verra clans la categorie suivante .

L'information asymetriqu e

On admet aujourd'hui largement que de nombreux marches se caracterisent
par ce que l'on appelle les problemes d'information asymetrique, ce qui
veut dire que l'un des cotes du marche (offre ou demande) est mieux
informe que I'autre . II en resulte que les ressources ne sont pas reparties
au mieux . Les deux manifestations les plus courantes en sont le risque
subjectifet I'antiselection, phenomenes analyses le mieux clans le domaine
de I'assurance. Toutefois, on les retrouve dans beaucoup d'autres marches,
notamment ceux du travail et des capitaux . Le risque subjectif renvoie
essentiellement a une situation ou l'une des deux parties peut agir d'une
maniere qui pese sur le resultat, mais sans que cette action soit observable
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par I'autre partie, d'ou une repartition non optimale des ressources . L'anti-

selection apparait lorsque les acteurs sur l'un des deux cotes du marche dif-
ferent entre eux sur une caracteristique quelconque, cette difference n'etant

pas decelable par I'autre cote . On sait que de tels marches entralnent des

resultats inefficients et ne possedent peut-etre meme pas de point d'equi-

libre. II existe quantite d'ouvrages traitant des dysfonctionnements du
marche induits par I'antiselection et le risque subjectif, mais ils ne nous
disent pas si une intervention du secteur public peut les prevenir . En effet ,

il est probable que le secteur public se heurte exactement aux memes diffi-

cultes d'information que le secteur prive. II est donc fort possible que I1tat

ne soit pas en mesure d'ameliorer la solution du marche pour des services
tels que ceux de sante et d'assuranche-chomage, du moins pas sur le plan

de I'efficience . II faut chercher ailleurs une justification de l'intervention

gouvernementale clans ces secteurs . Les meilleurs arguments invoquent

les considerations d'equite, qui interviennent dans les deux dernieres
categories de dysfonctionnement .

Les inegalites de revenu

Meme si le marche repartissait les ressources d'une maniere parfaitement

efficiente, le resultat peut ne pas etre considere comme optimal si la reparti-

tion est inegale . Les pouvoirs publics peuvent donc souhaiter, intervenir

pour redistribuer les ressources pour des raisons d'equite . Dans ces deux

dernieres categories, on aborde I'equite selon deux,perspectives appa-

rentees . Un premier indicateur d'inegalite consiste a simplement enregistrer
les ecarts apparents de revenu que le marche occasionne entre les menages .

Ces ecarts peuvent etre dus a plusieurs facteurs parmi lesquels figuren t

la competence, I'heritage, le capital humain accumule, I'effort de travail et la

chance pure et simple. La quasi-totalite des gouvernements pratiquent des
politiques fiscales qui operent un transfert de revenu des mieux nantis vers

les plus defavorises . Toutefois, I'efficacite de cette redistribution est limitee,

et ce pour deux raisons elementaires deja mentionnees . La premiere est

que le revenu est loin d'etre un indicateurparfait du bien-etre, particu-
Iierement du fait qu'il ignore les differences de loisirs, par exemple . La

deuxieme raison est que, pour tout menage donne, le revenu constitue un

concept endogene . Line personne peut changer son revenu en modifiant
son comportement et entrainer des inefficiences . Les specialistes des

finances publiques arguent de facon convaincante que I'ampleur de la
redistribution possible au moyen des seuls outils bases sur le revenu est

sans doute tres Iimitee10 .



L'assurance sociale

On peut avancer d'autres arguments encore en faveur de la redistribution,
qui sont apparentes aux precedents mais reconnaissent I'utilite potentielle
d'autres types d'instruments . La litterature sur la fiscalite redistributive met
I'accent sur les ecarts entre la capacite lucrative comme source d'inegalite .
II existe de nombreuses autres caracteristiques produisant des ecarts d'uti-
lite qui peuvent servir (et qui servent clans la pratique) a fonder la redistri-
bution . On y trouve des facteurs tels que la sante et la conformation physique,
le chomage, le lieu de residence et la date de naissance . On qualifie parfois
d'«assurance sociale» la redistribution fondee sur ces elements . 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 surement . Or, ils ne peuvent manifestement pas
le faire sur le marche des assurances ordinaire . II n'est possible de s'assurer
contre un evenement qu'a priori et, en l'occurrence, I'evenement survient a
la naissance . On ne peut donc etre «assure» contre la malchance a la nais-
sance que par le secteur public, a posteriori . On a souvent recours, comme
justification normative de l'indemnisation des personnes malchanceuses a
la naissance, au procede conceptuel consistant a se placer derriere le «voile
de ['ignorance)), c'est-a-dire a imaginer que l'on ignore quelles seront ses

caracteristiques propres et a se demander quelle sorte d'assurance on serait
porte a acheter . Ces considerations peuvent servir a justifier I'assurance-
maladie, I'assurance-chomage, I'aide aux personnes handicapees, les transferts
entre generations en faveur des cohortes malchanceuses, etc . Dans chaque
cas, l'objet de la redistribution differe quelque peu du revenu . Selon la pre-
cision avec laquelle les pouvoirs publics peuvent observer les'caracteris-
tiques sous-jacentes, les inefficiences comportementales qui peuvent en
resulter seront plus ou moins grandes .

Nous considerons ce role de Ittat dans le marche comme un fait acquis .
Nous allons nous demander surtout comment I1tat peut realiser ses objec-
tifs d'equite dans la pratique et quelle application ces methodes peuvent
trouver clans le cas particulier du transport des voyageurs . Ce sera I'objet
des deux sections suivantes .



11 . LA RECHERCHE DE ftQURE DANS CATTRIBUTION DES RESSOURCES ;

LES OUTILS DISPONIBLES

Pratiquement tout ce que font les gouvernements possede un effet de redis-
tribution . Ce que l'on sait peut-etre moins, c'est la mesure clans laquelle la
redistribution represente le but premier poursuivi par maints programmes
gouvernementaux. La theorie des finances publiques, qui tend 6 privilegier
I'analyse d'efficience, a largement neglige cet aspect jusqu'a tout recem-
ment. Nous sommes accoutumes a voir clans le mecanisme fiscal le moyen
de parvenir a une distribution equitable, toutes les autres fonctions etatiques
etant centrees sur I'efficience ou la stabilisation . Cette maniere d'envisager
le role du gouvernement est illustree par le procede que l'on trouve clans
les manuels de finances publiques et qui consiste a scinder abstraitement
en trois branches les fonctions gouvernementales : attribution, distribution
et stabilisation . Les depenses publiques en biens et services sont ainsi con-
siderees comme ayant une fonction attributive, alors que la fiscalite et les
transferts sont mis au service des objectifs de distribution . Toutefois, un

examen plus serre nous apprend que maints programmes importants
inscrits au budget des depenses de I'kat constituent au moins partiellement
un mecanisme de redistribution . Dans la section suivante nous allons reper-

torier simplement tous les instruments qui entrent clans cette categorie .

1 . LA FISCALITt

Une bonne partie de la fiscalite est structuree de maniere a prendre en
compte les objectifs de distribution. Les grandes exceptions sont certaines
taxes d'accise specifiques, I'impot sur le revenu des societes et, clans une

certaine mesure, les droits de douane. Les droits d'accise specifiques et
tarifs douaniers repondent a des preoccupations particulieres, telles que le
redressement d'effets externes, la politique industrielle et la mise en place

de redevances d'usager . L'impot sur.le revenu des societes peut etre
assimile a la perception anticipee de I'impot sur le revenu des personnes
(puisqu'iI y est integre par le biais des credits d'impot pour dividendes) et
nous traiterons donc de ses effets redistributifs dans ce cadre . II permet
egalement de prelever des recettes fiscales aupres des societes etrangeres
grace au systeme des credits d'impot international" . Au niveau provincial
et local, on rencontre d'autres types de taxes, telles que I'impot 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 prelevements fiscaux qui nous interessent sur le plan
de la redistribution sont I'impot sur le revenu des particuliers et les taxes
de vente generales (tant federales que provinciales) . Chacun comporte des
dispositions specifiquement axees sur la redistribution .

L'impot sur le revenu des pa rt iculier s

Cet impot prend en compte les considerations d'equite de trois faCons . La
premiere est I'ajustement de I'assiette en fonction de la situation personnelle,
telle que le nombre de personnes a charge, I'invalidite et I'age12 . II s'agi t
la de faire du revenu imposable un meilleur indicateur du bien-etre ou du
revenu discretionnaire, et donc d'ameliorer I'equite horizontale de la fisca-
Iite. Ainsi qu'on I'a vu, cela se justifie par la notion que des personnes diffe-
rentes ont besoin de depenser des montants differents pour parvenir au
meme niveau d'utilite . Ainsi que I'exprimait le Rapport de la Commission
royale Carter, differentes personnes ont des niveaux differents de depenses
non discretionnaires .

Deuxiemement, on accorde . des deductions basees sur des depenses dont
on juge qu'elles ne contribuent pas a I'utilite et parmi lesquelles on range

les frais d'emploi, les demenagements, les frais d'etudes, les frais de garde
d'enfants, les dons charitables et les frais medicaux . II s'agit la encore d'un
ajustement de I'assiette destine a ameliorer I'equite horizontale . Le cas des
frais medicaux, qui englobent ceux associes a I'invalidite, est interessant .
On pourrait arguer que les personnes qui encourent des depenses medicales
et qui beneficient du credit d'impot pour les personnes handicapees ont en
realite des fonctions d'utilite differentes des autres . Selon le degre d'aversion
a I'inegalite qu'on fait sien, on pourrait aller plus loin qu'autoriser simple-
ment la deduction de leurs frais . En se contentant de cette derniere mesure,
on leur evite simplement le coOt fiscal des depenses medicales qu'ils enga-
gent, sans rectifier le desavantage sous-jacent qui est le leur compare aux
valides . Si le degre d'aversion a I'inegalite est eleve, on pourrait etre amene
a transferer des sommes considerables aux personnes handicapees, d'autant
que I'invalidite est une caracteristique assez facilement observable et qui
n'est pas influencee par le comportement des personnes touchees .

Le troisieme element de I'impot direct axe sur I'equite est le bareme lui-
.meme. Son degre de progressivite resulte de la combinaison de I'exemption
personnelle de base et de la structure des taux d'imposition'marginaux .
Dans la pratique, le regime fiscal clans son ensemble n'est que moderemen t
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progressif13 . Sur le plan theorique, il y a de bonnes raisons a cela . Ainsi

qu'on 1'a vu, la foule d'ouvrages sur la progressivite optimale de I'impot sur
le revenu qui ont vu le jour suite a I'essai retentissant de Mirrlees (1971),
tendent a confirmer que, vu les compromis necessaires entre equite et effi-
cience, I'ampleur de la redistribution que l'on peut assurer au moyen de

I'impot sur le irevenu est plus limitee qu'iI n'y parait . Le fait .que les loisir s

et la production de biens et services autoconsommes par les menages cons-
tituent des sources de revenu reel echappant a I'impot reduit considerable-

ment, semble-t-il ; le degre de progressivite 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 degage tou-

jours le meme message . II ne faut pas en conclure que la redistribution elle-
merrie, en tant qu'objectif de politique economique, soit d'interet limite .

Comme nous le faisons valoir . plus loin, il existe beaucoup d'autres instru-

ments de redistribution que la fiscalite et certains d'entre eux peuvent

etre tres efficaces .

La fiscalite indirect e

Une forte proport ion des recettes fiscales provient de taxes indirectes de
nature generale, telles que la nouvelle taxe sur les produits et services
federale et les taxes provinciales sur la vente au detail, qui ont toutes pour
assiette quelque mesure de la consommation des menages . La premiere

chose que ['on remarque, c'est que leur assiette pourrait We conque de
fagon a etre virtuellement identique a celle de I'impot direct, si l'on voulait .

Autrement dit, si I'assiette de I'impot sur le revenu des personnes etait
raisonnablement large, on pourrait utiliser la meme pour la taxe de vente .

Elie engloberait alors tous les biens de consommation et les services, de

meme que les biens d'equipement14 . Ou encore, si on taxait la consomma-

tion au niveau des personnes (ce qui est pratiquement le cas avec le regime
d'imposition sur le revenu actuel), I'assiette equivalente pour la taxe de
vente seraient les biens et services de consommation . Evidemment, clans

Ia'pratique, les pouvoirs publics n'ont pas une demarche entierement cohe-
rente puisqu'ils semblent preferer le revenu comme assiette de I'impot
direct et la consommation comme assiette de la fiscalite indirecte . Mais il

n'en demeure pas moins qu'ils pourraient, s'ils le desiraient, prendre la

meme assiette pour l'un ou I'autre systeme .

Cela nous amene a cette question fondamentale : pourquoi avoir des

impots directs et d'autres indirects, si les deux peuvent etre pergus sur la
meme assiette? Pourquoi ne pas eliminer un des deux volets et faire



I'economie du coat de perception du deuxieme? II y a deux reponses a
cela - une theorique et une un peu plus pratique . La reponse theorique
tient au fait qu'un regime de taxe de vente se prete a un type de progres-
sivite que ne peut reproduire un regime d'impot sur le-revenu . Cela est do
au fait que Von peut appliquer des taux differencies selon les produits, par
exemple un taux reduit (peut-etre nul) aux produits de premiere necessite
et des taux plus eleves aux articles de luxe . Le principal enseignement qui
se degage de la litterature theorique veut que, si Ia fonction d'utilite des
menages est caracterisee par la separabilite des biens et des loisirs, on ne
gagne rien en ayant une taxe sur la consommation a taux differencie paral-
lelement a un impot sur le revenu15 . Autrement dit, le taux de taxe de vente
serait le meme pour tous les produits et I'equivalent d'un impot sur le revenu
proportionnel, si bien que les deux regimes feraient double emploi . Qui
plus est, meme sans «separabilite», le gouvernement est peu susceptible
de posseder les donnees voulues pour etablir un bareme approprie pour les
taux de la taxe indirecte . Aussi, les arguments theoriques en faveur d'un
impot indirect doublant I'impot direct sont faibles .

C'est pour d'autres raisons, plus pratiques, que I'on trouve les deux regimes
c3te a cote : I'evasion et I'evitement de I'impot sur le revenu sont possibles
et l'incitation a y recourir crolt avec le taux . La juxtaposition d'un impot
direct et d'un impot indirect presente ainsi un double interet . Premierement,
elle fait tomber dans le filet fiscal, du cote depenses, des personnes qui
auraient echappe entierement a I'impot par evasion . Deuxiemement, en
apportant une autre source de revenu a I'ttat, il est possible de reduire le
taux d'imposition des revenus, et par ce biais l'incitation a I'evasion fiscale .

Si l'on admet cela comme une raison pratique de combiner fiscalite directe
et fiscalite indirecte, on peut faire valoir de bons arguments en faveur de taux

de taxes a la consommation differencies clans le sens d'une plus grande
progressivite . On pourrait justifier des taux inferieurs sur les produits don t
la demande reagit peu aux variations de revenu des lors que Ia possibilite
d'evasion et d'evitement est plus elevee chez les personnes a hauts revenus .
On aurait ainsi, par exemple, une justification theorique de I'exoneration des
produits alimentaires et autres articles de premiere necessite . Nous y revien-
drons lorsque nous appliquerons ces principes au transport des voyageurs.



2. LES TRANSFERTS

Pres d'un tiers de toutes les depenses de programme du gouvernement
federal sont consacrees a des transferts aux individus. Au premier rang de

ceux-ci figurent I'assurance-chomage, 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 a des fins de redistribution et completent le regime

de I'imp8t sur le revenu . De fait, on preconise souvent qu'elles lui soient

formellement integrees sous forme d'un impot sur le revenu negatif global .

On rationaliserait ainsi le regime d'assistance sociale, en le traitant syme-
triquement a I'impot sur le revenu et en evitant certaines des desincitations
au travail que comporte le systeme actuel .

Les cas de I'assurance-ch6mage et des regimes de pension publics sont
percus parfois comme remplissant des objectifs autres que la redistribution .

Par exemple, le terme «assurance» implique que I'assurance-ch6mage soit
principalement un instrument d'efficience du marche du travail . Le terme

assurance traduit la notion d'echange de risque sur le marche. Un acquereur

d'assurance vend du risque a un assureur dont on presume qu'il accept e

de I'endosser parce qu'il peut le partager entre plusieurs acquereurs . C.'est

donc comme I'echange d'un bien auquel acheteur et vendeur procedent
volontairement parce qu'ils y trouvent un avantage commercial, autrement
dit un gain d'efficience . A condition que le marche fonctionne bien, le sec-
teur prive devrait etre en mesure de fournir I'assurance de maniere efficiente .

II est difficile, sinon impossible, d'etablir une argumentation convaincante
en faveur de l'intervention etatique sur le marche de I'assurance en invo-
quant des considerations d'efficience ou de dysfonctionnement du marche .

Certes, le marche de I'assurance peut etre la proie de phenomenes tels que
I'antiselection et le risque subjectif qui I'empechent de fonctionner a la per-

fection . Cependant, les memes problemes d'information qui emp@chent

le secteur prive de fournir I'assurance avec efficience s'appliquent aussi
au secteur public . C'est aussi vrai pour le marche du travail que pour

d'autres . II a ete etabli, en theorie, que les assureurs prives pourraient

fournir I'assurance-ch6mage de maniere presque aussi efficiente que le
secteur public16. II est .plus raisonnable de considerer I'assurance-ch6mage
comme obeissant au moins partiellement a des motifs de redistribution,

ce qui expliquerait son caractere obligatoire. II n'existe guere encore .de

travaux sur I'assurance-ch6mage comme instrument de redistributio n

et cela deviendra probablement un objet de recherche a I'avenir . ,



Les pensions publiques suscitent les memes interrogations . II n'existe

aucune raison particuliere de penser que les pensions publiques seraient
justifiees par l'inefficience des regim .es prives . II faut recourir a d'autres
arguments et l'on en trouve de trois sortes dans la litterature. Le premier,

fonde sur le positivisme economique, veut tout simplement que les regimes
de pension publics non capitalises constituent des transferts des jeunes vers
IesVieux. L'electeur median retire dans le moment une valeur positive nette
de ces programmes car, son age se situant dans la quarantaine, les avan-

tages futurs qu'il en attend depassent largement les cotisations qu'iI devra
verser pendant le reste de sa vie active . Aussi, il continuera a voter pour des
pensions publiques non capitalisees en depit du fait qu'elles reduisent a
longue echeance le niveau de bien-etre des generations futures" .

Le deuxieme argument consiste a dire que les pensions publiques non
capitalisees, etant des mecanismes de redistribution de revenu entre les
cohortes d'age, servent a etaler les fluctuations de la «chance» d'une cohorte
a I'autre . C'est ce que l'on appelle le partage du risque entre generations et
est parfois cite comme exemple typique du principe de I'assurance .sociale'$ .
Ainsi qu'on I'a vu plus haut, I'assurance sociale est ce phenomene qui
consiste a contracter a posteriori une assurance a I'egard 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 recemment . II traite les

pensions publiques comme une forme d'epargne 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 Ia fourniture d'un logement et de nourriture . Les travaux
theoriques recents sur I'imposition optimale du revenu se concentrent sur

I'opportunite de recourir aux transferts en nature, parallelement a I'impot
sur le revenu, en tant qu'outils de redistribution . L'argument avance veut
que, en presence de I'impot sur le revenu optimal, on peut ameliore r
I'aide sociale en contraignant les prestataires a consommer des quantites

additionnelles de produits comparativement plus essentiels au bien-etre
des personnes a faible revenu . La consommation forcee, ou le transfert en

nature, n'est efficace que clans la mesure ou le bien en question ne peut pas
We revendu . On ne trouve cette notion dans la litterature, jusqu'a present,
que clans le contexte des pensions, de I'education et des services de sante19 .

Dans le cas des pensions, I'argument est applicable surtout aux regimes de
pension obligatoires .



3. LES PROGRAMMES SOCIAUX

Les pouvoirs publics, au Canada, offrent egalement un certain nombre de
programmes sociaux, dont beaucoup comportent la fourniture de biens et
de services, notamment les soins et services de sante destines aux pauvres,

aux personnes handicapees et agees . On peut arguer que I'education, a
tous les niveaux, constitue egalement une sorte de programme social . Une
caracteristique de ces programmes est qu'ils prennent en charge, en tout ou
en partie, le coOt de biens, et de services de nature essentiellement privee .

Les economistes leur donnent le nom de biens quasi prives, puisqu'ils sont
prives, mais fournis clans des quantites determinees par le secteur public .
t=tant de nature privee, ils pourraient @tre fournis par le secteur prive et le
sont d'ailleurs clans certains pays, au moins en partie (tels que les soin s

de sante aux bats-Unis) .

Si I'on examine pourquoi ces biens quasi prives proviennent du secteur
public et non du prive, on s'apergoit que cela tient largement a leurs pro-
prietes redistributives . II peut certes y avoir quelques considerations d'effi-

cience tournant autou .r de la presence de divers facteurs externes, mais
elles ne suffisent pas a expliquer l'intervention etatique massive que I'on
constate clans la plupart des pays industriels . II semble plus approprie de
voir clans la fourniture publique de services de sante, d'education et d'assis-
tance sociale des instruments de redistribution . De fait, considdrds clans
cette optique, ils accomplissent au moins autant que les transferts fiscaux

eux-memes . En effet, alors que ces derniers se contentent de redistribuer en
fonction du revenu, ces autres programmes, tels que I'assurance-chomage
et la pension de securite de la vieillesse (et le .supplement de revenu garanti),

redistribuent selon quelque autre caracteristique, comme I'etat de sante ou
le besoin . On peut y voir des formes d'assurance sociale qui indemnisent
les personnes pour quelque caracteristique qu'elles ont acquise indepen-
damment de leur activite economique. Nombre de ces programmes peuvent
etre administres efficacement, et comportent moins d'incitations negatives
sur le comportement que la redistribution fiscale fondee sur le revenu . Cela

signifie que la panoplie des instruments de redistribution clans le budget du
secteur public englobe I'impot et les transferts, ['assurance-chomage, les
pensions, Ies soins de sante, I'education et I'assistance sociale . Au total ,

ils accaparent une part majeure des finances publiques .



4. LE PARTAGE DES COMPETENCES ENTRE LES NIVEAUX FEDERAL
ET PROVINCIAL

Au Canada, un certain nombre de ces activites relevent de la competence
legislative «exclusive» des provinces . C'est le cas de presque tous les
services de sante, d'education et d'assistance sociale, a I'exception de
I'assurance-chomage et des pensions qu'une modification constitutionnelle
expresse place sous la responsabilite federale . Cela signifie que d'importants
outils de redistribution sont aux mains des provinces plutot que du gouver-
nement federal . Laissees libres d'agir, les provinces pourraient, si elles le
souhaitaient, poursuivre leurs objectifs de redistribution propres . Cela
souleve deux questions importantes . La premiere est de savoir dans quelle
mesure la responsabilite en matiere d'equite devrait resider au niveau
federal plutot que provincial . Ensuite, sachant qu'une partie au moins de
cette competence appartient au gouvernement federal, comment celui-ci
peut-il I'exercer efficacement si un si grand nombre des outils sont au x
mains des provinces? II n'est pas dans notre propos d'examiner a fond
ces questions ici20, mais il n'est pas inutile d'en donner un aperCu .

En ce qui concerne le partage de la responsabilite en matiere d'equite entre
les deux niveaux de gouvernement, les ouvrages sur le federalisme finan-
cier tendent a souscrire a I'idee qu'elle devrait appartenir au premier chef
au gouvernement federal . Ils arguent essentiellement que les principes de
I'equite horizontale et verticale devraient etre appliques a I'echelle nationale .
En d'autres termes, des personnes de condition identique devraient etre
traitees de la meme fagon ou qu'elles vivent . Sur le plan theorique, la fonc-
tion de bien-etre collectif est de portee nationale . A ce grand principe on
peut opposer I'argument que differentes provinces peuvent avoir une pro-
pension differente a la redistribution, c'est-a-dire que certaines peuvent
vouloir traiter leurs pauvres avec plus de generosite que d'autres . Le poids
donne a chacun de ces deux arguments determinera a quel niveau resid e
la responsabilite ultime a I'egard de I'equite .

Au Canada, le gouvernement federal exerce une importante responsabilite
en cette matiere, ainsi qu'en temoignent les recentes dispositions constitu-
tionnelles . En particulier, I'article 36 de I'annexe B de la Loi constitutionnelle
de 1982 dispose :



(1) Sous reserve des competences legislatives du Parlement et des

legislateurs et de leur droit de les exercer, le Parlement et les

legislatures, ainsi que les gouvernements federal et provinciaux,

s'engagent a :

a) promouvoir I'egalite des chances de tous les Canadiens clans la

recherche de leur bien-etre ;

b) favoriser le developpement economique pour reduire I'inegalite

des chances;

c) fournir a tous les Canadiens, a un niveau de qualite acceptable,

les services publics essentiels .

(2) Le Parlement et le gouvernement du Canada prennent I'engage-

ment de principe de faire des paiements de perequation propres

a donner aux gouvernements provinciaux des revenus suffisants

pour les mettre en mesure d'assurer les services publics a un

niveau de qualite et de fiscalite sensiblement comparables .

Le premier paragraphe donne a penser que des normes nationales minimales

d'equite doivent exister et que les gouvernements federal et provinciaux
ont la responsabilite conjointe de les assurer . Le deuxieme paragraphe

oblige le gouvernement federal a faire des paiements de perequation aux

provinces. La Charte canadienne des droits et libertes, qui fait egalement

partie de la Loi constitutionnelle de 1982 peut, elle aussi, imposer certaines

obligations ou contraintes au gouvernement, dont les droits a la non-
discrimination, les droits linguistiques et la liberte de circulation et d'eta-

blissement . II semble donc que le gouvernement federal possede des
responsabilites importantes en matiere d'equite, meme s'il n'a pas la

maitrise de tous les instruments permettant de I'atteindre .

Par ailleurs, plusieurs volets des arrangements fiscaux federaux-provinciaux
sont congus de fagon a permettre au gouvernement federal de jouer un r81e

majeur clans I'etablissementde normes nationales d'equite . L'un est la

faculte d'etablir .une assiette et un bareme communs aux fins de I'impot sur

le revenu des particuliers . Le vehicule, pour ce faire, est I'Accord de percep-

tion fiscale negocie avec chaque province, Quebec excepte . II permet au

gouvernement federal d'administrer I'impot sur le revenu de la province,
des lors que celle-ci accepte I'assiette et le bareme d'imposition du



gouvernement federal . L'efficacite du mecanisme depend du maintien de la
position dominante du gouvernement federal en matiere de fiscalite directe .
Or, cette position a subi une erosion sensible ces dernieres annees avec
I'accroissement des obligations de depense des provinces et la cession par
le gouvernement federal de pouvoirs financiers destines a les couvrir. La
compression recente des transferts au titre du financement des programmes
etablis (FPE) et la mise en place de la taxe sur les produits et services vont
accelerer Ia tendance au point de menacer le regime harmonise d'impo t
sur le revenu21 .

Un autre moyen pour le gouvernement federal d'etablir des normes d'equite
nationales reside dans le systeme des transferts de perequation aux pro-
vinces. L'element principal en est la perequation elle-meme . Toutefois,
deux autres programmes importants, le FPE et le Regime d'assistance
publique du Canada (RAPC), comportent egalement un volet de perequa-
tion. Leur but ultime est celui enonce au paragraphe 2 de I'article 36, a
savoir mettre les provinces en mesure d'offrir des services publics a des
niveaux de qualite et de fiscalite analogues . La justification theorique en est
la notion d'equite horizontale, parfaitement definie par le Conseil econo-
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 qualite et de fisca-
lite comparables, mais ne les oblige pas a offrir des services identiques .
Autrement dit, les provinces conservent une part de responsabilite a
I'egard de I'equite .

Enfin, I'emploi du «pouvoir de depense» federal, sous forme de subven-
tions conditionnelles, peut etre perCu et justifie comme un moyen pour le
gouvernement federal de s'acquitter de sa responsabilite sur le plan de
I'equite . En effet, on peut considerer que le genre de conditions imposees
par la Loi canadienne sur la sante visent essentiellement I'equite . On peut
dire la meme chose des conditions du Regime d'assistance publique du
Canada. L'utilisation du pouvoir de depenser a souvent ete un sujet de
controverse juridique au cours de notre histoire . Les dispositions de l a
Loi constitutionnelle de 1982 semblent avoir donne un nouveau justificatif
au gouvernement federal pour I'emploi du pouvoir de depense en tant
qu'instrument necessaire (et le seul dont iI dispose) pour promouvoir
I'equite dans les domaines de competence legislative provinciale .



5 . LES TRANSFERTS EN NATUR E

Les pouvoirs publics peuvent aussi transferer des biens aux personnes
necessiteuses plutot que de les fournir par le biais de la redistribution des

revenus . C'est ce que l'on appelle les transferts en nature, qui peuvent

prendre la forme de nourriture (aux Etats-Unis), de logements, de services
d'education, de soins de sante, de services d'aide sociale et de transport

aux personnes handicapees . On invoque deux arguments pour les justifier,

par opposition aux transferts monetaires . Le premier veut que les transferts
aux pauvres soient, au moins en partie, motives par I'altruisme collectif des

mieux nantis . Si les riches trouvent de I'utilite dans le bien-etre des pauvres,

ils accepteront volontairement de leur transferer des ressources . La charite

privee peut ne pas amener le volume optimal de transferts en raison d'un

probleme de «resquille» . En effet, si tous les riches beneficient simultane-
ment des dons aux pauvres, il ne sera pas dans I'interet 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. LItat a donc un role a jouer, ne serait-ce que pour des raisons d'effi-

cience . Dans ce cas, la forme ideale des transferts depend des preferences

des riches . Si les riches ne se souciaient que du niveau de bien-etre des

pauvres, en laissant ces derniers en etre eux-memes les juges, les transferts

monetaires seraient preferables aux transferts en nature . Cependant, si les

riches preferent voir les pauvres adopter un mode de consommation diffe-
rent, c'est-a-dire s'ils se montrent paternalistes, les transferts peuvent

prendre la forme de certains biens . II existe cependant une difficulte : s i

les biens peuvent etre revendus (comme dans le cas de la nourriture), les

deux types de transfert reviennent au meme. Evidemment, il est possible

egalement d'incorporer le transfertdans le systeme general de redistribu-

tion fiscale par le biais des deductions et exonerations . Par exemple, la

propriete du logement beneficie d'un traitement preferentiel aux fins de
I'impot sur le revenu, alorsque la taxe de vente favorise la nourriture .

Les transferts en nature peuvent egalement etre justifies par des considera-
tions d'equite, comme elements d'un systemede redistribution plus general

au profit des pauvres . Ce raisonnement, formule a l'origine par Nichols et
Zeckhauser (1982) et repris dans Blackorby (1990), est relativement tech-
nique, mais on peut en resumer les elements essentiels comme suit . Les

transferts monetaires sont habituellement lies au revenu des menages . Or,

le revenu est un indicateur tres imparfait du bien-etre individuel parce qu'il



laisse de cote d'autres caracteristiques telles que la sante, I'emploi, les
loisirs, etc. Donc, dans une categorie de revenu donnee, on peut trouver des
personnes ayant des niveaux de bien-etre differents et les personnes a forte
capacite de travail peuvent se comporter comme celles a faible capacite de
travail de fagon a beneficier des transferts. Dans ces circonstances, si l'on
pouvait mieux cibler les transferts, on pourrait les orienter vers ceux qui ont
vraiment besoin d'aide aux depens de ceux qui n'en ont pas besoin (mais
qui peuvent donner I'apparence d'etre necessiteux en travaillant moins,
etc .) . L'un des moyens d'y parvenir consiste a offrir des transferts en nature
lies specifiquement a des caracteristiques, autres que le revenu, qui deter-
minent les niveaux d'utilite . Un autre moyen est de rendre le transfert
dependant de la caracteristique et de subventionner la fourniture du service
en question . La methode de ciblage la plus efficiente peut varier selon les
circonstances . Nombre des services mentionnes ci-dessus sont de cette
nature, et particulierement les services de transport a l'intention des per-
sonnes handicapees et autres groupes defavorises qui nous occupent .
Nous verrons cela plus en detail dans la section suivante .

II est a noter que les services offerts a un groupe de personnes peuvent
avoir des retombees benefiques pour d'autres . Par exemple, les services de
transport de voyageurs peuvent profiter a la population valide en reduisant
les retards qui seraient autrement occasionnes par l'utilisation du service
par les personnes ayant une deficience . Ainsi, meme si l'objectif principal
du service est I'equite, des considerations d'efficience peuvent militer
egalement en sa faveur .

