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VOLUME 1I

A Son Excellence le Gouverneur général en conseil,

PLAISE A VOTRE EXCELLENCE,

Nous, les Commissaires nommés, d'aprés les
dispositions du décret du conseil du 13 mai 1959,
pour enquéter et faire des rééommandations au sujet
des problémes relatifs au transport ferroviaire au
Canada, ainsi que'sur la possibilité de supprimer ou
d'atténuer les inégalités de notre régime de tarifs-

marchandises:

_AVONS L'HONNEUR DE PRESENTER A VOTRE EXCELLENCE

LE DEUXIEME RAPPORT SUIVANT
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PRESENTATION DU VOLUME II

Ltenquéte de notre Commission nous porte i conclure que les
problimes que suscite la question du transport au Canada, sﬁrtouﬁ celle-
du transport ferroviaire, provignnent en grande partie des aifficultés
qu'éngendre l'adaptation 3 la récente intensification de la concurrence
dans le domaine du transport. Nous sommes d'avis qu'aucune solution ne
saurait €tre apportée & ces problimes sans que le public et les parti-
culiérs ne modifient leur manitre de penser et d'agir., Le premier
volume de noﬁre rapport décrit les quatre principaux secteurs o, de
toute évidenéé, les obligaticns traditionnelles de droit et de politique
publiqué ont -engendré des fardeaux que les chemins de fer ne sont plus-
en mesure de supporter en tant qu'instruments de politique nationale,
Nous avons déterminé les mesures 3 prendre, dans le cas de 1l'intérét
public, afin de corriger le déséquilibre qui rdgne dans ce mode spécialA
de transport., Nous avons aussi démontré que la nouvelle ambiance exigeA

une manidre de voir différente en matidre de politique nationale du

'transport et que la concurrence elle-méme réclame l'élaboration d'une

différente politique nationale du transport.
A cause de la concurrence & laquelle le systéme de transport

doit faire face actuellement, il faut établir une distinction. plus nette

. entre les expressions politique nationale et politique nationale du

transport., Bien que les instructions qui nous ont été données pour

orienter ros recherches voulaient que nous tenions compte des deux, une



distincticn s'impose parce que nous désirons d'abord mettre 1'accent

sur le fait que 1l'évaluation des ebjectifs de la politique naticnale

eﬁ vue de 1'expansion éconcmique, de 1'unité nationale, du bien-étre
social cu de toute autre fin est, 3 notre avis, une matiére qui ne
releve sucunement de nctre compétence. Nous considérons que notre
respcnsabilitc¢ se limite en premier lieu & proposer des directives pcur
1'établissement d'une politique nationale du transport, politiqué visant
& 1'efficience dans le domaine méme du transport, ét en second lieu A
faire des cbservations appropriées sur les effets, dans le domaine du
iransport, des pclitiques nationales qui se servent du transpcrt pour
réaliser leurs buts particuliers. Cette dcuble convergence de ncs
responsabilités, distinction faite entre la politique nationale du
transport et la pclitique nationale , ferme le cadre du deuxiéme vclume
. de notre rapport, |

La Premiére Partie de ce vclume sera donc consacrée aux
principes d'une saine pclitique naticnale du transport, & l'étude des
raiscns de la désuétude de l'ancienne politique nationale du transport
qul repcsait avant tcut sur des conditicns de monopole, & 1'établissement
des modifications qui s'imposent dans une politique naticnale du
transport en raison de l'expansion rapide et crcissante de la concurrence.
La Deuxiéme Partie dtudiera les effets, sur la pclitique nationale du
transpcrt, des différentes lignes de cenduite suivies au pays pcur
atteindre des'buts spéciaux.
Notre rapport indique clairement qu'une politique naticnale

du tranépcrt doit viser & assurer l'utilisaticn parcimcnieuse des
ressources économiques et humaines dans le transport des personnes et

des marchandises. Cela revient A dire que, compte tenu des préférences




de ceux qui désirent se déplacer ou transpcrter leurs biens, le trans-

port doit s'effectuer le plus efficacement pcssible. De fagon générale,
deux méthcdes assurent la réalisation de cet objectif. La.premiére est
de permettre i 1'administraticn de régir le mouvement des marchandises
et des personnes. Cette fagon de voir est étrangére au régime
éccnomique admis dans notre pays. Elle fait fi du libre chcix qui,

dans l'entreprise privée, demeure la respcnsabilité du particulier cu
de la scciété ccmmerciale, dans la pcursuite de ses affaires. Llautre
fagen de veir censiste & se fier autant que possible aux décisicns
ccmmerciales, prises individuellement, tant pcur la fcurniture de
services de transport que pour 1l'utilisaticn de ces services.

Ncus scmmes convaincus. que les resscurce§ en mcyens de
transport pourrcnt, dans l'ensemble, étre utilisées le mieux pcssible,
si on permet a chéque service de transport de se dévelcpper selon les
bescins qu'en cnt les expéditeurs. Il est cependant bien plus facile
d'éncncer ce priﬂcipe que de le mettre en pratique. L'crganisaticn
efficace des mcyens de.trgnsport pese un prebléme éconcmique et social
de plus en plus ccmpliqué. Chaque mcde de transpert ccmocrte un mcdé
d'investissement différent.. Ceci peut donc entrainer une fagcn
d'établir les prix qui soit pcu prcpice 4 une stabilité cptima, dans
la fcurniture des services, cu & 1'applicaticn de tarifs ﬁaximums. Il
se peut que les coutumes solidement établies gqui entourent toute activité
humaine‘empéchent 1l'intégratiun des divers mcdes de transport qui -
pefmettrait d'en cbtenir un rendement idéal. On peut affirmer en
principe que pcur cbtenir les meilleurs résultats, le trafic devrait
étre réparti parmi les divers mcdes de traﬁsﬂort de fagon telle qu'en

se servant le mcins pcssible des resscurces glebales, chacun d'eux
!



puisse assurer le genre de service pour lequel il est plus avantagé que
les autres. En principe, an peut dire que 1'efficacité exige que chague
entreprise de transport soit libre de tirer profit de la sagesse de sa
direction et de la compétence de son pérsonnel technique; ceci implique
aussi que la direction est encore responsable 1ofsque l'organisation
laisse 3 désirer. Quand il faut intégrer les divers modes de transport
pour obtenir un rendement maximum des services et des ressources; la
réglementation ne devrait pas retarder ce processus.

La tdche qui s'impose est donc de s'assurer qu'on se rappro-
chera autant que possible de ces objectifs par le jeu normal du marché.
De fagon générale, la politique nationale du transport doit viser & la
neutralité, en ce qui regarde son influence sur la fourniture des services
de transport. Ceci n'implique évidemment pas que cette politique doive
étre négative - on ne saurait, en effet, maintenir une attitude de
neutralité sans continuer d'agir de fagon positive. Il est d'ailleurs
de tradition au Canada que 1'Etat fasse des investissements susceptibles
d'encourager les entreprises privées individuelles. En d'autres termes,
s'il est évident que le jeu du marché ne peut fournir de normes satis-
faisantes, étant donné certaines restrictions matérielles et techniques
ou la grandeur du.nerché disponible, 1l'Etat doit alors suppléer & la
carence du jeu du marché. L'économie canadienne, et surtout le secteur
du transport, fourmillent d'exemples i ce sujet. Pour ne citer qﬁe les
mieux connus, nous pouvons nous reporter i 1l'histoire des subventions
' publiqugs, pour l'aménagement et 13entretien dés services de transport
ferfoviaire, et pour 1l'amcnagement de serviées routiers et maritimes,

d'aéroports et de services de navigation.



La tdche qui nous incombe, en vertu de notre mandat, se
rapporte surtout A 1'étude du transport ferroviaire., Il nous faut,
toutlde méme, élargir nos horizons et inclure ces autres modes de
transport qui font conéurrence aux chemins de fer., Il nous faut done
Jeter un coup d'oeil sur la politique nationale du transport routier.
Nous estimons, toutefois, qué les principes que nous avens mis de
1tavant ont suffisamment d'ampleur pour donner une orientation stable
3 une politique nationale qui englobe tous les modes de transport, et
celd dans une atmosphire de saine concurrence. Au-deld d'une telle
concurrence:la politique publique s'engage, envers ceux qui utilisent
les moyens de transport, 4 se substituer aux forces concurrentielles du
marché, en mettant 4 la portée du transporteur compétent ces conditions
d'investissement et de revenus dont il lui faut jouir & tout prix pour
maintenir les services de transport nécessaires. 0Nous en sommes venus
4 la conclusion, présentée dans le premier volume du rapport, que,
dans quatre secteurs principaux, la politique publique doit obvier au dé-
faut‘d'équilibre Y l'éga?d des qhemins de fer. Ce redressement servira de
premier pas vers une répartition efficace des ressources du transport.,

A la Deuxi®éme Partie de ce volume nous analysons assez longqe-
ment les répercussions de la politique nationale sur les réseaux de
transport canadiens. Cette analyse comporte une appréciation des résultats
de l'aide nationale accordée aux transports, par le passé, et ﬁn exposé
des probldmes relatifs aux transporis, qui ont surgi dans le cadre de
la politique nationale lorsque la concurrcnce des transports routiers
a fait son apparition. A la suite de cette analyse, nous étudions

plusieurs plans d¢ conduite régionaux et industriels visant les transe



ports, & la lumiére de l'effet qu'ils produisent sur la pclitique
nationale du transport. Nous faisons ensuite certaines reccmmandations
qui, selon nous, apperteront quelque soulagement aux expéditeurs situés
aux endroits les plus éloignés du pays et empécheront qu'on ne prenne |
des mesures coliteuses et contradictoires tendant i amoindrir 1'efficaci-
té des transports.

Nombre de personnes qui ont comparu devant nous s'imaginaient
que ces divers plans de conduite, portant sur des problémes régionaux
et industriels, constituaient la politigque nationale du transpbrt.
Nous soutenons, toutefois, qu'il y a lieu de faire une distinction bien
nette entre les objectifs d'une politiqﬁe nationale selon laquelle les
transports servent i atteindre certains buts, et 1l'objectif d'une politique
nationale du transport qui, selon nous, devrait étre 1l'efficacité et
1'économie des réseaux de transport. Une telle distinction, toutefois,
ne comporte pas le désir d'apprécier laquelle de ces deux politiques a
le plus d'importance. Notre mandat, nous le répétons, ne nous permet
pas & soupeser les cbjectifs des politiques qui se prévalent des
transports ccmme meyen de parvenir & d'autres fins. Nous estimons qu'il
est sage de se servir des transports, & condition de le bien faire,
pour atteindre les objectifs d'une politique nationale, surtout dans
un pays ol les grandes distances sont un facteur qui nuit & i'expansion
bien équilibrée de la nation. Il se pourrait qu'd 1l'avenir une
politique nagionale de mise en valeur des ressources, des industries ou
dés régions cherchera encore davantage a faire supporter a la nation
une par£ du lourd fardeau des frais occasionnés par les grandes distances.
Toutefois, si un programme naticnal d'expansicn doit aller plus avant dans

cette vole, 'soit en se substituant aux autres moyens de mise en valeur,




comme l'assistance sur le plan fiscal et monétaire, soit en faisant

cause communé avec eux, nous sommes d'avis que l'on doit aider au
trahsport, de propos délibéré, en toute connaissance de cause et aprés
en avoir déterminé parfaitement le colit réel. En outre, cette aide
devra &tre fournie de telle fagon que les parties 4 qui elle est destinée
en bénéficient dans toute la mesure possiblé. Disons, pour &tre précis,
que les avantages qu'un transporteur pourra retirer du programme devront
correspondre, ni plus ni moins, au service donné.

En conséquence, la Deuxi®me Partie de ce volume se terminera

" avec 1l'étude des conditions qui, selon nous, permettront au transport

de servir, comme il se doit, ¥ l'expansion nationale. Nous nous effor-
cerons alors de déterminer les conditions 4 imposer conformément aux
objectifs de la politique nationale du transport, 14 ol les inves-
tissements de fonds publics d&ps les moyens de transport‘devront servir
3 favoriser la mise en valeur sur un plan régional ou industriel.

De fagon générale, >z politique nationale du transport devra,
4 notre avis, &tre congue de fagon & permettre 4 chaque mode de transport,
et 3 chaqﬁe entreprise, de s'assurer, sur un plan d'avantages concurrentiels
inhérents & ces modes ou entreprises, la part de 1l'accroissement de
trafic qui lui revient. Bref, ce qu'il nous faut, c'est une saine in-
dustrie nationale de transport, qui ne soit pas alourdie par un apport
public trop généreux, dépassant les services rendus, mais qui ne soit
pas non plus débile, & cause d'un appui instable ou insuffisant de
1'Etat, Une compagnie de transport qui se veut florissante doit faire
preuve d'habileté au double point de vue administratif et technique, et
le programme de l'Etat doit éfre congu de fagon 3 &tre impartial dans 1l'un

comme dans l'autre cas.



Ce n'est que dans le cas ol un mode de transport ne pourra,
de toute évidence, faire face i la concurrence, que l'Etat, pour des
raisons d'ordre national manifestes, devra se charger d'en assurer le
maintien. Les censéquences qui pourraient découler d'une situation de
ce genre, toujours possible dans une société ou la technique évolus

rapidement, seront exposées dans la Troisidme Partie de ce volume.



PREMIERE PARTIE

POLITIGUE NATIONALE DU TRANSPORT




CHAPITRE 1

STRUCTURE DE LA POLITIQUE NATIONALE DU TRANSPORT

Presque toute transaction effectuée au cours de 1l'existence
d'un pays comporte des frais de transport parmi les éléments du prix
de revient. Ainsi, la situation matérielle d'un pays s'améliore quand
les marchandises sont fabriquées et les services rendus dans des
conditions telles que le colit réel du transport est maintenu au minimum
nécessaire pour assurer des services tout & fait suffisants, L'abais-
sement du prix de revient des services augmente l'aptitude d'un pays
Y tirer parti des ressources 1A ol elles se trouvent et 4 rendre plus
efficace 1'utilisation des autres é1léments de la production. On
réussit & abaisser les frais réels par 1l'adaptation et le changement.

Pendant toute l'ére de la prédominance du chemin de fer,
nous avons réalisé de grands progrés d'ordre technique, dans le domaine
du transport sur terre, mais ces progrés ont été de caractére régulier
et continu plutdt que sensationnel. Nous avons introduit de nouveaux
modes de transport mais ces nouveaux modes ont pris du.temps A se
propager. Depuis la fin de la deuxiéme‘Guerre mondiale, et surtout
pendant la dernitre décennie, l'amélioration rapide'et continue de tous
les modes .de transport et l'améhagement de modes nouveaux ont donné
naissance & beaucoup de services dont 1'éventail des frais ne pouvait
que donner lieu & une concurrence plus intense. Des services éériens
grandement améliorés, 1'aménagement de pipelines, l'expansion de la

voie fluviale du Saint-Laurent, 1'immense progrés technique réalisé



11

dans-l'cutillage et les méthcedes ferrcviaires, ainsi que l'accercisse-
ment de 1'industrie du camicnnage, & mesure que l'cutillage s'amélio-
rait et que le réseau routier se développait, c¢nt dcté le pays d'une
richesse de services qui <nt élargi la sphére des chcix au sein de
laquelle, industries et entreprises peuvent agir lcrsqu'elles fent leurs
plans de producticn et d'approvisicnnement des marchés au Canada et &
1'étranger. |

La crdaticn d'une multitude de medes de transpert,
s'adcnnant ou pouvant s'adenner & la concurrence dans le domaine des
services de transport, donne aux individus, entreprises et industries,
un grand chcix de normes de service et de prix qui ne peut qu'amélicrer
1tefficacité du secteur de la prcduction. En effet, le trarsport aide
tellement la producticn que 1'en peut fort bien émettre 1l'cpinion que
les avantages qui décculent de 1l'abondance et du bas prix des services
de transpirt scnt tels qu'il n'impcrte pas trep de se demander si les
services de transport fonctionnent 3 un taux maximum d'efficience.
Ceux qui scutiennent cette thése créeraient, par 1'intermédiaire d'in-
vestissements publics, les conditions requises pour une abondance de
toutes les formes de services de transport, & un prix qui ne viserait
pas & couvrir le coilit global du service offert.

On doit reconnaltre que c'est une doctrine acceptable, en

matiére de transport, si on peut démontrer que les avantages qui en

découlent pour l'industrie et le pays excédent les carences d'efficience

qui peuvent en résulter. Rien, 3 notre connaissance, ni d'aprés nos
enquétes, nous porte & conclure que les prétendus avanteges d'un tel
régime puissent étre réels ou authentiques. A nctre avis, ce n'est

rien d'autre qu'un régime de répartition des revenus au bénéfice
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immédiat des usagers des services de transport de marchandises lourdes,
au dépens du contribuable. Nous avons rejeté cette théorie, A prime

abord, parce qu'elle méne A 1l'inefficacité des services de transport et
dépouille l'entrepreneur de la reéponsabilité d'apprécier le cofit réel
des décisions qu'il prend en rapport avec la production. Les décisions

que prend chaque entrepreneur, 4 1'égard du processus de production,

dans une économie de libre entreprise, ménent & l'efficience globale,

guand l'entrepreneur assume la plus grosse part des responsabilités
pour de telles décisions,

En acceptant les principes de la responsabilité indivi-
duelle coﬁme fcndement de nos conclusioﬁs, nous reconnaissons aussi que
le pays, par l'intermédiaire dg ses institutions parlementaires, peut,
en tout temps et dans la mesure qui lui plait, décider que les frais
de transport dans une industrie, ou dans une région particuliére, sont
trop lourds. Dans de tels cas, on a accordé de 1l'aide et, dans
certaines circonstances, on en accorde encore. De telles décisions
sont prises, pour bien des raisons qui dépassent le cadre de 1l'étude
du transport et qui n'entrent pas déns les limites de notre mandat.
Mais, et c'est un principe que ncus sommes forcés d'adopter, lorsqu'on
accorde ainsi une aide au transport, on doit 1l'appliguer trés
judicieusement et voir & ce que les objectifs du prograrme adopté ne
sojent pas atteints au détriment de 1l'efficience du transport. Noﬁs
sommes convaincus que cette efficience est essentielle au rendement
global du pays. Les frais de distribution forment déja une partie
considérable de tous les frais de la ppoduction. Une politique d'in-
térét public doit donc faire de son mieux pour favoriser 1tefficacité

des services de transport,
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Objectif de la politique nationale du transport

Au Canada, la politique natiocnale devrait viser & créder un
réseau de transport efficace. Nous définissons ainsi 1'objectif d'une
politique nationale du transport. Les opinions dont on nous a fait
part, de fagon générale, corroborent cette définition. Nous estimons
que cet objectif a plus d'importance que le maintien de tout mode de
ﬁransport ou de toute société fournissant des services de transpért.
S'il apparait qu'une telle société est incapable de vivre sous un
régime qui vise & atteindre une efficacité maximum, nous affirmons que
les fruits du progrés, d'ordre technique ou économique, ne doivent pas
8tre mis au rancart en vue de préserver toute idée traditionnelle cu

précongue sur la bonne structure de 1'industrie du transport .

Eléments de la politique nationale du transport

Les éléments d'une politique nationale du transport, éléments
requis par l'efficience dans 1'industrie du transport, sont peu nom-
breux. Au premier plan se trouve la confiance qu'on peut nourrir &

1'égard de la concurrence afin de maintenir 1'efficience de 1'industrie.