6 . LA RtGLEMENTATIO N

Enfin, les pouvoirs publics peuvent poursuivre des objectifs d'equite par le
biais de la reglementation, en contournant entierement le processus budge-
taire. On peut citer comme exemple le salaire minimum, les regles relatives
a I'equite salariale et dans I'emploi, les regles relatives a la sante et a la
securite tant des produits que des lieux de travail . Le recours au mecanisme
reglementaire comme solution de rechange aux mesures budgetaires ou
fiscales sera traite plus avant dans la section suivante sur I'equite et le
transport des voyageurs . ,

La reglementation et les services en nature soulevent une question d'ordre
general, a savoir qui doit pa yer. En theorie, la reponse est facile . Le coOt
de tout programme instaure dans un but d'equite doit etre couvert par le s

I 380 \



recettes fiscales generales. II n'y a aucune raison particuliere pour que le

fournisseur du service doive en absorber les frais . Dans la pratique, le prin-

cipe presente des difficultes d'application . On ne peut toujours calculer pre-

cisement le cout net qu'un reglement impose au secteur vise. Si 1'entrep rise
elle-meme est publique ou appartient a un secteur reglemente, c'est encore

plus difficile. Le principe est neanmoins clair . Le fait d'infliger le coat a

I'entreprise revient a'taxer les usagers des services de I'entreprise pour
defrayer une politique dont I'objectif est I'equite et dont le coOt devrait etre

pris en charge par la societe dans son ensemble .

III, VAPPUCATION AUX SERVICES DE TRANSPORT DE VOYAGEUR S

1 . PRINCIPES GtNtRAUX

Nous avons cerne jusqu'a present la question de I'equite en general .et
passe en revue les instruments dont disposent les decideurs pour s'en

approcher . Nous avons longuement traite a cet effet de principes plut8t
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 considerations excessivement complexes . II ne
faudra pas perdre de vue, bien entendu, que nous ne pouvons qu'enoncer
ici des arguments qualitatifs de nature generale . La maniere exacte dont
ces mesures seront concretisees clans la realite implique necessairement
un jugement de valeur .

II n'est pas inutile, pour commencer, de rappeler brievement certains des
principes mis en lumiere clans les sections precedentes . Les economistes
sont portes naturellement a voir clans le processus de transfert fiscal base
sur le revenu le principal instrument financier de redistribution . Or,-on

trouve dans la litterature maints exemples d'outils supplementaires qui
peuvent ameliorer le bien-etre collectif, au-dela de ce que la redistribution
fiscale seule peut faire . Nous resumons ici les types d'arguments avances .

i . Si le mecanisme de redistribution fiscale est employe de fagon optimale
et si les personnes ont des capacites Iucratives differentes, le recours a
des politiques de tarification redistributives, telles que taxes d'accise,
taux differencies ou subventions, n'est justifiable que si la fonction
d'utilite des menages n'est pas separable . En particulier, les biens rela-
tivement substituables aux loisirs devraient etre subventionnes et ceux
qui leur sont complementaires devraient etre taxes.



ii . Si des facteurs limitatifs restreignent le recours a la redistribution fiscale,
des arguments plus solides militent en faveur de la poursuite de I'equite

C

au moyen de politiques de tarification, lesquelles restent neanmoins un
pis-aller . Quels sont ces facteurs Iimitatifs ?

a) Le risque d'evasion et d'evitement fiscal amene virtuellement tous les
pays a combiner fiscalite directe et indirecte pour reduire les avantages
de I'evasion et imposer indirectement ceux qui s'y adonnent . S i

les personnes a haut revenu sont plus a meme d'eviter I'impot, la
structure de la fiscalite indirecte doit etre progressive .

b) Si le regime d'impot sur le'revenu ne traite pas les personnes ayant
un revenu imposable negatif d'une maniere symetrique a celle des
contribuables a revenu imposable positif, des mecanismes supple-
mentaires favorisant les bas revenus peuvent contribuer au bien-etre

collectif.

c) II est possible que I'bat manque tout simplement des donnees

necessaires a la mise en oeuvre d'une fiscalite directe optimale . En

revanche, il peut etre bien renseigne sur le genre de produits que

consomment les moins nantis et leur accorder un traitement fiscal

privilegie .

iii . S'il existe des industries d'echelle a rendement decroissant, et si des
taxes optimales peuvent etre imposees, il convient de tarifer au coot
marginal (sous reserve du point ii ci-dessus) les pertes etant couvertes
par les recettes fiscales generales .

iv . Une grande partie des ouvrages sur la redistribution ne tiennent compte
que des differences entre la capacite lucrative des personnes . Toutefois,

il peut exister d'autres caracteristiques entrainant des ecarts d'utilite
entre les menages. Si oui, des instruments de redistribution axes sur ces

autres caracteristiques peuvent completer le mecanisme de transfert
fiscal dans I'arsenal des moyens de redistribution de I1tat . En outre, le

rapport perte d'efficience-gain d'equite peut alors etre tres different d e

- celui de la redistribution fondee sur le revenu . Si les caracteristiques

peuvent We observees directement, la perte d'efficience causee par la
redistribution sur ces bases se limiterait au coot de la perception des

revenus requis pour financer les transferts .

v . De fait, les gouvernements puisent dans leur budget des depenses pour
des programmes qui ont d'importants effets redistributifs . Ces derniers



en sont d'ailleurs, dans bien des cas, la principale raison d'etre . La pres-

tation uniforme par le secteur public de biens quasi prives peut ameliorer
le bien-etre collectif si elle avantage relativement plus les moins nantis .
Dans la mesure ou ces prestations peuvent etre reservees aux moins
nantis, elles representent des instruments de redistribution encore plus

eff icients. C'est vrai meme si I'on utilise a plein le potentiel redistributif

de I'impot sur le revenu :

Dans la suite de cette section nous examinons I'application de ces principes

generaux au cas du transport des voyageurs .

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

L'tVENTAIL DES MOYEN S

II peut etre utile de dresser d'emblee un catalogue general des moyens
de promouvoir I'equite dans la fourniture des services de transport de

voyageurs. Ces instruments relevent de trois types : mesures fiscales,

subventions et reglements .

II est possible d'appliquer aux services de transport des voyageurs
des taux de taxe de vente preferentiels . Ces taux peuvent etre limites
a certains types de services, soit ceux utilises par les moins nantis .

Exemple : I'exoneration des transports en commun urbains de la taxe
sur les produits et services federale .

ii . La politique de tarification des moyens de transport etatiques, tels que
le rail, constitue un outil apparente au precedent . Tout prix superieur au

cout marginal equivaut a une taxe d'accise . II peut exister des raisons

d'equite pour pratiquer des prix differents du cout marginal, de meme
que des raisons corollaires moins determinantes .

iii . Le transport des voyageurs tend a requerir une infrastructure conside-
rable (routes, aeroports, voies ferrees, etc.) qui oblige a absorber d'impor-

tants frais generaux . Cela en fait des services a prix de revient qui ne
decroit que lentement avec le volume. Le secteur public peut fournir

I'infrastructure ou contribuer a son financement . Dans l'optique de

I'economie de bien-etre, ce peut etre Ia un procede rationnel dans la
mesure ou il permet a ces entreprises de rapprocher leurs prix du cout
marginal au lieu de tarifer au coOt moyen .



iv . Des services de transport speciaux peuvent etre fournis a un tarif inferieur
au prix de revient aux malades, aux personnes handicapees et agees .
II peut s'agir d'ambulances, d'installations adaptees aux fauteuils rou-
lants etc . Ils peuvent etre offerts dans le cadre de services de transport
publics, ou bien leur fourniture par le secteur prive peut etre subventionnee
ou reglementee .

v. Les services de transport desservant des regions isolees et defavorisees
peuvent etre subventionnes en ce sens qu'ils sont assures m@me lorsque
I'analyse cout-avantages conventionnelle, sur la base des excedent s
de consommateur et de producteur, ne les justifie pas .

vi . Enfin, des tarifs preferentiels peuvent etre consentis a des categories de
personnes identifiables, telles que les personnes agees, les personnes
handicapees, etc ., independamment des prix preferentiels applicables a
tous qui peuvent deja etre pratiques. Idealement, le manque a gagner
devrait etre couvert par les recettes generales .

Ce n'est la qu'une liste partielle, en ce sens qu'iI peut exister d'autres
methodes par lesquelles les politiques gouvernementales peuvent prendre
preseance sur les pures considerations commerciales pour le transport
des voyageurs . Toutefois, elles suffisent a illustrer notre propos .

Certains de ces procedes reviennent a offrir des services a perte et la ques-
tion se pose naturellement de savoir comment les financer . L'ideal serait
d'imputer au budget de I'Etat tout coOt special resultant d'une mesure en
faveur de I'equite . Cette prise en charge peut prendre la forme d'une sub-
vention ou de la fourniture directe par I'Etat du service . Cela West cependant
pas toujours possible integralement . On ne peut toujours isoler le coOt
d'installations speciales, par exemple celles destinees aux personnes handi-
capees, imposees par reglement . On peut certainement trouver maints
exemples, dans d'autres contextes, ou des normes reglementaires ne
donnent pas lieu a indemnisation financiere, telles que normes de sante et
de securite, normes de construction et reglements de zonage . Une solution de
rechange, dans certains cas, pourrait etre d'accorder une deduction fiscale
genereuse ou un credit d'imp8t a I'egard des depenses supplementaires
resultant d'obligations reglementaires visant I'equite en matiere de trans-
port . Une partie du cout, au moins, sera ainsi prise en charge par le Tresor
public au lieu d'etre imputee aux autres usagers .



3 . LES SUBVENTIONS AU TRANSPORT DES VOYAGEURS, INSTRUMENT

DE REDISTRIBUTION DES REVENU S

Supposons que les services de transport voyageurs ne soient rien d'autre
qu'un bien parmi d'autres que les menages acquierent. La quantite de biens

achetes par les menages depend de leur revenu et de leurs preferences, et
le gouvernement peut observer leur revenu aux fins de la redistribution .

Quels arguments peut-on faire valoir en faveur d'un traitement fiscal prefe-
rentiel du transport des voyageurs clans le cadre de la politique generale de
redistribution des revenus? Comme on I'a vu, deux considerations peuvent
amener a completer la fiscalite directe redistributive par la taxation allegee

de certains produits . Commengons par la premiere . La fiscalite redistribu-

tive n'impose que le revenu reel. provenant d'activites marchandes ; le

revenu d'activites non marchandes (loisirs et production autoconsomrriee
des menages) echappe a I`impot . Si differents produits presentent des degres

differents d'interchangeabilite ou de complementarite avec des activites
non marchandes (c'est-a-dire si la fonction d'utilite n'est pas separable), une

taxation differentielle des produits se justifie . Malheureusement, il West pas
aise de structurer cette taxation differentielle, car elle a des repercussions a

la fois sur I'equite et sur I'efficience. Les effets sur I'equite militent en faveur
de taux de taxe inferieurs (subventions superieures) sur les biens de pre-
miere necessite et de taux plus eleves•sur les articles de Iuxe22 . Les effets
sur I'efficience incitent a taxer moins les produits interchangeables avec les

biens non marchands, et vice versa . Ainsi, par exemple, un produit de pre-
miere necessite qui est egalement substituable a des biens non marchands

appelle clairement une subvention . Cependant, des cas conflictuels peuvent

egalement se presenter .

Les caracteristiques de la demande de services de transport voyageurs

varient en toute probabilite selon le mode . On peut penser .que l'autocar
presente une moindre elasticite-revenu de la demande, suivi de I'automo-

bile et de I'avion . L'elasticite-revenu de l'autocar peut aussi etre relativement

faible par rapport a tous les autres produits . Si oui, le souci de I'equite inci-

tera a subventionner le transport par autocar . Si le moyen de transport

sert aussi a se rendre au travail, par opposition aux activites de loisir, il est
egalement complementaire avec I'activite laborieuse, auquel cas les consi-
derations d'efficience poussent aussi a le subventionner . Pour peu que l'on

fasse sien ces arguments empiriques, on peut justifier theoriquement les
subventions aux modes de transport utilises par les categories a faible



revenu meme clans un monde ou rien ne limiterait la progressivite de I'impot
sur le revenu . En revanche, d'autres, modes de transport, tels que les deplace-
ments interurbains, peuvent tendre a etre plus facilement substituables au
travail West-a-dire etre plus complementaires des loisirs), auquel cas on les
taxerait pour des raisons d'efficience . Une complication supplementaire,
bien entendu, tient au fait que le gouvernement ne dispose pas forcement
des donnees voulues pour concevoir I'impot sur le revenu optimal . S'il se
sent neanmoins suffisamment assure de connaitre les biens de premiere
necessite, il peut operer en connaissance de cause une certaine redistribution
par le biais de subventions a certains produits particuliers .

Cette argumentation generale en faveur des subventions a certains services
de transport peut etre etayee par quelques considerations subsidiaires, dont
notamment I'argument du «pis-aller», qui concerne davantage I'efficience
que I'equite. II veut que si le prix d'un produit estfixe en dessous de son
coOt marginal, les autres produits qui lui sont substituables soient tarife s
de la meme faqon . Dans le cas du transport de voyageurs, on dit que les
deplacements en automobile sont tarifes en dessous de leur coOt social
marginal du fait que leur prix ne reflete pas integralement des facteurs tels
que le coOt des embouteillages, du reseau routier et de la pollution23. De
meme, on peut considerer que les voyages aeriens sont tarifes en dessous
de leur coOt marginal si les compagnies aeriennes n'ont pas a en absorber
integralement le coOt par usager marginal . Etant donne que les transports en
public de surface sont clans une certaine mesure substituables a ces modes,
on peut invoquer le principe du pis-aller pour justifier leur tarification a un
niveau inferieur a leur coOt marginal .

Le deuxieme argument fait appel a la notion que Ia redistribution au profit
.des pauvres peut repondre aux preferences 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 clans cette
categorie, on trouverait des partisans enclins a les subventionner . Le poids
de cet argument semble cependant moindre que les deux precedents .

Nous avons considere jusqu'a present que les mecanismes de redistribution
bases sur I'impot sur le revenu pouvaient etre employes sans contrainte . Si,
au contraire, des restrictions existent, le subventionnement de biens et de
services relativement plus essentiels pour les categories a faible revenu se



justifie d'autant mieux . Comme on I'a vu plus haut, le principal facteur mili-
tant pour le recours combine a la fiscalite directe et indirecte sont I'evasion
et I'evitement massif que pourrait provoquer I'emploi exclusif de la fiscalite

directe . Aussi n'utilise-t-on pas a plein le potentiel redistributif des impots

directs . Dans ces conditions, le traitement fiscal preferentiel des produits

de premiere necessite est theoriquement fonde . Outre la nourriture, le loge-
ment et I'habillement, les services de transport utilises par les categories a
faible revenu peuvent ainsi jouir d'un traitement de faveur .

II est possible que la fiscalite directe, pour une raison ou pour une autre,
ne traite pas symetriquement les contribuables qui se trouvent de part et

d'autre du seuil d'imposition . Certaines contraintes peuvent interdire au

systeme des credits d'impot remboursables de jouer pleinement . Par ailleurs,

certains des mecanismes de transfert dependent essentiellement des pro-
vinces et peuvent ne pas etre totalement harmonises avec la structure de

I'impot sur le revenu federal . La encore, le traitement fiscal privilegie des
produits de premiere necessite peut etre une fagon pratique de compenser
les insuffisances des transferts aux personnes a faible revenu .

4. LES SUBVENTIONS AU TRANSPORT DES VOYAGEURS CONSIDIERIt

COMME INDUSTRIE A COUTS DECROISSANTS

Certains types de services de transport de voyageurs se caracterisent par
des rendements decroissants a I'echelle, du fait de leurs importants frais

fixes . Dans un monde parfait, les couts fixes seraient defrayes a partir des
recettes generales sans provoquer de distorsion, et le coOt marginal serait

le prix paye par les usagers . Les decisions d'investissement seraient prises
sur la base de calculs d'excedents nets, plutot que de profits financiers .

Tout ecart entre le prix et le coOt marginal devrait etre traite comme I'equi-
valent d'une taxe indirecte, si bien que les arguments ci-dessus s'applique-

raient . Ainsi, si l'on veut, pour des raisons d'equite, accorder un traitement
preferentiel au service ferroviaire voyageurs, mettons, ce dernier devrait

etre exploite a perte . Dans le cas des autocars, le recouvrement des frais
fixes sous forme de taxes etde redevances de diverses sortes est appare-
mment sur le point d'etre acheve, ainsi que le signalait le Rapport interi-
maire de la Commission royale . De ce fait, en I'absence de nouvelles taxes

indirectes, on est peu eloigne, clans la pratique, d'une tarification au coOt
moyen, c'est-a-dire a un niveau superieur au coOt marginal .



5. LES SERVICES DE TRANSPORT DES VOYAGEURS CONSIDtRtS COMME
AIDE DISPENStE SELON DES CRITILRES AUTRES QUE LE REVEN U

Jusqu'a present, nous avons pane de I'integration des principes d'equite
clans le traitement fiscal general et la tarification des services de transport
de voyageurs . Nous avons mis I'accent sur la redistribution entre menages
basee sur le revenu et sur les lacunes eventuelles de la redistribution par le
biais de I'impot direct . Nous allons maintenant nous interesser au fait qu'iI
existe d'autres criteres que le revenu pouvant presider a .Ia redistribution. II
est evident que les pouvoirs publics ont effectivement recours a nombre de
mesures de ce genre. Pour rappeler nos propos anterieurs, une bonne part
de la redistribution passe par des mecanismes autres que la fiscalite et
repose sur des considerations autres que le revenu . Le systeme de sante
procede a une redistribution sur la base de I'etat de sante ; Ie .systeme de
pension est axe sur la cohorte d'age ; I'assurance-chomage est fonctio n
de la situation professionnelle (et, dans une certaine mesure, du secteur
d'activite et de la region de residence) etc . La question est donc de savoir
si certains aspects du transport voyageurs contribuent a I'equite selon
des caracteristiques autres que le revenu .

Les considerations d'equite selon des criteres autres que le revenu sont,
d'une certaine fagon, plus ambigues que celles fondees sur le revenu . En
effet, clans le cas de ces dernieres, le souci d'equite peut etre incorpore
clans la fiscalite directe, le degre de progressivite etant laisse a la discretion
des responsables de la politique generale de redistribution des revenus . En
revanche, Iorsque la redistribution procede d'autres facteurs ; on est amene
a formuler un jugement quelque peu subjectif sur le degre de redistribution
qui est equitable . Nous avons vu precedemment, au sujet des fonctions de
bien-etre collectif que, selon le degre d'aversion a I'inegalite pour leque l
on opte, on obtient des distributions de revenu optimales tres differentes
Iorsque les individus pr6sentent des fonctions d'utilite differentes . Lorsque
I'aversion a I'inegalite d'utilite est tres faible (utilitarisme), le revenu sera
distribue en faveur de personnes qui generent I'utilite de fagon plus
«efficiente», et inversement . Par exemple, si I'on admet que les personnes
handicapees convertissent difficilement le revenu en utilite, les tenants de
l'utilitarisme leur concederaient relativement peu de ressources, c'est-a-
dire qu'ils ne chercheraient pas a compenser leur handicap . Par contre, les
fonctions de bien-etre collectif presentant une forte aversion a I'inegalite
d'utilite (les fonctions maxi-min) ameneraient a transferer suffisamment de



ressources aux personnes handicapees pour compenser leur difficulte a

convertir le revenu en utilite . Cela pourrait aboutir a une redistribution

substantielle, particulierement si les pertes .d'efficience associees a ces

transferts sont faibles . Le choix, dans ce cas, sera determine essentielle-
ment par un jugement de valeur, se traduisant par ce que nous avons appele

le degre d'aversion a I'inegalite d'utilite . II est tres difficile de cerner les

implications de tout cela sur le plan des politiques a suivre puisque, selon
le jugement de valeur que Von formule, on peut aboutir a virtuellement

n'importe quel schema de redistribution . Meme la direction du transfert de

ressources vers ou a partir de personnes presentant des caracteristiques

particulieres est affaire de jugement .

Qui plus est, il ne suffit pas de savoir si certains modes de transport de
voyageurs sont associes a des categories de personnes qui, pour des raisons

d'equite, meritent une attention speciale . II faut determiner egalement s i

la prestation des services de transport est la methode la plus efficiente de

realiser l'objectif. Si les caracteristiques sont identifiables et observables, il
peut etre preferable de verser des subventions en especes directement aux
personnes concernees plutot que de leur fournir des services en nature .

Cela est essentiellement une affaire d'efficience .

IJ y a tout un eventail de caracteristiques influant sur I'utilite qui peuvent etre
prises en compte sur le plan du transport de voyageurs . De fait, un certain

nombre d'entre elles sont mentionnees dans le programme de recherche

de la Commission royale . Passons-les en revue .

Les personnes handicapees

Leur mobilite reduite constitue a I'evidence l'un des principaux inconvenients
que connaissent les personnes handicapees, et l'on peut donc envisager a
priori de leur fournir des services speciaux de transport . Pour justifier un

traitement preferentiel des personnes handicapees en general, il faut pos-
tuler que la societe eprouve une aversion a .I'inegalite d'utilite. Admettons

qu'il en soit ainsi . L'aide peut alors prendre la forme de transferts monetaires

ou de services en nature, ou d'une combinaison des deux . Les personnes

handicapees beneficient aujourd'hui d'une aide monetaire octroyee par le
biais de I'impot sur le revenu, sous forme d'un credit d'impot axe sur I'inva-
lidite et de la deductibilite des frais medicaux supplementaires lies au han-

dicap. Ce n'est pas s'aventurer beaucoup que de dire que les montants
distribues par ces deux mecanismes restent loin de compenser les personnes



handicapees pour la perte d'utilite causee par leur invalidite . De fait, I'aver-
sion a I'inegalite implicitement contenue dans ces deux mesures est proba-
blement tres inferieure a celle qui .preside au systeme de redistribution axe
sur la capacit6 lucrative, le chomage et la maladie . Par ailleurs, le credit
d'impot ne distingue pas entre les divers degres d'invalidite, comme il
serait necessaire de le faire si l'on voulait redistribuer veritablement en
fonction des differences de niveau d'utilite . Cela est du sans doute au fait
qu'il est difficile d'etablir avec un minimum de precision les degres relatifs
d'invalidite . Meme les criteres d'admissibilite au credit d'impot pour per-
sonnes handicapees laissent place a une grande incertitude . En outre, la
deductibilite des frais medicaux supplementaires ne compense que de fa~on
tres reduite la perte d'utilite causee par I'invalidite . On pourrait attendre a tout
le moins la prise en charge entiere par I'Etat de ces frais, au lieu de la com-
pensation partielle que represente la reduction d'impot correspondante . La
deduction reflete au mieux le cout supplementaire de I'activite lucrative
qu'implique I'existence de ces frais medicaux .

Les personnes handicapees beneficient aussi de certains services en nature .
Dans la mesure ou leurs frais medicaux sont assurables, ils leur sont fournis
gratuitement24 . Encore une fois, cela compense en partie les frais medi-
caux resultant de I'invalidite, mais non la perte d'utilite que cette derniere
entraine (telle que la souffrance, etc .) . Cela est sans doute le role des transferts
monetaires . Certaines provinces offrent des services d'assistance sociale aux
personnes handicapees qui sont analogues a I'assurance-maladie integrale .
Comme cette derniere, ils representent des transferts lies directement au
degre d'invalidite . Les personnes plus atteintes, en ce sens qu'elles requie-
rent davantage de soins medicaux et de services sociaux, regoivent une
aide proportionnellement plus importante . Cela semble We un moyen effi-
cient de differencier entre les personnes ayant differents degres d'invalidite .

La fourniture de services de transport aux personnes handicapees, notam-
ment autobus accessibles aux fauteuils roulants, installations speciales
clans les gares ferroviaires, routieres et aeroportuaires, fauteuils speciale-
ment congus, toilettes speciales, etc ., sont directement analogues aux
services medicaux et sociaux en nature . C'est une forme d'assurance
sociale dont les prestations sont liees au degre de formes particulieres
d'invalidite . II me parait defendable, clans I'optique de I'equite, d'offrir ces
services gratuitement, et ce pour deux raisons . Premierement, la gratuite
mettrait ces services sur un pied d'egalite avec I'assurance-maladie, qu i
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applique elle-meme un jugement de valeur axe sur I'equite . Deuxiemement,

elle traduirait un niveau minimal d'aversion a I'inegalite d'utilite, compara-
ble a ce qui semble etre admis clans le cas du systeme 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 coOt devrait etre impute au budget general . Cela

pourrait prendre la forme d'une subvention au prestateur, lorsque celui-ci
est un exploitant prive, mais ce mecanisme risque d'etre difficile a adminis-

trer. La methode la plus rationnelle serait un credit d'impot couvrant au

moins une partie du cout de la fourniture des services .

Les pauvres

Ce sont des considerations sensiblement differentes qui peuvent justifier la
prestation de services de transport aux pauvres, si l'on entend par ce quali-

ficatif les personnes a faible revenu. Bien sur, il se peut qu'un . pauvre soit

pauvre en raison d'une invalidite ou, comme on le verra plus loin, en raison
d'une penurie d'emplois clans sa province . Cependant, en general, on peut

considerer la pauvrete en soicomme le resultat d'une capacite lucrative
moindre plutSt que d'une moindre aptitude a transformer le revenu en uti-

lite. Cela etant, les services de transport ne sont qu'une categorie de biens
parmi beaucoup d'autres que les pauvres consomment, tels que nourriture,

logement, habillement, etc. Aussi, les politiques visant le traitement equi-
table de ces personnes sont-elles principalement axees sur le systeme de

redistribution fiscale .
I

L'argumentation en faveur de transferts en nature repose largement sur la
notion que les services de transport de voyageurs sont substituables a des
activites non marchandes . A mes yeux, cela prete a discussion . Evidemment,

si une grande partie de la fiscalite est indirecte, on peut justifier que cette
derniere prenne en compte certaines normes d'equite, et notamment que
les services dont les personnes a faible revenu font une consorrimation
relativement plus intense soient tax6s a des taux preferentiels . Nous en

avons deja pane plus haut de fagon detaillee et il n'est pas necessaire d'y

revenir ici .

Les habitants des regions isolees

A I'evidence, ils ont davantage besoin de services de transport que d'autres
pour parvenir au meme niveau d'utilite . Ils doivent y consacrer une part

relativement plus importante de Ieur budget . Aussi, il semble naturel, a
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premiere vue, de leur offrir ces services a cout reduit . Un certain nombre
d'elements entrent en ligne de compte a cet egard . Premierement, il faut
determiner si la residence clans une region isolee doit etre traitee comme
une caracteristique exogene de la personne, ou comme une caracteristique
pouvant etre acquise a faible cout . En d'autres termes, il faut savoir si le
cout de I'etablissement de ces habitants clans une region moins isolee, y
compris le cout psychologique, est faible ou eleve . S'il est eleve, mettons a
cause de I'attachement culturel au lieu de naissance, alors la residence clans
une region isolee peut We traitee comme une caracteristique independante
du revenu qui pese directement sur I'utilite . II s'agit alors de comparer les
niveaux d'utilite des habitants des regions isolees avec ceux des habitants
des regions peuplees25 . Si I'on juge que-la residence clans une region isolee
est en soi une caracteristique reduisant I'utilite, on sera fonde a compenser
I'ecart si I'on eprouve une aversion a I'inegalite . Toutefois, cette compensa-
tion pourrait prendre aussi la forme de transferts monetaires, tels que credits
d'impot, au lieu de transferts en nature . Dans ce cas, le transfert monetaire
pourra n'etre lie qu'a la residence en region isolee, independamment de
toute autre caracteristique .

En revanche, des transferts en nature peuvent etre justifies si la perte d'uti-
lite resultant de la vie en region isolee etait Iiee au niveau de consommation
de services particuliers . Par exemple, la desutilite peut We en rapport avec
la quantite de services de transport consommes . La plus grande desutilite
peut etre celle des personnes qui ont a se deplacer souvent et qui encourent
donc des frais plus eleves que les autres . II ne serait sans doute pas pratica-
ble d'octroyer des transferts monetaires aux menages selon leur besoin de
se deplacer, car ce dernier risque d'etre difficile a mesurer cas par cas . Dans
ces conditions, le ciblage de I'aide au moyen de subventions aux transports
peut etre une methode de redistribution efficiente .

II convient de souligner que si le coOt de I'etablissement clans les regions
isolees n'etait pas prohibitif, des complications surgiraient . La population
de ces regions serait alors un melange d'habitants qui y sont nes et choisis-
sent d'y demeurer et de migrants . Ces derniers requierent probablement
quelque compensation financiere pour surmonter le coOt psychologique de
I'etablissement clans la region isolee . Dans ce cas, leur revenu reel differera
systematiquement de leur revenu apparent et le systeme de transfert fiscal
devrait en tenir compte . En effet, la redistribution fiscale basee sur le revenu
apparent serait une dissuasion systematique a I'etablissement clans la region,



puisque le surcroit de revenu compensant le cout psychologique serait

impose. On ralentirait ainsi le mouvement migratoire vers la region isolee,

facteur d'inefficience. Le remede, en I'occurrence, serait alors un traitement

preferentiel par le biais de I'impot sur le revenu, plutot que la prestation de

services en nature .

A I'inverse, si le coOt de la migration ne posait pas d'obstacle a Ia mobilite

vers ou a partir des regions isolees, on pourrait considerer que leurs habi-
tants y resident parce qu'ils y trouvent le meilleur revenu . Dans ce cas, il n'y
aurait aucune raison evidente de differencier par I'impot sur le revenu entre

les habitants des diverses regions du pays . La meme argumentation presi-
derait a I'octroi de services en nature que dans les autres cas ou Von com-

plete la redistribution fiscale directe par des taxes de vente differenciees .

Si les services de transport de voyageurs dans les regions isolees etaient
substituables a des activites non marchandes, on serait fonde a les offrir a

un tarif preferentiel . De meme, sur le plan de la fiscalite indirecte, si les
services de transport etaient de premiere necessite pour les habitants des
regions isolees, il serait justifie de leur appliquer des taux de taxe de vente

preferentiels .

La population des provinces demunie s

Son cas est similaire a la population des regions isolees, a quelques excep-

tions pres . En effet, ce qui distingue les habitants des differentes provinces
est le comportement de leur gouvernement provincial respectif . Dans une

federation decentralisee ou les provinces exercent d'importantes responsa-
bilites en matiere de fiscalite et de depenses, il y a de bonnes raisons econo-
miques, qui procedent aussi bien de considerations d'equite que d'efficience,

d'instaurer un systeme de perequation26. L'objectif de cette perequation est

bien resume au paragraphe 36(2) de la Loi constitutionnelle de 1982, qui

oblige le gouvernement federal a«faire des paiements de perequation pro-
pres a donner aux gouvernements provinciaux des revenus suffisants pour
les mettre en mesure d'assurer les services publics a un niveau de qualite
et de fiscalite sensiblement comparables» . Divers instruments sont mis en

oeuvre au Canada a cette fin, dont la perequation, le Financement des pro-
grammes etablis et le Regime d'assistance publique du Canada . La pere-

quation, en theorie, a pour effet d'aplanir les ecarts entre la capacite fiscale

des provinces .



L'application de ce principe aux transports des voyageurs depend, premiere-
ment, de la mesure dans laquelle on tient ces derniers pour des services
publics et, deuxiemement, du degre de responsabilite des provinces en la
matiere . Si on estime qu'il s'agit d'un service public, ce ne peut guere etre
que pour les raisons d'equite que nous avons vues plus . haut .lVleme si l'on
tient les provinces pour responsables de leur prestation (notamment les

transports en commun urbains, les services d'autocar, le reseau routier,
etc.), le gouvernement federal peut neanmoins desirer etablir des normes
d'equite, puisqu'il exerce une part de responsabilite a cet egard aux termes
du paragraphe 36(1) . En l'occurrence, il ne peut intervenir que par des
moyens indirects, par exemple incitations fiscales ou transferts conditionnels
aux provinces respectant certaines normes nationales . II ne peut Iegiferer
directement dans la sphere de competence provinciale, ce qui implique qu'il
ne peut non plus imposer des normes par voie reglementaire . II n'entre
pas dans notre propos d'analyser en detail I'application au transport voya-
geurs des arrangements financiers federaux-provinciaux, mais les objectifs
d'equite ultimes que le gouvernement federal est susceptible de vouloir
imposer sont les memes que ceux que nous avons deja passes en revue .

Les personnes agees

Voyons une derniere categorie de personnes non explicitement mentionnees
comme defavorisees, mais qui pourraient neanmoins We traitees comme
telles, a savoir les personnes agees. Leur cas nous concerne car elles peuvent
We particulierement dependantes de certains services de transport . Sur le
plan des principes, leur situation est essentiellement la meme que cell e
des personnes handicapees27 . L'age est une caracteristique observable qui
influe sur I'utilite, et ce a tous les niveaux de revenu . Par consequent, on
peut etre amend, pour des raisons d'equite, a operer des transferts mone-
taires en fonction de I'age . En outre, qans la mesure ou I'utilite varie avec le
besoin de services de transport, la prestation de tels services est egalement
justifiable pour des motifs d'equite .

IV. RESUM E

Nous nous sommes attaches a passer en revue les arguments pouvant jus-
tifier que l'on fasse de I'equite un critere de la politique etatique ; a deter-
miner les moyens de concretiser ce souci, soit la fiscalite et les transferts
directs et indirects, I'assurance sociale, les depenses budgetaires, les



transferts en nature et la reglementation ; et, enfin, a isoler tout ce que cela

implique pour les services de transport des voyageurs . Nos principales

conclusions peuvent se resumer comme suit :

• Les choix politiques supposent necessairement des jugements. de valeur .

II est. pratique de concevoir ces derniers comme des elements d'une fonc-
tion de bien-etre collectif, qui est un agregat des utilites individuelles . Un

jugement de valeur primordial reside dans le degre d'aversion a I'inega-

Iite d'u.tilite . Selon que cette aversion est plus ou m .oins forte, on, optera

pour des politiques de redistribution tres differentes, depuis la plu s

progressiste jusqu'a la plus regressive .

• L'utilite individuelle depend d'un certain nombre de facteurs, dont I'apti-
tude a I'activite remuneree, I'effort, et d'autres caracteristiques telles
que la sante, I'invalidite, I'age, I'emploi et le lieu de residence, pour n'en

nommer que qu :elques-uns . On peut axer une politique redistributive sur

chacune de ces dimensions .

• La redistribution fiscale classique, basee sur le revenu, vise principalement

les inegalites resultant des differences de capacite lucrative . Son potenliel

est limite, d'une part parce qu'il existe des sources d'utilite autres que le

revenu, et d'autre part, parce que le revenu ne° depend; pas seu-lement de

['aptitude, mais aussi de I'efFort. En. d'autres termes, on gagne en equite

ce que l'on perd en eff icience et reciproquement . Les etudes ont demon-

tre I'existence. de limites strictes au potentiel redistributif des taxes et

transferts bases sur le revenu .

• Les pouvoirs publics mettent en oeuvre aussi des mecanismes de redis-
tribution independants du revenu, dont certains passent par la fiscalite

directe . De fait, une bonne partie des depenses budgetaires ont la

redistribution pour principale raison d'etre . C'est le cas, notamment, de

programmes aussi importants que I'assurance-chomage, les pensions,

les soins medicaux, I'assistance sociale et meme I'education publique .

Nombre d'entre eux sont axes sur des caracteristiques autres que le

revenu. Dans d'autres cas, la prestation publique de biens quasi prives

peut contribuer egalement a. la red .istr.ibution; s'ils profitent relativement

plus aux categories a fa.ible revenu .

• Sur le plan fiscal, les pouvoirs publics font appel a une combinaison d'impbts
directs et de taxes indirectes bien que, en principe, il vaudrait mieu x

se contenter de-preievements directs . Les taxes indirectes deviennent



necessaires pour contrecarrer I'evasion fiscale et reduire l'incitation a la pra-
tiquer . On peutjustifier .l'introduction d'un certain degre de progressivite

dans la fiscalite indirecte .

• Pour ce qui est de I'application de ces principes au .transport des voyageurs,
la prise en compte des considerations d'equite au niveau de la prestation
des services peut etre consideree comme un moyen de completer les
transferts fiscaux bases sur le revenu, ou.de compenser les differences
d'utilite decoulant de caracteristiques autres que la capacite lucrative .

• En tant qu'instrument de redistribution des revenus, le subventionnement
de certaines formes de transport de voyageurs peut servir a rendre plus
equitable la fiscalite indirecte . Les raisons de le faire ne manquent pas et
nous les avons passees en revue dans-le texte . Les subventions devraient
concerner les modes de transport utilises principalement par les categories
a faible revenu .

• Les considerations d'efficience peuvent militer egalement en faveur de

subventions au transport de voyageurs. En effet, d'une part, il peut s'agir

d'industries a co O t decroissant qui tourneraient a pe rte avec une tarifica-

tion optimale . D'autre pa rt , I'argument du «pis-aller» veut que, si ce rtaines

formes de transport sont disponibles a un tarif inferieur au coOt social
marginal (comme le transport routier), les autres devraient I'etre aussi .

• Les subventions a des formes pa rt iculieres de services de transport des
voyageurs peuvent repondre egalement au souci d'aider des categories
presentant des caracteristiques d'utilite particulieres, autres que la capa-
cite lucrative . Cela est pa rt iculierement vrai des personnes agees, per-
sonnes handicapees et malades, et. peut s'appliquer aussi dans une
certaine mesure aux regions isolees .

En resume, il existe de bonnes raisons de faire entrer en ligne de compte
les considerations d'equite dans la prestation des services de transport
de voyageurs. Cela suppose qua Von formule des jugements de valeur et
qua l'on soit raisonnablement assure des relations entre diverses formes
de transport des voyageurs et les caracteristiques individuelles qu i
determinent I'utilite .



ANNEXE

La presente annexe a pour but de presenter certaines conceptions du choix
social et des fonctions de bien-etre collectif rencontrees dans la litterature
specialisee qui conditionnent le sens de la notion d'equite et son application
a I'evaluation des politiques gouvernementales . Le point de depart en est le
theoreme des possibilites d'Arrow mentionne clans le texte . Rappelons ce

qu'iI dit : Si la seule donnee dont on dispose est le classement preferentiel
des options opere par les individus, si aucune restriction West imposde la
forme des classements individuels et si le principe de Pareto et I'indepen-

dance des alternatives,.etrangeres doivent We tous deux respectes, un vote
majoritaire ne peut garantir une hierarchisation rationnelle des options .

En reaction au theoreme des possibilites d'Arrow, deux ecoles de pensees

se sont formees . L'une, adepte du choix social positif, cherche a assouplir

certaines des contraintes techniques, telles que I'independance des alterna-
tives etrangeres ou la nature illimitee des classements individuels, et ce pour
eviter le ((regime de dictature» . Ces auteurs reflechissent au mecanisme par

lequel s'operent les classements sociaux plutot qu'a leurs proprietes norma-
tives et leurs travaux ne presentent guere d'interet pour nous . La deuxieme

ecole de pensees nous concerne davantage . Elle pratique I'analyse du

choix social normatifet reflechit a I'emploi de donnees plus etoffees sur les

preferences des menages . Nous nous limiterons donc aux theses de celle-ci .

Le theoreme des possibilites d'Arrow n'admet que le classement,ou la
hierarchisation d'attributions de ressources alternatives, c'est-a-dire substi-
tuables I'une a I'autre . La theorie du choix social normatif pretend y ajouter
des donnees mesurant et comparant les utilites individuelles . Naturelle-
ment, cela suppose des jugements de valeur supplementaires, autres que

ceux de I'individualisme et du principe de Pareto . La litterature sur le choix
normatif social est beaucoup trop importante et complexe pour que nous

en fassions le tour . Toutefois, il s'en dega9e une notion tres attrayante pour

nous, que voici : tenons pour vrai que les utilites des menages peuven t

etre mesurees et comparees entre elles . Sen (1977) a montre que, si les
contraintes imposees sont tres faibles, le classement social des divers etats

sociaux ne depend que des niveaux d'utilite obtenus clans chacun de ces
etats, et non de donnees etrangeres . Les contraintes en question sont le
domaine illimite, le principe d'indifference de Pareto et I'independanc e

ii



des variantes etrangeres . Dans la litterature economique, 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-etre collectif de type Bergson-
Samuelson comme outil conceptuel de classement des options sociales .

Nous prenons comme notre point de depart cette notion d'une fonction de
bien~etre collectif qui ne dependrait que des utilites individuelles . Pour la
rendre operationnelle, deux etapes restent a franchir . L'une consiste a trou-
ver le moyen de mesurer les utilites individuelles, mettons, en termes mone-
taires . L'autre consiste a ponderer ces mesures d'utilite dans la fonctio n

de bien-etre collectif . Cette derniere operation exige naturellement un
jugement de valeur . Voyons de plus pres chacune des deux .

La methode classique pour mesurer I'utilite d'un menage est d'employer
comme indicateur ce que l'on appelle une «metrique monetaire» . Tech-
niquement, une metrique monetaire associee a un niveau donne d'utilite est
le montant d'argent qui serait requis pour parvenir a ce niveau d'utilite avec
un ensemble donne de prix de reference pour tous les biens (loisirs compris) .
C'est ce que les economistes qualifient de fonction de depense. Les ecarts
de valeur de la fonction de depense selon deux attributions differentes
peuvent etre interpretes comme la variation compensatoire ou la variation
equivalente, selon I'ensemble de prix de reference utilise . La notion clas-
sique d'excedents de consommateur n'est qu'une mesure approximativ e
de la variation compensatoire ou equivalente . Le fait que la valeur de la
metrique monetaire depende de I'ensemble de prix de reference employe
ne fait que traduire le fait que I'utilite ne se laisse pas mesurer sans ambi-
gu'ite. A toutes fins pratiques, on peut considerer cette metrique monetaire
comme le revenu reel des menages . Si chacun avait une fonction d'utilite
identique et si le meme ensemble de prix de reference etait utilise par tous,
la fonction de bien-@tre collectif pourrait etre reecrite comme une fonction
de ces mesures du revenu reel plutot que des niveaux d'utilite . Nous
reviendrons plus loin sur la forme que pourrait prendre cette fonction
de bien-etre collectif .

Le revenu reel mesure comme ci-dessus est un indicateur raisonnable de
I'utilite si les personnes ont Ia meme fonction d'utilite, c'est-a-dire si elles ont
la meme capacite a transformer le revenu reel en utilite . Toutefois, il est des
cas evidents ou cette condition n'est pas remplie . La litterature specialisee
traite de deux d'entre eux :



.,_. ~ . ..~. : #Y~ .:, .. .~_ :__~a~:~~:: ~a . . .r~ : x:::a~>: : . . ;~; . .: :~a•~+i.., .., :?~~:~` `~~3F}~ :

Les variations de la taille et des caracteristiques des menages

Lorsque les menages comportent'des nombres differents de personnes d'age
different, ii est probable que I"utilite q,u'iis derivent d'un niveau donne de
revenu reel par personne differera . Par exemple, certains biens sont con-
sommes en commun par les membres du menage, si bien que des econo-
mies d'echelle sont possibles au niveau de la consommation . En, outre,
des.economies d'echelle : au niveau de la- production de services non mar-
chands peuvent etre realisees. Les economistes ont tente de tenir compte
de ces differences en ajustant les revenus reels au moyen d'un bareme
d'equivalence des menages. Celui-ci est construit de la maniere suivante :
premierement, on, choisit un menage de reference, par exemple une per=
sonne seule sans enfant. Ensuite, on calcule le bareme d'equival'ence pour
une personne.d'un menage de type x comme le ratio du revenu reel de .
cette personne au revenu reel, qui serait requis par une personne du menage
de reference pour parvenir au meme niveau d'utilite . En d'autres termes, le
bareme d'equival'ence peut.etre interprete comme le nombre de personnes
des menages du type x qui'sont equivalents a une personne du menag e
de reference; du point de vue de la capacite a transformer le revenu reel en
utilite . Le revenu reef equivalent est tout simplement le revenu reel pondere
par ce bareme d'equivalence . La method'e des baremes d'equivalence
est largernent utilisee d'ans fes- travaux empiriques pour tenircompte des,
differences de taille et de composition des families . . On pourrait s'en servir
egalement pour ponderer les, revenus reels selon diverses autres caracteris-
tiques, telles que les ecarts de cout d'emploi, les depenses medicafes, les
frais de demenagement, et le cout accru de Iar vie en region isolee .

II convient de noter egalement que la notion de bareme d'equivalence
des menages est tres analogue au principe de 1'6quitd.horizontale clans la
theorie fiscale. Cette der.niere veut que les personnes ayant .le m@me niveau
d'utilite soient tr:aitees de faCon identique par le regime fiscal (c'est-b-dire
paient le meme montant d'impot) . Cette idee est resumee par le dicton :
A es egaux doivent etre traites egal'ement» . En principe, c'est par I'assiette
fiscale que se realise I'equite horizontale . Autrement dit, I'assiette fiscale
doit etre ajustee par un systeme de deductions de faCon a ce que les per-
sonnes a utilite egale aient la meme assiette, meme si elles ont un revenu
avant impots tres different . Un meme bareme d'imposition peut afors etre
applique a I'assiette aj,ustee. Les economistes en tirent generalement argu-
ment pour plaider en faveur de deductions plutot que de credits d'impot



pour tenir compte de caracteristiques telles que la taille des familles,-les
depenses medicales, les frais d'education et d'emploi .

Les divergences entre fonctions d'utilite

Le cas ou des personnes differentes ayant un meme revenu derivent de ce
dernier des niveaux d'utilite differents pose un probleme analogue . Par
exemple, les personnes handicapees ou les malades peuvent avoir besoin
d'un revenu superieur pour parvenir au meme niveau d'utilite . II est plus
difficile de corriger ces divergences des fonctions d'utilite en raison des
problemes evidents d'identification et de mesure rencontres clans ces cas-
la . II faudrait probablement prevoir plusieurs series de deductions . Nous
verrons plus loin clans quelle mesure une correction totale est opportune .

Les fonctions d'utilite individuelle peuvent differer d'autres fagons encore .
Par exemple, les personnes peuvent donner leur preference a des types
de biens particuliers . Ainsi, certains privilegieront les loisirs, d'autres les
voitures rapides, d'autres encore Ia prise de risques, etc . La encore, iI serait
tres difficile de tenir compte de ces ecarts en raison des problemes de mesure
evidents qu'ils posent . Mais du point de vue de I'equite redistributive, il
n'est pas evident non plus qu'il faille en tenir compte .

Supposons que nous ayons resolu les difficultes de mesure de I'utilite
conque comme un revenu reel corrige des ecarts entre les menages et des
divergences entre fonctions d'utilite . L'etape suivante, en principe, sera
d'elaborer un systeme de ponderation en vue d'agreger ces mesures d'uti-
lite individuelle, c'est-a-dire degager une fbnction de bien-etre collectif .

C'est la ou interviennent les jugements de valeur cruciaux . Selon le type de
fonction de bien-etre collectif choisi, nous verrons emerger des politiques
de redistribution tres differentes, ainsi qu'on I'a vu dans le texte . Si nous
sommes disposes a former des jugements de valeur supplementaires, nous
verrons apparartre une forme generale simple de fonction de bien-etre
collectif permettant d'isoler un facteur cle de I'equite redistributive .

Pour commencer, posons un certain nombre de proprietes raisonnables

que la fonction de bien-etre social devra posseder . On tiendra pour acquis

qu'elle satisfait au principe de Pareto et qu'elle ne depend que des niveaux
d'utilite des menages, c'est-a-dire augmente avec les niveaux individuels .

400



Suivant en cela la plupart des auteurs, on exigera qu'elle presente encore
les proprietes techniques raisonnables que sont I'anonymat, la separabilite
et Ia quasi-concavite . L'anonymat signifie qu'iI n'importe pas quel menage
obtient quel niveau d'utilite : seuls les niveaux d'utilite eux-memes comptent .
Separabilite veut dire que, en hierarchisant deux attributions, seuls comptent
les menages qui ont une preference pour I'une ou I'autre, et que I'on ignore
les menages indifferents. (Cette propriete est due a Fleming (1952) qu i
s'en est servi pour arguer en faveur d'une fonction de bien-etre collectif
utilitariste) . Quasi-concavite est un terme technique qui revient a dire que
les courbes d'indifference sociale clans I'espace d'utilite ne peuvent etre
concaves par rapport au point d'origine . Ces exigences laissent subsister
une nombreuse famille de fonctions de bien-etre collectif . Ces dernieres
vont cependant differer I'une de I'autre par ce que l'on peut appeler leur
aversion a I'inegalite. Cette notion d'aversion a I'inegalite est illustrde clans
le texte pour le cas simple de deux personnes. Nous pouvons noter ici la
forme algebrique generale que peut revetir la fonction :

H
( Uh)1-

p

VV= 'L
h=1

1
P

• ou uh est le revenu reel du menage h, H le nombre de menages et p
I'aversion a I'inegalite, parfois aussi qualifiee de parametre d'equite . A
noter que pour p=0, nous avons la fonction utilitariste classique que nous
avons vue clans le texte . De meme, Iorsque p tend vers I'infini, la fonction
s'approche de la forme maxi-min, que nous avons vue egalement . De
fagon plus generale, plus grande est la valeur de p, plus grande est I'aver-

sion a I'inegalite d'utilite entre menages et plus grande I'incompatibilite
entre equite et efficience .

Les differences d'aversion a I'inegalite aux fins de la redistribution entrainent
des consequences que nous avons illustrees clans le texte avec I'exemple
des transferts redistributifs forfaitaires lorsque les deux personnes ont
un revenu total fixe . Toutefois, ce parametre peut devenir important clans
d'autres circonstances encore . Prenons deux autres cas : clans le premier
nous laissons varier le travail, tout en conservant le postulat que le revenu
peut etre redistribue d'une maniere no.n deformante ; clans le deuxibme
nous tenons compte du cout d'efficience de la politique de redistribution .



Conservons I'exemple des deux personnes ci-dessus, mais supposons
qu'elles aient les memes fonctions d'utilite . Considerons en outre qu'elles
touchent des salaires differents correspondant a leurs capacites differentes
et qu'elles puissent faire varier leur revenu on modifiant leur quantite de
travail . Ainsi, I'utilite dependra de la consommation (revenu apres impot)
et des loisirs. A est la personne avec le revenu superieur et Bcelle avec le
revenu inferieur. Le gouvernement est en mesure de redistribuer le revenu
par des versements forfaitaires et il s'agit de, decider I'ampleur de la redistri-
bution fiscale . Voyons les deux options extremes, l'utilitariste et la maxi-min .

Dans I'option utilitariste, le gouvernement redistribue le revenu jusqu'a ce
que I'utilite marginale de la consommation soit la meme pour Ies deux per-
sonnes. Ainsi que Stiglitz (1987) I'a montre, le fait d'egaliser I'utilite marginale
du revenu suppose une politique hautement redistributive qui, en fait, place
la personne avec le salaire superieur dans une situation, moins bonne que

.celle avec salaire inferieur . Dans le cas special ou la fonction d'utilite est la
somme de I'utilite de consommation et de I'utilite de loisir, on parvient a
la pleine egalite des revenus, mais la personne a salaire superieur travaille
davantage du fait qu'elle est mieux rernuneree .

L'option maxi.-min a ete etudiee. par Sadka (1976) . La, la fiscalite egalise
les niveaux d'utilite. Puisque les personnes a salaire eleve vont travailler
davantage, il faudra leur laisser un revenu superieur pour les garder au
meme niveau d'utilite que les personnes a bas salaire . Par consequent, le
regime fiscal sera moins progressif que dans I'option utilitariste . De fait,
rien n'indique au depart qu'il doive I'etre le moindrement . Selon la-forme

des fonctions d'utilite (c'est-a-dire I'interchangeabilite des Ioisirs et de la
consommation), I'impot peut etre regressif ou progressif .

Ainsi, meme sans faire entrer en ligne de compte les considerations d'effi-
cience, I'ambigu'ite est considerable quant au caractere redistributif a impri-
mer a la fiscalite . Tout depend de savoir si les fonctions d'utilite different ou

non, si les loisirs sont variables et, dans I'affirmative, dans quelle mesure ils
peuvent etre substitues a la consommation et, enfin, du degre d'aversion a
I'inegalite de la fonction de bien-etre collectif .

Une fois que I'on ajoute au tableau les considerations d'efficience, I'analyse
devient encore plus complexe, tandis que les ambigu'ites subsistent . Les

complications sont dues au fait que les transferts fiscaux redistributifs ne



sont plus forfaitaires, rnais deviennent fonction du :revenu .'La fiscalite
fausse,a'lors l'offre de travail, d'autant plus fortement que la redistribution

est,importante . Ce que I'on gagne en equite, on le per•d donc en efficience .
Malheureusement, I'analyse de,ce problerne est .tras complexe et la plupart

des auteurs ont .rlu fai-re a;ppel a des,rraethodes~de simulation . 11 existe une
somme enorme d'ouvrages sur ce que l'on a,ppeile « I'impot sur le revenu
optimal)) qui s'attachent a calculer le bareme d'im,pot sur le revenu ideal
selon toute une serie d'hypotheses censement realistes quant aux prefe-
rences individuelles et aux fonctions de bien-etre social . Le message qui
s'en,degage essentiellementestique le degre,optimal de progressivite de
I'impot surle revenu est etonnarnrnent faible28 . La liiterature n'etablit pas
tres clairement dans que'lle mesure cela est,d"u• aI'~incompatibilite entre
efficience et equite et dans quelle mesure a la variabilite des,loisirs en soi .

NOTES

1 . Voir, par exemple, Sen, 1970.

2 . Pour~un examen plus technique -et detailleide~ces arguments, voir Blackorby et Donaldson
(1990) .

3 . Cette question est traitee afond dans Boadway et Bruce !0984) .

4 . La premiere situation est possible parce que certains changements peuvent donner lieu a
une redistribution sans modification d'efficience . La condition de compensation .hypothe-
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'economie de bien-etre, un changement
qui suppose un•deplacement de :la societeIe ;long de la frontiere .d'utilite/possibilite,
ameliorant la situation des unset pejorant celle .desautres sans distorsion de I'economie
d'ensemble, ne pourrait etre classe selon la condition de compensation hypothetique . La
condition ne serait remplie ni pour le changement considere,,ni -pour un changement clans
la direction opposee . La possibilite que la condition de compensation soit contradictoire,
en ce sens qu'elle peut @tre satisfaite par un mouvement dans les deux sens, est bien
connue et porte le nom de Paradoxe de Scitovsky, d'a,pres Scitovsky, 1941 . II est expliqu8
en detail dans Boadway,et'Bruce, 1984 .

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

6 . On,l'appelle aussi parfois fonction de Bergson-Samuelson, .d'aprt5s Bergson, 1938, et
Samuelson, 1947 .

7 . Cette fonction de'bien-e`tre collectifremonte i3 Mill, 1921, et est pa rfois connue sous le
nom d'utilitarisme - classique . '

Z . C'est ce que •I'on appelle aussi parfois la fonction debien-etrecollectif raw/sienne,
d'apriss,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
limitee si l'on tient compte des possibilites de choix professionnel . On peut meme aboutir
dans ce cas a une redistribution perverse, ainsi que l'ont montre Boadway, Marchand et
Pestieau, 1990 .

11 . Pour un examen detaille du role de I'impot sur les societes, voir Boadway, Bruce et Mintz,
1987 . D'aucuns, certes, y voient un moyen de taxer les riches et voudraient imposer
davantage les societes, tant en relevant les taux d'imposition qu'en assujettissant les
societes a un impot minimal . On peut douter que I'impot sur les societes 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 marche international des capitaux et la
facilite avec laquelle les capitaux peuvent etre deplaces d'un pays a I'autre, une grande
part du cout de I'impot sur les societes est repercute sur les facteurs de productio n
non financiers, et particulierement la main-d'oeuvre .

12 . De fait, nombre de ces mesures prennent aujourd'hui la forme de credits d'impot, plutot
que de deductions, mais les credits peuvent @tre structures de fagon a produire des effets
similaires aux deductions lorsqu'ils sont combines avec des rajustements du bareme
d'imposition . A notre sens, lorsqu'on veut moduler I'impot par le biais de I'assiette, il
vaut mieux recourir a des deductions (exonerations) qu'a des credits .

13 . La plupart des etudes d'impact ont montre que le bareme fiscal dans son entier ne s'ecarte
guLre de la proportionnalite . Voir la recente recension de la litterature specialisee dans
Whalley, 1984 .

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

15 . Techniquement, une fonction d'utilite separable peut s'ecrire :

U = U lf(Xj, X2, . . .,X„1, L 1

ou Xest la consommation du bien i et L le loisir . Cette fonction implique que la demande
relative de ces biens soit independante de la quantite de loisirs .

16 . Theoriquement, I'existence de ces externalites est la seule cause de dysfonctionnement
du marche qui puisse justifier l'intervention de I'ttat (Diamond, 1981) . Cependant, cet etat
de choses pourrait difficilement justifier le regime d'assurance-chomage tel que nous le
connaissons aujourd'hui .

17 . Voir Browning, 1975 .

18. Voir Gordon and Varian, 1988 .

19 . Ce resultat semble avoir ete decouvert par Nichols et Zeckhauser, 1982 . On trouvera dans
Blackorby, 1990, un bref resume de cette litterature . L'application aux services de sante
se trouve dans Blackorby et Donaldson, 1988, celle a I'education et aux pensions dans
Boadway et Marchand, 1990 . Guesnerie et Roberts, 1987, ont pratique une analyse
similaire sur le cas du salaire minimum comme moyen de favoriser le loisir . Marcea u
et Boadway, 1991, l'ont etendu a I'assurance-chomage.

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

21 . Cette argumentation est developpee dans Boadway, 1989 .



22 . Par produits de premiere n6cessite, nous entendons les biens qui entrent pour une
moindre proportion dans les d8penses des personnes au fur et h mesure que leur
revenu croit . A I'inverse, les produits de luxe accaparent une plus grande proportion
des depenses lorsque le revenu croit .

23 . Cela peut n'etre que partiellement vrai, puisque le cout du carburant peut We sup6rieur
6 son coOt marginal du fait des taxes qu'il supporte .

24 . C'est-6-dire qu'ils sont gratuits i; la marge . Les r6gimes d'assurance m8dicale peuvent
comporter le paiement de primes ou cotisations, mais leur montant ne varie pas selon
les traitements .

25 . II se peut aussi que les habitants des r6gions isol6es soient avantages par rapport A ceux
des r6gions peupl6es . Toutefois, ce n'est pas le cas qui nous occupe ici .

26 . Voir Conseil dconomique du Canada, 1982 .

27 . Ce n'est pas enti8rement 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 li ttdrature .
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LE TRANSPORT ET LE DEVELOPPEMENT ECONOMIQUE :
RECENSION DE LA LITTERATUR E

David W. Slater
Juillet 199 1

APER~U GENERAL

La presente etude est a la fois une recension de la litterature publiee sur le
transport et le developpement economique et un essai portant sur un grand
nombre des questions qui interessent la Commission royale sur le transport

des voyageurs au Canada . Elie est designee, dans le corps du texte, comme

«Ia presente etude)) et porte sur ce qui suit :

• le transport et le developpement economique en general, plus particu-
Iierement en ce qui concerne le transport des voyageurs ;

• le transport et le developpement economique regional en general, plus
particulierement en ce qui concerne le transport des voyageurs ; e t

• le transport et le tourisme .

Apres quelques propos d'introduction et une explication de la methodologie
suivie, ces sujets sont regroupes dans trois parties, A, B et C . Une vaste.

bibliographie est incluse et citee clans la presente etude .

LE DEFI -

Le developpement economique est defini a la fois de fagon etroite et de
fagon large . En effet, tantot on tient compte de la croissance du produi t
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intenieur brut reel (PIB), du PIB reel par habitant et du PIB reel par travailleur
et tantot on tient compte des lindicateurs ci-apres : le PIB etcertaines mesures
de distribution ; le PdB et les activites economiques sans rapport avec le mar-
che; le PIB ajuste enfonction des changements clans les stocks de ressource,
les indicateurs de :bien=etre social et .la qualite de I'environnement .

Les grandes questions qui se posent sont les suivantes :

Le transport est=il aVorigine du developpement economique? Certains ele-
ments identifiables du transport ~ont-ils, individuellement ou collectivement,
entraine des changements identifiables dans le develop .pement economique
du Canada? Plus precisement, les changements observes dans le transport
des voyageurs ont-ils ete une source de developpementeconomique ?

Comme .Maddison (1989) I'a montre, a I'instar des autres pays occidentaux
industrialises, le Canada a connu,quatre phases de croissance economique
depuis le debut du XXe siecle . Ces phases sont les suivantes :

• un developpement economique assez rapide avant la Premiere Guerre
mondiale ;

• une croissance lente, une stagnation et une depression, de la fin de la
Premiere Guerre mondiale jusqu'en 1950 (au Canada et aux kats-Unis,
les effets de la crisede 1929 ont ete renverses et I'activite economique a
connu une croissance considerable pendant la Seconde Guerre mondiale) ;

• un «age d'or» marque par un developpement economique exception-
nellernent rapide, des annees 1950 jusqu'au debut des annees 1970 (avec
une convergence considera'b'le des productivites nationales vers le
leader economique, les Etats-Unis); et

• une croissance lente et un taux d'inflation plus eleve entre le milieu
des annees 1970 et la fin des annees 1980 .

Le transport a-t-il contribue a ces phases de developpement econornique?

Une affirmation recente selon laquelle le ralentissement de l'investissement
dans ]'infrastructure (et surtout celle des transports) depuis le debut des

annees 1970 a largement contribue au recent ralentissement economique
general est-elle fondee? D'autre part, y a-t-il une part de verite dans d'affir-
mation voulant que les deficiences,de l'infrastructure, y compris celle des
transports, compromettent serieusement les perspectives de croissance
des annees 1990? (Munnell (tdit .), 1990.)



Ces questions peuvent etre posees . dans . une perspective. plus Iim,itee . Par

exemple, . les sous=elements d:u; secteur des:transports que sont I'investisse .-

ment, I'exploitation et la, reglerrientation, ont ils . eu: des effets decelable s

sur le . developpement economique de certains segments ou regions econo-

miques? Ces sous-categories, de changernentont-ils entraine :des, changements

cumulatifs, importants sur le. plan: de lataille : et .de Ia structure, de .I'economie

canadienne? Void, a titre d'exemple, certaines, des questions qui se posent :

• La construction. et I'expfoitation, des autoroutes americaines et cana-
diennes ont-elles largement contribue, depuis 1950, a la, producti .vite

nationale des deux pays ?

• Des historiens (Bothwell et at, 1989) ont note que l'usage des voitures

particulieres s'etait generalise, au Canad'a., depuis I'a. Second'e Guerre

mondiale . Ce facteur a-t-il contribue au developpement econornique de

I'apres-guerre au Canada? (Atlas historiqueduCanada, vol III, tableau 53 )

• Les services de conteneurs et rail : route ont-ils Iargement.a.rrmeliore le

transporta moyenne ou longue distance des marchandises de poids moyen
et de moyenne valeur sur les longs parcours et contribue ainsi a la

croissance! des marches et . a I'a repartition, de la ; main-d'oeuvre et de.

la prod'uctivite de secteurs, econorniques importants ?

• La~ mise en, service: d'avions a . reaction efficients a-t-elle revolutionne le

transport des voyageurs sur moyenne et longue distance? Ces change-
ments ont-ils netternent ameliore les possibii'ites de voyages d'affaires et
permis ainsi de gerer efficacement- des entreprises nationales et inter-

nationales plus importantes, en ameliorant du. meme. coup la productivite

de nombreux secteurs de I'economie? (Atlas historique du Canada,

vol . Ili, tableaux 53, . 54, et. 55)

• Les kats-Unis, et le Canada sont-iIs : parvenus a un niveau efficient de

depenses et d'investissements dans le reseau routier et clans les aero-

ports? Dans la negative,. queU a ete. le cout de I'inefficience? Que peut-on

faire pour y remedier?

• La reglementation et la dereglementation du rail et du carnionnage

ont-elles reduit l'inefficience de ces services et ameliore .largement la

productivite de certains secteurs de I'economie :canadienne ?

• Quelles sont les solutions de rechange pour le financement de services
publics et prives comme le transport et plus particutierement le transport



des voyageurs? Quelles solutions a-t-on appliquees au Canada?
Sont-elles efficientes et equitables ?

L'analyse peut egalement se situer a un niveau beaucoup plus microecono-
mique. Les divers projets de transport ont-ils ete une reussite ou un echec?
Sur quels criteres se basent les prises de decision et les evaluations? Sont-
ils satisfaisants ou non? L'information disponible presente-t-elle de serieuses
lacunes, ce qui oblige a prendre les decisions concernant les projets de trans-
port et a evaluer ces derniers sur des bases incertaines? Quels sont exacte-
ment les liens entre les projets de transport ou les decisions les concernant
et leurs consequences economiques particulieres? Comment le systeme de
transport, son utilisation et sa reglementation ont-ils suivi I'evolution de la
technologie, de la demande de services et des autres conditions economiques ?