;/ Le seul cas ol 1'on devrait permettre une exception 4 la régle,
c'est lorsqu'il devient évident, pour des raisons nationales
primordiales, qu'on ne peut laisser disparaitre tout un mode
de transport. Il faut alors recourir & des mesures d'ordre
public, afin de préserver ou faire revivre ce mode de transport,

- tout en se rendant bien compte des effets d'une telle intervention
sur l'efficience globale; il faut aussi résister fermement -2
toute demande semblable d'aide publique du méme genre, pour lew
autres modes de transport, demandes qui ne feraient que multiplier

le manque d'efficience et augmenteraient le colt réel des services
de transpprt.
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Dans le milieu actuel, et pour autant qu'on peut préveir, les con;
ditions sont telles qu'on peut grandement se fier aux décisions
prises individuellement par les transporteurs et les expéditeurs

afin de faire valoir 1l'objectif d'un transport efficient au pays.
Ceci ne veut pas dire que le fait de se fier & l'entreprise libre et
au jeu du marché écartera les erreurs de jugement et la prodigalité
dans 1'exploitation de nos richesses, mais rien, 4 notre connaissance
et dans nos recherches ncus porte 3 croire que de telles erreurs
sefaient moins fréquentes ou pourraient se ccrriger plus vite sous

un régime laissé totalement 34 la réglementation publique. Donc, si

1'on adopte 1l'objectif de l'efficience et si l'on se fie & la

concurrence pour l'atteindre, on adopte aussi son corollaire, soit
la flexibilité et la mutabiiité —.et labpossibilité d'une banque-
route - chez les sociétés individuelles dont se compose 1'industrie.

Au Canada, le jeu de la concurrence dans le domaine des
transports n'exerce pas une influence universelle. Elle peut bien
n'étre jamais telle qu'cn puisse s'en prévaloir sans réserve. Le
deuxiéme é1lément d'une pclitique nationale du transport consiste
donc & introduire une réglementation dont le genre et la portée visent
3 exercer dans 1'industrie une influence générale analogue A celle
de la concurrence.

Au Canada, 1'expansion nationale a été soumise & la réorienta—
tion des tendances économiques et commerciales. Une telle orientation,
bién entendue, comportait une aide aux compagnies de transport et aux

usagers de leurs services. Le troisiéme élément d'une politique nationale
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du transport exige que,.si 1l'cn veut parvenir & ltefficience désirée,
les autcrités accerdent cette aide de fagen impartiale aux csmpagnies
ou aux usagers des services de transport. Dans un Etat fédéral 1l'ef-
ficience ne deviendra un fait accempli que si l'esprit de ccopératicn
prévaut 3 tous les paliers de la pclitique et de 1l'administration.

La ccllaberation s'impose surtcut lorsqu'il faut élaberer une politique
d'expansicn naticnale et la mettre en oeuvre dans une ambiance cl le

jeu de la concurrence n'est pas tcut & fait libre

Entraves & la concurrence

fitant donné le caractére de la concurrence en matiére de trans-
port, au Canada, et la tendance que semble vouloir prendre cette con-
currence, nous admettons que nous ne pouvons compter uniguement sur le
jeu du marché pour en arriver & la répartition la plus efficace possible
de nos richesses en fait de transport.

De multiples raisons ncus pcussent i cette conclusion. Quel-
ques-unes se rattachent au r8le traditionnel du transport dans 1'expan-
sion nationale, i la grandeur comparative des entreprises pour les |

divers modes de transport que nous avons vu naitre, aux montants minimums

capital et} 1a durée de la période pendant laquelle ce capital doit étre

investi pour fins d'exploitation, & la divisibilité des pouvoirs de régle-

mentation au Canada et & 1'azpport inégal de 1'investissement public et
autres formes d'aide aux divers modes de transports, a4 tous les échelons
gouvernementaux. Les pouvoirs publics pourraient modifier quelques—uné
de ces facteurs si 1'on parvenait 4 un plus haut taux d‘uniférmité,
quant aux lignes de conduite, 4 tous les échelons gouvernementaux.
D'autres facteurs, toutefpis;-découlent de la structure économique et

institutionnelle des divers modes de transport et 1'fitat ne pourrait les

de
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modifier sensiblement sans donner suite & 1' inéfficience et & une situa-
tion instable.

D'autres raisons, moins évidentes mais non moins valables, nous
enjoignent de ne pas trop nous fier sur l'efficacité de la concurrence
comme moyen d'arriver & une efficience optimum dans le monde du transport.
Dans toute industrie ol seules quelques entreprises fournissent la somme
totale du produit ou du service nous trouvons une situation de concur-
rence imparfaite. Cette situation peut durer partout ol les autres
entreprises ne peuvent trouver accés facile a 1'industrie, soit a cause
des gros investissements de capital requis par rapport i 1l'ensemble du

marché, soit en raison de l'exercice d'un pouvoir de réglementation, de

caractére artificiel qui dicte si, oui ou non, une entreprise peut

avoir accés & l'industrie. Partout ol 1l'on trouve une situation qui
entrave 1'accés 3 1'industrie, nous pouvons déberner une tendance vers

la réglementation des brix, par entente tacite ou formelle. Si ces
ententes sont conclues privément, elles auront surtout pour objet de
stabiliser 1les revenus des quelques entreprises intéressées, a des
prix plus élevés que ceux qui prévaudraient en d'autres circonstances.
S'il s'agit d'ententes conclues au vu et au su du grand public, l'autori-
t6 régulatrice doit remplir une double tiche, une tache qui a souvent une
allure contradictoire; elle doit essayer de circonscrire le prix de
monopole ou d'oligarchie tout en cherchant & maintenir des conditions
favorables & la réalisation des revenus et des normes de services satis-
faiséntes., Dans le cas d'un marché qui. serait petit par rapport &
1'investissement nécessaire (ce que 1l'on appelle parfois un monopole
naturel), la-seule solution 3 la portée de la politique nationale con-
siste a restreindre le nombre d'entreprises. Si cette ligne de conduité

s'accompagne de la réglementation des tarifs, une telle restriction se
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conforme aux objectifs d'une politique national du transport, en de

telles circonstances. En 1'absence de toute disposition de ce genre

la détermination des prix, en une période de concurrence imparfaite

peut devenir chaotique au point d'engendrer une dangereuse instabilité,
C'est le dilemme qui confronte ceux qui doivent élaborer une

politique et la mettre en oeuvre. Quand un mode de transport donné

posséde un avantage marqué, quant aux frais encourus (avantage démontré

dans les tarifs, s'il est effectif), sur tous les autres modes de trans-

port de certains produits et que le nombre d'entreprises se voit limiter

par le jeu de certaines circonstances, une question d'intérét primordia-

le nous confronte soit, la réglementation publique des entreprises utilisant

ce mode de transport afin d'établir des tarifs "raisonnables"., Dans une
telle situation, il incombe aux autorités de décider, & la lumidre de
normes d'équité, des tarifs A mettre en vigueur. Il s'agit ici de régle-
mentation des services’publics, réglementation dont la théorie et 1l'appli-
cation sont tellement bien connues qu'il n'est pas nécessaire de s'y
attarder dans nctre rapport.

Les cas d'avantages marqués et de caractére général, quant aux
frais encourus par un mode de transport donné, deviennent de plus en
plus rares. De plus en plus de nouvelles techniques rendent possible
1'expédition des marchandises par d'autres modes de transport. Chague
mode comporte un éventall de frais selon lequel il peut feurnir les
services qui lui sont propres et, si la concurrence était assez forte,
ces frais iraient de pair, de fagon assez exacte, avec les prix demandés.
Toutefois, plus la ccncurrence est restreinte, plus la détermination
des prix pour toute expédition de marchandises tendra & déchouer & un
opportunisme qui ne s'apparente guére aux frais que comporte vraiment

le service rendu. Il s'ensuit donc une mauvaise répartition des mcyens
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de transport et une plus ou moins grande distorsion de la répartition
des richesses dans le reste de la collectivité.

Par ccnsdquent lersqu'il s'agit d'élaberer une pelitique
naticnale en matiére de Lransport, il impcrte d'encourager le jeu de la
concurrence 13 ou la structure des industries se préte 4 1'exercice
d'une concurrence effective et diffuse et de réglementer 1A ol la struc-
ture de 1'industrie ne se préte pas A une telle concurrence. Pour toutes
fins pratiques, il s'agit donc de créer des organismes de réglementation
qui savent que la liberté, dans le domaine de la détermination des prix,
conduira & 1'efficience dans ces secteurs de 1l'industrie du transport
du plusieurs entreprises peuvent existerAet jouir d'un bon revenu tout
en investissant des sommes d'argent qui ne soient pas trés fortes par
répport au marché global. Le camionnage nous en fournit le meilleur
exemple. La réglementation devrait &tre ferme, uniforme, bien définie
et mise en vigueur de bonne fagon et devrait s'en tenir au maintien de

normes de sureté et de performance. Au Canada ceci s'applique surtout

- & 1'échelon provincial ol il importe de coordonner les efforts afin d'en

arriver 3 des normes uniformes et de pouvoir résistér aux pressions, dans
1'intérét de ces entreprises qui sont déjd établies, pour réglementer
plus rigoureusement 1l'accés i 1l'industrie. La stabilité au sein de 1'in-
dustrie, telle que définie par certaines propositions, n'est pas la
méme chose que la fourniture d'un service au plus bas cofit réel pdur la
ccllectivité.,

Dans ces secteurs de 1'industrie ou l'efficience ne .peut é&tre
que le fruit d'un trés gros investissement de capital, 1le nombre d'en-
treprises sera faible par rapport au marché global. Les chemins de fer

en sont 1'exemple classique. Ici, on ne peut se fier uniquement & la



19

concurrence pour réglementer les prix d'aprés le cofit réel le plus
bas. C'est bien ici qu'il importe de reconnaftre la néces-
sité d'une réglementation comparable 3 celle de tout service public,
a laquelle s'ajoute une grande complication. Ces grandes entreprises
fenctionnent, peur une large part et une part croissante de leurs
affaires, dans une zone de prix qui permet de cuncurrencer 1'industrie
du camionnage. ‘Nous sbmmes donc en face d'une situation unique, une
situation qui continuera probablement de prévaloir, ou l'on rencontre
quelques grandes compagnies de chemin de fer qui sont, & vrai dire, les
seuls expéditeurs de quelques genres de marchandises d'une grande
importance pour le dévelcppement du Canada; toutefois, elles se font
concurrence l'une 1'autre ainsi qu'i un nombre croissant d'entreprises
de camicnnage qui sont trés alertes et offrent un service spécialisé de
transport routier, i 1l'échelle locale et sur long parcours. L'élabcra-
tion d'une pelitique naticnale ‘du transport doit, par ccnséquent,
s'efforcer d'imposer des limites aux tarifs individuels lorsqu'il est
manifeste qu'elle se trcuve en face d'un mcnopole. Par ailleurs, une
saine pclitique naticnaledu transpcrt ne doit rien faire pcur empécher
l'expansion du libre jeu de la libre concurrence ni atténuer les durs
ceups dans ce secteur de 1'industrie globale du transport ol un grand
nombre d'entreprises feront naitre 1l'efficience et la flexibilité.

Heureusement, ce dilemme apparent peut, nous le croyons; se
résoudre par des politiques adaptées au monde actuel du transport et
coﬁformes au cadre constitutionnel du Canada.

La politique qui devrait étre suivie, & notre avis, ne garan-
tirait pas uhe longue vie A toute entreprise particuliére qui offre un

service de transport; elle ne garantirait pas non plus la durée continue,
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pendant une longue période, & tout mode de transport donné que nous
connaissons actuellement. La concurrence et les exigences nationales,
au point de vue efficience, effaceraient de telles garanties. La
politique devrait créer un climat ol toute entreprise fournissant un
service de transpdrt, d'aprés un ou plusieurs modes, pecurra jouir des
fruits de la souplesse et de l'efficience ou subir les conséquences du
manque de souplesse et celles de 1'inefficience. Nous en venons donc &
la conclusion que l'efficience, dans le domaine du transport, devrait
étre 1'objectif et le niveau de responsabilité publique de notré réseau

national de transport.

Les pierres d'assise de la réglementation

@uels qu'aient été dans le passé les pfincipes qui ont prési-
dé 3 1'établissement des tarifs de transport, les dépositions faites
devant la Commission et l'analyse que nous avens di faire pour en
arriver & nos conclusions démontre clairement que l'apparition de la
concurrence ne peut qu'cbliger celui qui doit voir i 1'établissement
deé tarifs & suivrs'de bien plus prés tous les éléments con§titutifs du
colt de transport. GQue ces coiits se rapportent aux servi;éstde trans-
port de sa propre entreprise, ou que ce soient les cofits de.transport
d'un cencurrent, la ligne de conduite 3 suivre est bien claire. Il
dcit étre en mesure (avaht d'essayer d'apprécier la qualité du sefvice
d; sa propre entreprise) de connaitre le tarif minimum; tel qu'établi
par‘les frais, au dessous duquel'il ne peut descendre. Les coilts en
question résultent en grande partie du volume, de la vitesse et la
fréquence du transport. L'établissement de méthodes rapides et précises,
pour le calcul de ces colits, est essentiel & tout mode de transport qui

doit se plier au jeu de la concurrence.
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A mesure que la concurrence se propage et s'intensifie et
que les modifications apportées aux tarifs, pour des cas particuliers,
deviennent de moins en moins utiles, pour garder ou attirer la clien-
tele, il importe de faire un remaniement général de la vieille structure
tarifaire afin de la rendre plus conforme & l'éventail des prix de
revient. C'est & cette condition seulement gue chaque mode de trensport
pourra jouir d'assez de renseignements qui lui permettront de s'occuper
du genre d'expéditicns qui lui convient le misux.

L'élaboration de techniques, pour l'estimation des frais, est
d'une vitale importance pour les chemins de fer; nous avons été frappés
du raffinement que l'on a déja démontré & cet endroit. Les mémoires
présentés 4 la Commission, au sujet du colit de transport des céréales
et de leurs dérivés, de 1'0uest du Canada aux ports d'exportation,
démontrent que la science et 1'art d'établir les cofits ont fait de
remerquables progrés. L'apprééiation du degré de compétence, en ce qui
a trait aux principes et aux méthodes suivies pcur 1l'estimation des
frais, est la raison pour laguelle nous avcons consacré tellement de
temps & 1'étude du ccit de transport des céréales. C'était un véritable
"cas" dont la soluticn pourrait nous donner un ensemble de principes.
La pression excrcée par la concurrence ménera 3 un raffinement et 3 une
amélioraticn ccntinus de ce bagage de ccnnaissanceset il est permis
d'espérer que les résultats se préciseront davantage. Ncus admettens,
toutefois, que plusieurs des plus importantes décisions quant A tcut
tfavail d'estimaticn des frais, relévent du ben jugement et non de la
technique et qu'il en scra prcbablement toujours ainsi.

La situaticn unique gquc les chemins de fer occupent dans le

grand tableau du transport donnc unc importance toute spéciale au calcul
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du cofit des services ferroviaires, aux yeux de 1l'organisme chargé de
réglementer le transport, c'est-A-dire, la Commissicn des transports

du Canada. On peut en dire autant de tout mcde de transport oﬁ une
entreprise a fait un investissement de capital assez considérable par
rapport au volume total des merchandises qu'elle transporte. En un tel
cas, il impcrte grandement de réglementer les tarifs, surtout les

tarifs minimums et maximums. Nous fournircns des preuves, 3 l'appui de
cette ccnclusicn, dans certains chapitre subséquents. Pcur le mement,

il suffit de faire remarquer que, pcur ces raiscns, la ccmpilaticn de
données suffisantes et précises sur les cofits et la circulaticn est

d'un intérét capital pcur tcus les crgenismes chargés de réglementer

la tarification du transpcrt. A 1l'heure actuelle nous n'avcns pas assez
de détails, pcur tcus les mcdes de transpert, sur le velume total des
expéditicns cu sur la compesiticn de ce volume, ou sur le genre de trans-
port, ou enccre sur les raiscns majeures qui dictent le choix de tel ou
tel'genre de transport. A défaut de tels renseignements, les crganis-
mes de réglementaticn ne peuvent aveir une vue assez ccmpléte et dé-
taillée du prcbléme, vue qui leur permettrait de juger sous sen vrai
jour, de chague décisicn cencernant la réglementaticn. Chese plus
regrettable encc;e, ceux dent relévent les pelitiques touchant a 1'in-
vestissement public dans le secteur du transpcert ne sont pas, aujcurd'hui,
en mesure de bien apprécier la pcrtée de leurs décisions sur le mcde de
transpcrt en questicn cu sur d'autres medes. Il n'est guére pcssible

dé faire une évaluaticn précise des frais en rapport avec les.bénéfices,
sans 1'aide d'une sdérie de données statistiques appropriée. Une grave
ccnséquence de cette carence se laisse voir dans 1'influence que 1'inves-
tissement public peut exercer sur ces mcdes de transpert qui dépendent

le plus des capitaux provenant de s:urces privées., Cette carence de
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renseignements abcutit finalement & 1'impossibilité d'établir des tarifs
convenables pour les usagers qui jouissent de 1'investissement public
dans le secteur du transpcrt cu A 1'impessibilité de se servir de tels
tarifs pcur crienter notre attenti:n vers ce mode de transpcert qui fait
le meilleur emplci de nos richesses.

Le manque de renseignements statistiqu.s précis entraine tcu- .
jeurs le danger de gaspillage des fonds publics. Si le but de la pcli-
tique naticnale du transpert est de créer un réseau de transpcrt efficace,
il faudra donc favoriser les divers mcdes de transport, séparément ou
cenjeintement, d'aprés ce qu'ils peuvent accomplir du peint de vue econo-
mique. Cela nécessite, évidemment, la compilaticn de chiffres sur les
colts et la circulaticn, par.les transporteurs et, bien entendu aussi,
per les autcrités qui voient 3 la réglementation et celles qui voisnt &
1'élaboraticn des pclitiques. La compilaticn scigneuse de ces chiffres
et 1l'effcrt cenjcint dépleyé afin de mettre & pcint des techniques pour
1l'estimatizn des frais, scnt le fgndement d'une saine pclitique et de
bonnes méthcdes de transport. Le sixiéme chapitre contient des recom-
mendaticns spécifiques visant & remédier aux lacunes que l'cn trcuve

dans ce dcmaine,



CHAPTTRE 2

LES MODES D! INVESTISSEMINT ET LEURS REPERCUSSIONS

SUR LA CONCURRENCE DANS L!'INDUSTRIE DU TR..NSPOKT

La ccncurrence entre les divers modes de transport, afin
d'avoir la chance dé trénsﬁortef des~ﬁarchandises a4 un certain prix,
est un phénoméne complexe et elie ne se préte donc pas i une explica-
tion facile. On peut en @éfinir partiellement la nature selon les
méthodes de 1l'économie classique, c'est;é—dire par ﬁne analyse convenant
a Aes conditions de concurrence imparfaite tant du cété de la demande
que du cété.de 1l'offre. 4 cet égard, certaines caractéristiqﬁes de la
concurrence en matiére de transport ontAune importance primordiale.

Une de ces caractéristiques est la différence profonde qui existe entre

- les modes d'investissement des divers moyens de transport. C'est de

cette caractéristique que traite le présent chapitre. A notre avis, une
appréciation des différences entre les divers mcdes d'investissement
estAindispensable, si on veut orienter ccmme il le faut les programmes
d'investissements publics dans 1'industrie du transport.