LA LITTERATURE PUBLItE SUR LE TRANSPORT ET LE DNELOPPEMENT
ECONOMIQUE

Un grand nombre de publications meritent un examen, meme rapide . Elles
portent notamment sur :

• les theories relatives au commerce international et interregional ainsi
qu'a I'emplacement des entreprises et des industries ;

• les theories de developpement economique surtout en ce qui concerne
le capital, le savoir et l'importance des marches ;

• les theories sur les biens publics et choix publics ainsi que leur
application au transport ; l'intervention des facteurs externes ;

• I'histoire economique comparative :

- histoire economique litteraire generale ; histoire des metropoles ;

- histoire economique quantitative traitant particulierement du
developpement economique, du transport, du commerce et des
mouvements de population ;

- histoire et analyses du deplacement des structures et des activites
economiques; et

- histoire du transport ;

• la geographie economique, surtout celle qui porte sur le deplacement
et l'interrelation des activites economiques et de la population ;



• les analyses empiriques du developpement macroeconomique general ;

• les analyses empiriques de modeles de transport et de developpement eco-

nomique : macro, segments, regions, ainsi que les analyses de la demande

et du coOt des services de transport et surtout des services voyageurs ;

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

• la litterature politique sur le developpement economique general,

regional et sur les disparites regionales ;

• la litterature politique sur les transports ; e t

• la reglementation, la dereglementation, la nationalisation, la privatisation,
le financement et le traitement fiscal du secteur du transport .

LES THEMES ABORDES DANS LA LITTERATUR E

L'un des principaux themes est que l'investissement dans le transport a

contribue au developpement economique . Les ameliorations qui ont ete

apportees par les chemins de fer et le bateau a compter de 1870, le camion-
nage, au XX8 siecle et le reseau d'autoroutes, apres la Seconde Guerre

mondiale, illustrent ce theme .

Les elements du transport font partie des nombreux facteurs qui contribuent

au developpement economique. Ces autres facteurs sont notamment

I'epargne et I'accumulation de capital ; I'amelioration du savoir et de l'inno-

vation ; I'accroissement de I'importance et des competences de la main-

d'oeuvre et les changements clans I'environnement commercial .

La contribution du transport au developpement economique est difficile a

mettre en lumiere, et cela pour plusieurs raisons . Le rapport de cause a effet

ainsi que I'importance et I'efficience de la contribution sont tres diff iciles a

etablir avec certitude .

Etant donne que de hombreux facteurs interviennent dans le developpe-
ment economique, individuellement et collectivement, il n'est pas facile de

distinguer chacun d'eux. Cela vaut tant. pour I'importance et la competence

de la main-d'oeuvre que pour la taille et la structure du capital, I'etat des
connaissances, I'environnement commercial ou les autres elements .



Les decisions touchant le transport sont souvent prises de fagon ponctuelle,
mais. elles entrainent frequemment des reactions en chaine . Par consequent,
ces consequences peuvent etre assez differentes (parfois meilleures et
parfois pires) que celles qui etaient envisagees au depart .

Les elements du transport sont tantot a l'origine du developpement econo-
mique, tant8t son resultat . L'automobile, les routes et I'avion ont modifie
le transport des voyageurs. Toutefois, I'augmentation de la richesse et du
revenu des gens a entraine un accroissement des deplacements . II est
particuiierement difficile d'effectuer des analyses capables de mesure r
les relations de causalite mutuelle .

II est possible de mesurer fes couts et avantages des activites clans les,
economies de marche moyennant une marge d'erreurs acceptable . Nean-
moins, I'evaluation des couts et avantages des activites gouvernementales
est plus complexe et plus subjective . II est encore plus difficile de mesurer
les couts et avantages des economies de temps, de la reduction du bruit,
de I'accroissement de la securite, de la restructuration des dispositions
logistiques et de la protection de I'environnement.

MC.-me s'il n'est pas facile de mettre en lumiere et de mesurer les couts et avan-
tages des elements du secteur du transport qui contribuent au devefoppement
economique, c'est une necessite . On peut le faire au niveau macro (I'ensemble
de l'investissement clans le secteur du transport et la production national e
de biens et services), au niveau intermediaire (segments du secteur des trans-
ports et regions) ainsi qu'au niveau micro (evaluation de certains projets de
transport) . En fait, la litterature existante couvre ces diverses approches .

LA RtPARTITION GtOGRAPHIQUE ET LES MOUVEMENTS DE POPULATION

Le developperrment economique genere une repartition inegale et tres focali-
see des activites et de la population . La repartition geographique reflete, en
partie, les services de transport, mais elle est surtout determinee par d'autres
facteurs . Sauf pour les industries extractives, depuis le debut du siecle, les
activites ont fortement tendance a se concentrer clans les regions metropoli-
taines, et cela clans le monde entier . (Voir Careless, 1979 ; Kerr, Holdsworth
et Matthews, 1990, Atlas historique du Canada, vol . III ; McCann, 1987) .
Com.me les villes ne produisent pas toutes les memes types de services
et .de produits, le mouvement interregional des marchandises et des
personnes est indispensable dans une economie developpee .



Le transport des voyageurs fait partie integrante de Ia croissance et du fonc-

tionnement des economies developpees . Ce mouvement est en grande partie

intraregional plutot qu'interregional : les gens voyagent entre leur domicile
et leur lieu de travail, ils font leurs courses, vont a I'ecole, vont se faire
soigner et se livrent a des activites ludiques . Les automobiles particulieres,
les camionnettes , les taxis et les autobus constituent les principaux moyens

de transport local .

La Commission royale s'interesse avant tout au transport interregional des

voyageurs . Comme I'indique son rapport interimaire, les loisirs et les vacances
representent la majeure partie de ces deplacements . L'automobile privee
est le principal moyen de locomotion sur les distances courtes et moyennes
tandis que I'avion a la preference du public pour les moyennes et longues

distances . L'autocar et le train sont maintenant relegues a I'arriere-plan
pour ce genre de deplacements . Le voyage d'affaires interregional, qui se
fait generalement par avion, occupe egalement une place importante .

L'automobile, le camion et l'autocar se partagent le reseau routier pour
transporter les voyageurs. Les aeroports servent egalement au transport
des marchandises et des personnes .

Certains faits nouveaux survenus clans le secteur du transport des voya-
geurs ont contribue au developpement economique . II s'agit, par exemple,
de I'accroissement du nombre d'automobiles, au XXe siecle et de la mise en
service de gros avions a reaction pour le transport des passagers, apres la
Seconde Guerre mondiale . Toutefois, comme pour les marchandises, i I

est difficile de determiner avec precision le rapport entre le transport des
voyageurs et le developpement economique . Le transport est a I'origine du
developpement economique et vice versa, ce qui constitue une importante .
caracteristique du transport des voyageurs .

DIVERGENCES D'OPINIONS ANALYTIQUES ET POLITIQUES

La politique concernant le transport est, inevitablement, extremement
imprecise, ce qui reflete :

• la difficulte a determiner le rapport de cause a effet entre les divers
elements du secteur des transports et le developpement economique ;



• les divergences de vues quant au role du transport comme bien public ;

• la difficulte a evaluer les couts et avantages, deja mentionnee ;

• I'entite consideree, soit le pays, I'Etat ou la province, la region ou
la municipalite ;

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

• les variations clans les conditions du marche ;

• les differences dans les valeurs ou les objectifs de la politique
economique et sociale ; et

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

Un examen, meme preliminaire, de la litterature sur le sujet fait ressortir
un certain nombre de divergences d'opinions analytiques et politiques :

• les kats-Unis et le Canada ont un certain nombre d'installations et de
services de transport qui ne correspondent pas aux possibilites actuelles
sur le plan de la technologie, de la demande et du cout ;

• meme quand les installations sont adequates, elles ne sont pas utilisees
efficacement ;

• la comptabilisation des avantages et des couts du transport est inexacte ;

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

• les modeles decisionnels pour le transport sont tres insatisfaisants ;

• I'efficience des services de transport est compromise par I'exercice de
monopoles, Ies sinecures, les subventions, la reglementation et la
bureaucratisation ; et

• I'efficience du transport doit ceder le pas devant les interets particuliers,
les pressions relatives a la distribution et les valeurs politiques (voir les
debats entre Winston, 1990, et Altshuler, 1990, dans Munnell (tdit .),
1990) .



VENQUETE

PaRrnE A - LE TRANSPORT ET LE DEVELOPPEMENT ECONOMIQU E

LES STATISTIQUES DU DtVELOPPEMENT tCONOMIQUE

Maddison presente une analyse tres approfondie et tres a jour clans son
etude intitulee L'economie mondiale au 20e siecle 41989) . Voici quelques
extraits de cet ouvrage .

Le tableau 1 presente un etat recapitulatif de la situation economique glo-
bale des 16 pays de l'Organisation pour la cooperation et le developpement
economiques (OCDE) et de ce rtaines composantes pour la periode 1900-
1987. II montre que le revenu reel par habitant de ces pays a quintupl e
au cours de ce tte periode . II revele egalement qu'environ les deux tiers
de I'augmentation du produit reel proviennent de I'augmentation de la
production par habitant .

Tableau I
ETAT RECAPfTULATIF DE LA SITUA110N tCONOMQUE GLOBALE DES 1 6 PAYS DE MC®E ET

DE CERTAINES COMPOSANTES, 1900-19E7

(a) PIB en milliards de dollars «internationaux»
aux prix de 1980

1900
1987

603,1
7 759, 3

(b) Population (millions de personnes
au milieu de I'annee) .

(c) PIB par habitant en dollars «internationaux»
aux prix de 19$ 0

(d) Taux de croissance du PIB (taux annuel
moyen cumul6) 1900-1987

(e) Taux de croissance du PIB (taux annuel
moyen cumule) 1900-198 7

1900-1950

1950-1987
1900-1987

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

1900-1950

1950-1987

1900-1987

1900
1987

1900
1987

310,0
700,7

1 946,0
11 073, 0

3, 0

1,3
0,5
0, 9

1,1
3,3
2,0



Le tableau 2 est egalement extrait de I'ouvrage de Maddison . II montre clue
la croissance du PIB canadien a ete nettement superieure a la moyenne de
I'OCDE au XXe siecle et cela, plus au cours de la premiere moiti6 clue d e
la deuxieme moitie de la periode visee . La croissance de la productivite
canadienne n'a pas ete exceptionnelle puisqu'elle s'est situee legerement
au-dessus de la moyenne des pays de I'OCDE au cours de la premiere
moitie du siecle et Iegerement au-dessous, entre 1950 et 1987 .

Tableau 2
TAUX DE CROISSANCE IMDMDUEL DES PAYS, 7900°1987

TAUX ANNUELS N10YENS CUMULES DE CROISSANCE

PUB PUB PU B
Popu- per Popu- per Popu- per

PUB lation capita PUB lation capita PUB lation capita

1900-1987 1900-1950 1950-1987

Australie 3,1 1,7 1,4 2,4 1,6 0,8 4,0 1,9 2, 1

Autriche 2,2 0,3 1,9 0,8 0,3 0,5 4,2 0,2 3,9
Belgique 2,1 0,4 1,6 1,3 0,5 0,8 3,2 0,4 2,8
Canada 4,1 1,8 2,3 3,9 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 0,5 2,6
Finlande 3,3 0,7 2,6 2,7 0,8 1,9 4,1 0,6 3,6
France 2,4 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 4,4 0,5 3,8
Italie 2,8 0,6 2,2 1,8 0,7 1,1 4,3 0,5 3,7
Japori 4,3 1,2 3,1 2,3 1,3 1,0 7,1 1,0 6,0
Pays-Bas 2,9 1,2 1,7 2,4 1,4 1,0 3,6 1,0 2,6
Norvege 3,4 0,7 2,6 2,9 0,8 2,1 4,0 0,7 3,4
Su6de 2,8 0,6 2,3 2,6 0,6 2,0 3,1 0,5 2,7
Suisse 2,8 0,8 2,0 2,6 0,7 1,9 3,2 0,9 2, 2
Royaume-

Uni 1,8 0,4 1,4 1,3 0,5 0,8 2,5 0,3 2, 2
ttats-Unis 3,2 1,3 1,8 3,1 1,4 1,7 3,2 1,3 1, 9

Moyenn e
pour l'OCDE 2,9 0,9 2,1 2,2 0,9 1,3 3,9 0,8 3, 0

Source : Maddison, 1989, tableau 12 .

Le tableau 3 est extrait, Iui aussi, du livre de Maddison . II revele, pour les
pays-de I'OCDE, des changements considerables clans la structure de I'emploi
et de la production . Ces donnees nous rappellent I'exode massif des emplois
de I'agriculture vers l'industrie et les services et, plus recemment, du sec-
teur secondaire vers le secteur tertiaire . Pour ce qui est du recent transfert
de production du secteur de 1'industrie vers celui des services, iI a ete moins



important que le transfert d'emplois, compte tenu du fait que la croissance
de la productivite a et6 plus forte dans le secteur secondaire que dans le

secteur tertiaire .

Comme les precedents, le tableau 4 est tir6 de L'economie mondiale. II

montre que les pays de I'OCDE ont enregistre une croissance exception-
nelle de leur productivite au cours de la periode que Maddison appell e

Tableau 3
CNANGEMEIVlS A LONG TERME DANS LA STRUCTURE DE L'EMPLQf ET DE LA PRODUCTION

(MOYEINNE POUR L'OCDE)

Emploi Valeur ajoutee

Agriculture Industrie Services Agriculture Industrie Service s

1900 38 31 31 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 : 1Vladdison, 1989, tableau 1 .4 .

Tableau 4
CROISSAnICf DE LA PRODUCmirrE (PIR PAR HOMME•HEURE), 1 904-7 986,

DANS LES 16 PAYS DE L`OCDE, Y COMPRIS LE CANADA

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

Australie 1,1 1,6 2,7 • 1, 8
Autriche 1,5 0,9 5,9 2, 8
Belgique 0,9 1,4 4,4 1, 7
Canada 3,5 2,4 2,9 1, 5
Danemark 2,2 1,6 4,1 1, 5
Finlande 2,1 2,3 5,2 2, 5
France 1,6 2,2 5,0 3, 4
Allemagne 1,5 1,0 6,0 3, 0
Italie 2,4 1,7 5,5 2, 1

Japan 2,3 1,7 7,6 3, 1
Pays-Bas 1,1 1,7 4,3 1, 8
Norvege 2,1 2,5 4,3 3, 3
Suede 1,6 2,8 4,4 1, 6
Suisse 1,6 2,7 3,3 1, 6
Royaume-Uni 0,9 1,6 3,2 2, 5
Etats-Unis 1,7 2,4 2,4 1, 2

Moyenn e
pour I'OCDE 1,8 1,9 4,5 2 . 2

URSS 3,6 1, 2

Source : Maddison, 1989, tableau 7 .2 .

Q%



ui'age d'ors), entre 1950 et 1973 . Depuis, les taux moyens de croissance de

la productivite ont ete Iegerement superieurs a ceux de la premiere moitie
.du siecle . Les donnees indiquent egalement que la croissance de la producti-
vite canadienne a ete nettement superieure a la moyenne de I'OCDE au cours
du premier demi-siecle et clue, depuis 1950, elle a ete inferieure a la moyenne .

Le tableau 5, qui est aussi tire de I'etude de Maddison, revele qu'en . general
les niveaux de productivite nationale convergent vers celui du chef de fil&,

!es Etats-Unis . II y a certaines exceptions explicables telles que le declin
relatif de I'Australie et du Royaume-Uni au cours de la premiere moitie du
siecle et le recul que de nombreux pays europeens et le Japon ont connu a
cause de la Seconde Guerre mondiale . Ces donnees montrent egaiement
que la productivite canadienne s'est classee au deuxieme rang derriere
celle des Etats-Un,is pendant la majeure partie du XXe siecle .

Tableau 5
NNEAU COMPARATIFS DE LA PRODUCTIVITt DES PAYS DE COME M PAR NOMN1E-flEURE)1900-19$6
(PIB DES LU. PAR ldOfl4NfE HEURF o 1 0(1)

1900 1913 1950 1973 1986

Australia 94 87 64 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 31 30 55 65
France 41 41 38 67 89

Allemagne 49 48 29 64 79
Italia 39 43 33 66 74
Japon 16 17 13 40 5 1

Pays-Bas 72 67 51 78 84

Norvege 39 41 42 64 84
Suede 41 41 46 72 76

Suisse 53 53 58 70 73
Royau me -

Uni 82 74 54 64 75
Etats-U nis 100 100 100 100 10 0

Moyenn e
des15 pays
(a I'exclu -
sion de s
Etats-Unis) 52 52 43 65 76

URSS 28 36 36

Source : Maddison, 1989, tableau 7 .3.



LES THtORIES DU DtVELOPPEMENT ItCONOMIQUE

Nous nous interessons ici aux economies industrialisees. Au cours des
annees 1950 et 1960, de nombreux auteurs ont cherche a expliquer les
variations dans le developpement economique de certains pays, sur une
certaine periode, ainsi que les differences dans le developpement econo-

mique des divers pays . Ces explications varient au niveau des principes
fondamentaux et des nuances, mais elles presentent des caracteristiques
communes, surtout en ce qui concerne les determinants immediats du

developpement economique . Un grand nombre des etudes expliquent
approximativement les niveaux de developpement economique potentiel
(et parfois reel) en considerant le PIB comme une fonction des quantites de
terres, main-d'oeuvre, capitaux, de la qualite de la main-d'oeuvre et de la
productivite (plus recemment, la productivite 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 ete calculee en fonc-
tion de la croissance des terres utilisees, de la croissance de la quantite de
main-d'oeuvre'et de capitaux, de I'amelioration de la qualite de la main-
d'oeuvre et de I'augmentation de la productivite globale des facteurs . On a
cherche a expliquer I'evolution du developpement economique d'un pays
ou d'un groupe de pays, au cours des annees et a comparer le developpement
des divers pays a partir .de ces determinants immediats .

Par exemple, pour les 16 pays de I'OCDE, Maddison explique la croissance
plus lente enregistree entre 1973 et 1984 comparativement a la periode
allant de 1950 a 1973 par le ralentissement de la croissance de la productivite
totale et, clans une certaine mesure, par le ralentissement de la formation
de capital . (voir tableau 6 )

II faut interpreter ces chiffres avec soin etant donne les differences annuelles
dans I'utilisation des intrants . Le ralentissement des taux de croissance et
la reduction des intrants utilises a compter de 1973 sont attribuables ,
en partie, au ralentissement economique moyen plus prononce qui a ete
enregistre a partir de cette periode.



Tableau 6
COMPARAISON DES EXTRANTS, DES IMAM ET DE LA PRODUCIIVITE DES PAYS DE MC®E
(TAUX DE CROISSANCE ANNUEL MOYEN CUMPOSt)

Amelioratio n
de la qualite

Quantite de la main -
Superficie de main- d'oeuvre
de terres d'oeuvre due a Productivite

Periode PIB cultivees utilisee ['education Capital total s

1950-1973 5,40 -0,40 0,54 0,40 4,72 3,3 5
1973-1984 2,26 -0,11 -0,39 0,48 3,22 1,6 5

Nota : La main-d'oeuvre est exprimee en heures ; Is chiffre correspondant a I'amelioration
de Is qualite de Is main-d'oeuvre due a I'education se fonds sur une amelioration de
0,5 pour cent resultant d'un accroissement de 1 pour cent du niveau d'instruction
de Is population en age de travailler . Les facteurs de ponderation utilises pour les
pays-de I'OCDE de faFon a determiner Is productivite totals an fonction des intrants
etaient de 0,67 pour Is main-d'oeuvre, 0,30 pour Is capital et de 0,03 pour Ies terres .
Ces facteurs de ponderation sont proportionnels a Is part moyenne des facteurs
dans Is revenu total .

Ces determinants immediats soulevent de nombreuses questions dans la
litterature sur le developpement economique . Par exemple, quels sont les
elements qui contribuent a la «productivite globale des facteurs» laquelle
domine mysterieusement les explications concernant la croissance? En quoi
I'amelioration du savoir contribue-t-elle a accroitre la productivite? Dans
quelle mesure cette transformation se fait-elle en incorporant les nouvelles
connaissances dans les moyens de production? Quels sont les resultats des
efforts continus, mais variables deployes pour economiser et investir? Dans
quelle mesure I'abondance de main-d'oeuvre en echange d'une faible hausse
du salaire reel contribue-t-elle aux variations dans le developpement econo-
mique? Dans quelle mesure I'elargissement des marches explique-t-il les
variations clans le developpement economique ?

II y a de nombreuses annees, 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

developpement economique se produisait en laissant entendre que

c'etait du a la complexite du processus. De nombreuses variables

interviennent et les divers ingredients, soit les terres, les capitaux,
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la qualite et la quantite de main-d'oeuvre ainsi que'Ia technologie,

peuvent se substituer les uns aux autres dans une large mesure,

au-dessus de certains seuils, meme si, en meme temps, ils se com-

pletent mutuellement . Le desir .d'economiser et l'organisation sont

sans doute les seuls ingredients indispensables . Aucun des autres

n'est vraiment necessaire ou ne suffit a lui seul .

Les auteurs qui insistent beau coup sur un ingredient ou un autre . . .

off rent tous des points de vue interessants . MC-me les theories assez

rigides peuvent eclairer le processus de developpement, tout comme

on peut faire valoir que le developpement humain se fait en diverses

etapes . . . Neanmoins, la quete d'une theorie unique ou d'une variable

dominante ou encore de la cle du developpement est beaucoup trop

simpliste. Peut-etre est-il moins courageux de se montrer eclectique,

mais c'est egalement plus raisonnable . Devant un processus com-

plexe comportant de nombreuses variables et toutes sortes de possi-

bilites de substitution, il serait temeraire de croire a des relation s

de causalite a sens unique .

La transformation des ressources d'un secteur a I'autre est indispen-

sable a la croissance et au developpement dans une economie 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 productivite va sans doute varier d'un

secteur a I'autre, quel que soit le .niveau de revenu et elle va evoluer a

un rythme different . La main-d'oeuvre inutile qui n'a qu'une produc-

tivite marginale (ou meme negative) revet la forme d'un chomage

deguise dans les pays surpeuples et sous-developpes. Si la demande

augmente dans I'industrie, le transfert de cette main-d'oeuvre dans

ce secteur peut maintenir les salaires et les profits et stimuler I'inves-

tisserrient industriel dans un mod'ele de developpement dans lequel

I'apport de main-d'oeuvre est illimite . Ce modele a egalement des

bases historiques et s'applique a la croissance recente des pays

d'Europe de 1'Ouesti .



Une question qui a intrigue les economistes ces dernieres annees est la
cause du ralentissement economique que tous les pays industrialises occi-
dentaux ont connu depuis 1973 . Meme si l'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'annees ont ete decevants. L'explication la
plus evidente est la diminution de l'investissement et de I'epargne.

La proportion de la production epargnee et investie a certainement ete plus
faible a compter de 1973 qu'elle ne l'avait ete avant, clans de nombreux
pays de I'OCDE (Boltho, 1988; Dean et al, 1989; et Maddison, 1989) . Toutefois,
d'eminents analystes s'entendent a dire que le declin de l'investissement et
de I'epargne n'explique pas a Iui seul le ralentissement global de la crois-
sance economique (etude realisee par Slater et al, 1991, pour Investissement
Canada) . On remarquera que la diminution de I'epargne clans les pays de
I'OCDE est surtout attribuable a une reduction non pas de I'epargne privee,
mais de I'epargne publique ou gouvernementale .

LE RAPPORT ENTRE LA POLITIQUE COMMERCIALE ET INDUSTRIELLE
INTERNATIONALE ET INTERREGIONALE ET LE TRANSPOR T

Theorie neo-classique des relations entre le commerce et le developpement

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

Harris examine la theorie neoclassique des avantages comparatifs et la
proportion relative des divers facteurs . II part du principe que les pays (ou
regions) ont des avantages comparatifs pour ce qui est des biens et des
services faisant une utilisation relativement intensive des facteurs de
production qu'ils possedent en abondance . Les pays (ou regions) expor-
teront les biens et services pour lesquels ils possedent des avantages
comparatifs . Par consequent, le Canada doit exporter du ble, des produits
forestiers et des mineraux tandis qu'il importera des produits alimentaires
tropicaux. Les frais de transport ont souvent largement contribue a deter-
miner le degre de specialisation. Les installations et les frais de transport
jouent donc un role determinant clans le commerce et le developpement
des produits primaires .

En examinant Ies explications neoclassiques du commerce et du developpe-
ment, Harris reconnalt egalement que certains pays (ou regions) possedent



des avantages technologiques par rapport aux autres pendant de longues
annees et que la specialisation de leurs exportations peut egalement

refleter ces avantages .

Pendant la majeure partie de I'apres-guerre, les Etats-Unis ont ete consideres
comme le chef de file mondial sur le plan technologique, les autres pays

industrialises s'efforgant de le rattraper . Cette notion est le principal theme

des analyses du developpement economique realisees par Maddison (1989)
et Boltho (1988), qui soulignent la convergence de la productivite des divers

pays vers celle des ttats-.Unis . Les etudes de Vernon (1966 et 1969) sur le

cycle de production mettent en lumiere l'importance des ecarts technologiques .

Toutefois, le principal theme.qui se degage de I'analyse de Harris est que la

theorie neoclassique du commerce regional et interregional est satisfaisante
en ce qui concerne la specialisation clans les produits primaires, mais qu'elle
necessite des modifications ou des ajouts importants pour le commerce des

produits manufactures . Harris rappelle que de nombreuses etudes sur le

commerce de ces dernieres decennies ont montre que la theorie neoclas-
sique n'explique pas les tendances mondiales du commerce des produits

manufactures .

Le nouveau paradigme de Harri s

Un nouveau paradigme s'impose donc selon Harris . II doit integrer explicite-

ment la technologie, la main-d'oeuvre hautement qualifiee et les structures

du marche qui sont oligopolistiques et monopolistiques . II doit egalement

incorporer les economies que representent les diverses fagons de develop-

per, controler et echanger l'information . L'accent est mis sur I'entreprise

privee. Le succes d'une entreprise repose sur l'innovation . Le fait d'etre le

premier a entreprendre une activite et d'elargir ses connaissances off r e

des avantages sous la iforme de meilleurs debouches et d'un revenu plus

eleve. Les avantages comparatifs peuvent etre crees en investissant clans
la recherche et le developpement, les competences et les communications :

Les pays ou les regions qui se livrent a ces activites de pointe domineront

les autres sur le plan des exportations, des emplois et du revenu reel .

Pour ce qui est de I'emplacement des entreprises s'inscrivant clans le nou-
veau paradigme, Harris considere le transport comme un facteur relative-

ment insignifiant . Pour la plupart des industries de fabrication, on consider e

ii



qu'il represente des couts mineurs sur le plan de la production et de la
distribution . D'autres facteurs sont juges plus importants : la technologie,
la recherche et le developpement, les specialistes et les administrateurs ; les
frais de main-d'oeuvre comparatifs et I'economie d'urbanisation .

Pour qu'un pays corresponde au nouveau paradigme de Harris, ces entre-
prises doivent etre branchees sur les reseaux internationaux de recherche
et de developpement, d'application des nouvelles technologies, de genie,
d'integration des marches et de sources d'approvisionnement . Dans ce con-
texte, le transport et les communications ne representent peut-etre pas une
forte proportion des depenses des entreprises, mais ils sont indispensables .
II semble que le transport des personnes pour la production et la distribution
des biens et services . revet plus d'importance maintenant que par le passe .

Harris signale que :

L'approche traditionnelle qui consistait a considerer le cout de trans-
po rt et I'eloignement des marches comme un element determinant

dans le choix de I'emplacement d'une industrie nouvelle ou d'un nou-

vel emplacement pour une industrie ancienne est en grande pa rt ie
depassee, le cout des transpo rts ne constituant qu'une faible pa rt ie
du coOt total de la plupa rt des biens . II est rarement I'element
determinant dans le choix d'un emplacement2 . (p . 73) "

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

Harris ne s'eca rte pas vraiment de I'interpretation donnee par Maddison et
Boltho a I'egard du developpement economique des pays occidentaux indus-
trialises depuis la Seconde Guerre mondiale ( le chef de file etant les Etats-
Unis) . Neanmoins, I'application de son paradigme exige deux conditions
impo rtantes . Premierement, pour expliquer les variations d'un .pays a I'autre
sur le plan de la productivite, il faut analyser soigneusement le developpe-
ment industriel de chaque pays . Deuxiemement, un plus grand nombre de
pays se pa rtageront probablement la position de «chef defile)) a I'avenir .



THEORIES DES BIENS PUBLICS ET DES CHOIX PUBLICS ET IMPRESSIONS

CONCERNANT LEUR APPLICATION AU TRANSPORT : INTERVENTION

DES FACTEURS EXTERNES I

Depuis plusieurs decennies, la plupart des pays industrialises 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 signale que :

. . .les avantages sociaux de la consommation depassent le montant

des revenus que les producteurs peuvent tirer des ventes sur le mar-
che prive qui sont necessaires pour couvrir les couts de production

(par exemple, phares, routes, education, defense, police, adminis-

tration de la justice, protection contre les incendies et transport en

commun) .

Le cout de perception des droits d'utilisation peut etre si eleve que I'entre-
prise privee n'est pas suffisamment incitee a construire et a administrer ces
installations et services pour qu'ils soient offerts en quantite suffisante . II

n'existe pas de moyen efficace d'empecher les usagers non payants de
profiter d'un service comme le reseau routier .

II peut y avoir des facteurs externes negatifs ou couts externes comme le
bruit, la pollution et les accidents ainsi que des facteurs externes positifs

tels que I'amelioration de I'acces, le gain de temps, etc . Cependant, il n'existe

peut-etre pas de moyen efficace de qercevoir des droits d'utilisation suffi-
sants aupres de ceux qui contribuent aux couts externes . Le public ne recon-

nalt d'ailleurs pas necessairement sa contribution a ces couts . En ce qui

concerne I'encombrement des routes, par exemple, les automobilistes
peuvent croire qu'ils y contribuent de faCon imperceptible et ne pas en

tenir compte .

La fourniture d'un bien ou dun service peut, en plus de sa valeur purement
economique, presenter egalement d'autres avantages, par exemple en con-
tribuant a I'education et a I'information des citoyens clans une democratie .

Les marches peuvent egalement presenter des imperfections inherentes

importantes . C'est le cas, par exemple, des marches,de I'assurance-maladie

et du chomage. Les frais de commercialisation et d'administration y sont



eleves par rapport a la valeur de la garantie offerte ; il est difficile de controler
le comportement moral des gens et il faut s'attendre a une autoselection
des risques .

Le bien ou le service peut faire l'objet d'un monopole naturel . II se peut
qu'en I'absence d'intervention de I'Etat, ce bien ou service soit produit en
trop faible quantite ou vendu a un prix trop eleve . Par le passe, ces consi-
derations ont incite I'Etat a s'interesser aux services postaux, aux services
ferroviaires, a I'eclairage public, a I'electhcite et au gaz, au telephone ,
a la radio et a la television ainsi qu'au transport aerien .

Une ressource peut etre un bien collectif tel qu'une zone de peche, un syn-
dicat petrolier ou gazier ou un terrain communal librement utilise par tous
les habitants d'un village . A moins que I'Etat ne determine des .moyens
d'exploiter collectivement ces biens communs, ces derniers peuvent etre

deteriores par une utilisation individuelle, au detriment de la collectivite .

Chacun sait depuis longtemps que, dans la plupart des cas ou I'interet
public est en jeu, il existe de nombreuses fagons de proteger cet interet .
Certaines activites peuvent etre confiees au secteur prive et faire I'objet
d'impots et de subventions aux usagers ou producteurs, d'une reglementa-
tion des services et des prix ou d'un controle de I'offre et de l'utilisation .
D'autres activites peuvent etre assurees 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 inter@ts prives peuvent creer des droits de propriete sur
la peche, la recherche de petrole et de gaz ou la pollution et vendre ces
droits de diverses fagons, y compris au moyen d'encheres publiques .

Bird (1976) presente une excellente etude des droits d'utilisation et des
impots affectes a des fins particulieres, au Canada, du point de vue tant
theorique que pratique . L'etude de Gramlich presentee dans Munnell (Edit .),
1990, qui s'intitule How Should Public Infrastructure Be Financed? ainsi que
I'analyse de Gomez et Ibanez presentee clans le meme volume sous le titre
«What Are the Prospects for Privatizing Infrastructure? Lessons from U .S .
Roads and Solid Waste)), refletent I'experience americaine et I'evolution des
opinions a I'egard des biens et services publics et prives .



Les questions qui nous interessent 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 change, 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 evolue?

Ce n'est pas a nous qu'il revient de repondre a ces questions . Nous devons

laisser ce soin aux experts . Nous soulignerons plutot quelques suggestions
importantes trouvees dans la litterature sur le sujet .