Lthistoire du Canéﬁa fcurmille d'exemples de participation de
tous les échéloné du gouvernement aux investissemeﬁtsdans des entre-

prises de transport. Cette participation a commencé au début de 1'éta-

" blissement des routes. Flle est devenue trés complexe lorsqu'on a

accordé 1l'aide massive de 1'Etat aux canaux du Saint-Laurent, aux
établissements de navigation et aux gares terminus des navires et des

| . ' . e .
avions, lorsqu'on a accordé des subventions de terres et d'argent pour
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la construction des chemins de fer et des routes provinciales et
fédérales et, plus récemment, lorsqu'on a accordé des préts aux entre-
prises de pipelines. Mais, chose étonnante, nos enquétes ont

révélé peu de preuves d'une politique cohéremte et économiquement saine
dans 1l'octroi des subventions gouvefnementales 4 ces différents modes

de transport., On peut expliquer le féit, du moins ‘en partie, en disant
que ce n'est qu'en ces derniéres années que cette assistance a été
accordée i des modes de transport qui pouvaient réellement soutehir la
concurrence., De plus, il a fallu attendre 1l'apparition d'une vigou-
reuse industrie du camionnage, entrant en concurrence avec le transport
traditionnel assuré par le chemin de fer, pour qu'on juge nécessaire
d'examiner soigneusement les répercussions des investissements de L'Etat
en faveur d'un mcde de transport plutdét que d'un autre. Dans le présent
chapitre, nous avons l'intention d'indiquer les rapports entre ce phéno-
méne et l'accroissement de la ccncurrence entre les deux rmodes de
transport.

Les enquétes menées par la Commission la portent & croire que
deux aspects de la concurrence qui existe présentement entre le camion-
nage et les chemins de fer ont une influence capitale sur 1'aptitude &
la concurrence des deux modes de transport. Premiérement, le mode
d'investissement dans 1'industrie du transport motorisé a fourni aux
sociétés dé caﬁionnage une souplesse d'exploitation que ne peut atteindre
1'industrie fe?roviaire. Deuxiémement, le mode d'établissement du prix
des services, communément appelé la structure des tarifs, se fonde

toujours largement sur la classification établie par les chemins de fer

l/ Voir au Chapitre 7 du présent volume un exposé plus détaillé de
1'aide accordée par 1l'Etat & 1'industrie du transport.
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lorsqu'ils avaient un monopole virtuel sur le marché du transport ter~
restre. Le premier aspect, -le mode d'investissement, sera traité dans
le présent chiapitre et le deuxiéme, le mode d'établissement des prix,
dans les-deux chapitres suivants.

. Les différences entre les modes de financement des sociétés
qui s'adohnent'au'transpor£}fefroviaire»et de celles qui. font du trans—
port routier-laissent voir la nature de l'aide accordée par 1'Etat et
le type de propriété et de responsabilité de chaque mode de transport.
La principale différence entre les chemins de fer et la plupart des
autres moyens de transport, c'est que la majeure partie de la voie ferrée
elle-méme appartient & la société ferroviaire et que celle-ci est char-
gée de son entretien. Les sociétés de transport par pipelines sont les
autres trensporteurs importants qui jouissent de cette forme de pro-
priété.1

D'aprds la nature de leurs investissements en fait d'éta-
blissements et de matériel roulant, il est évident que les chemins de
fer ont été construits pour fonctionner pendant longtemps. Construire
des terrassements et poser des rails, construire des locomotives et du

matériel roulant et toutes les gares et tous les ateliers connexes qui

- doivent durer-longtemps, c'est faire de grosses dépenses, qu'on ne peut

amortir qu'd longue échéance. En outre, 1l'investissement minimum est
si considérable que l'établissement ferroviaire est presque inévitable-

ment marqué dés le début par une capacité de production excédentaire.

1/ Cette assertion, bien entendu, ne signifie pas que les sociétés
qui se livrent a d'autres modes de transport ne paienp pas pour
1l'usage des installations. Elles peuvent payer ou ne pas payer
pour cet usage, suivant la mesure dans laquelle les "frais
dtusager" qu'ellés doivent payer couvrent les frais d'établis-
sement des installations en questicn. )
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Du point de vue économique, cela signifie que 1'investissement tend &
étre entrepris d'aprés un programme d'unités indivisibles et assez
conéidérables. Ces conditions d'investissement comportent nécessaire-
ment 1'attente que la circulation augmentera. Autrement dit, la nature
de‘l'investissement et 1'attente impliquent que, & mesure que la circu-
lation augmentera, le chemin de fer deviendra de plus en plus rentable.
Quand on a fait de lourds investissements fixes, il est plus facile de
toucher un rendement sur le placement quand les unités de circulation
augmentent. Cependant, une fois engagé dans des investissements des-
tinés aux terrassements, aux gares et au matériel rculant, le chemin
de fer ne peut pas échapper facilement aux frais qui découlent de ces'
investissements méme si le transport ne réussit pas & voir le jour ou
qu'il décline. Certains frais sont variables parce qu'ils peuvent étre
évités par la suppression des trains. Mais une forte prcportion des
frais des chemins de fer doivent étre considérés ccmme frais fixes,
étant donné qu'on ne peut s'y dérober pendant plusieurs années. Par
conséquent, il est'clair que, pour faire un investissement de cette
nature, les bailleurs de fonds dcivent préalablement suppcser deux
choses: a) que l'avenir immédiat ne réserve aucune ccncurrence sérieu-
se pour le chemin de fer, c'est-a-dire que 1l'accrcissement du transport
leur profitera et g) qu'il n'y aura pas dans leurs frais d'exploitaticn,
une augmentation considérable 3 laquelle ¢n ne pourrait parer au
moyen de hausses générales et particuliéres des tarifs, c'est-a-dire
que les exigences en matiére de revenu seront satisfaites.

Autrefcis, les conditions qui rendent profitable, dés le
début, l'exploitaticn commerciale d'un chemin de fer n'existaient pas

au Canada. Cependant, les aspiraticns naticnales c¢nt exigé qu'on
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établisse un service de chemin -de fer bien avant qu'il y et une
circulaticn suffisante. Clest alors que 1'aide de 1'htat et le meno-
pole détenu par le chemin de fer, ccmme mode de service ferroviaire%
qui ont denné aux ccnstructeurs la confiance qui leur permettait de
de ccnsidérer ce mode de transport comme une entreprise commerciale
reﬁtable.

La multiplicaticn des chemins-de.fer, qui a été la ccnséquen-
ce d'un optimisme exagéré au sujet des taux de transport et de 1'accrois-
sement de la circulation au Canada, a donné lieu & une ére de
concurrence assez différente de celle que deivent envisgger aujourd'hui
les chemins de fer. La concurrence existait alcrs entre.les scciétés
ferroviaires, c¢'est-a~-dire entre des transpcrteurs publics dent les
mcdes d'investissement étaient de la méme espécef Par suite de cette
concurrence au sein d'un méme mcde de transpert nous avions, & la fin
de la premiére Guerre mcndiale, plusicurs chemins de fer dent le finance-
ment était peu solide, -dent lé'ccnstructicn avait été peu éccnomique
et qui faisaient face & la ruine. La circulation glcbale n'avait pas
avgmenté assez vite pour aiimenter tcutes les lignes; une capacité
excédentaire per;istait et pour un certain numbre de scciétés, le
fardeau de leurs:investissements devint trop lcurd pcur qu'elles
puissent le suppcrter. Encore une feis, 1'opinicn publique est vemde
3 la resccusse et a permis & la plupart des chemins de fer de ccntinuer
de_fcncticnner; Cette ligne de c¢nduite fournissait au pays l'occasion
de déclarer qu'il avait'l‘intenti@n de payer ce qu'il en cciliterait en
deniers publics pcur maintenir certains services.dans des régions
déterminées. La fusion de ces lignes en une scciété d'Etat A laquelle

. . . !, s sps
on demanda de pratiquer des opérations ccmmerciales ncrmales, signifie
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qu'on estimait alors que 1la circulation augmenterait au point d'absorber
la capacité excédentaire de 1l'ensemble du réseau et que 1l'objectif national
serait atteint grlce & ce genre de subventions indirectes que le régime des

tarifs rendait possible afin de pouveir soutenir ces secteurs du réseau cu

la circulaticn n'était pas assez dense.

A la fin de la deuxiéme Guerre mondiale, on a constaté que 1tévo-
lution de 1'industrie du camicnnage créait une concurrence différente de

celle que nous vencns de décrire. C'était 13 un mcde de transport ou les

ccmpagnies n'avaient pas fait d'investissement & long terme, en emprises, en

encaissements de rcute, ou méme en matériel roulant de longue durée, L'é-
ccnomispe nous dira donc qu'une large part des frais du camicnneur varie
d'aprés le volume de marchandises transportées. Ainsi par exemple, 1'ten-
treprise de camionnage peut éviter la plus grande partie de ses frais de
nvoie" (qui prennent la forme de "frais d'usager") dans une année donnée,
simplement en ne prétiquant aucune opération. En outre, 1'équipement ne
dure guére longtemps. Ajoutons 3 cela la faculté d'exploiter des unités
moins considérables, gt nous avons 14 un moyen de transport ou les frais
st'éléverort moins rapidement, par rapport 4 la demande, que ceux des
chemins de fer. La capacité totale des entreprises de camionnage privées
et industrielles peut répondre rapidement aux demandes de ce genre de
service. Ce moyen de transport posséde une grande mobilité de facteurs
si on le compare aux chemins de fer. En outre, avec 1l'amélioration
technique des camions et des remorques et la tendance 3 la diminution

des frais par tonne-mille, un plus grand volume de marchandises est

transporté par route carrossable.
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Chaque amélioration apportée aux routes aux frais de 1'Btat
et chéque amélicration de l'efficience de l'outillage utilisé ont aug-
menté 1'habileté de l'entreprise de camicnnage d'élargir ses opératicns
avec une mise de fcnds relativement peu élevée. D'autre part les
chemins de fer, liés par de lourds engagements financiers pour la ccns-
truction de leurs vcies et 1'achat d'un matéfiel rculant de lcngue
durée, n'ont pu s'adapter rapidement 3 des technigues nouvelles et plus
efficaces d'exploitaticn sans reccurir 3 des immobilisations considé-
rables qui exigeaient de leur part une appréciation sérieuse avant
qu'ils se décident 2 prendre des engagements 3 lcngue échéance. En
conséquen:ce, il n'est pas étcrnant que les chemins de fer aient
attendu que la concurrence fit trés sérieuse avant qu'ils se fussent
rendu compte de la nécessité d'effectuer des changements d'ordre tech-
nique, sur une vaste échelle. FEn outre, on pouvait s'attendre 3 ce que
le systéme traditionnel de mises de fonds considérables et le monopole
antérieur dont jouissaient les chemins de fer aient engendré une
politique rigide qui nuisait'é 1'adoption des mesures nécessaires pour
faire face & la nouvelle concurrence.