Evolution des facteurs externes

Les facteurs externes et les biens publics ont change enormement 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 exposes a une concurrence beaucoup plus forte . Les monopoles qui
s'exercent encore sont beaucoup moins puissants . Les services de messa-
gerie, les telecopieurs, le camionnage, le fret aerien et la voiture particuliere

ont affaibli le pouvoir de ces anciens monopoles . Dans le secteur des com-
munications, les monopoles naturels sont moins proteges qu'avant contre

la concurrence3 .

Apparemment, la technologie de la microelectronique permet d'imposer
des droits d'utilisation dans des circonstances oia cela n'etait pas possible
par le passe (par exemple, I'application de la surveillance electroniqu e

et le paiement pour I'encombrement des rues urbaines) .

Des progres ont ete faits sur le plan des droits de propriete et de leurs con-
ditions d'utilisation, dans plusieurs autres domaines : la prospection et

I'exploitation petrolieres et gazieres, la peche hauturiere sur la c8te est et
les droits d'atterrissage et d'utilisation des aerogares . Coase (1960) conteste

plusieurs des arguments classiques invoques a I'egard des biens publics -
par exemple, les phares, les abeilles et la pollinisation - en demontrant
qu'il y a eu une evolution efficace des droits de propriete et des marches . II



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

Le principal facteur externe negatif est la pollution atmospherique produite
par les hydrocarbures brules par les automobiles et les camions . Le bruit et
les accidents deviennent egalement une source croissante de preoccupation .

Les facteurs externes positifs dont il est de plus en plus question dans la
litterature sont notamment le raccourcissement du temps necessaire

pour produire et distribuer les marchandises et la plus grande fiabilite du

camionnage. Les methodes de stockage et de production ujuste-a-temps»
ont, selon Hickling (1990), retenu enormement I'attention ces dernieres
annees . D'apres Quarmby (1989), c'est egalement le cas de I'amelioration

de la distribution .

Les facteurs externes et l'intervention du gouvernement

Les raisons economiques pour lesquelles le gouvernement-doit intervenir
dans le secteur des transports sont encore tres presentes . Neanmoins, cette
intervention a ete largement contestee, depuis une trentaine d'annees, en
raison de f'inefficience possible de I'Etat. La theorie des choix publics con-
teste cette intervention de fagon systematisee (notamment Buchanan et
Tullock, 1962. Voir egalement Watson, 1988, ainsi que Grubel et Walker, 1989) .

Etant donne que, tout au long de I'histoire, le transport a ete rune des prin-
cipales activites dans lesquelles I'interet public et des facteurs externes
entrent en jeu, I'Etat est intervenu enormement clans ce secteur . On cons-
tate I'existence de tres nombreux groupes ayant interet a ce clue cette inter-
vention se poursuive . II s'agit notamment des entreprises, des elus politiques,
des bureaucrates, des syndicats, des communautes locales et des groupes
de pression . Chaque fois que des changements sont proposes, ces groupes
se manifestent . Par consequent, les reserves que les analystes des choix
publics emettent vis-a-vis de l'inefficience du gouvernement s'appliquent
egalement au transport, dans une certaine mesure .



En ce qui concerne l'infrastructure, y compris l'infrastructure de transport,
l'opposition entre les defenseurs de I'efficience economique et ceux des
autres valeurs et considerations s'est recemment intensifiee : On en trouve
un exemple particulierement evident clans les etudes et les remarques de

Winston et Altshuler dans Munnell (~dit .), 1990. Winston est un analyste bien
connu et respecte qui defend I'efficience economique de l'investissement
clans les routes et les aeroports et des frais d'utilisation de ces installations .
Neanmoins, clans cette etude, il detecte une preoccupation croissante pour
I'efficience economique chez les decideurs du secteur des transports .

Altshuler, un politicologue et fonctionnaire experimente, qui enseigne
maintenant a Harvard la politique urbaine et la planification, conteste ce

point de vue . Ses doutes rappellent les arguments invoques clans les annees
1930 quant a la compatibilite des-gouvernements democratiques et d'une
organisation economique efficace ainsi que d'une distribution acceptable

du revenu. Apres avoir enonce son opinion pessimiste de la democratie
aux Etats-Unis, Altshuler declare :

La politique americaine a I'egard de l'infrastructure a ete beaucoup

plus sensible aux groupes de pression et a l'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 Ia faveur

du public . . . il serait possible de changer Ia base d'imposition des

camions pour qu'elle soit fonction du poids par essieu plutot que du

poids brut. . . il est plus difficile, neanmoins, d'etablir si les taxes sur

les camions augmenteront suffisamment de cette fagon pour reduire

largement la subvention implicite dont les poids lourds beneficient

depuis longtemps . J'ai de serieux doutes a cet egard etant donne que

la nature generale de cette subvention a ete bien comprise depuis

plusieurs decennies . . .

Je crois qu'on s'apprete a appliquer des strategies de prix visant a

remedier a la congestion des aeroports . De nombreux electeurs et

lignes aeriennes commerciales se preoccupent des retards dans la

circulation aerienne. II semble peu probable qu'une expansion des

pistes d'atterrissage et des aerogares ou une amelioration du controle

de la circulation aerienne suffiront a remedier a la situation etant

donne la croissance rapide du trafic a laquelle il faut s'attendre pour



les decennies a venir. II s'agit surtout de voir si le probleme deviendra

a ce point grave que les elus politiques voudront se dresser contre le'

lobby de l'aviation. (pp. 210-211 )

Les travaux connexes soulevent les memes questions d'economie politique .
Dans la litterature sur les finances publiques, les auteurs se prononcent
fortement en faveur des droits d'utilisation et des impots affectes a une fin
speciale . Les travaux de Gramlich, dans Munnell (Edit .), 1990, en sont un
exemple recent . Neanmoins, on n'a pas souvent recours aux droits d'utilisa-
tion et aux impots specifiques . Lorsqu'on le fait, c'est souvent en utilisant
un systeme mal conqu . De nombreux economistes ont recommande la pri-
vatisation des biens purement publics, mais elle s'est faite a tres petite
echelle . Pourquoi? Les arguments invoques par Altshuler quant aux valeurs,

aux interets particuliers et a l'inertie de la democratie americaine sont trop
extremes. Quoi qu'il en soit, le peu de succes des arguments en faveur de
I'efficience economique laisse entendre qu'il faudrait examiner attentive-
ment I'approche d'Altshu.ler pour formuler la politique gouvernementale,
surtout en ce qui concerne le transport .

LA CONCEPTION MACROECONOMIQUE DU TRANSPORT ET
DU DEVELOPPEMENT ECONOMIQU E

Dans la litterature sur le developpement economique, Kindleberger a egale-
ment formule des observations judicieuses au sujet du transport et des
communications . II considere que I'elargissement de la taille du marche est
important non seulement pour I'exploitation des avantages comparatifs des
regions, mais egalement pour la realisation d'economies d'echelle dans un
monde qui est loin d'etre purement competitif. La liaison avec les marches
grace a I'amelioration des modes de transport ou I'amelioration d'un pro-
duit qui rend celui-ci plus leger et plus facile a transporter fait partie
integrante du processus de developpement .

((II n'est pas etonnant», dit Kindleberger, «qu'il y ait une correlation positive
entre le developpement economique et les installations de transport)) . C'est
illustre par les comparaisons internationales de la densite des lignes ferro-
viaires clans les divers pays par rapport a leur revenu par habitant ainsi que
de la densite des routes comparee au revenu par habitant . Kindleberger cite
egalement des exemples de I'expansion du commerce du transport apres
1870 et de la croissance du revenu par habitant .



Kindleberger relie les contributions des communications et du transport.

Ces etudes . . .(du developpement_ economique] ne tiennent generale-

ment pas suffisamment compte des reseaux de communication neces-

saires pour relier les marches . . . En plus des moyens de transport ou

meme avant de disposer d'un reseau de transport, il faut un reseau de

communication, car c'est essentiel au fonctionnement du marche4 .

La contribution historique des transports au developpement economique

II n'est pas necessaire de s'etendre longuement ou en detail sur I'histoire
economique generale dans laquelle le transport est presente comme un
important facteur de developpement economique . II suffit de rappeler

quelques faits historiques :

• Le commerce s'est developpe plus rapidement que la production dans

tout le monde industrialise et ce phenomene n'aurait pas pu se produire
sans une amelioration des transpo rts, et des communications .

• La geographie economique historique du Canada du XXe siecle qui est si

bien presentee dans le volume III de I'Atlas historique du Canada, montre

les rappo rts entre le transpo rt et le developpement economique du pays .

• Les cahiers-voyages et les annonces publicitaires publies dans les jour-
naux du week-end temoignent visuellement de la croissance enorme du
tourisme, une industrie dans laquelle le transpo rt constitue un ingredient

essentiel .

MODtLES MACROtCONOMIQUES DtSAGREGES DE L'INFRASTRUCTURE,

DU TRANSPORT ET DU DMLOPPEMENT tCONOMIaUE NATIONAL

Des observations5 relient la degradation de I'infrastructure, la congestion de

la circulation, la diminution de I'investissement dans I'infrastructure et le
ralentissement de la croissance economique que Von a enregistres, depuis
15 ans, aux bats-Unis et au Canada . La degradation de.I'infrastructure a

souvent ete attribuee a la diminution de I'investissement dans les systemes
de transport . C'est la une cause importante du ralentissement de la crois-
sance economique et de la productivite . (Voir Choate, 1984 ; U.S . Governors'

Task Force, 1989 ; U.S . National Research Council, 1988; U .S. Congress,



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

Pour ce qui est des observations generales, clans les Sept principaux pays
de I'OCDE, l'investissement public a represente, entre 1967 et 1985, une
part moins importante de I'investissement national brut . La figure 1 est
repris de I'etude de Aschauer (1989c) . Comme Dean I'indique (1989), il y a
eu, au cours de .la meme periode, une reduction de l'investissement brut
par rapport au PIB ainsi qu'une nette diminution de l'investissement public .

Les Comptes nationaux des revenus et depenses du Canada revelent une
diminution de la formation du capital public fixe, ces dernieres annees .
Le tableau 7 resume les resultats enregistres depuis la Seconde Guerre
mondiale .

Figure 1
IhmSnssE wENr Puauc PAR RAPPORT A t .'INVEsnssEME ur rVArtoNAu. sRUr : 9967- 90

Pourcentage du PIB .

t .-U . Japon Allemagne France Royaume- Italia, Canada
de I'Ouest Uni (1971-1988)

Source : Comptes nationaux, OCDE . Repris de Aschauer, 1989c .



Tableau 7
CANADA ° ETAT 9CAPIMATIF DE LA FORMATION DE CAPITAL BRUT FDXE EXPRM

EN POURCENTA6E DU P E ET DU PIR

Formation du capita l
Formation du capital d'entreprises priv6e s

K riode public brut , et de logemeri t

En pourcentage du PN B

1950-1954 3,09 18,1 8

1955-1959 3,82 20,5 0
1960-1964 4,21 17,2 0

1965-1969 4,22 18,6 0
1970-1974 3,72 18,6 3

1975-1979 3,29 19,8 1

En pourcentage du PI B

1975-1979 3,32 22,0 0

1980-1984 2,88 20,0 4

1985-1989 2,42 18,63

Note : Les chiffres relatifs s l'investissement at au PNB sont calcul6s s partir de la Revue

economique, 1980, du ministbre des Finances. L'investissement et le PIB proviennent
des Comptes nationaux des revenus et d6penses de Statistique Canada, mars 1991
(dernier numdrol .

INVENTAIRES DES DtFICIENCES DE L'INFRASTRUCTUR E

Les gouvernements centraux, les ttats et les provinces, les villes et . les

autorites routieres du Canada et des Etats-Unis ont dresse des inventaires
quantitatifs et qualitatifs des daficiences de I'infrastructure . (Voir Choate,

1984 ; Congressional Budget Office, 1983; U.S . Governors' Task Force

Report, 1989; U.S. Congress, Joint Economic Committee, juillet 1989, et

Fed6ration canadienne des municipalites, 1985 . )

Ces inventaires des deficiences comprennent genaralement une comparai-

son de I'infrastructure existante .et des normes souhaitables, parexemple
en ce qui concerne I'atat des routes, le niveau de congestion du reseau et la

pollution . La plupart des ces normes sont atablies a partir de critares tech-

niques plutot qu'economiques. Elles ne tiennent generalement pas compte
des liens particuliers entre I'infrastructure et le developpement economique .'

(Voir Batchelder, 1979; Hickling, decembre 1990 ; David Lewis et al, 1988 ;

National Council on Public Works Improvement, 1988.)



Toutefois, plusieurs etudes macroeconomiques recentes explorent les liens
quantitatifs entre le developpement economique et l'infrastructure, en
general et celle du transport, en particulier . Pour examiner les rapports de
certains facteurs avec la croissance economique potentielle et reelle, iI faut
desagreger les modeles generaux de croissance economique . C'est le cas
tant pour 1'education, la formation et le recyclage clue pour la recherche-
developpement, le transport et le reste .

La plus connue de ces etudes quantitatives est celle d'Aschauer (six articles
publies entre 1988 et 1991 sont enumeres dans la bibliographie) . D'autres
etudes importantes sont celles de Deno (1988), Eberts (1991), Fox - une
evaluation detaillee d'une grande quantite de travaux empiriques d e
ce type - (1990) et Munnell (1990b) .

Les etudes d'Aschauer considerent le capital prive et public (ou les divers
types de capital public) comme des facteurs determinants distincts dans
une fonction de production reliant les extrants tels que le PIB aux intrants
tels que la quantite et la qualite de la main-d'oeuvre ainsi que le progres
technologique . Ces analyses utilisent diverses formulations de la fonction
de production. Elles attribuent, directement ou indirectement, une part tres
large de la croissance de la productivite au capital public (par exemple, grace
au stimulus que celui-ci apporte a la productivite du capital prive) . Elles
etablissent des comparaisons entre diverses periodes, divers pays, diverses
regions et divers sous-secteurs de I'economie tels que le secteur de la fabri-
cation . Ces etudes ont egalement produit des resultats qualitatifs similaires
en attribuant notamment a l'infrastructure une forte contribution a la crois-
sance economique, mais ces donnees different quand meme nettemen t
des resultats quantitatifs .

Certains analystes et notamment Schultze (1990), Aaron (1990) dans
Munnell (tdit .), Musgrave (meme volume) et Winston (1991), ont manifeste
beaucoup de scepticisme a I'egard de ces resultats .

Schultze signale ceci :

Selon la regression d'Aschauer (mars 1989), une croissance d e
1 pour cent de I'infrastructure publique a augmente le niveau de pro-

duction - tout le reste demeurant constant - de 0,39 pour cent entre

1949 et 1985 . D'apres la quasi-totalite des evaluations, cette augmen-

tation a ete plus importante que le gain de production resultant de l a

~. `



croissance de 1 pour cent des moyens de production prives . Pour-

tant, ce capital equivalait a 3,3 fois, (en 1987) la taille des moyens de

production publics . (p . 63)

Et il ajoute :

Ces memes resultats laissent egalement entendre qu'une augmenta-
tion ponctuelle de 10 milliards de dollars de l'infrastructure 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) declare dans Munnell (Edit .) que

David Aschauer a fait l'une des contributions les plus fascinantes et

les plus importantes a ce debat [sur le ralentissement de la crois-

sance] . II a attire I'attention sur le fait que, curieusement, les econo-

mistes ne tiennent pas compte du role possible de l'investissement

public en expliquant ce ralentissement . II a publie une serie d'etudes a

I'appui de sa these selon laquelle une deceleration brutale de l'inves-

tissement public, surtout clans ce qu'iI appelle «I'infrastructure essen-

tielle», suffit presque a expliquer pourquoi la croissance a ralent i

aux Etats-Unis . . . L'etude qu'iI a presentee a cette conference repre-

sente la poursuite des efforts qu'iI deploie pour appuyer sa these . . .

Aschauer a emis une idee interessante, mais il a grandement exagere

son importance quantitative ; cette etude ne fait pas grand-chose pour

confirmer la these qu'il a enoncee ailleurs . (pp. 51-52 )

Selon Winston ( 1991) :

Certains lecteurs connaissent peut-etre les travaux d'Aschauer (1989),

qui evaluent des regressions chronologiques cherchant a expliquer

I'effet des moyens de production publics non militaires sur la produc-

tivite nationale . II met en lumiere des effets tres importants et meme

trop importants .

Prenons une augmentation ponctuelle de 60 milliards de dollars

des depenses clans I'infrastructure . En 1985, cela permettrait aux

immobilisations clans les travaux publics de regagner la part du PNB

qu'elles avaient en 1960. Cet investissement global represente une

augmentation de 6 pour cent de la valeur de l'infrastructure. Si l'on



prend I'elasticite de 0,24 d'Aschauer pour I'augmentation de la produc-

tivite resultant de la croissance du capital consacre 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 premiere annee . En prenant des

parametres conservateurs, cela representerait un gain futur de plus de
600 milliards de dollars, ce qui correspond a un ratio avantages-couts

de 10 :1 .

Ce resultat n'est pas plausible . Charles Schultze (1990) fait valoir que
les conclusions d'Aschauer demontrent simplement que la croissance

de la productivite et de l'investissement public suivent la meme courbe

chronologique (qui monte clans les annees 1950 et 1960 et descend

clans les annees 1970 et 1980) et que cette correlation produit une

estimation tres exageree du rendement de l'investissement clans

l'infrastructure publique . (pp . 126 )

Munnell ( 1990a et b) s'est livre a des analyses minutieuses qui ont donne
des estimations quantitatives plus modestes que celles d'Aschauer; elles
continuent neanmoins a a ttribuer de l'importance a son theme general .

Meme s'iI n'accepte pas entierement les arguments d'Aschauer et des autres,
Hickling reconnait que l'investissement clans l'infrastructure a ete un facteur
de croissance de la productivite . Son opinion semble se fonder sur d'autres
indicateurs du sous-investissement cumulatif clans l'infrastructure e n
general et clans celle du transport en particulier .

L'etude Fox6

II vaut la peine de passer brievement en revue I'etude Fox etant donne qu'il

s'agit de I'evaluation la plus complete et la plus interessante d'un vaste
eventail de travaux theoriques et empiriques recents .

Malgre toutes les limitations et les difficultes des recentes etudes macro et
sous-macro de l'infrastructure et de la production economique, Fox estime
possible de tirer certaines conclusions prudentes :

•' L'investissement de capital public peut accroitre la production .

• Les mecanismes au moyen desquels le capital public influe sur la
production sont notamment :



. _,~.:..~t; .a:.. i .:?.,ti.~..R~icsSrTaclx::i,'„ .W: ;.~ .aL:. .-: ~ .r~is-y.~.- .. :.~afiY'i..:.,~=.:ie .~:.+.id~,•d~6u '~..a'i,r~ :s:r..eard'y.... .~. :.:+:tY3i.i`Y~;~.

- la complementarite du capital public et du capital prive ;

- le fait que le capital public joue directement le role de facteur de

production ;

- les effets keynesiens de la construction .

• L'investissement de capital public peut avoir un rendement reduit et

meme negatif.

• L'investissement dans l'infrastructure essentielle et surtout le trans-

port et le reseau routier est celui qui semble produire les gains de

productivite les plus importants. L'investissement dans les services

d'eau, d'egouts et de communication est egalement productif .

• Les effets relatifs de l'investissement public marginal dans un

secteur donne dependent de la structure du secteur en question, les

caracteristiques des autres facteurs de production disponibles dans

la region, du niveau actuel de ['infrastructure et de la demande a

I'egard des produits qui seront fabriques dans la region . . .

• L'investissement de capital public peut avoir pour consequence de

chasser l'investissement prive, mais I'effet net de Ia nouvelle infra-
structure peut quand meme etre I'augmentation de l'investissement

et de la production prives si la complementarite du capital public et

prive 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, meme si elles ont
contribue a mieux faire comprendre aux economistes le role joue par

I'infrastructure dans I'economie . . . La poursuite des recherches nous

permet d'esperer qu'on etablira de bonnes lignes directrices pour

repondre a ces questions et orienter les investissements vers les sec-

teurs oiu ils seront le plus rentables . Toutefois, ces lignes directrices

permettront seulement de prendre les meilleures decisions possibles

et il est plus important que jamais de se livrer a une analyse minutieuse

des coOts et avantages de fagon a examiner les merites particuliers

des divers produits . Un principe directeur deja evident est que les

besoins d'infrastructure varient enormement d'une region et d'uri

pays a I'autre . [italique ajoute] (pp . 48 et 51)



L'approche de Fox

Pour ceux qui s'interessent a I'analyse technique, il vaut la peine d'examiner
brievement I'approche de Fox . II commence par etablir un cadre d'evaluation
pour les diverses publications macroeconomiques, theoriques et empiriques .

L'un des elements de ce cadre est une forme generalisee d'une fonction de
l'offre globale qui considere le capital prive et le capital public comm e
des facteurs de production distincts . Un autre element est une fonction de
la demande globale qui regroupe a la fois la croissance du plein emploi et
des elements keynesiens, mais qui traite de faCon bien distincte la demande
d'investissement prive et public . Le troisieme element est une fonction des
moyens de production publics et de l'investissement . Au moyen de quelques
autres fonctions secondaires mais sans equations simultanees completes,
Fox prend l'interaction des fonctions de l'offre globale et de la demande
globale comme facteur determinant des rapports entre l'infrastructure e t
la production .

Fox examine un grand nombre d'etudes empiriques portant sur divers aspects
de ces rapports, qui se fondent sur des donnees chronologiques et trans-
versales au niveau national, international et regional. Apres avoir fait une
critique minutieuse de ces etudes, il tire les conclusions enoncees ci-dessus .

LA LITTERATURE SUR LE TRANSPORT ET LE DMLOPPEMENT
ItCONOMIQU E

II existe maintenant une abondante litterature sur le sujet . Elle comprend
des livres et des articles qui examinent des considerations theoriques,
empiriques et politiques . Une bonne partie de ces publications reconnaissent
les avantages economiques du transport ainsi que ses avantages militaires,
sociaux et politiques . Pour ce qui est de ses avantages economiques, cer-
tains d'entre eux sont comptabilises de la fagon conventionnelle clans le
revenu national . Toutefois, de nombreux avantages economiques importants
ne sont pas mesures de cette fagon. II s'agit notamment du temps epargne
en dehors des heures de travail ; de la reduction des encombrements de la
circulation ; de I'amelioration de la securite et de la reduction de la pollution.

La litterature sur le transport et le developpement economique compare
generalement les coOts et les avantages economiques de la construction et
de 1'exploitation de divers types d'infrastructures . On considere qu'un projet



apporte une contribution nette au developpement economique si ses
avantages soigneusement mesures I'emportent sur ses couts tout aussi
soigneusement mesures . La litterature sur le sujet considere la valeur que
presentent, pour le developpement economique, des projets entrepris clans

des domain ,es aussi divers que les voies navigables, les ports, l'irrigation, la
conservation des sols, les chemins de fer, le reseau routier et le transport

urbain . Une grande partie des etudes publiees depuis la fin de la Seconde
Guerre mondiale s'interessent aux pays en developpement . La Banque

mondiale a realise de nombreuses etudes de ce genre . Neanmoins, les

concepts et les principes a partir desquels on mesure la contribution de
I'infrastructure au developpement economique (y compris le transport) sont
essentiellement les memes pour Ies pays industrialises que pour les pays
en developpement .

L'application de I'approche coOts-avantages a I'infrastructure peut etre plus

difficile etant donne I'absence de marche pour un grand nombre des avan-
tages et les conditions d'utilisation, mais les auteurs semblent d'accord
pour dire que les memes concepts et principes s'appliquent, que l'on exa-
mine la contribution au developpement economique d'une acierie ou celle

d'un centre commercial ou d'un nouvel immeuble de bureaux.

Au debut des annees 1960, les economistes semblent s'etre mis d'accord
.sur les concepts et les mesures a utiliser comme en temoignent les travaux

d'Eckstein, 1958; Krutilla et Eckstein, 1958 ; Fromm (Edit .), 1965; Mohring et

Harwitz, 1962 et Owen, 1957 . Ces concepts et mesures differaient nettement
de ceux de la litterature technique qui dominait a I'epoque la planification et

les decisions concernant l'infrastructure . Les concepts economiques juges
valides actuellement (voir Hickling, 1990) sont, en fait, des versions mises a

jour des analyses economiques anterieures . Ces criteres economiques
semblent maintenant avoir plus de poids qu'avant, mais la litterature laisse
entendre que les criteres techniques continuent a dominer la planification,

les prises de decision et I'evaluation . tgalement, Iorsqu'on utilise des cri-
teres economiques, on commet parfois de graves erreurs d'application . Cela

se traduit par d'importantes inefficiences economiques (voir Hickling, 1990) .

L'article publie par Adler sous le titre «Economic Evaluation of Transport
Projects)), dans un volume edite par Fromm (1965) presente de faeon claire
et convaincante les principes economiques et leurs applications7 . Adler

donne, des le depart, le ton de son analyse :



II n'y a pas de rapport de cause a effet entre le caractere retrograde

des evaluations de I'economie du transport et le fait qu'il s'agissait

pratiquement, il y a quelques annees encore, de la chasse gardee des

ingenieurs . Au contraire, cette situation est due, clans une tres large

mesure, au manque d'interet que les economistes ont manifeste pour

la question meme s'il est particulierement important que les econo-

mistes et les ingenieurs I'examinent en collaboration etroite . Certaines

des erreurs les plus frequemment commises dans I'evaluation des

projets resultent donc d'une mauvaise application des criteres eco-

nomiques; certaines de ces erreurs telles que I'absence de distinction

entre les couts et avantages prives et publics de meme qu'entre les

couts moyens et marginaux sont examinees ci-dessous . . .(p. 171 )

Le principal objectif de I'evaluation economique d'un projet est de
mesurer ses couts et avantages economiques de fagon a determiner

si ses avantages nets sont au moins aussi importants que ceux que
l'on peut obtenir des autres possibilites d'investissement marginal

qu'offre le pays en question . Bien entendu, il existe de nombreux

couts et avantages autres qu'economiques tels que les possibilites

offertes par I'ametioration des transports sur le plan culturel de m@me

que sur le plan militaire et administratif ou parfois, les inconvenients

que presente une plus grande mobilite . Ils ne sont pas examines ici . . .

[pour diverses raisons . . .1 . (p . 173 )

On dit parfois que la valeur d'un projet devrait etre evaluee en fonc-

tion de sa contribution a la croissance du revenu national mesuree de

la fagon conventionnelle . Ce principe ne contredit pas ce qui precede,

mais ce n'est pas une approche pratique . D'une pa rt, .elle exclut totale-

ment ce rtains avantages comme le plus grand confort qu'offre I'ame-

lioration du reseau routier ou I'economie de temps qui permet d'avoir

davantage de loisirs et qui ne seront pas integres dans le revenu national .

Mais su rtout, ce tte approche est trop compliquee et indirecte . . .

Cependant, I'approche du revenu national est utile pour considerer les

couts et avantages du point de vue de I'ensemble de I'economie et

pas seulement des pa rt ies directement interessees . Cela aide a selec-

tionner les avantages a inclure et a exclure et a eviter de compter

deux fois le meme avantage sous des formes differentes, par exemple

lorsque I'amelioration du reseau routier reduit le coOt du transpo rt et

augmente la valeur des terrains . (pp . 173-174)
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Pour mesurer les couts et avantages economiques et les comparer

avec les autres possibilites d'investissement, il faut les exprimer selon

leur valeur venale etant donne qu'il s'agit du seul den,ominateur com-

mun pratique . Cela pose un probleme du fait que les prix du marche

ne refletent pas les couts reels dans Ia mesure ou il n'y a pas vrai-

ment de concurrence dans d'impo rtants secteurs de I'economie . . .

Deux problemes pa rt iculiers se posent . . . Le premier resulte de Ia .

nature oligopolistique ou meme monopolistique de ce rtains services

de transpo rt en raison de laquelle les tarifs exiges pour ces se rv ices

sont souvent sans rappo rt direct avec leur prix de revient . . . Un

second probleme .se pose du fait que les pouvoirs publics subvention-

nent, directement et indirectement, de nombreux se rv ices de trans-

po rt . . . Les taxes sur I'essence et autres frais percus aupres des bene-

ficiaires ne couvrent pas le cout des routes (y compris I'entretien,

I'amo rt issement, I'interet et I'administration); meme s'ils couvrent le

cout global, il n'y a generalement pas de rappo rt direct entre les droits

d'utilisation et les divers couts des se rv ices de transpo rt tels que le

camion, I'autocar et I'automobile pa rt iculiere . (pp. 174-175 )

L'avaluation des couts economiques

Adler cherche ensuite a mesurer les coOts economiques ce qui, dit-il, est
nettement plus simple que d'evaluer les avantages economiques etant
donne qu'il suff it generalement de proceder a un ajustement des depenses .

Les taxes de vente et taxes indirectes, les droits de permis et droits d'impor-
tation ne devraient pas etre inclus clans les couts vu qu'il ne s'agit pas de

couts sociaux . Les salaires devraient We comptabilises comme des coOts

d'opportunite sociale . Le cout economique du capital devrait egalement etre

inclus dans les coOts d'opportunite sociale qui, selon Adler, etaient d'au
moins 8 pour cent et souvent de plus de 10 pour cent pour les pays en deve-

loppement, en 1965 . A I'epoque, le coOt equivalent devait etre inferieur

pour les pays industrialises exportant des capitaux . Adler ecrit :

Pour ce qui est du probleme du taux d'interet, on peut I'attenuer, dans

bien des cas, en exprimant les resultats de 1'evaluation du projet sous

Ia forme d'un taux de rendement interne sur l'investissement plutot

que d'un ratio coOts-avantages (p . 176) . (La profession considere main-

tenant qu'une comparaison des coOts et avantages actualises donne

de meilleurs resultats . Meme lorsqu'on se sert des taux de rendement
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interne, il faut les classifier et les comparer au taux de rendement

minimal du capital . Par consequent, le taux de rendement interne
n'evite pas la difficulte d'avoir a choisir uri coOt de capital . )

Adler fait remarquer que, bien souvent, le coOt du projet se manifeste plus
tat que ses avantages. En consequence, il faut evaluer les deux en fonction
de la valeur qu'ils ont au meme moment et la meilleure date de reference
est celle ou le projet debute .

Adler signale egalement qu'il faut inclure dans I'evaluation les travaux
accessoires qui sont necessaires au fonctionnement du nouveau projet
de transport .

Evaluation des avantages economiques
0

Adler passe ensuite a I'evaluation des avantages economiques . II souligne
qu'elle pose generalement beaucoup de problemes que I'evaluation des
coOts economiques parce que :

• certains avantages . . . comme I'augmentation du confort et de la
commodite. . . sont difficiles a chiffrer etant donne qu'ils n'ont
generalement pas de valeur venale . . .

• les avantages financiers tels que la reduction des frais de transport

profitent a de nombreuses personnes pendant une longue periode,
ce qui necessite des previsions a long terme assez complexes . . .

• de nombreux avantages sont indirects tels que la stimulation que

I'amelioration des transports apporte a I'economie ; et pour que ces
avantages se materialisent, il est souvent necessaire d'investir clans

des domaines autres que le transport . (p . 179 )

II souligne que les principaux avantages decoulant des projets de transport
sont notamment :

• la reduction des frais d'utilisation pour les usagers des nouvelles

installations et generalement pour ceux qui continuent a utiliser les

installations existantes ;

• I'abaissement des frais d'entretien ;

• la reduction du nombre d'accidents ;



• une economie de temps pour les voyageurs et les marchandises ;

• plus de confort et de commodite ; et

• la stimulation du developpement economique . (p . 179 )

Adler insiste, comme Mohring et Harwitz, sur la distinction a faire entre
l'importance des avantages et leur repa rt ition . Les avantages de I'ameliora-
tion des transpo rts seront probablement tres disperses et cela en fonction
de la nature des marches, de la reglementation, etc . Pour cette raison, les
avantages risquent d'etre comptes deux fois . Un probleme complexe se
pose egalement du fait que l'importance des avantages depend de leur
repa rt ition . Par exemple, si un projet de transpo rt stimule une fo rte augmen-
tation de I'utilisation, I'impo rtance des avantages ne sera pas la meme
que si l'utilisation demeure a peu pres Ia meme .

L'avantage le plus direct qui decoule de la construction ou de I'amelioration
d'une installation de transport, et souvent le plus important, est la reduction
des couts de transport . Adler insiste sur le fait que la meilleure methode de
mesure est le test «avec et sans)) plutot que «avant-apres» . bant donne la
dynamique de la croissance, de I'utilisation et des autres facteurs, quels
auraient ete les coOts, sur une certaine periode, si le projet n'avait pas ete rea-
lise? Quels sont ces couts s'il est execute? Le test «avant-apres», qui constitue
la methode la plus souvent utilisee pour mesurer les avantages, entraine
generalement une surestimation importante des avantages economiques .

La reduction des coOts de transport comptee devrait correspondre au coOt
marginal du transport plutot qu'a la difference dans le coOt moyen avec et

.sans le projet . Par exemple, si la construction d'une route detourne une par-

tie du trafic ferroviaire vers le reseau routier dont le coOt est moins eleve,
I'avantage ou I'economie correspond au coOt marginal de I'economi e
sur les frais de transport ferroviaire et non pas a la difference entre le coat

moyen du transport routier et du transport ferroviaire . L'utilisation des

coats moyens pour mesurer les avantages peut exagorer enormement
les avantages du projet routier .

II faut tenir compte avant tout des coOts de distribution totaux et pas seule-
ment des coOts d'expedition . Si un projet reduit les frais de chargement et
de dechargement, d'entreposage, d'assurance, de casse, etc ., ainsi que Ies
frais de transport, I'evaluation du projet de transport doit tenir compte de
ces autres avantages .



Le nouveau trafic que cree un projet de transport doit egalement entrer en
ligne de compte. Les avantages sur le plan de la reduction des accidents et
du gain de temps revetent souvent une importance cruciale . Meme si c'est
difficile, il faut leur attribuer une valeur venale•pour pouvoir se livrer a une
evaluation valide . Les economies realisees au niveau des stocks peuvent
etre l'un des principaux resultats d'un projet de transport.

Adler ne s'engage pas quant aux avantages du transport sur le plan du
developpement economique . II fait remarquer que :

On suppose souvent que toutes les ameliorations apportees a l'infra-

structure de transport stimulent le developpement economique. En

realite, ce n'est pas toujours le cas et certaines ameliorations ne sont
peut-etre meme pas justifiees du point de vue economique en ce sens

qu'il ne s'agit peut-etre pas de Ia meilleure possibilite d'investissement
qui soit . Chaque projet doit donc etre examine individuellement et
il ne semble pas possible de faire des generalisations tant que des

recherches plus poussees n'auront pas d6montrd ['existence de

certaines correlations precises .

Avant qu'on puisse dire qu'une amelioration du reseau de transport

a stimule le developpement economique, il faut que plusieurs condi-

tions soient remplies. D'abord et avant tout, il faut demontrer qu e
le developpement economique n'aurait pas eu lieu autrement .
Deuxiemement, les ressources consacrees a cette amelioration

seraient restees inutilisees ou n'auraient pas ete employees de fagon
aussi productive. Enfin, il est indispensable que I'activite economique

stimulee ne remplace pas une activite qui aurait pris place autrement .

Ces conditions paraissent peut-etre evidentes, mais il est etonnant de

voir a quel point on les oublie souvent en pratique . . .

Quand une installation de transport entraine une croissance de la

production et que les conditions susmentionnees sont remplies,

I'avantage economique correspond 'a la valeur nette de cette produc-

tion supplementaire . Neanmoins, dans bien des cas, l'installatio n

de transport n'est pas le seul investissement nouveau qui permet
d'accrortre la production . II faut donc repartir les avantages entre

l'investissement dans le transport et les autres investissements . II

n'existe pas de solution theorique parfaite pour cela, mais il y a au moin s
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trois approches pratiques qui peuvent etre employees . L'une consiste

a ne pas faire de repartition et a attribuer I'ensemble des avantages

aux investissement totaux . Pour ce qui est de la deuxieme, il s'agit

d'annualiser le coot des autres investissements et de les deduire des

avantages. Quant a la troisieme, elle consiste a repartir les avantages

selon un ratio equivalant a celui de l'investissement dans le transport

par rapport aux autres investissements requis . (pp. 189-190 )

Comparaison . des couts et des avantages

Adler note que :

Une fois que l'on a mesure la valeur venale des coots et des avan-

tages, les resultats peuvent etre enonces au .moins sous trois formes :

• le taux de rendement de l'investissement ;

• le ratio avantages-couts ; ou

• la periode de remboursement. ' . .

Les ingredients de base, soit la valeur des coots et avantages, sont les

memes quelle que soit la forme sous laquelle ils sont exprimes, mais

I'utilite de ces formes varie selon le but poursuivi . II est important

d'avoir une courte periode de remboursement si I'avenir est parti-

culierement incertain, lorsqu'on s'attend a ce que de meilleures

possibilites d'investissement se presentent bientot ou Iorsque les

fonds ne sont pas disponibles sur une longue periode . . .

Theoriquement, la meilleure faCon de comparer divers projets est

d'actualiser les coots et avantages en tenant compte du coot d'oppor-

tunite du capital . Le principal inconvenient de cette methode est qu'il

faut choisir un certain taux d'interet pour I'actualisation . . .

II est possible d'attenuer cet inconvenient en exprimant les coots et

avantages en fonction du taux de rendement interne de l'inves-

tissement, c'est-a-dire du taux qui egalise les coots et avantages

actualises . Dans ce cas, le coot d'opportunite du capital ne devient

important que lorsque le taux de rendement interne West pas
nettement au-dessus ou au-dessous du niveau auquel le coot

d'opportunite du capital est evalue . . .



La formule du taux de rendement presente un avantage pratique en

ce sens que les economistes, les experts financiers et de nombreux

hommes d'affaires ont une certaine idee de ce qu'est un taux d'inte-

ret si bien que le taux de rendement a sans doute une plus grande

signification pour la plupart des gens que le ratio couts-avantages .
Par consequent, dans I'ensemble, le taux de rendement interne de

I'investissement est generalement, mais pas toujours, la meilleure

faCon d'exprimer les couts et avantages des projets de transport dans

les pays moins developpes. (pp . 192-194 )

Comme nous I'avons vu ci-dessus, les economistes et les experts financiers
preferent le ratio couts-avantages aux taux de rendement interne etant
donne qu'ils exigent un classemeht des projets eventuels . II faut egalement
porter le meme jugement quant au cout social du capital pour decider
d'entreprendre ou non un programme d'investissement .

PEUT-ON FAIRE DES GtNtRALISATIONS AU SUJET DE L'INVESTISSEMENT
DANS LE TRANSPORT APRES UN EXAMEN DE LA LITTtRATURE SUR
L'tVALUATION DES PROJETS?

Adler ne donne pas de reponse generale a cette question . Pour prendre une
decision a I'egard d'un projet, il faut proceder a une evaluation des couts et
avantages . D'apres toutes les difficultes et possibilites d'erreur qu'il enonce,
Adler semble croire que des erreurs se produisent clans un sens comme
clans I'autre. Certains projets sont entrepris ou envisages alors qu'un meilleur
calcul des couts et avantages aurait revele que leur valeur economique est
tres insuffisante et vice et versa . Les travaux d'Adler ne permettent pas
d'etablir clairement ou il situe les autres types d'erreurs .

Mohring et Harwitz (1962) osent davantage s'avancer . Ils ecrivent :

Une etude Iimitee de la question nous permet de croire que les

methodes actuellement utilisees pour mesurer les «avantages par

rapport a l'utilisation actuelle des routes)) sous-estiment generale-

ment leur valeur . (Une note laisse entendre qu'on a tendance a appli-

quer un taux d'interet trop faible) . Les auteurs de ces etudes se
servent, en general, de valeurs tres conservatrices pour estimer les

avantages pour l'usager qui sont difficiles a quantifier . Deux groupes
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d'avantages de cette cat6gorie m6ritent particulibrement d'@tre
mentionn6s : (1) les avantages pour les usagers des installations de
substitution ; at (2) la valeur du temps gagn6 . (pp . 18-19)

Mohring et Harwitz (1962) se demandent 6galement quelle m6thode
employer pour 6valuer les avantages de fagon d6taill6e, mais en 6vitant
un double comptage . Ils 6crivent :

En supposant qua tous ces problbmes de mesure aient W surmont6s
et qu'on ait pu obtenir une 6valuation pr6cise du gain de temps at de
la r6duction des frais de transport attribuables 8 une am6lioration du
r6seau routier, cela couvrirait-il r6ellement tous les avantages qu'elle
pr6sente par rapport s l'utilisation actuelle du r6seau? II semble qu'on
puisse r6pondre s cette question par I'affirmative . . . la plupart de ces
avantages suppl6mentaires pr6sum6s font appel 6 une substitution
ou s un transfert . II y a certainement un transfert reel at interne de ces

avantages . . . Toutefois, il no faut pas oublier qu'un transfe rt reprd-
sente la transmission dun avantage et non* pas la crd ation d'un
nouvel avantage [italique ajout6l .

Le mgme argument s'applique, dans une large mesure, au premier

des avantages de substitution 6num6r6s ci-dessus, autrement dit, la

substitution d'une route 8 d'autres formes de transport . Le soul avan-

tage net est I'6conomie dans les frais de transport, un avantage qui,

comme nous I'avons d6jfi vu, est g6n6ralement sous-estims . (p . 22 )

Tel qu'indiqu6 au d6part, Primer, I'6tude de Hickling (1990), me semble
constituer un examen 6 jour de la litt6rature pubti6e fi la fin des ann6es
1950 et au d6but des ann6es 1960 sur les prises de d6cisions et les coOts-
avantages . Elle m6rite d'8tre examin6e attentivement ici, ce que nous
ferons ci-apr6s . En attendant, il faut souligner 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. II y a lieu de pr6ciser
qu'Hickling pr6fbre les 6valuations bas6es sur les ratios coats-avantages
clue sur les taux de rendement intern' el .

Meme si les publications r6gionales font 1'objet dune autre partie de la
pr6sente 6tude, nous croyons utile den discuter bri6vement ici.

J



LI

L'INFRASTRUCTURE RtGIONALE (PARTICULI tREMENT CELLE DU
TRANSPORT) ET LE DtVELOPPEMENT tCONOMIQUE

La litterature sur le sujet comprend de nombreux livres et articles s'appliquant
a la fois aux methodes d'analyse macro et sous-macro et aux analyses
couts-avantages .

A la condition que les definitions regionales et les evaluations de la produc-
tion et des facteurs de production soient exactes, on peut tirer, en principe,
les memes conclusions que pour ['infrastructure nationale quant aux effets
de l'infrastructure regionale sur le developpement economique . En fait, un
grand nombre des travaux examines par Fox (1990) tentent precisement
d'effectuer ce genre d'analyses .

De la meme fagon, les analyses des coOts-avantages sont, en principe, par-
faitement applicables a l'infrastructure regionale (et plus particulierement
aux projets de transport) . En fait, etant donne que les resultats dependent
des conditions regionales ou locales et de I'application d'autres facteurs,
les initiatives regionales ou locales se pr@tent particulierement bien aux
analyses coOts-avantages .

Comme le font valoir Mohring et Harwitz (1962), le fait qu'une region partage
avec d'autres un grand nombre des avantages apportes par les projets de
transport ne doit pas dissuader, en principe, d'evaluer les projets . L'impor-
tance des avantages est une chose et leur repartition en est une autre . Les
deux auteurs reconnaissent toutefois que l'importance des avantage s
peut dependre de leur repartition et qu'il faut en tenir compte .

Meme s'il est possible, en principe, de mesurer et d'evaluer les projets
regionaux, en pratique, il est frequent que les analyses des rapports entre
l'infrastructure regionale et le developpement economique refletent un
double comptage et jettent de la poudre aux yeux .

Dans la partie B de la presente etude nous nous livrons a un examen syste-
matique de la litterature sur le developp°ement economique regional et Ie
transport . Parmi les travaux examines figurent ceux de: Courchene, 1981 ;
Eberts, 1991 ; les aspects regionaux de I'etude 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 Developmen t

Cette etude de Hickling est celle qui sera la plus utile a la Commission royale .

• Hickling marie judicieusement les methodes d'evaluation et de prise de
decisions macro et micro (qu'il designe comme des methodologies de
planification indicative et des methodologies de choix d'investissement) .

• Tout en mettant I'accent sur les objectifs de croissance economique, le
bien-etre economique et I'amelioration du niveau de vie, il integre les

objectifs propres a la region et a la repartition .

• Son etude fournit des bases valides pour I'evaluation .des avantages, des
couts et des comparaisons coOts-avantages ainsi que pour I'actualisation

des couts et avantages .

• Hickling souligne les considerations de dynamique et d'efficience qui
doivent servir de base de reference pour les nouveaux projets .

• Son etude presente une comparaison convaincante des criteres techniques
et economiques servant a evaluer les projets de transport et a prendre les

decisions. Elle fournit egalement un aper~u impressionnant des methodes
actuellement utilisees et des erreurs les plus frequentes sans pour autant
tomber dans le «prechi-precha» .

• Elle integre les implications logistiques et environnementales des projets

de transport .

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

• II reconnait que nous vivons dans un monde de risques et d'incertitudes
et qu'iI faut evaluer les projets de transport en consequence .

• Cette etude n'est pas redigee dans un jargon technique .

• Et enfin, Primera un ton 6ducatif plutot que critique .

•«La politique gouvernementale americaine n'a jamais cherche a favoriser
la croissance a tout prix . Neanmoins, une croissance obtenue par des

moyens acceptables et a un cout acceptable, selon les principes du
developpement durable, constitue la seule fagon de retablir et de main-
tenir le niveau de vie americain et c'est seulement grace a une ameliora-
tion du niveau de productivite que cette croissance peut augmenter» . (p . 1)



•«On reconnalt g6ndralement qua des investissements de capital plus
importants sont essentials & la croissance future de la productivitd et
du niveau de vie)) . (p . 3 )

• nDans le secteur public, ou les forces du marchA sont faibles, il faut d6ployer
des efforts sp6ciaux pour qua l'investissement dans l'infrastructure
corFesponde aux gains do productivit8 dans le secteur privd at [as
stimule» . (p. 3)

•«Dans le cas de l'infrastructure de transport . . . A moins que ces investis-
sements no rapportent des gains dconomiques, y compris des gains de
productivitd qui I'emporteront sur les coOts, ils no contribueront pas 6
I'expansion 8conomique globale du pays . La concurrence entre les
r6gions est un phdnom8ne positif, comme la concurrence an g6n6ral .
Toutefois, lorsqu'une r6gion prend de I'expansion aux d6pens des autres
sans apporter une contribution nette 6 I'activit6 6conomique globale, le
niveau de vie de I'ensemble do la soci8t6 stagne at diminue 6 long
terme» . (p . 5 )

•«II faut au moins qua les dAcideurs veillent 6 ce que les politiques at les
programmes apportent une contribution nette & la croissance 8conomi-
que. . . Rien no les oblige A choisir n6cessairement les projets les plus
stimulants ; une localit8 pauvre pourrait justifier le financement d'un
projet m6me si sa proposition offrait un potential de croissance de la
productivit8 moindre qua celle d'une region plus riche . Mais tout projet
devrait offrir au moins une contribution nette minimum A Is croissance
dconomique pour 6ire considdrd (italique ajout8l)i . (p . 14)

• Le premier objectif que recommande Hickling est la croissance du bien
Otre 6conomique global, autrement dit, «I'augmentation des avantages
8conomiques qui exc8dent I'augmentation des coOts dconomiques qua
repr6sente leur obtention. II y a une distinction 6 faire entre le bien-9tre at
la production an ce sons que le bien-@tre comprend des facteurs comme
le temps et la s6curit6, qui ont une velour 6conomique, mais qui no sont
pas inclus dans la d8finition habituelle de la production dconomiqu e
et du produ it brut)) . (p. 15 )

• "Les gains do productivitg peuvent souvent justifier, & eux souls, I'inves-
tissement dans le transport, mais c'est rarement le cas de I'emploi, du
revenu at des autres objectifs de la redistribution r8gionale» . (p . 20)



• En ce qui concerne les effets environnementaux negatifs :«La principale

question qui se pose est donc non pas de savoir si les investissements
dans le transport ne nuiront pas a I'environnement, mais plutot d'etablir
des politiques qui reserveront une partie des avantages obtenus au
financement de I'attenuation des effets environnementaux negatifs» . (p . 24)

•«Comment peut-on definir, en pratique, la «contribution minimum requise»
a la croissance economique? L'approche operationnelle . . . consiste a
utiliser le concept du taux de rendement qui s'applique communemen t
a la planification des investissements» . (p . 26 )

•«Deux erreurs se rencontreht assez frequemment dans les evaluations

recentes . La premiere est la confusion .entre les objectifs de la redistribu-
tion et ceux qui se rapportent a la croissance economique . Par exemple, il
n'est pas rare que les repercussions sur I'emploi et les autres retombees
economiques d'un investissement soient considerees comme la preuve
d'une croissance economique et mesurees comme les principaux objec-
tifs du programme . . . Une autre erreur frequente est qu'on ne fait pas les
analyses requises pour mesurer les implications des diverses option s
sur la croissance» . (p . 29 )

• Les methodologies de planification indicative, cherchent a determiner a
quel niveau se situent des depenses su ff isantes dans I'infrastructure .
Hickling juge utiles ces methodes qui se fondent sur I'analyse statistique
infrastructure-productivite de Aschauer et at . (Hickling a ete plus impres-

sionne que moi par les mesures d'Aschauer et al) . Hickling emet toutefois

des reserves quant aux applications pratiques de cette analyse : «L'appli-

cation des methodologies de planification indicative peut aider les diri-
geants a determiner a quel niveau l'investissement est grossierement
insuffisant ou excessif, du point de vue budgetaire, mais seule I'application
de methodologies 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 m6thodologies de choix d'investissement occupent une place centrale

clans I'8tude d'Hickling . «Que Ia croissance soit definie en fonction de la

productivite, de la production brute ou encore du bien-etre economique
et du niveau de vie, elle ne peut avoir lieu que si l'on injecte clans I'eco-

nomie plus qu'on en retire pour obtenir ce tte croissance . C'est seulement

en evaluant les politiques de transpo rt et les investissements d'apres leur

taux de rendement et leur valeur actuelle ne tte que les decideurs peuvent
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discerner leurs effets sur le plan de la productivite et de la croissance eco-
nomique . . . L'analyste du transport national ou local doit se demander si
l'on ameliorera I'economie clans son ensemble en realisant le projet au
lieu d'y renoncer ou d'entreprendre un autre projet» . Hickling compare
ensuite les principales mesures de la productivite et de la croissance
economique . (pp . 37-49 )

• Dans plusieurs cas, Hickling compare les criteres decisionnels techniques

et economiques couramment utilises et qui se fondent sur la valeur

actuelle nette . Cette comparaison montre que la mesure economique

des avantages est generalement superieure a la mesure technique . Cela

reflete un sous-investissement clans le reseau routier et les aeroports
aux t=tats-Unis. (pp. 43-44 )

•«Pour prendre de bonnes decisions economiques clans le cadre de la
planification de I'investissement, iI faut approuver les politiques, pro-

grammes et investissements nouveaux que s'ils peuvent etre justifies une
fois que I'on a comptabilise les repercussions des initiatives et des mesures
permettant d'utiliser au maximum les installations existantes . II est rare
qu'on ne fasse rien pour ameliorer les systemes actuels en I'absence
d'investissement important . Si l'on part du principe que rien ne sera fait
pour evaluer les nouveaux programmes, on suppose que le reseau de
transport et I'activite economique connexe resteront au meme point en
I'absence d'investissement . Cette hypothese n'est pas valide pour les
trois raisons suivantes :

- Premierement, elle ne tient pas compte de ce que sera la demande
a I'egard d'un programme ou de services si l'investissement West
pas fait . . .

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

- Troisiemement, elle peut dissuader de rechercher des politiques e t
des programmes novateurs pour resoudre les problemes . . .» (p . 63-65 )

Le reste de I'etude de Hickling se presente comme un guide d'introduction
approfondi et assez orthodoxe sur la faCon d'identifier les couts et avantages



et de les analyser . Signalons que I'etude de Hickling considere que le gain

de temps et la fiabilite du transport.ont eu des effets benefiques importants

(et peuvent en avoir beaucoup plus) sur l'organisation de production et de
la distribution et les economies sur les stocks .

-

LE DtVELOPPEMENT ECONOMIaUE ET LE TRANSPORT INTERURBAIN

DES VOYAGEUR S

La litterature sur le developpement economique et le transport interurbain
des voyageurs est beaucoup plus limitee que celle qui porte sur le deve-
loppement economique et sur le transport en general . La Commission royale

a fait faire une etude sur I'elasticite de la demande de transport de voya-
geurs en fonction du revenu et du prix, qui fait I'objet de ce chapitre . En

consequence, nous nous contenterons de faire ici un bref compte rend u

de ces elasticites .

Les relations de causalite mutuelle entre le developpement economique et

le transport interurbain des voyageurs ne fait aucun doute . D'une part, des

progres comme I'avenement de I'avion a reaction et de la route asphaltee
ont entraine le developpement du transport interurbain des voyageurs .

D'autre part, I'augmentation du revenu reel des menages est l'une des causes,
de I'augmentation considerable du nombre d'automobiles privees et d e

leur utilisation pour le transport tant urbain qu'interurbain.

Parmi les publications recentes qui abordent le sujet citons les travaux de

Gillen et Oum, (1981) ; Grubel et Walker, 1989; Mathematica (tdit .), 1966 et

1967; McRae, janvier 1989 ; Morrison et Winston, 1989 ; Oum et Tretheway,

1988; Cum, 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 etude des elasticites, la Commission
royale se penchera sur la litterature 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 interimaire de la Commission royale etablit une distinction
entre le transport interurbain des voyageurs a des fins professionnelles et

personnelles .



Les deplacements d'affaires interurbain s

Prenons d'abord les voyages d'affaires . Parmi les principaux points sou-
lignes dans le Rapport interimaire 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 d6placements visant 6 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
repr8sentent environ la moiti8 de I'ensemble du secteur tertiaire . D'autre
part, ces services ont largement contribud A la croissance rapide du secteur
tertiaire service en Am6rique du Nord . Ils font une utilisation intensive
des services de transport .des voyageurs et de communications .

• La rapidit8 et la fiabilit8 rev@tent beaucoup d'importance pour le voyage
d'affaires . L'automobile est Ie mode de transport privilegie pour les
d6placements d'affaires interurbains sur courte distance . Pour les dis-.
tances moyennes et les longs trajets, c'est I'avion qui a la preference. La
possibilitg de travailler pendant le "voyage est importante ce qui explique
le d8veloppement rapide des installations de travail 6 bord des avions et
des services de radiotdlgphones mobiles. Les gains de temps sont dgale--
ment importants . Par consdquent, pour les voyages d'affaires, les encom-
brements de la circulation sont tout & fait inddsirables, surtout lorsqu'on
se rend 6 I'a6roport (Winston, 1991) .

• Le prix entre en ligne de compte pour les voyages d'affaires, mais ce n'est
pas la principale considdration . La capacit8 d'obtenir le service et de le
faire ajuster rapidement 6 ses besoins ainsi que les considdrations sus-
mentionn8es semblent I'emporter sur le reste . Par consgquent, les Iignes
adriennes ont choisi de faire payer plus cher pour les voyages d'affaires
que pour les d8placements A des fins personnelles et d'offrir dgalement
de meilleures installations 6 ce type de clientele .

• Des services complAtant le transport a8rien tels que les h8tels d'a8roport,
les services d'accueil et la location d'automobiles 6 I'adroport se sont
rapidement ddveloppds depuis la Seconde Guerre mondiale 6 l'intention
du voyageur d'affaires .

• Depuis la Seconde Guerre mondiale, le train est le mode de transport qui
a perdu le plus de terrain aupr8s de la client6le d'affaires .
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• GrAce e I'amdlioration du service et s la reduction des coOts, les commu-
nications commerciales remplacent de plus en plus certains voyages

d'affaires . NBanmoins, les communications at les deplacements d'affaires

continuent s se completer mutuellement .

Les voyages interurbains & des fins personnelles

Les travaux prdliminaires de Is Commission royals et un examen rapide
de Is littdrature sur Is sujet r8v81ent ce qui suit :

• C'est la voiture particulibre qui domine Is transport interurbain e des fins
personnelles pour les voyages sur courts at moyenne distances . L'utilisa-

tion de I'avion se d8veloppe rapidement, surtout pour les longs parcours .

Les voyages h des fins personnelles sur longue distance connaissent
dgalement une croissance rapide . Le train at I'autocar semblent perdre
lour part du marchd du transport des voyageurs .

• L'accroissement du nombre d'automobiles particuli8res et de leur utilisa-
tion, d'abord en AmBrique, puis an Europe at au Japon, a entrasn8 I'une
des plus grandes transformations sociales des temps modernes . Le

voyage interurbain b des fins personnelles n'est plus r8servd aux riches .

Quel qua soit lour Age at lour revenu, les gens peuvent aller pratiquement
n'importe ou an profitant de I'intimitd, du confort, de Is commoditd at de
I'6conomie qu'offre I'automobile . Les gens ne renonceront pas facilement

6 Is possession at & l'utilisation d'une automobile personnelle pour voyager
par I'autocar ou Is train (ou, dans les villes, par les moyens de transport
rapide) . C'est encore plus vrai en AmBrique du Nord, ou il y a de grandes
distances 8 parcourir at une faible densitd d6mographique, qu'en Europe
ou au Japon . N6anmoins, mAme an Europe at au Japon, I'automobile
accapare une tr8s grande part du march8 du transport interurbain .

• L'automobile at I'avion sont couramment d8signds comme des Hbiens
supdrieurs)) dans Is jargon des dconomistes . Ces derniers font valoir qua

Is croissance de la demands de ces services sera plus rapide qua calls du
revenu. L'autocar est consid8r8 comme un Hbien inf8rieur» (Palmer, 1988)

ce qui veut dire qua Is croissance de Is demands de services d'autoca r

no suivra pas I'augmentation du revenu . De touts 6vidence, les services
d'autocars interurbains sont maintenant surtout utilisds par les jeunes, les

pauvres et les personnes Ag8es . Palmer affirms qua Is service ferroviaire

voyageurs est toujours un «bien sup6rieurU au Canada .



• Ces elasticites du revenu sont importantes en ce sens qu'elles donnent

une certaine indication de la croissance relative de la demande a I'agard
des divers services de transport interurbain au fur et a mesure qu'evolue
le revenu des Canadiens. II faut toutefois analyser soigneusement les
donnees. Premierement, la demande de services de transport voyageurs
par m6nage pourrait diminuer ou augmenter lentement par rapport a
I'augmentation du revenu du m6nage; cependant, la demande globale de
services pourrait s'accroitre beaucoup plus rapidement en raison de la
croissance du nombre de menages . Deuxiemement, d'autres facteurs se
repercutant sur Ia demande avoluent avec le temps . Les facteurs relatifs
a I'offre peuvent modifier la qualitd des services . Le prix relatif de ces
derniers peut changer (par exemple, les fluctuations de prix de I'anergie
de ces deux dernieres decennies ne se sont pas rapercutdes de la meme
fagon sur tous les modes de transport des voyageurs) . Les politiques a
I'egard de l'infrastructure peuvent changer et imposer des frais pour
I'utilisation des installations publiques . La r6partition du revenu et de la
richesse peut evoluer ; les preferences personnelles en matiere de trans-
port peuvent diffarer d'une classe de revenu a I'autre . Troisi6mement, la
situation ne sera pas nacessairement la meme en p6riode de marasm e
et d'essor aconomique . °

Les analystes de I'industrie pradisent que I'automobile et I'avion continue-
ront a dominer le transport interurbain des voyageurs en Amerique du Nord
au cours des deux prochaines dacennies (Johnson, dans U .S. Department
of Transportation, 1989 ; U .S. Congress, Joint Economic Committee, 1989) .
L'application de nouveaux matariaux comme les mat6riaux composites et
les caramiques ainsi que les changements clans la conception des moteurs
(qui utiliseront peut-atre d'autres carburants), on s'attend a ce que la capa-
cit6 d'approvisionnement (quantita, qualitd et cout) de I'automobile et de
I'avion continue a s'amaliorer . Ces pr6visions renforcent les convictions
selon lesquelles I'automobile et I'avion domineront le marcha du transport
interurbain des voyageurs au cours des 20 prochaines annees .

Toutefois, ces ((previsions du statu quo)), comme Fuller les appelle, risquent
d'etre dementies si des changements radicaux surviennent sur le plan de la
raglementation environnementale, du prix des carburants et d'autres facteurs .

II s'agit de voir notamment si les services ferroviaires interurbains a grande
vitesse pourraient remplacer economiquement I'automobile et I'avion .



C'est a d'autres que moi qu'il revient de repondre a cette question pour le

Canada. A mon avis, iI faudrait appliquer le Primer, de Hickling, aux services

ferroviaires tout comme aux reseaux routiers et aux aeroports . Le document

de discussion de Hurley et Jones (1990) indique qu'iI faudrait des subven-
tions de capital important es pour implanter un service ferroviaire interurbain
a grande vitesse clans le corridor Montreal-Ottawa-Toronto, sans parler'de

la liaison Quebec-Montreal et Toronto-Windsor . D'apres ce que les journaux

ont dit des propositions du groupe de travail Ontario-Quebec et de celle s

de Bombardier et Asea Brown Boveri, elles necessiteront d'importantes

subventions . Quant a savoir si ces subventions seraient justifiees pour
aligner les avantages sociaux sur les couts sociaux de ces services, je ne

peux pas le dire, faute de donnees .

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 Quebec-Windsor . Ils affirment que VIA Rail pourrait exploiter

ce corridor en I'absence de subvention si trois conditions etaient remplies :

(1) que les tarifs excessifs exiges par les chemins de fer soient elimines ;

(2) que les employes de VIA Rail renoncent a leurs sinecures ; et (3) que

les frais d'administration excessifs de VIA Rail soient reduits .

L'EFFICIENCE DE L'INVESTISSEMENT DANS L'INFRASTRUCTURE DE
TRANSPORT ET DE LA POLITIQUE TARIFAIR E

Les principaux elements de la theorie de I'efficience de I'infrastructure de
transport ont ete elabores il y a plus de 70 ans (voir Pigou, 1918 ; Knight,

1924, ainsi .que Mohring et Harwitz, 1962) . Ces idees sont toutefois restees
de simples sujets de reverie, meme chez les economistes, pendant de nom-

breuses annees. Cependant, elles suscitent un regain d'interet considerable

depuis quelque temps . La raison en est que les technologies nouvelles et

surtout I'application de la micro-electronique semblent permettre d'instaurer
des systemes efficaces de perception des frais d'utilisation . D'autre part, de

nouvelles preuves (des donnees et des analyses quantitatives) montrent

l'inefficience de certains .systemes et plus particulierement les routes et les

aeroports . Troisiemement, I'interet que suscite actuellement la politique a

I'egard de I'infrastructure de transport est due aux depenses enormes que .

necessitent I'entretien, la restauration et I'elargissement de I'infrastructure .

Cette perspective a fait prendre conscience de l'urgence d'ameliorer

I'efficience du systeme .



En plus des classiques susmentionnes, la litterature sur le sujet comprend :
Bos, 1985 ; Downs, 1962 ; Bird, 1976; Brander at 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 at Winston, 1985 et
1991 . La meilleure analyse de cette litterature est celle de Winston (1985 )
et la meilleure application recente de ses theories aux routes et aux aeroports
est egalement la sienne (1991) . Comme nous I'avons deja vu, la critique la
plus severe du realisme des partisans de I'efficience economique est
donnee par Altshuler, dans Munnell (t=dit .), 1990 .

L'idee maitresse de Altshuler est qu'iI faut faire des investissements plus
efficients dans I'infrastructure (les routes et les aeroports semblent avoir
retenu le plus I'attention) et faire ensuite payer des tarifs adequats pour
leur utilisation .

Prenons par exemple le reseau routier . Deux categories de problemes se
posent, l'un en ce qui concerne les camions et I'autre les automobiles et les
vehicules du meme genre . Les camions sont la principale cause de la dete-
rioration des routes et de la necessite de les reparer, de les resurfacer et de
les reconstruire . Cette deterioration depend avant tout de I'epaisseur et de
la qualite du revetement ainsi que de la charge des camions. Selon Small et
al ainsi que Winston (1991), les normes techniques actuelles n'exigent pas
un revetement suffisamment epais et resistant . Un programme qui consis-
terait a ameliorer le revetement et a faire payer les camions (en fonction de
leur charge) pourrait se traduire par une amelioration importante, a long
terme, de I'efficience du reseau routier .

Ce sont les automobiles et les vehicules du meme genre plutot que les

camions ou les autocars qui sont la principale cause de I'engorgement des
routes. Pour remedier a la situation, la reglementation regissant I'utilisation
et le financement du reseau routier pourrait inclure la perception de droits
d'utilisation . II semble que ce soit maintenant faisable du point de vue tech-
nique . Small et al (1989) et Winston (1991) font etat de plusieurs projets
experimentaux de ce genre .