Ccmme dans toute  industrie, les changements de caractére
technique dans le ‘domaine du transport, qui ont suscité un nouveau
genre de concurrence, peuvent provoquer des changements dans le mode
classique d'exploitation afin de faire face & la nouvelle situatién.
Cela s'est produit dans le domain¢ du transport, bien que 1l'adaptation
soit loin d'étre compldte et que le résultat de cette adaptation soit
encore incertain, La Commission s'intéresse sérieusement & ce que les
chemins de.fer puissent participer & cette adaptation dans une mesure

proportionnée A la place qu'ils cccupent dans 1l'industrie du transport.
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L cet égard, nous désirons signaler, de fagon toute particulire, un facteur
quli semble faire pencher la balance en faveur du transport rcutier.
Ce facteur est la contribution massive des gouvernements & 1'expansion
du réseau routier, contribution qui a, entre autres résultats, celui
d'offrir 4 1'industrie du camionnage des occasions de faire concur-
rence aux chemins de fer. Cette tendance, dans la construction des
grandes routes, est avivée par les demandes répétées du public afin
d'obtenir des rcutes destinées aux véhicules privés aussi bien que
par la pression qu'exercent les entreprises commerciales de camicn-
nage. Les divers échelons gcuvernementaux participent actuellement
4 1'amélioration des grande routes

Cependant ces grandes routes ne se sont pas développées
uniformément dans toutes les régions du Canada, ce qui explique
certaines différences de taux, pour le transport des marchandises,
parmi les diverses régions. Au cours des derniéres années, une des
caractéristiques du systéme de transport du Canada est que certaines
régions du pays qui sont trés populeuses et fortement industrialisées
ont pu établir des réseaux routiers qui, avec l'accroissement connexe
du transport routier, ont forcé les chemins de fer a réduire leurs
tarifs dans ces régions afin de faire face & la concurrence. De plus,
les régicns qui ne possédent pas les conditions requises pour y
€tablir un réseau de grandes routes n'ont pas joui de tarifs ferr&-
viaires ccncurrentiels et ont méme di porter une part sans cesse crois-

sante des dépenses de ces chemins de fer qui ne peut plus étre soldée
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3 méme les recettes prcvenant des chemins de fer dans les secteurs
Y
ol la concurrence existe.

En de telles circonstances, 1'expansicn du réséau routier
a une répercussion presque inévitable sur la capacité des chemins de
fer de ccnserver leur part de 1'industrie du transport. Cette réber~
cussion est encore plus grande, évidemment, si les entreprises
de camionnage ne payent pas levr -quote-part du c2it du
réseau reutier. En poussant plus loin 1'application de ce principe
évident, nocus pouvens dire qu'une juste répartiticn des frais entre
augmente l'utilite de 1'ensemble

tous les usegers des routes publiques

des mcyens de transport.

On ncus a dit que la concurrence de 1'industrie du camio-
‘nage a trouvé un stimulant dans le fait gu'elle jouit d'un encaisse-
ment de route "“gratuit" en ce sens, Aau mcins que les taux payés par

les usagers(impdts, permis, etc.), ne dédemmagent pas ertiérement

l/ Une partie de la sclution -2 ce probléme des inégelités crcissantes
des frais de transport entre les différentes régions, qui previen-
nent des résultats inégaux de la ccncurrence entre les camions qui
utilisent un réseau routier régional et une scciété de chemin de
fer destinée 3 fournir un service d'envergure nationale, réside dons
1'éteblissement des tarifs de transport, probléme qui sera étudié
dans les chapitres suivants. Mais un autre aspect de ce prcebléme
a trait aux différences qui existent dans 1'expansicn du réseau rcu-
tier des diverses régicns. En fin de ccmpte, il semble que cette
partie du prcbléme, exigera un effcrt ccordenné du geuvernement
fédéral et des gouvernements provinciaux afin d'établir un réseau routier
d'envergure nationale qui pcurra fournir & toutes les régicns du
pays-un service.de transport 3 peu prés aussi satisfaisant que
_celui dont jocuissent actuellement les régions populeuses et indus-
trialisées du Canada central. L'objectif sorail dz ne 28
accroitre les prcblémes financiers des chemins de fer, mais plutdt
de stimuler la ccncurrence dens les reégicns ou elle est plutét faible
et ccntribuer ainsi A accrcitre l'efficience des services de trans-
port au muyen d'un systéme mieux équilibré et mieux intégré et une
crientaticn générale vers la questicn des cciits, dans tcut le pays,
quand il s'agit de frais de transport. . '
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le censtructeur de la. rcute, et gue celd donne lieu 3 un service 3
bon marché, de caractére artificiel, pcur le transport routier.

Par ccntre, d'autres ont soutenu que les vcituriers publics paient,
scus forme d'impSts et de dreits pcur 1l'cbtention de leurs permis,
plus que leur quote-part pour l'usage des routes. Ni l'une ni l'autre
de ces deux assertions n'a été prouvée d'une fagon sgtisfaisante. Du
reste, ncs conclusions ne reposent pas principalement sur les preuves
appertées i l'appui de ces asserticns. &4 notre avis, les pcints les
plus impcrtants & prendre en considératicn sont la nécessité ou se
trcuvent les chemins de fer de faire des investissements, i long terme,
en superstructures et en structures additicnnelles, ainsi que l'expec-

tative d'une plus lcngue durée, le culit plus élevé et la capacité

supérieure de la force motrice et du matériel rculant des chemins de fer,

ce qui entrave tellement 1la mcbilité des installaticns ferroviaires.
Cette entrave va droit au cceur du probléme de la cuncurrence ferrc-
viaire. En d'autres termes, on peut dire que la difficulté prcvient
de l'extréme mobilité des resscurces de l'industrie du caminnnage et
de la grande facilité que pcsséde cette industrie d'éviter des frais,
ce qui dens une large mesure la rend apte & concurrencer efficacement
~ les chemins de fer. Ces faits se s:nt surtcut révélés su ccurs de la
derniére décennie et ils eéxpliquent dans une large mesure les prob;émes
actuels des chemins de fer. La preuve de cette asserticn, c'est le
lourd investissement des chemins de fer dans le transpcrt routier, au
pcint que les deux pfincipales compagnies de chemin de fer scnt les
plus grands prcpriétaires de flcttes de camions du Canada. Dans une
éconcmie dynamique, ¢l le progrés fechnique est rapide, il sied

d'utiliser ses capitaux, autant que possible, pcur 1'achat de matériel
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de courte durée et de le faire en un secteur ol l'entreprise peut
éviter une large part des frais fixes, tout en entrevoyant la chance
de réaliser un aussi gros profit.

En régle générale il est recunnu qu'il n'est pas sege de la
part de la directicn d'une entreprise de s'attacher 3 des techniques
anciennes et de s'en tenir & du matériel périmé, quand il y a de ncu-
velles techniques et du matériel plus mcderne, simplement parce que le
capital engagé pcur l'acquisiticn du vieux matériel n'est pas encore
complétement amcrti. Le probléme qui se pose actuellement dans le
demaine du transport met ce principe A l'épreuve. Bien que la pression
irrésistible de la part du public, en faveur des subventicns de 1'Etat

cur la constructicn des rcutes, favorise indirectement les entreprises
de trenspert commercial en leur fournissant des rcutes sur une base de
"payez quand vcus vcus en servez", le gouvernement ferait preuve d'un
manque de réalismg s'il augmentait les subventions aux chemins de fer
simplement parce que ceux-ci font ccncurrence & d'autres mcyens de
transpcrt. Cette action;ne serait justifiable que si les avantages de
la concurrence n'étaient pas transférés intégralement aux expéditeurs.
Mais la ccncurrence entre les entreprises de transport routier s'est
bratiquée et continuera de se pratiquer de sorte que le public en
bénéficie, en derniére_analyse, tant qu'il n'y aura pas de restrictions
artificielles pcur éliminer des concurrents et créer une situation de
mencpole dans 1'industrie du camionnage.

I1 existe cependant, de §rais problémes. Les désavantages
gue la concurrence impose aux chemins de fer, par suite des investisse-
ments de 1'ftat dans la censtructicn des routes carrossables, se sont

manifestés dans les propusiticns qui ncus ont été soumises. en vue de
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corriger la situaticn. Ces propcositicns se résument 4 deux. L'une
des propcsitions, c'est qu'op augmente les impbts ainsi que les drcits
3 acquitter pour l'obtention des permis., D'aprés 1l'autre prcpesition
le gcuvernement devrait assumer le fardeau de 1!'investissement des
chemins de fer, en encaissements de route et er. voies ferrées, ccmme
dans le cas des rcutes carrossables, Chacune de ces propositicns se
heurte & des difficultés constituticnnelles et administratives, mais
cn peut quand méme en discuter le principe.

La propcsition d'augmenter lés redevances actuelles pour
l'usage de la rcute, l'impﬁf sur l'essence et les drcits A acquitter
pour l'obtenticn des permis de conduire un camicn,repcse sur la subpo—
sitiocn que ces drcits et ces impfts ne scnt pas assez élevés plur com-
penser les autcrités pour l'usage de la route. En suppcsant qu'il soit
pcssible de porter ces frais A un niveau assez élevé et méme plus élevé
qu'il ne faut pcur atteindre cette fin, cela n'empécherait pas un
voiturier public d'étre exempté de prendre des engagements financiers
& lengue échéance pcur la construction de la rcute dent il fait usage.
C'est ce facteur, ainsi que le fait que le camicnneur peut se lancer
dans une entreprise de transpcrt avec un cutillage mcins considérable

et moins ccliteux, qui dennent aux entreprises de camionnage le degré

ccnsidérable de mcbilité de matériel et d'installations qui lui permettent

de faire une ccncurrence si efficace aux chemins de fer. Ces mémeé
ca;actéres du camiocnnage cnt pcur effet de soumettfe rapidement un

" camionneur 3 la concurrence des aﬁtres camicnneurs. L'augmentation

des taxes et des droits impcsés aux camionneurs aura pcur effet de
diminuer la faculté qu'ils possédent d'exploiter librement leurs entre-

prises, de les agrandir ou de les diminuer, mais elle ne leur enlévera
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pas 1l'avantage fondamental de la flexibilité. Cette conclusion ne
signifie pas, cependant, qu'il ne serait pas sage ou équitable de faire
payer aux entreprises de camionnage leur juste part du colit des routes
dont elles se servent, Pour en venir & une répartition équitable des
ressources dans les industries du transport, chaque mode de transport
o1

devrait payer sa juste part des frais.™

Les autorités qui octroient des permis d'un bout a l'autre
du pays devraient, & notre aVis, reviser constamment leur systéme afin
de s'assurer que les frais des usagers correspondent aux charges éconp—
miques et sociales que représente le fait de fournir aux automobiles
des particuliers, aux camions, aux avions et aux navires le mcyen de
voyager. Dans bon nombre de cas, les frais peuvent étre calculés de

fagon exacte; dans certains autres cas, on doit s'en rapporter a scn

1/ Le taux de revenu que doit rapporter une route constitue 1l'une des
principales difficultés lorsqu'il s'agit de comparer les frais des
camions a ceux des chemins de fer. Les frais d'usager des camion-
neurs devraient évidemment englober une portion raiscnnable des frais
de construction et d'entretien d'une route. Le taux de revenu des
chemins de fer est fixé de fagon & couvrir les frais équivalents des
camionneurs, mais les chemins de fer doivent en outre retirer un
profit sur les sommes dlargent qu'ils ont engagées. Il serait hcrs
de propos ici, de se demander si le calcul de ces revenus devrait se
fonder sur la mise de fonds initizle ou sur les frais ccurants de
replacement. Ce qu'il est a propes de noter, c'est que, pour reti-
rer des sommes dépensées pour la construction des routes, le profit
qui leur est nécessaire, les chemins de fer se trouvent dans une
situation désavantageuse par rapport aux autres modes de transport, situa-
tion que 1l'on ne pourrait rectifier qu'en décidant d'incorporer aux
frais d'usager des camions une somme correspondant au revenu qu'on
devrait retirer des sommes éngagées dans la construction des routes
ou encore de supprimer ces {rais dans le cas des chemins de fer,

Pour obtenir un rendement efficace de tous les mcyens de transport,
il faudrait recourir i des rajustements équivalents des frais
d'usager dans le cas de tout mode de transport qui se sert des moyens
mis 4 sa disncsition grice aux investissements fait par 1'Etat.
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bon jugement. Ce dernier cas se présente tout particulilrement lorsqu'il
s'agit d'estimer les frais indirects. L'octroi de permis de ccnduire,
par exemple, ne tient pas toujours un compte exact des dépenses occasion-
nées par la réglementation et la surveillance de la circulation ni des
frais que représentent les accidents, au point de vue social, ni des

inconvénients d'une circulation dense, des facteurs de vitesse, et autres

~facteursf»~Les-mémes-ccnsidérations~s'appliquent dans le cas des autres

modes'dé-ﬁraﬁébséi,éhvpérticulier le transport maritime et le tfansport
aérien, Ces frais, bien qu'évalués, en partie, d'une manidre approxi-
mative, sont des frais véritables et, en négligeant de les débiter aux
intéressés, on permet 3 un mode de transport privilégié de fonctionner
& un bas prix artificiel et on fausse la répartition optimum des resscur-

ces qui doit régner entre les divers modes de transport;l/

1/ Si 1'on voulait supprimer ie régime des frais d'usager pour mettre
les camions et les chemins de fer sur un méme pied, il faudrait,
pour étre logique, que les camionneurs construisent les routes qui
leur sont nécessaires. Cela reviendrait A enlever aux autcrités
publiques la pcssibilité d'organiser le systéme optimum de voies
de ccmmunication au moyen des deniers publics. Si 1l'on décidait
d'accorder une assistance publique équivalente & celle qui a été
accordée dans le passé, les sommes ccnsacrées & la construction des
rcutes du pays atteindraient un chiffre excessif et les usagers des
routes, les entreprises commerciales aussi bien que les varticuliers,
se verraient forcés, au prix de dépenses inutiles, de posséder et
d'entrenir deux réseaux paralldles de routes semblables, dont aucun
ne serait pleinement utilisé, situation & laquelle on semble fercé-
ment aboutir en imposant, dans certaines regions, des restrictions
ou des réglements rigoureux aux deux grands chemins de fer du Canada.
Du point de vue éconcmique, il serait impossible d'établir un pro-
gramme routier de ce genre et il va sans dire gu'on ne nocus l'a
Jjamais proposé de fagon sérieuse. Si on en fait ici l'exposé, c'est
pour bien montrer qu'en accordant de ferce, & des modes de transport
gui se font concurrence, une apparente égalité d'avantages en com-
pensant les avantages naturels, techniques ou sociaux d'un mode de
transport en vuc de permettre aux autres mcdes d'exercer la concur-
rence, on va i l'encontre des soucis d'efficience. Un bon régime
économique doit exploiter 3 fond tous les avantages possibles, et le

motif qui sert de stimulant i cette exploitation, c'est la concurrence.

La tdche de 1'Etat consiste tout simplement 3 s'assurer que les
avantages soient des avantages réels.
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S5'il est souhaitable que des encaissements de route ou autres
ressources soient mises 4 la disposition de certains modes de transport
grice 4 des mises de fonds de 1'Ltat, 3 un codit moindre que le prix
véritable, n'y aurait-il pas moyen de mettre les chemins de fer dans
une situgtion tout aussi favorable en abaissant, dans leur cas, le
coit de la construction des voies ferrées? Il semble que 1'on pourrait
en arriver 1a, soit en libérant la compagnie de chemin de fer du fardeau
d'investissement en encaissements de route, investissement dont elle
devrait tirer un certain profit, soit en la libérant un peu du fardeau
des frais d'entretien.

L'étude de cette question comporte deux aspects: les effets
que 1l'on obtiendrait sur le plan de la concurrence en libérant les com-
pagnies de chemins de fer des frais de construction de leurs voies,
comme elles l'ont toujours fait et les résultats que 1l'on obtiendrait,
sur le plan de lé concurrence, si 1'Etat fournissait la route et impo-
sait des frais d'usagers.

On pourrait faire des analyses afin d'évaluer ce qu'il en
coliterait 4 la société pour assumer la responsabilité de fournir un
encaissement de route & un mode de transport quien serait le seul usager.
Le fait méme que les facteurs d'exploitation et les facteurs techniques
cbligent les compagnies de chemin de fer & régir complétement 1'emploi
de sa voie,imppse inévitablement A la directicn la responsabilité de

déterminer la longueur, la destination des voies et leur utilisation

‘au moyen de 1'établissement des taux de transport. Dans le-passé, la

nation a aussi pris part i ces décisions, gréice i diverses formes de
régie de la construction, par une certaineassistance financiére et des

octrois de terrains et par 1'établissement de taux maximums. Ainsi, le
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fardeau de la mise de fonds, pour la construction des voies ferrées au
Canada, n'a jamais été laissé entiérement i la direction. Comme cer-
taines portions de ces importantes entreprises sont maintenant excéden-
taires sous le rapport de 1l'utilisation, on pourrait raiscnnablement
proposer que l'cbligation d'exploiter d'une fagon rentable certains
trongons des réseaux de chemins de fer soit partiellement supprimée.
On aurait bien raison de soutenir ce point de vue étant donné que
l'efficience, dans l'utilisation des chemins de fer a été paralysée
par l'effet d'une concurrence, avivée en partie par des programmes
d'investissement public destinés i aider les autres modes de transport.
Mais nous n'avons pas été jusque 14 dans nosrecommandations. Dans le
premier volume de notre rapport nous avons recommandé que les chemins de
fer soient libres d'abandonner les secteurs non lucratifs et qu'ils se
soustraient ainsi aux frais que cette exploitation entraine. Dans les
cas ou l'intérét public exige que la suppression de certaines lignes
soit graduelle ou que les voies non rentables soient maintenues, nous
avons affirmé que ces mesures ne devraient pas grever les compagnies de
chemins de fer ni altérer les mouvements d'ensemble des frais et des
prix; cette maniére d'egir influerait sur les choix faits chez les mar-
chés et aboutirait finalement 3 une mauvaise répartition des richesses.
La recommandation relative aux embranchements non rentables
qui figure au premier volume de notre rapport ne résout qu'une partie
du probléme, celle qui a trait au fardeau qui découle des mises de fonds
pour la construction de vcies qui ﬁe sont plus rentables. Si nous
avions été convaincus que la direction des chemins de fer a été et est
encore la scule responsable de cette mise de fonds initiale, nous

n'aurions pas fait cette recommandation. Si la direction avait été la
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seule responsable, notre recommandation aurait alors été compatible avec
1'attitude que nous avons prise de laisser la direction subir la peine
attribuable aux décisions, en fait de mises de fonds, que le progrés tech-
nique et le temps ont jugées malavisées., Mais la direction des chemins
de fer n'a jamais été entidrement libre d'adapter son matériel et ses
services en se guidant seulement sur la demande du marché. La nature de
1'aide que nous avons recommandée, soit que le public donne une rémuné-
ration pour les services rendus tant que ceux-ci serbnt rendus, qu'il
s'agisse d'embranchements, de services de transport des céréales ou
services de voyageurs; la possibilité de se soustraire ainsi au far-
deau d'une mise de fonds ﬁon rentable devrait permettre &4 la direction
de s'adapter aux réalités du marché du transport présent et futur.