Winston (1985) passe en revue les travaux realises sur les elasticites de temps
et de prix dans le secteur du transport et souligne leur importance pour-
I'etablissement de droits d'utilisation visant a remedier a I'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
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I'entretien du reseau routier . Pendant la periode transitoire, il faudrait puiser,
dans une certaine mesure, dans les recettes generales ou emprunter des fonds .

Les routes

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

Une politique efficiente a I'egard de l'infrastructure routiere cherche a

faire la meilleure utilisation possible de la durabilite et de la capacite

limitees des routes . Leur durabilite est limitee du fait qu'elles doivent

etre resurfacees apres avoir requ un certain nombre de charges . Des

droits d'utilisation efficaces cherchent a reduire les charges en obli-

geant les entreprises de camionnage a utiliser des camions moins

lourds ; un investissement efficient prevoit une conception permettant

aux routes de mieux resistera un plus grand nombre de charges .

Chacune de ces politiques a pour effet de prolonger la duree des

routes et de reduire les frais d'entretien ; ensemble, elles reduisent

encore plus ces frais et surtout, elles attenuent les problemes de

redistribution et donc les problemes politiques . La capacite limitee

peut etre rationnee au moyen de droits d'utilisation visant a remedier

a I'encombrement ; cette capacite ne pourra etre utilisee que par les

automobilistes prets a payer pour cela un prix suffisant . Grace a une

politique efficiente a I'egard de I'infrastructure routiere, les autorites

seront mieux en mesure de decider si la construction de nouvelles

routes peut se justifier du poirit de vue economique . (p . 122 )

Les arguments de Winston sont enonces plus en detail dans Small et al,
1989. Les arguments en faveur de droits d'utilisation visant a eviter les
encombrements sont presentes, plus ou moins en detail, 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 economique des routes est logique et etaye par des preuves,
mais Altshuler considere que les droits d'utilisation visant a eviter les encom-
brements sont inacceptables aux Etats-Unis pour des raisons politiques .

Les aeropo rts

Les memes arguments concernant I'efficience sont invoques a I'egard des
aeroports ou la congestion constitue le principal probleme . Winston (1991)

ecrit ceci :
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Pour ce qui est des aeroports, une politique optimale a I'egard des

droits d'utilisation et des investissements pourrait produire environ

11 milliards de dollars (dollars de 1988) en avantages annuels . Les

voyageurs economiseraient 8 milliards sous la forme d'un gain de

temps et paieraient egalement des tarifs plus bas du fait que I'expan-

sion de la capacite des pistes d'atterrissage qu'exigerait un investisse-

ment optimal, alliee a des tarifs visant a eviter la congestion, reduirait

I'engorgement si bien qu'en moyenne les droits d'atterrissage diminue-

raient . Le cout annualise de l'investissement supplementaire a faire

dans les pistes d'atterrissage n'est que d'un milliard et demi environ .

Les transporteurs beneficieront d'une baisse de leurs frais d'exploita-

tion grace a une reduction des retards . Les aeroports verront leurs

recettes nettes diminuer legerement, mais comme nous le faisons

valoir ci-dessous, ils s'autofinanceront . . . Grace a des tarifs et a des

investissements efficients, la construction de nouveaux aeroports

couteux pourra etre differee . . . La croissance continue du transport

aerien finira par obliger a construire de nouveaux aeroports, mais ces

travaux seront plus rentables si nous faisons une meilleure utilisation

de notre capacite aeroportuaire actuelle . (pp. 123-124)

Gillen (1988) a publie une etude convaincante sur I'application des principes
de tarification aux aeroports canadiens. Ces travaux portent particulierement
sur les tarifs pour les p6riodes de pointe et les periodes creuses, la differen-
ciation des diverses categories d'usagers et I'etablissement d'une tarifica-
tion efficiente tenant compte du cout marginal et de .la demande . Hickling,
1990; Morrison, 1983 ; Morrison et Winston, 1989 et Morrison et Winston,
1990 presentent egalement de solides arguments en faveur d'une plus
grande efficience de l'investissement clans les aeroports et de la tarification
de leur utilisation .

Altshuler (1990) croit plus facile d'appliquer les principes de I'efficience
economique pour remedier a la congestion des aeroports qu'a celle du
reseau routier. Mais il croit quand meme que les preoccupations du public
a I'egard du bruit et de I'environnement I'emporteront sur la plupart des
arguments en faveur de I'efficience economique des investissements
aeroportuaires .



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

Gramlich (1990) expose l'opinion actuelle des experts en finances publiques
quant a I'application des droits d'utilisation aux bats-Unis . La majeure

partie de ce qu'iI preconise conviendrait au Canada .

La litterature sur I'efficience fait valoir egalement si l'investissement clans
I'infrastructure routiere et aeroportuaire est excessif ou insuffisant . Elle

affirme 6nergiquement que l'investissement a6t6 excessif en ce sens que si

le capital etait bien utilise, il pourrait offrir des services supplementaires et

plus efficients . Paradoxalement, iI faudrait faire des investissements supple-
mentaires a court terme pour ameliorer la durabilite des routes, installer
des systemes de paierrient pour eviter la congestion, construire davantage
de pistes d'atterrissage et ameliorer les installations de controle de la circu-

lation . Toutefois, l'investissement necessaire a long terme serait moindre

et .des systemes autofinances pourraient etre exploites pour les routes et

les aeroports .

TENDANCES ET PERSPECTIVES DES BESOINS DE TRANSPORT

Nous ne chercherons pas ici a examiner a fond les previsions . 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 tombes .

ttant donne qu'au Canada les tendances sont souvent les memes qu'aux
Etats-Unis, nous commencerons par un examen des tendances en question .

Nous ferons ensuite quelques comparaisons entre le Canada et les
ttats-Unis, apres quoi nous emettrons quelques hypotheses a I'egard

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

La li tterature americaine sur laquelle nous nous basons comprend :

U .S. Depa rtment of Transpo rtation, 1989 ; U .S. Congress, Joint Economic

Committee, 1989; U.S. National Research Council, Transpo rtation Research

Board, A Look Ahead, Year 2020, et pa rt iculierement un a rt icle de Lewis,

Hara et Revis :«The Role of Public Infrastructure in the 21st Century)) ;

Eno Foundation, Transportation in America, mai 1990; et les remarques

de Gail D. Fosler, clans Munnell (tdit .), 1990.



Tendances demographique s

Un bon point de depart est la partie de I'analyse faite par Fuller, clans Moving
America, qui concerne les travaux de Johnson' intitules, Transportation for
the Next Century . L'etude de Fuller se concentre sur les tendances demo-
graphiques qui se repercutent sur le transport, mais plus en detail que la
Commission royale ne I'a fait dans son Rapport interimaire . Fuller ecrit :
«L'impact cumulatif des changements demographiques laisse prevoir les
conditions futures suivantes aux !`tats-Unis :

• une croissance economique plus lente et une demande totale relativement
moindre a I'egard des nouveaux investissements clans le transport ;

• une economie orientee vers les services o0a demande de transport
des marchandises sera relativement moins importante ;

• une insistance sur les services pour lesquels Ia rapidite, la securite et
la fiabilite du transport joueront un role important;

• des problemes a trouver une main-d'oeuvre adequate pour le transport ;

• une plus grande demande de voyages recreatifs ;

• une importante demande de transport routier clans 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 rapidite et la com-
modite du transpo rt, ce qui fera de I'Amerique une «societe impatiente» .
(p . 7 )

La croissance de la demande de transport americaine devrait etre plus lente,
a I'avenir, qu'elle ne I'a ete au cours des dernieres decennies, en grande
partie a cause de facteurs demographiques . On s'attend cependant a une
croissance continue de la demande . La population continue a augmenter,
clans I'ensemble, et les regions du Sud et de I'Ouest connaissent une crois-
sance rapide . La hausse du revenu devrait se poursuivre et etre plus rapide
que I'augmentation des couts de transport . L'automobile et I'avion auront
la preference des voyageurs . kant donne cette croissance, la demande de
meilleurs services et le fardeau economique que represente I'amelioration
des services de transport, les pressions en faveur d'une amelioration de
I'eff icience operationnelle se sont faites plus fortes .



Se basant sur les travaux de Johnson, Fuller affirme que I'amelioration de
cette efficience est non seulement importante, mais realisable . II est plus

optimiste qu'Altshuler (1990) . Fuller ecrit ceci :

L'efficience operationnelle signifie un service plus rapide et de

meilleure qualite rayonnant autour de plaques tournantes ou de

reseaux en etoile . Johnson laisse entendre qu'il y a quatre condition s

a remplir pour ameliorer I'efficience : (1) les objectifs du service

doiventetre comprehensibles et il faut pouvoir mesurer s'ils ont ete

atteints, (2) ii faut des strategies orientees vers le marche et des droits

d'utilisation permettant de resoudre des problemes de transport

[italique ajoute], (3) il faut de nouvelles methodes de financement, et

(4) il faut des outils d'information pour ameliorer le rendement de

l'infrastructure de transport. L'informatisation des systemes de trans-

port actuels semble particulierement prometteuse ; toutefois, la

possibilite d'appliquer des technologies entierement nouvelles

est tres limitee . (p• 7 )

Nous avons deja constate des desaccords quant a la mesure clans laquelle iI
faudra adopter des approches orientees vers le marche pour les services de

transport . Dans Look Ahead, Year 2020, Lewis et al preconisent fortement

un plus grand recours aux droits d'utilisation, mais pas exclusivement .

Fosler (1990) souscrit au principe selon lequel une meilleure efficience de
l'investissement clans l'infrastructure et des operations s'impose peut-etre
pour une question de rendement, d'efficience et de privatisation . Toutefois,

elle estime que « . . . le budget consacre a I'infrastructure . . . devra nettement

augmenter ; et cela devra etre clans des secteurs pour lesquels le processus

economique et le processus politique ne favorisent pas les solutions privees» .

(p . 182 )

Toutes previsions economiques a long terme risquent de trop preter atten-
tion a certaines forces et pas suffisamment a d'autres ; ou encore de ne pas

prevoir des changements qui peuvent devenir importants . Fuller questionne

les previsions orthodoxes de Johnson . Les problemes environnementaux et

energetiques vont-ils modifier la demande de transport ou la fagon dont il
faudra y satisfaire? L'application de l'informatique au transport sera-t-elle

importante et efficiente? Les questions portant sur les autres travaux sont
notamment les suivarites : Les regions du Sud et de I'Ouest des kats-Unis
pourront-elles faire face aux penuries d'eau'qui risquent de limiter leur

croissance? L'expansion des banlieues et .l'eparpillement de I'activite



economique vont-ils se poursuivre? La societe va-t-elle savoir repondre

aux besoins de transport des personnes agees et des handicapes? Va-t-on
developper intensivement les systemes de transport terrestre a haute
vitesse, guides, clans les grands corridors interurbains d'Amerique du Nord

et, clans I'affirmative, ces systemes vont-ils reussir a supplanter une bonne
partie du transport automobile et aerien ?

Lorsqu'on compare la situation actuelle et les tendances recentes observees
clans le secteur du transport des voyageurs, au Canada et aux ttats-Unis, on
constate plusieurs similarites et differences (voir Transportation in America,
mai 1990 ; Rapport interimaire de la Commission royale sur le transport des
voyageurs au Canada, 1991; Bothwell, Drummond et English, Canada Since
1945, edition revisee, 1989 . )

La croissance enregistree depuis la Seconde Guerre mondiale et la reparti-
tion des deux populations, par groupe d'age, sont les memes, si ce West qu'au
Canada le taux de croissance, les niveaux d'immigration ainsi que l'impor-
tance et la duree de I'explosion des naissances ont ete plus importants .

Le vieillissement de la population est identique, mais les changements sont
toutefois moins marques au Canada qu'aux Ittats-Unis . L'accroissement
phenomenal de la participation des femmes sur le marche du travail a'
egalement ete semblable clans les deux pays,mais quand meme un peu
plus marque aux Etats-Unis . Des deux cotes de la frontiere, I'automobile
particuliere et I'avion sont devenus les modes de deplacement interurbain
preferes des voyageurs depuis 1945 . Le nombre d'automobiles par habitant
est eleve clans les deux pays, mais davantage aux I`tats-Unis qu'au Canada .
tgalement, I'avion est plus utilise aux Ittats-Unis . En raison du vieillissement
de la population, on s'attend a ce que la croissance du transport interurbain
ralentisse clans les deux pays ; toutefois, le revenu, la demande et les pro-
gres technologiques permettent de s'attendre a une certaine croissanc e
du transport interurbain des voyageurs au Canada comme aux I`tats-Unis .
Cette croissance sera sans doute plus forte de ce cote-ci de la frontiere .

Le Canada n'a pas de regions chaudes comme les kats-Unis . Ces regions
sont des poles d'attraction demographique et les gens qui y voyagent le
font en automobile, en camionnette et en avion . Au Canada, clans 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



decennies. Les tendances en faveur d'une economie orientee vers les
services, l'insistance sur la rapidite, la securite et la fiabilite des transports,
les menages 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 aeriennes en reseaux en etoile est egalement commune aux

deux pays .

0

Pour ce qui est des differences, au Canada, une plus forte proportion de
gens et d'activites sont situes dans des regions ou les hivers sont froids et

rigoureux . La deterioration des routes causee par le gel pose donc un pro-

bleme plus grave au Canada . La proportion de touristes canadiens qui voya-

gent aux Etats-Unis est plus grande que celle de touristes americains qui
voyagent au Canada (et plus importante egalement en termes absolus) .

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

Les conclusions de la presente etude sont presentees en deux parties. La

premiere est un aperqu general des donnees sur le transport (en general et
le transport des voyageurs en particulier) et le developpement economique .

La deuxieme rappelle les recommandations les plus frappantes quant aux
changements a apporter a la politique de transport et de developpement

economique .

Aperqu general des donnees sur le transpo rt et le developpement

economique

Pour le transport en general et le transport des voyageurs, en particulier, un
grand nombre de travaux divers soutiennent que le transport a largement

contribue au developpement economique . Les simples observations four-

nissent deja des preuves suffisantes, mais des analyses historiques et

econometriques viennent egalement etayer ces conclusions. De nombreuses

etudes systematiques ont ete realisees au niveau macroeconomique ainsi

qu'aux niveaux regional et sectoriel . Des methodes rigoureuses et des

normes utiles ont ete appliquees a des milliers de projets et de propositions .

On a egalement concilie les methodologies techniques et economiques .

Malgre les critiques et les appels a la reforme de Ia politique touchant le
transport et le developpement economique, les conclusions ci-dessus

semblent justifiees .



Les resultats des travaux laissent entendre que l'investissement dans le
transport et I'entretien de l'infrastructure contribueront utilement a la crois-
sance economique des pays industrialises. Toutefois, cette contribution ne
semble pas devoir etre aussi importante que celle des chemins de fer et du
bateau a vapeur, au XIXe siecle ou de I'automobile, du camion, de la route
et de I'avion, au XXe siecle .

De nombreuses publications soulevent la question de I' amelioration de
1'efficience economique au niveau de l'investissement et de I'exploitation
et formulent toutes sortes de suggestions quant a la faron d'atteindre cet
objectif. Parmi ces suggestions .figurent la tarification visant a eviter Ia con-
gestion des reseaux; un plus grand recours aux droits d'utilisation et la
modification des systemes de perception ainsi que la privatisation des
services publics . On suggere une application plus rigoureuse .et plus minu-
tieuse des mesures des couts et avantages economiques ainsi que I'integra-
tion des criteres economiques et techniques pour les decisions concernant
le transport . Neanmoins, I'efficience economique preconisee par les econo-
mistes continue a etre passee sous silence par de nombreux auteurs e t
a etre contestee energiquement par d'autres .

Les arguments en faveur de [Intervention du gouvernement clans le trans-
port (en tant que proprietaire, exploitant, organisme de financement et de
subventionnement et regulateur) semblent moins applicables et plus selectifs
que par le passe . Les secteurs qui continuent a faire l'objet d'un monopole
naturel sont soumis a une concurrence plus forte . Les changements tech-
nologiques permettent de faire payer aux usagers les couts externes qu'il
n'etait pas possible de recouvrer par le passe . L'inefficience du gouvernement
influe davantage qu'avant sur les choix du public . Les preoccupations de ce
dernier continuent a porter sur les services de transport et certaines sont
devenues plus importantes (par exemple, la protection de I'environnement) .

La rapidite et la fiabilite des services de transport sont jugees de plus en

plus essentielles, mais elles semblent etre determinees, clans une large
mesure, par des decisions privees.

Opinions analytiques et politiques divergentes relevees dans la litterature

Au debut de la presente etude, nous avons releve un certain nombre d'opi-
nions analytiques et politiques divergentes . Voici un resume des preuves
presentees a I'appui de ces opinions .
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Premierement, de nombreux auteurs laissent entendre que les kats-Unis et
le Canada ont des reseaux d'installations et de services de transport qui sont
insatisfaisants du fait qu'ils ne correspondent pas aux possibilites actuelles

sur le plan de la technologie, de la demande et des coOts . Par exemple, voir

les opinions de Friedlaender et Walter clans Munnell (Itdit .), 1990, quant a

la construction excessive de routes clans de nombreuses regions rurales des
ttats-Unis ainsi que la construction excessive d'autoroutes interurbaines .

Hickling montre que les decisions quantitatives et qualitatives concernant
les projets de transport ne tiennent pas suffisamment compte des avantages

economiques nets . II signale egalement que les modeles decisionnels utilises,
surtout par I'Etat et les gouvernements locaux, utilisent beaucoup de criteres

techniques, locaux et regionaux trompeurs . Des projets de peu de valeur

ont ete construits tandis que d'autres, qui presentaient une valeur econo-
mique nette, n'ont pas ete realises parce que leur evaluation etait faussee .

Small et al et Winston fournissent des preuves convaincantes selon les-
quelles la conception des routes (et surtout I'epaisseur et la durabilite du
revetement) est inadequate et que le nombre de pistes d'atterrissage

dans les aeroports n'est pas non plus satisfaisant .

Downs et Schultze font tres 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 reduire la congestion vont

inevitablement accroitre l'utilisation et I'engorgement du reseau .

Une deuxieme affirmation etonnante est que, meme si elles sont adequates,

les installations sont utilisees de faCon inefficace. Schultze, Winston ainsi

que Small et al demontrent, de fagon convaincante que, clans le cas des
routes, les droits d'utilisation imposes aux camions sont insuffisants et que
les divers types d'usagers ne sont pas penalises pour leur contribution a

I'encombrement . Recemment, d'autres travaux ont appuye I'instauration de

droits d'utilisation. Par exemple, Tobin et Blinder, ont exhorte le gouverne-

fi generaliser les droits d'utilisation pour I'infrastructure lors de leurment
temoignage devant le Comite economique mixte du Congres des kats-Unis

(1989). Les suggestions de Hickling quant aux bases de comparaison a
utiliser pour les nouveaux projets sont particulierement interessantes a cet

egard . Des arguriients semblables ont ete presentes par Adler, dans Fromm

(tdit .), 1965 .



Une troisieme affirmation etonnante que l'on retrouve dans de nombreux
travaux est que la comptabilisation des coOts et avantages du transport est
souvent inadequate . Hickling fait valoir qu'on ne tient pas suffisamment
compte des avantages comme le gain de temps, la fiabilite, les couts pour
I'usager, les dommages aux vehicules et la securite si bien que les avantages
sont souvent sous-estimes . Small et al ainsi que Winston font valoir la
meme chose.

Hickling affirme que l'on accorde trop peu de poids aux avantages resultant
d'une amelioration de I'efficience de la production et de la distribution des
marchandises (telles que Ia production «juste-a-temps)) et les economies

enormes realisees sur les stocks a tous les niveaux de la production et d e
la distribution) . Quarmby (1989) confirme energiquement cette affirmation .
Pollution Probe, Suzuki et d'autres font valoir, quant a eux, qu'on a gros-
sierement sous-estime le cout des degats ecologiques causes par les
systemes de transport .

Quatriemement, comme nous I'avons deja signale, de nombreux ouvrages
affirment que les Ittats-Unis et le Canada ont une infrastructure trop limitee,
surtout clans le domaine du transport . D'autres auteurs affirment tout aussi
energiquement que l'on a trop investi clans l'infrastructure .

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

• les etudes macroeconomiques de Aschauer et al sur la haute productivite
de I'infrastructure, une productivite que l'on affirme etre nettement supe-
rieure au rendement des autres investissements et, partant, superieure
au cout social du capital ;

• l'opinion largement repandue chez les ingenieurs et les economiste s
• selon laquelle les investissements faits clans l'infrastructure depuis 20 ans

ont ete reduits et qu'ils n'ont pas ete suffisants pour maintenir ce capital
au meme niveau;

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

• les exemples donnes par Hickling quant aux projets dont Ies avantages
semblent nettement depasser les couts ;



• les preuves fournies par Hickling au sujet de la sous-estimation
generalisee des avantages, surtout pour les routes et les aeroports; e t

• I'affirmation d'Hickling selon laquelle on se sert d'un taux de rendement
minimal trop eleve (cout social du capital) pour evaluer les projets de

transport.

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

• les arguments convaincants de Small et al ainsi que Winston selon lesquels
on pourrait remedier a l'inefficience marquee de l'infrastructure de trans-
port en faisantUn investissement initial pour ameliorer les systeme s
et en instaurant des droits d'utilisation ;

• la tendance generale, signalee par Adler et Hickling, a comptabiliser
comme des avantages des choses qui n'en sont pas (telles que I'emploi)
et a compter deux fois les memes avantages (economie sur les frais de
transport et augmentation de la valeur des terrains); et

• les nombreux avantages illusoires sur lesquels se fondent les decisions
et les evaluations de la plupart des projets d'infrastructure nationaux et
Iocaux .

Apres avoir examine ces conclusions, j'ai personnellement tendance a refuter
les critiques extremes ainsi que les promesses\d'avantages que les reformes
sont censees apporter . II est certain que de graves erreurs ont ete commises
clans la planification des projets de transport et leur realisation . La construc-
tion excessive de voies ferrees, dans l'ouest du Canada, au debut du siecle,
et celle de I'aeroport de Mirabel, au cours de la deuxieme moitie de c e

siecle, sont des exemples qui viennent immediatement a I'esprit . Mais pour

chaque type d'entreprise publique et privee, il y a des succes et des echecs .
II s'agit donc de voir si les erreurs commises clans le secteur du transport
sont I'exception plutot que la regle . Le Canada et les bats-Unis n'auraient
pas connu la forte croissance economique qu'ils ont enregistree, pendant
un demi-siecle, apres la Seconde Guerre mondiale si leurs investissements
clans le transport avaient ete des echecs ou, du moins, de graves erreurs .

Je suis enclin a souscrire aux arguments quant aux avantages de l'imposi-
tion, a plus grande echelle, de droits d'utilisation et de taxes servant a financer

le transport . Les nouvelles technologies offrent de nouvelles possibilites . Je



ne suis pas aussi pessimiste .qu'Altshuler quant a I'acceptation du public,
mais je crois que l'on hesitera beaucoup a etendre les droits d'utilisation
clans le secteur du transport . De plus, I'amelioration de I'efficience ne sera
sans doute pas aussi importante que I'affirment Winston, Schultze et Small .

Je suis davantage porte a me rendre aux conclusions de Aaron, Schultze,
Winston et Musgrave quant au rendement economique 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 explore, a
complete les donnees quant a l'influence de l'infrastructure sur I'ensemble
de I'economie ainsi que sur les regions et les divers secteurs .

Je reconnais qu'on a tendance a faire preuve d'exageration et d'entetement
dans I'analyse et les decisions concernant l'investissement et la gestion de
l'infrastructure, notamment celle du transport . Toutefois, il ne faudrait pas
perdre de vue I'autre cote de la medaille . On se livre actuellement a des
analyses couts-avantages beaucoup plus approfondies et plus fiables, dans
ces domaines, qu'iI n'y a 20 ou 40 ans . L'analyse informatisee et les bases
de donnees informatiques ont enormement facilite les choses . Cela a
permis de former des planificateurs et des evaluateurs tres bien forme s
et experimentes .

PARTIE B

LE TRANSPORT (ET PLUS PARTICULIEREMENT LE TRANSPORT DES VOYAGEURS)

ET LE DEVELOPPEMENT ECONOMIOUE REGIONA L

QUESTIONS ET CONCEPTS

Les principales questions soulevees dans cette partie de notre etude sont
les suivantes :

• Le transport a-t-il modele le developpement economique regional au
Canada?

• Le transport des voyageurs a-t-il modele le developpement economique
regional au Canada? De quelles faQons? Les activites de transport ont-elles



ete benefiques? LorsqU'elles n'ont pas ete parfaitement efficaces,
pourquoi ?

• Les projets et les politiques de transport (surtout de transport des voya-
geurs) contribuent-ils efficacement e ameliorer les caracteristiques
globales et regionales du developpement economique au Canada ?

• Quelle est I'interaction entre le transport et les autres facteurs touchant
les caracteristiques regionales du developpement economique ?

• La presente etude s'interesse au Canada, mais une bonne partie de la litte-
rature se fonde sur I'experience acquise aux kats-Unis . Toutefois, en rai-

son des similarites entre les deux pays sur le plan de I'histoire et de la
geographie economiques, cette experience peut servir de legon au Canada .

II nous semble preferable d'adopter ici une approche pragmatique du con-
cept des ((regions)) . Les regions qui peuvent etre touchees par les change-

ments clans le secteur du transport sont : les metropoles et leurs satellites ;

les villes secondaires ; I'arriere-pays, pour employer le jargon des geographes ;
les provinces et les regions qui se situent e I'interieur des provinces et des

bats, individuellement ou en groupes. Nous nous interessons surtout ici au
developpement interregional, mais etant donne la structure des economies
modernes, nous devons egalement examiner le developpement intraregional
et les rapports entre ces deux formes de developpement .

LES TENDANCES DU DMLOPPEMENT.IECONOMIQUE RtGIONAL

AU CANADA ET AUX tTATS-UNIS

Quelles ont ete les principales tendances du developpement economique
regional, au Canada et aux Etats-Unis, depuis le dernier demi-siecle? A pre-
miere vue, en quoi I'evolution du transport les a-t-elle modifiees? Quelles
-ont ete les repercussions des tendances du developpement economique

sur le transport?

LE CANADA

La production et la distribution des matieres premieres representent une
proportion plus Iimitee du PIB canadien que ce n'etait le cas il y a une
cinquantaine ou une centaine d'annees, mais ces activites demeurent

importantes . Pour I'agriculture, la peche, I'industrie forestiere et le secteur



des hydrocarbures (petrole, gaz et derives), le transport reste un facteur
important. II est surtout necessaire a I'acheminement des marchandises,
mais if faut egalement transporter les personnes qui desservent ces sec-
teurs. L'emplacement des activites d'extraction et de transformation reste
largement localise sur les lieux d'origine, lesquels sont eparpilles aux quatre
coins du pays . Le secteur primaire du Canada et ses besoins de transport
modelent donc I'economie d'un grand nombre de regions du pays . La
diminution relative de la main-d'oeuvre agricole a ete particulierement
spectaculaire .

Le secteur secondaire a pris de I'expansion et sa part du PIB canadien a
ensuite retreci, mais il continue a occuper une place importante . ttonnam-
ment, ces industries gravitent, clans une large mesure, autour des grandes
regions metropolitaines et surtout celles de Toronto et de Montreal . Dans
ces villes, la fabrication a quitte le centre-ville pour s'implanter clans les
banlieues et les villes satellites . (Voir Atlas historique du Canada, volume III,
tableaux 7, 12, 13, 14, 51, 54 et 55 .) Les frais de transport ne semblent pas
determiner autant qu'avant I'emplacement ou la productivite du secteur de
la fabrication, mais ils restent importants . De plus, la rapidite et la fiabilite
des services de transport ont pris davantage d'importance pour un grand
nombre d'industries de fabrication .

Le secteur des service s

Le principal changement survenu recemment dans la structure de I'economie
canadienne, a part la reduction de la main-d'oeuvre agricole, a ete la crois-
sance du secteur des services . En dehors des activites recreatives rurales, la
majeure par-tie des activites de service se sont implantees dans les metro-
poles et leurs environs . Ce n'est pas etonnant etant donne les conclusions
de Grubel et Walker (1989) selon lesquelles les services commerciaux repre-
sentent la moitie des activites du secteur tertiaire . L'evolution des modes de
transport des voyageurs et des communications interpersonnelles a largement
contribue au developpement de cet element du secteur des services .

La sante et I'education ont connu une croissance plus rapide que le PIB et
la population active; ces deux activites sont egalement situees en grande
partie dans les metropoles et les environs . Le regroupement des ecoles et
les services d'autobus scolaires ont augmente la concentration des ecoles
primaires et secondaires en milieu urbain .



La croissance enorme de la participation des femmes sur le marche du tra-
vail a modifie la structure de I'economie et s'est repercutee sur le transport .

Elle a : '

• intensifie la croissance du nombre d'automobiles privees par habitant ;

intensifie la substitution de la main-d'oeuvre menagere par de I'equipement

menager; et

• contribue a la forte croissance des services de restauration rapide

et des services aux consommateurs . .

Regions

Les villes situees a I'exterieur du centre du pays ont davantage cherche a
diversifier leurs activites et a ne plus se contenter de fonctions de service
regionales .

Malgre une augmentation enorme de la productivite de ['ensemble de I'eco-
nomie canadienne, certaines regions continuent a avoir une productivite
mediocre. La situation de Terre-Neuve, d'une bonne partie des provinces
maritimes et de certaines regions du Quebec rural ne semble pas s'etre
amelioree en ce qui concerne la productivite, la croissance, le chomage et le
sous-emploi par rapport au centre du Quebec et de I'Ontario, a I'Albert a
et a la Colombie-Britannique

.Les regions ou resident les autochtones continuent a avoir un rendement eco-
nomique tres mediocre, a quelques exceptions pres. Meme clans les provinces
prosperes, il y a encore des zones de pauvrete dont certaines ont une dimen-
sion regionale . II s'agit notamment des regions dont I'economie gravite autour
d'industries de fabrication ou de ressources primaires en perte de vitesse .

Un grand nombre de ces tendances se manifestent egalement aux ttats-
Unis comme en temoignent certaines manifestations assez differentes :

• une migration vers les regions du Sud ;

• une baisse du nombre de travailleurs syndiques ;

• le declin de l'industrie dans la region des Grinds Lacs et du Mid-West ; et

• une immigration illegale grave et persistante .



LE TRANSPORT A-T-IL LARGEMENT CONTRIBUt A MODELER LA
STRUCTURE tCONOMIaUE REGIONALE ET INTERREGIONALE
DU CANADA ET DES tTATS-UNIS?

Opinions divergente s

Toutes sortes d'opinions divergentes sont emises, dans les deux pays, en
ce qui concerne le role du transport dans le developpement economique
regional . Certains auteurs attribuent le developpement economique d'une
region a des evenements favorables survenus clans le secteur du transport .
Parmi des exemples canadiens citons :

• la liaison routiere etablie, apres la Seconde Guerre mondiale, entre le
centre du Canada et le reseau d'autoroutes des Etats-Uriis, qui a largement
contribue a I'integration continentale des industries de fabrication
canadienne et americaine ;

• la construction de reseaux d'oleoducs et de gazoducs et la mise en valeur,
apres la Seconde Guerre mondiale, des ressources petrolieres et gazieres
de I'Alberta et de la Saskatchewan ; et

• le Quebec, North Shore and Labrador Railway et la mise en valeur de la
fosse du Labrador, apres la Seconde Guerre mondiale .

De nombreux auteurs attribuent, en partie, un developpement economique
regional insatisfaisant aux lacunes ou aux erreurs commises dans le secteur
du transport (par exemple, la reduction du subventionnement des tarifs-
marchandises des Maritimes) .

Certains auteurs affirment que les initiatives ou les politiques de transport
pourraient etre la principale source d'amelioration de I'economie des
regions defavorisees . On considere parfois que les projets d'amelioration
de l'infrastructure de transport regionale contribueront a I'augmentation du
PIB national . On reconnait parfois aussi qu'ils detournent surtout I'activite
economique, mais on les preconise quand meme . De nombreux analystes
font valoir, en effet, que la plupart des projets de transport regionaux se
contentent de deplacer I'activite economique d'une region a une autre et
qu'ils reduisentainsi le produit national reel . C'est une opinion que partagent
Adler, clans Fromm (Edit .), (1965) et Hirschman (1958) . Le Primer, de Hickling,
vise en grande partie a eviter ce resultat .



II faut toutefois reconnaitre que de nombreux projets de transport qui ame-
liorent le developpement economique national ont necessairement des
repercussions positives clans de nombreuses regions . Si I'amelioration du
revetement des routes ameliore nettement I'efficience de leur utilisation, il
est probable que la plupart des regions profiteront de ces memes ameliora-
tions; en effet, le camionnage est omnipresent au Canada . Si I'amelioration
de la technologie du controle de la circulation aerienne augmente I'efficience
nationale du transport aerien ; elle le fera probablement clans la plupart des
regions, meme si ce n'est pas necessairement au meme degre . Si le revenu
reel produit ou regu augmente dans la plupart des regions, meme si les
ecarts relatifs se maintiennent, la demande de certains types de services
de transport augmentera clans la plupart des regions, mais la encore, pas
necessairement au meme degre .

Par consequent, un certain nombre de questions se posent en ce qui con-
cerne le role du transport clans le developpement regional . Par exemple :

• Les tendances nationales observees dans le secteur du transport
permettent-elles aux diverses regions de beneficier du developpement
economique national ?

• Certaines tendances du transport ont-elles des effets plus positifs clans
certaines regions que clans d'autres et les projets et politiques en

tiennent-ils compte?

• Certains problemes de transport tels que I'engorgement se produisent-ils
un peu partout, mais de facon plus grave dans certaines regions que

clans d'autres ?

• Le transport est-il un facteur de developpement economique plus efficace

clans certaines regions que clans d'autres ?

LA LITTERATURE A EXAMINER .

La litterature a examiner comprend :

En ce qui concerne les theories et politiques de developpement regional :
Adler, clans Fromm, (tdit .), 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 al,
1989; Vernon, 1969 et Munnell, 1990b .



Pour ce qui est de Ia litterature empirique sur le developpement regional
et le transport : Deno, 1988; Eberts, 1991 ; Fox, 1990; Friedlaender, 1990
et Munnell, 1990a.

LES THEMES DE LA LITTERATUR E

Plusieurs themes reviennent souvent clans la litterature sur le transport et le
developpement regional . Les memes concepts et mesures s'appliquent au
niveau regional et national pour I'evaluation de .la contribution du transport
au developpement economique. Les projets de transport sont rarement les
principaux facteurs qui determinent I'emplacement ou la productivite des
activites clans une region . Sauf pour les industries extractives, it ne s'agit
generalement que de l'un des nombreux facteurs qui ont une influence
determinante sur le developpement economique regional . Si de nombreux
autres elements ne sont pas propices a I'expansion economique d'une
region, il ne vaut sans doute pas la peine de faire de gros investissements
clans le transport .

L'integration des projets et politiques de transport et des autres politiques
de developpement economique regional a rarement ete efficace . En fait, il
est surprenant de voir que les etudes recentes sur I'economie regionale
accordent tres peu d'attention au transport . Savoie (1986), par exemple,
fait trois remarques mineures sur le transport .

CERTAINS DETAILS SUR DIVERSES REGIONS

Tout examen du role du transpo rt clans le developpement economique devrait
traiter des divers rappo rts regionaux et interregionaux dont nous avons
parle ci-dessus . II devrait s'interesser aux regions dans lesquelles I'emploi,
la productivite et la croissance sont eleves et egalement a celles dans les-
quelles ils sont faibles . L'examen du regionalisme et du developpement
economique ne devrait pas se limiter aux regions defavorisees ou touchees
par la pauvrete .

Dans les annees 1950 et 1960, la litterature sur le developpement economique
s'attardait enormement sur l'investissement public et les equipements
collectifs fixes . Hirschman (1958) fait mention des pressions politiques et
sociales exercees clans les pays en developpement et les pays industrialises
en faveur d'une repartition de l'investissement public clans toutes les regions



du pays . Souvent, les resultats sont tres mediocres sur le plan du deve-
loppement economique national . Fox (1990) fait remarquer les donnees
empiriques limitees dont on dispose quant aux effets regionaux du develop-
pement de I'infrastructure et de la po.litique a cet egard, malgre I'interet
que Hirschman a manifeste pour ce sujet .

Fox ecrit :

Pour appliquer les resultats de la recherche de fac,on a ameliorer la

politique, il faut bien comprendre quelles sont les variations dans la

productivite de l'infrastructure aux divers endroits et pourquoi . En

principe, un investissement donne dans I'infrastructure marginale

deplace plus ou moins les limites de la production d'une region a

I'autre . De plus, la production reelle ne reagira pas necessairement

a I'elargissement des limites, surtout si I'economie fonctionnait deja

a I'interieur des limites anterieures . Toutefois, on a peu de preuves

empiriques quant aux variations des effets de la productivite d'une

region a I'autre, m@me si l'on fait valoir, depuis longtemps, qu'il faut

s'attendre a des differences considerables (par exemple, voir

Hirschman, 1958) et il est difficile de generaliser les conclusions de la

recherche existante . L'absence de bonnes lignes directrices quant a la

productivite de I'infrastructure dans les divers milieux geographiques

et economiques est sans doute l'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 role du transport clans le ddveloppemeht
regional, nous passerons en revue :

• les vastes regions prosperes etablies de longue date ;

• I'arriere-pays, les regions intermediaires et les marches d'exportation ;

• les villes de I'arriere-pays qui cherchent a se diversifier ;

• le transport des voyageurs dans les diverses regions ;

• les regions pauvres et defavorisees ; e t

• les programmes canadiens et les disparites regionales .



Dans les vastes regions prosperes et etablies de longue date, le transport
est l'un des elements du developpement integre . Ces regions ont generale-
ment un systeme de transport bien developpe et une forte densite de
routes, de chemins de fer et d'installations aeroportuaires . Kraft et al (1971)
en font mention lorsqu'ils signalent que :

• Dans I'ensemble, le transport n'influencera pas enormement le

developpement regional des kats-Unis, mais dans certaines cir-

constances, il peut aider une region a obtenir sa juste part de la
decentralisation de I'industrie . A cet egard, ce sont les considera-
tions touchant le service plus que les couts qui determineront sans

doute I'attrait d'un reseau de transport donne .

• Le fait que le transport influence moins le choix d'un emplacement

n'est pas tres etonnant dans un pays ou le reseau est deja tres

developpe . (p . 35 )

Les memes conclusions s'appliquent au Canada, meme si la Transcanadienne
est moins developpee que le reseau d'autoroutes Interstate des kats-Unis .
Le transport devra s'adapter a I'evolution de la demande, de la croissance
et de la technologie .

Comme nous I'avons vu clans les commentaires generaux sur le transport
et le developpement economique, les pays industrialises occidentaux ont,
pendant plusieurs decennies, concentre leur activite economique dans les
villes et aux alentours . Ces concentrations ont toutefois un degre de specia-
lisation plus ou moins important . Porter (1990) souligne le regroupement
d'entreprises connexes clans certaines villes .

En principe, les regions les mieux nanties ont Ia prosperite et le revenu
voulus pour maintenir et ameliorer leurs reseaux de transport . Cependant, a
en juger par les fonds federaux et I'exoneration fiscale que les gouverneurs
des Etats-Unis reclament pour les reseaux de transport, meme les Etats les
plus prosperes ne manifestent qu'un enthousiasme limite a I'idee d'auto-
financer leur infrastructure de transport . (Voir U.S. Governors' Task Force
Report, 1989, et Gramlich clans Munnell (tdit .), 1990 . )

Le developpement economique peut etre autonome, clans une large mesure,
meme s'il reposait, par le passe, sur certains services publics tels que



I'education, le transport et les communications ainsi que la recherche-
developpement .

Quant a savoir si les politiques visant le transport et le developpement
economique devraient viser a elargir l'infrastructure ou a ameliorer 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 nombreux eco-
nomistes (Galbraith, 1991 ; audiences du Joint Economic Committee, 1990)

insistent sur une croissance de I'investissement : Comme nous I'avons vu

clans Ia .partie A de la presente etude, le Congressional Budget Office,
Schultze, Small et Winston preconisent I'amelioration de I'efficience de

l'investissement et de l'utilisation de l'infrastructure . Toutes les regions

prosperes des Etats-Unis cherchent a refuter ces arguments . Au Canada, la
situation n'est pas tres claire, mais les services de voirie et les gouverne-
ments municipaux des regions prosperes reclament neanmoins une
augmentation du financement provincial et national de l'infrastructure .

Apparemment, le transport des voyageurs a I'interieur des regions les plus
developpees d'Amerique du Nord et entre ces regions continuera a croitre
plus rapidement que la production reelle de biens et de services . C'est ce
qui ressort des analyses faites par Winston, en 1985 . Meme si I'efficience de
l'investissement et de I'utilisation de l'infrastructure s'ameliore nettement, il
vaudra la peine d'augmenter, clans une certaine mesure, le capital investi
dans l'infrastructure (surtout clans le transport) . Corimme Fosler le fait valoir
clans Munnell, (Edit1990, les pressions economiques et sociales ne
tarderont pas a militer en faveur d'une augmentation de cet investissement .

Les principaux problemes de transport des regions prosperes du Canada
seront sans doute la congestion et I'entretien de l'infrastructure .

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

Le transport joue un role crucial clans la production et la distribution de pro-
duits de base clans I'arriere-pays . Si on envisage un nouveau projet de mise
en valeur clans une region qui n'est pas desservie par des reseaux de trans-
port, la decision concernant le projet tiend.ra compte de la mise en place et
du coOt de ce reseau . 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 petrole et le gaz de Ja mer de Beaufort et de la vallee du Mackenzie .
Si le nouveau projet extractif est deja desservi par un reseau de transport,
ses perspectives de realisation s'en trouvent ameliorees .

Le transport a souvent contribue au developpement economique et modele
sa repartition regionale (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 phenomene aux kats-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 clue le transport est une condition
necessaire, mais non pas suffisante pour assurer le developpement
economique des regions qui n'ont pas pleinement profite de I'expansion
economique des pays nantis . Toutefois, meme si le transport est necessaire,
on considere generalement qu'iI ne s'agit pas d'un element importan t
des programmes de developpement regional . Eberts (1991) ecrit :

. . . ['infrastructure publique est une condition plus necessaire

que suffisante pour assurer le developpement economique . La

construction de l'infrastructure publique peut fournir des emplois

locaux, mais a moins qu'il ne s'agisse d'un projet de tres grande

envergure et permanent, il faut qu'une demande suffisante pour

soutenir le developpement economique local provienne de sources

externes. On doit quand meme se poser la question suivante :

«Cet investissement aurait-il ete fait sans l'investissement clans le

transport?)) (p . 7) . . . Le transport favorise-t-il le developpement

economique? La reponse que l'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 .)'S i

les effets sont seulement observes au niveau local, il y a lieu de se

demander si l'investissement dans le transport et dans le reste de
l'infrastructure ne se contente pas de redistribuer un reservoir de

ressources fixes de fagon a en faire profiter les regions qui ont une

infrastructure attrayante et cela, directement aux depens des autres .

Toutefois, les effets positifs observes au niveau national dissipent ces



inquietudes dans une certaine mesure . La capacite de stimuler la

croissance economique depend de la situation economique ou du

developpement d'une region . (pp. 21-22) . Voir aussi Sullivan (1989) .

Les villes de I'arriere-pays

Les villes de I'arriere-pays cherchent a diversifier leur economie ; elles

veulent etre davantage qu'un simple centre de service pour leur arriere-

pays. Certains auteurs considerent que les services de transport mediocres
ou couteux limitent serieusement cette diversification (Studnicki-Gizbert,
1990 et McCann, 1987 . )

Les gouvernements ont tente de proceder a la diversification economique
en evitant que le transport ne devienne un obstacle majeur, en se concen-
trant sur la technologie de pointe, les produits et services ayant une valeur
elevee ainsi que le capital intellectuel . Tels ont ete les objectifs des pro-

grammes de diversification de I'Alberta et du programme de diversification
de I'economie de I'Ouest du gouvernement federal .

Les habitants et les.gouvernements des Maritimes et des Prairies se sont
plaint, a de nombreuses reprises, des obstacles que le transport dressait
devant la diversification de leur economie et leurs possibilites de penetrer

les marches du centre du Canada et des Etats-Unis .

Le transpo rt des voyageurs

Le role du transport dans le developpement economique regional a surtout
ete examine en fonction du transport des marchandises, mais il est egale-
ment essentiel de disposer de services satisfaisants pour le transport

des voyageurs .

Les gens se deplacent dans le cadre des mouvements migratoires ;

des emplois saisonniers, du commerce; de I'echange d'information ; des

activites de gestion et des activites educatives .

Les terrains qui ne conviennent pas a I'agriculture sont parfois ceux qui pre-
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 Ia region situee a Ia 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 regions .



L'un des meilleurs exemples des effets du transport sur le developpement
economique et les mouvements de population est I'amelioration du reseau
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 cause de profonds
changements dans la vie sociale et economique de la province .

Les regions pauvres et defavorisee s

L'un des principaux objectifs du developpement regional, au Canada, a
ete d'ameliorer le sort des regions pauvres et defavorisees .

Les politiques et les programmes contribuent pe .u au produit national et
peuvent meme le reduire, mais la plupart des pays hautement industrialises
de I'Ouest ne restent pas indifferents vis-a-vis de la population et des institu-
tions des regions moins nanties . Les aspects regionaux du developpement
economique ont egalement ete un sujet de preoccupation dans les pays
moins developpes notamment en ce qui concerne les aspects economiques,
politiques et sociaux ainsi que I'equite [voir Bothwell et al, 1989 ; Courchene,
1981 ; Conseil economique 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 . 1

Generalement, il vaut mieux commencer par examiner les paiements de pere-
quation en faveur des citoyens et des gouvernements et ensuite le develop-
pement regional comme tel, sous la forme de projets et de politiques . Nous
nous interesserons ici aux projets et politiques de developpement regional .

Politiques regionales de transport

Le transport a souvent d'importantes repercussions sur le developpement
regional, meme Iorsqu'iI n'est pas integre clans les politiques et les pro-
grammes qualifies de «regionaux» . Au Canada, les programmes et les
politiques de transport qui ont revetu une grande importance regionale
ont notamment ete les suivants :

la construction de chemins de fer et de routes pour desservir les regions
defavorisees en faisant appel a des investissements et a des subventions
publics considerables ;

da



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

• I'elaboration de propositions pour le transport regional 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

utilisees au Canada ; il critique vivement plusieurs des methodes utilisees et
souligne un certain nombre de stimulants inadequats et d'inefficiences .

La reglementation et la dereglementation des transports soulevent
egalement des considerations regionales telles que les suivantes :

• avant de dereglementer le camionnage, il faut s'assurer que des services
de transport-fiables et economiques seront mis e la disposition des
regions eloignees;

• avant de dereglementer le transport aerien, on veillera fi ce que les
regions eloignees obtieridront un service fiable et economique ; et

• pour que certains embranchements puissent etre abandonnes, il faut
que les services de transport restants soient adequats .

D'impo rtants programmes de developpement regional nationaux et provin-
ciaux out ete mis en oeuvre depuis la fin des annees 1950 . Bon nombre
d'entre eux sont maintenant resumes dans la Revue trimestrielle du marche

du travail de la productivite, de I'automne 1990, du Centre Canadien du
marche du travail et de la productivite (CCMTP) . Les meilleurs comptes

rendus figurent dans les ouvrages de Donald Savoie et sont enumeres

dans I'a rt icle du CCMTP .

Meme s'ils englobaient l'infrastructure, ces programmes n'etaient pas tres
centres sur le transport . II pourrait etre utile que la Commission royale exa-

mine certains des programmes federaux du ministere de I'Expansion econo-
mique regionale (MEER), du ministere de I'Expansion industrielle regionale
(MEIR), de leurs successeurs ainsi que les ententes federales-provinciales

conclues dans le cadre de ces programmes, pour determiner ce qu'ils
prevoyaient pour le transport des marchandises et des voyageurs .



Ces programmes prevoyaient d'importantes subventions a l'investissement
prive, soit pour attirer des entreprises de 1'exterieur, soit pour soutenir les
initiatives locales. Ces dernieres annees, c'est cette derniere strategie qui a
eu la preference . Ces programmes canadiens ont malheureusement ouvert
la porte au favoritisme et pratiquement tous les politiciens favorisent ou
approuvent ces activites . Chaque ville des Maritimes cherche a obtenir sa
part des fonds affectes au developpement . Les sous-regions des provinces
nanties cherchent egalement a obtenir leur part . Le concept des poles de
croissance a ete tres mal interprete au Canada .

Attenuation des disparites regionales

Les analystes des politiques regionales du Canada s'entendent a dire
que les disparites dans la productivite et le revenu produit Wont pas W
attenuees par ces politiques. Ils conviennent toutefois que les disparites
dans le revenu requ ont largement diminue, surtout grace aux paiements de
transfert en faveur des provinces et des citoyens . II s'agit notamment de la
perequation, du financement des programmes etablis (FPE), du partage du
cout du Regime d'assistance publique du Canada (RAPC) et aussi de la
Securite de la vieillesse et du Supplement de revenu garanti, de I'assurance-
chomage et du Regime de pensions du Canada et du Quebec . Ces pro-
grammes n'ont pas tous un caractere regional, mais certains d'entre eux
comportent des aspects specifiquement regionaux . Ils ont toutefois ete les
principaux facteurs d'attenuation des disparites regionales au Canad a
en ce qui concerne le revenu des personnes et .des menages .

Les mouvements de populatio n

L'amelioration du revenu relatif des habitants des regions defavorisees s'est

accompagnee d'une croissance des mouvements de population, pour toutes
les categories, ce qui a necessite une amelioration des services de transport .
Un excellent exemple en est la croissance du transport des voyageurs clans
un rayon de 100 milles autour de Halifax par rapport aux chiffres d'iI y a

dix ou 20 ans .

CONCLUSIONS CONCERNANT LE ROLE DU TRANSPORT DANS LE

DILVELOPPEMENT ItCONOMIQUE

De nombreux elements du transport et du transport des voyageurs qui '
ont contribue au developpement economique national et international ont



ete partages entre les regions, meme si ce n'etait pas toujours de faCon

equitable :

• de bonnes routes pavees ont ete construites clans les centres ayant une forte
densite demographique ainsi que pour la liaison entre ces divers centres ;

• la propriete privee d'automobiles et de camionnettes est devenue

considerable clans toutes les regions ;

• des services de transport aerien fiables et rapides et de controle de la
circulation aerienne sont disponibles clans I'ensemble du pays, y compris

dans les regions isolees; et

• les oleoducs et gazoducs desservent la plupart des regions qui ont une

forte densite demographique .

Pour ce qui est des aspects negatifs, toutes les regions ont connu une
degradation de leurs services ferroviaires voyageurs et .peu d'amelioration

de leurs services d'autocars interurbains . La seule exception est I'ame-

lioration des services de train de banlieue clans la region de Toronto .

Le role du transport dans le developpement regiona l

Ces changements relatifs au transport et au . developpement economique se

sont traduits par des investissements clans le secteur du transport, dans de

nombreuses regions . La litterature affirme que la construction de routes inu-

tiles clans les regions rurales est plus frequente aux kats-Unis qu'au Canada .

Le developpement economique de ce rtaines regions depend pa rfois des

reseaux de transpo rt . D'autres formes de developpement economique ont

largement contribue au developpement d'installations de transpo rt a

vocation multiple . Par exemple, le developpement economique reposant

sur les industries extractives a eu besoin, clans bien des cas, des services de

transpo rt routiers, ferroviaires et aeriens . Pour prendre un autre exemple ,

le tourisme a souvent ete un facteur decisif pour la transformation d'une

route locale ou regionale en un grand axe routier .

Dans les regions mieux nanties et etablies de longue date, les principaux

problemes de transpo rt sont I'engorgement et I'entretien . Ces regions sont

en mesure d'autofinancer I'amelioration de leurs reseaux de transport, ce
qui peut meme avoir des retombees supplementaires .



Pour ce qui est de stimuler le developpement economique des regions
defavorisees, les politiques de transport et de developpement economique
generales n'ont pas ete bien integrees . II semble que les decisions concernant
les projets de transport soient prises par des autorites qui Wont souvent
aucun contact avec les responsables du developpement et vice versa . Les
programmes visant a eliminer les disparites regionales comprennent des
elements touchant ['infrastructure, mais en general, on constate u n
manque d'integration .

Le transport est souvent considere comme un element mineur des politi-
ques de developpement regional . Paradoxalement, les partisans de I'ame-
lioration des transports font souvent valoir que leur projet contribuera au
developpement regional .

II y a une vingtaine d'annees, les aeroports etaient consideres comme
des poles de croissance (par exemple, Mirabel et Pickering) . Ces attentes
ont ete serieusement degues depuis .

Dans I'ensemble, les economistes qui s'interessent au transport s'enten-
dent a dire qu'on a tendance a exagerer en faisant valoir que les projets
de transport contribuent au developpement economique regional .

PAR11E C

LE TRANSPORT ET LE TOURISM E

INTRODUCTIO N

On peut generalement diviser le transport interurbain des voyageurs entre
les deplacements d'affaires et les deplacements a des fins personnelles . (II y
a un certain chevauchement, par exemple dans le cas de voyages pour se
rendre a des congres .) Les deplacements a des fins personnelles represen-
tent I'ensemble des voyages faits pour rendre visite a des amis et parents ,
a des fins recreatives et pour des raisons personnelles .

Ce qui nous interesse surtout ici ce sont les deplacements a des fins person-
nelles que nous designerons par le mot «tourisme» . Le Rapport interimaire



de. la Commission royale indique qu'en 1988, le tourisme representait
83 pour cent des voyages interurbains au Canada . Ce rapport revelait

agalement que :

• les Canadiens voyagent surtout clans leur propre province ;

• la plupart des deplacements se font sur de courtes et moyennes

distances ;

• les voyages internationaux sont en augmentation ;

• le mode de transport que choisissent les voyageurs depend de la distance

a parcourir . Pour les courtes distances, ils se servent de I'automobile clans
95 pour cent des cas, presque jamais de I'avion, de I'autocar clans enviro

n3 pour cent des cas et du chemin de fer dans une proportion d'environ

1 pour cent. L'utilisation de I'automobile ton be a 81 pour cent pour les
distances de 320 a 800 kilometres tandis que I'avion se classe au deuxieme
rang en prenant 12 pour cent de ce marche . La part de I'autocar et du

chemin de fer grimpe a 4 pour cent et 3 pour cent respectivement . Plus

la 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 ;

• I'utilisation d'un vehicule prive absorbe environ 91 pour cent du budget

que chaque consommateur consacre au transport ; e t

• I'avion est le mode de transport en commun le plus populaire . Pour les
longs voyages, les Canadiens ont tendance a choisir I'avion . En 1988,
29 pour cent des deplacements d'affaires et 3 pour cent des voyages a

des fins personnelles ont eta faits en avion .

Nous nous interesserons ici aux rapports de cause a effet entre le transport
et un aspect du daveloppement economique, soit le tourisme . '

Voici les principales questions qu'iI faut se poser ici :

• Est-il prouve que les projets et politiques de transport ont influe sur le
tourisme? Comment? Pourquoi? Ces activites ont-elles ata relativement

eff iciente ?

• Ces rasultats revelent-ils des tendances importantes en ce qui concerne le
developpement futur du tourisme? Parmi ces tendances, quelles sont



celles qui decoulent du transport? Voit-on se dessiner certaines options
politiques quant aux decisions actuelles ou futures a prendre ?

• Existe-t-il des rapports de cause a effet prouves entre le tourisme et
les projets, les problemes, les politiques et les decisions touchant le
transport ?

L'amelioration des services de transport entraine certainement un developpe-
ment du tourisme et vice versa . La mise en service de gros avions a reac-
tion rapides et economiques a favorise le tourisme sur longue distance . Le
tourisme dans la region du Bouclier canadien a augmente la demande et la
construction de meilleures routes d'acces . ll est difficile de faire une analyse
precise de ces rapports de cause a effet et surtout de leur evolution avec
le temps.

Les principaux aspects de la politique de transport sont I'evolution de la
demande de voyages (personnels et d'affaires) a la suite des changements
survenus clans Ia duree et le cout des deplacements ainsi que le revenu et
des caracteristiques des voyageurs . (C'est ce que les economistes appellent
I'elasticite de la demande . )

Parmi les travaux examines ici figurent : Bothwell et al, 1989; Gillen et Cum,
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 intensifie
le tourisme en Amerique du Nord en general et au Canada, en particulier .
En voici quelques-uns :

• I'augmentation enorme du nombre et de I'utilisation des automobiles
particulieres. Bothwell et al, 1989, montre que la possession d'une auto-
mobile privee s'est generalisee au Canada apres la Seconde Guerre
mondiale ;

• la construction d'un reseau de routes pavees . (Plus encore que Ia posses-
sion d'automobiles privees, il s'agit d'un phenomene posterieur a la
Seconde Guerre mondiale, au Canada [Bothwell] . Aux Lats-Unis, le signe

7' 490 '



le plus visible de ce phenomene est la construction du reseau d'autoroutes

Interstate qui etait presque acheve au debut des annees 70. Le Canada

a son autoroute 401 et la Transcanadienne qui s'etend de St . John's a

Victoria) ;

• la mise en place, aux quatre coins du pays, d'un reseau d'aeroports civils,
dotes de services d'aide a la navigation et de controle de la circulation
aerienne pour faire face a un trafic intense d'avions, nuit et jour, pa r

tous les temps. (Ce reseau a ete constitue a partir du Commonwealth Air

Training Program instaure 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 economiques pour

le transport des passagers ;

• la disponibilite de carburant bon marche ; et

• la faible distance entre les principales metropoles du Canada et le Boucher

canadien au grand potentiel recreatif . Des terres qui etaient pratiquement
inutiles pour I'agriculture offrent des rivieres, des lacs, des Iieux de ville-
giature, des terrains de camping, des pentes de ski, etc ., en abondance .

L'IMPORTANCE DU TOURISM E

Les donnees disponibles sont incompletes, mais elles contiennent de nom-
breux indices revelateurs de la place importante que le tourisme occupe

dans la vie des Canadiens . Watson (1988), par exemple, montre que la pos-
session d'equipement recreatif comme des residences secondaires, du
materiel 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 donnees recapitulatives sur les montants consacres par les
families a diverses formes de loisirs ou d'equipement recreatif . . .(et il

signale que les depenses de consommation consacrees aux divertisse-
ments et aux loisirs qui representaient 4 pour cent du PNB et 6,3 pour
cent des depenses personnelles totales, en 1961, sont passees a 6 pour
cent du PNB et 10,1 pour cent des depenses personnelles, en 1983 . II n'est

donc pas etonnant que la croissance des postes de depenses indiques au
tableau 34 a ete plus rapide que celle des depenses personnelles totales
qui ont seulement augmente un peu plus de trois fois et demie (en dollars



courants) entre 1969 et 1984 . Par exemple, les depenses faites pour les
residences secondaires ont largement quadruple ; les frais de location
d'une residence de villegiature ont augmente plus de quatre fois et
demie; les achats de vehicules recreatifs ont largement quintuple, les
achats de bicyclettes, presque quintuple . . .(pp. 78-80 )

Watson parle egalement de la croissance de l'utilisation des pares nationaux,
des terrains de camping, des pares historiques nationaux et des pares
provinciaux, ce qui constitue une autre serie d'indices revelant que la crois-
sance du tourisme est proportionnellement plus importante que cell e
de la population et du revenu (tableau 36) .

Le tourisme en provenance et a destination de I'etranger est important,
mais il reste beaucoup plus limite que le tourisme national .

LES MODES DE TRANSPORT TOURISTIQUE S

Nous avons deja resume les conclusions du Rapport ini6rimaire de la
Commission royale concernant les modes de transport utilises pour le
tourisme : les deplacements a courte et moyenne distance se font en auto-
mobile particuliere et I'avion est de plus en plus utilise pour les voyages
moyenne et longue distance .

Palmer (1988) donne des donne es interessantes sur les deplacements 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
ete aussi forte pour le chemin de fer . Palmer fait valoir quo «Meme si ces
donnees peuvent preter a contestation, il semble que le service ferroviaire
voyageurs soit peut-etre un bien normal alors que le service d'autocar est
tres probablement un bien inferieur» (p . 46)8 .

L'LASTICITt DE LA DEMAND E

Les tendances observees en ce qui concerne les voyages, les depenses et le
revenu laissent entendre que I'elasticite de la demande d'activites touris-
tiques en fonction du revenu est superieure a un . Par exemple, une hausse
du revenu de 10 pour cent entrainera une augmentation de plus de 10 pour
cent des depenses touristiques . (L'elasticite de la demande en rapport avec



le revenu pout etre nettement superieure a un, pour certains groupes de
gens a I'egard de certains elements de I'activite touristique, sans quo cela

ne contredise les conclusions globales ci-dessus . )

Toutefois, il est extremement difficile d'analyser la demande et les depenses

familiales . Nous n'allons pas etudier ici la litterature classique sur I'analyse
des elasticites a I'egard du tourisme . Nous signalerons cependant I'article

de Winston ( 1 985) . En ce qui concerne la demande, Winston fait un . rapport

favorable au sujet des modeles qui examinent !es effets de la duree du
voyage et de son cout (prix) pour les divers modes de transport et type s

de deplacement. II fait etat des elasticites en rapport avec le prix et la duree

du service .

Winston observe ce qui suit :

Ces coefficients peuvent servir a calculer les eiasticites de la demande
en fonction du prix et de la duree du service ainsi que la valeur du

temps de deplacement des decideurs . . . . Contrairement aux elas-

ticites concernant le transport urbain des voyageurs, I'elasticite d e

la duree du service pour le transport interurbain par autocar et par

chemin de fer est generalement plus importante que I'elasticite de

prix . De plus, l'importance de cette eiasticite . . . indique que la reduc-

tion de la duree du service pourrait largement contribuer a augmenter

la part du marche du train et de I'autocar. En general, I'avion et I'auto-

mobile n'offrent pas d'elasticite du point de vue cout et duree . Ce

n'est pas vraiment etonnant etant donne que ces modes de transport

accaparent deja une part relativement importante du marche du

transport interurbain aux kats-Unis. (pp. 73-75 )

LES SERVICES DE TRANSPORT R&ONDANT A LA DEMANDE ET
A L'OFFRE TOURISTIQUE S

Certains services de transport repondent a la demande touristique . Ils sont
parfois offerts a la suite du developpement touristique et ils ont pour effet

de stimuler de nouveau 1'expansion du tourisme . Parmi les meilleurs
exam pies quo I'on a de ce phenomene au Canada figurent l'autoroute 400,

au nord de Toronto ; I'autoroute des Laurentides, au nord de Montreal ; la
route et le service ferroviaire entre Calgary, Banff, Lake Louise, Jasper et

Edmonton; I'amenagement d'une bonne route pavee entre Winnipeg et
Kenora et le Cabot Trail, au Cap-Breton .



Les amenagements accessoires jouent egalement un role important clans

le developpement du transport et du tourisme et il s'agit notamment : des
hotels situes dans les aeroports ; des centres de services routiers; des com-
plexes touristiques; des pentes et remonte-pentes de ski ; des ports de
plaisance ainsi que des pares et terrains de camping .

Une activite particulierement importante pour I'expansion des voyages a
longue distance et a I'etranger a ete la creation de systemes de reservation
ainsi clue de tout un reseau d'agences de voyage et de grossistes qui
vendent des forfaits-voyages . Ces reseaux offrent a la fois des voyages
touristiques et d'affaires .

NOTES

1 Kindleberger, 1965, pp . 189-190. [Italique ajoutES .] Dans la litterature plus recente, le
ralentissement du developpement economique est parfois attribue a la reduction du
double emploi de la main-d'oeuvre, cc qui entraine une augmentation du salaire reel
et une reduction des benefices reels . Voir Cornwall, 1977 at Boltho, 1988 .

2 . Pour cc qui est de l'infrastructure at de I'emplacement des industries, voir Munnell (1990)
dens le volume qu'elle a edite pour la Federal Reserve Bank, de Boston .

3 . Certaines de ces activites peuvent etre encore, an principe, des monopoles naturels .
Elles peuvent se poursuivre dens des regions ou la diminution des couts moyens est
importante par rapport a Pensemble du marche (etroitement definil . Toutefois, meme en
pareils cas, les activites de substitution exercent generalement une concurrence . plus forte .

4. Kindleberger, 1965 pp . 157-158.

5 . Cos observations sont souvent centrees sur le transport at font etat des memes rapports
de cause a effet .

6 . Fox, 1990, HThe Contribution of Infrastructure Investments to Growth : A Review of, the
Literature . »

7 . Mohring at Harwitz (1962)enoncent a peu pres les memes idees, mais an les developpant
dans un sens,plus technique .

8 . Pour un bien normal, I'elasticite de la demande an fonction du revenu est positive, mais
elle pout @tre importante ou faible . Pour un bien inferieur, I'elasticite do Ia demande en
fonction du revenu est negative ; autrement dit, Ees autres conditions etant les memes, une
augmentation du revenu entralne une diminution de Is demande .
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