L'un des facteurs que la direction des chemins de fer doit
prendre en considération, dans ses nouveaux projets, c'est la responsa-
bilité de retirer des bénéfices'de la mise de fonds engagés dans la
construction d'une voie ferrée, responsabilité qu'aucun autre mode de
transport ne peut assumer. A supposer que les services que les chemins
de fer doivent exploiter dans 1'intérét national ne leur occasionnent
pas de pe;tes,~nous pourrions poser la question ainsi: Le public
doit-il essayer de parer i ce "déséquilibre" en épaulant certaines
responsabilités en matiére de. construction de voies ferrées? Aprés
mire coﬁsidération, nous n'évons pas fait cette recommandation et nous
ne la faisons pas.

La nature du'chemin de fer différe de celle du chemin carros-
sable. Les caractlres techniques et administratifs des chemins de fer
exigent que l'exploitant soit maftre absolu de la circulation. Ainsi

le nombre, 1'importance, le. poids, la fréquence et la vitesse des trains
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sont 1l'affaire de la direction. L'entretien, le genre et le montant
des nouvelles mises de fonds ainsi que 1'expansion ou la suppression
des voies dépendent des décisions prises par la directicn, Celles-ci
nécessitent que d'autres décisions soient prises quant & 1l'établisse-
ment des prix et aux normes de serviées. 'Bref, les mises de fonds
nécessaires a la construction et i 1'entretien de la voie font partie
intégrante de 1'exploitation ferroviaire. BEn conséquence, la construc-
tion de la voie par 1'Ftat limiterait sérieusement le pouvoir de la
direction d'établir les normes d'exploitation, En ocutre, puisque les
frais de l'usager equivaudraient aux frais d'entretien, il n'y aurait
aucun avantage & rejeter la respohsabilité de ces frais, sur 1l'ftat.
Un aspect ccnnexe des différentes formes de mises de fonds

mérite une attention spéciale. Dans quelques régions du pays, certai-

nes entreprises de transport (chemins de fer et nipelines en particulier)

pcssédent des rcptes et des emprises qui font 1ltobjet d'une évaluation
annuelle pour fing d'impdt immobilier. Cet impSt est ccnsidéré comme
wie source de recettes municipales, un impbt exigé des sociétés de
transport & des fins fiséales crdinaires. Dans la mesure ou le muni-
cipalité obtient des recettes qui dépassent les dépenses qu'elle fait
directement pour rendre des services d'utilité publique & la compagnie
de tranépcrt, cet impSt fcncier crée un désavantage du point de vue

de la concurrence.

Par ccntre, d'autres modes de trensport rivaux ne paient pas
~d'impétsvsemblables. L'octroi desApermis et le prélévement de drecits
sur le transport en retour de services regus représentent 4 1l'endroit
de 1l'usager une imputation‘qui doit rembourser les autorités publiques

pour des dépenses réelles. Dans la mesurc ol les frais de 1'usager ne
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comportent pas, pour l'usage de la route, une surcharge comparable 3
une taxe directe supérieure aux frais d'utilisation, les entreprises
de transport qui doivent payer des imp8ts fonciers sur leurs voies ou
sur leurs emprises se trouvent dans une situaticn désavantageuse du
pcint de wvue de la concurrence.

Cette assertion ne signifie pas que tous les impbts fonciers
exigés des différents modes de transpcrt soﬁt peu réalistes et peu '
raisonnables. Dans une société de libre entreprise, les affaires doi-
vent contribuer i l'entretien des services publics. Les staticns,
les cours, les entrepbts, les gares terminus, du mcment qu'ils sont
utilisés en rapport avec un mode de transport, doivent & juste titre
porter le fardeau de 1'impét foncier frappant'd'ordinaire 1l'entreprise
ccmmerciale ou payer des charges ccmparables qu'on impute 4 1'usager
des gares terminus. Le fait qu'un mcde de transport exige plus
d'espace qu'un autre ne constitue pas en soi un argument pour imposer -
une distinction injuste en matiére d'imp8ts. On dcit appliquer impar-
tialement les principes‘de la taxation, afin que les frais qu' impcsent
réellement 3 la société les différents modes de transport se ﬁraduisent'
avec exactitude dans le paiement de leurs frais. Mais, lorsque certains
mcdes de transportiscnt appelés a verser des genres de taxes non impo-
sées aux autres, un élément de défcermaticn se trouve intrcduit dans la
répartition des richesses. En raiscn de traditions bien établies et

du fait que les municipalités comptent sur ces imp8ts fcnciers, on ne

peut probablement pas espérer, si on est réaliste, que ¢es charges

scient supprimées. Cependant, c'est 13 une des considérations que le
Ccnseil consultatif des transports, dent nous avens recommandé la

création au sixiéme chapitre, ne devrait pas perdre de vue.
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On obtiendpa la scluticn du probléme de la répartition cp-
timum desrichesses A 1'égard de chaque mode de transpert, nen pas en
supprimant la nécessité pour les chemins de fer de payer eux-mémes
leurs voies, car ils doivent, par la force des chcses, exercer une
autorité exclusive sur ces voies, mais en percevant des charges apprc-
priégs, y compris des recettes sur les placements de tcus les autres
mcdes de transport en retcur des rcutes de terre cu de navigaticn cu
de gares terminus, et ces charges dcivent étre suffisantes pcur que
chacun paie sa juste part des frais d'explcitaticn.

Ncus ne considércns pas comme centraire & l'assertizn  que
nocus venons de faire la reccmmandation que ncus avens faite au sujet
de la suppressicn des charges Que suppcrtent les chemins de fer pour
l'exploitaticn des embranchements peu rentsbles et que les chemins
de fer abandoﬁneraient s'ils suivaient les critéres commerciaux
crdinaires. Cette recommandaticn s'appuyait sur le fait cue des

erreurs de prévisicns ont été faites sur des choses telles que 1l'ac-

-ercissement du transport, 1l'expansion de la ccncurrence et ses effets

sur les bescins du pays en fait d'embranchements. En censidérant le
passé, ncus cunstatcns que les mises de finds dans les embranchements
cnt été excessifs. Malgré tcut, ncus ne pouvens nier que les chemins
de fer cnt, dans une large mesure, c:nbribué 2 1l'expansicn et 3 la
cclonisation du pays. Si les investissements de 1l'entreprise publique
et privée, dans les chemins de fer, avaicnt été plus prudents, 1'ex-
pansicn du pays n'aurait pas ¢té si rapide. ¥n outre, nous devcns
reccnnaitre que 1'Etat a joué un réle prépondérant dans le prigramme
des embranchements, quand les chemins de fer exergaient un mcnopcle
fcneticnnel sur le transport terrestre. Maintenant que le mcnopele

fonctionnel ‘n'existe presque plus, nous avons recommandé, -- ou le

'
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vérra dans le premier valume du présent rapport, -- que 1'Etat soula-
ge les chemins de fer des désavantages que représente pour eux 1l'ex-
ploitation de lignes qu'ils abandonneraient volontiers. Nous ne

prétendons pas que les chemins de fer devraient &tre remboursés des

dépenses'd'immobilisationsAQu'ils ont faites pour la constructien de

ces lignes.

Les principes énoncés plus haut ne doivent pas &tre inter-.
prétés de fagen qu'on en conclue que le rdle des chemins de fer tire
4 sa fin au Canada. Nous sommes convaincus que, en suppcrtant les
frais ccomplets d'investissement et d'exploitation, un chemin de fer
peut transporter un trés gres velume de marchandises selon les normes
de service acceptées, 3 meilleur marché, plus rapidement et i un prix
qui retiendra la clientéle et qui rendra 1l'entreprise rémunératrice.
Cela ne veut pas dire, cependanp, que c'est le chemin de fer dans sa
forme et sa fenction traditionnelles qui s'acquittera de ce service,
Quand certains rajustements aurcnt été effectués dans les éléments de
concurrence d'aujourd'hui, avec l'aide vaeulue pour réduire au minimum
la désorganisation de la société et‘de la propriété et avec l'attitude
et les pouvoirs d'adaptation qu'exigent les situations ncuvelles, le
chemin de fer assumera la place qu'il peut le plus efficacement remplir
d'aprés les normes économiques et commerciales. A partir de 13, son
avenir sera-t-il une ascension ou un déclin? Tout dépendra de son

aptitude 3 soutenir la concurrence. Certaines recommandations que nous

‘avons déja faites par suite de notre enquéte aideront les chemins de

by

fer & notre avis, pendant une période de transition & rationaliser et

& adapter leurs établissements et leur exploitatien et & se mettre en
hesure de rondre les services qu'ils peuvent offrir d'une fagon éecno-

mique.
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En résumé, nous désirons déclarer que nous sommes convaincus

qu'une forte concurrence pourra exister entre le transport routier et

le transport ferroviaire en raison-de la différence des modes de finance-

ment propres 4 chacun de ces deux moyensde transport et en raison de la

fagon dont ils doivent supporter les frais d'investissement en raison de

la fagon dont ils peuvent s'y dérober., Certaines conclusions découlent

logiquement de ce qui précdde.

1. Le niveau d'efficacité qu'il faut viser dans les services

2,

.de transport offerts au pays exige que chaque mode de

transport fonctionne de fagon & supporter les frais réels
des ressources qu'il emploie., Dans la mesure ou la loi
et les décisions d'ordre politique forcent un mode de
transport 3 utiliser ses ressources pour assurer certains
services, ce mode de transport doit toucher une rémunéra-
tion convenable., Dans la mesure ol des décisions d'ordre
politique fournissent 4 un mode de transpart des ressour-
ces sous forme d'installations, des charges suffisantes
doivent &tre imposées afin de pouvoir couvrir les frais
réels en cause,

Souvent, le prix demandé aux usagers pour l'usage d'in-
stallations aménagées par l'Etat, est inférieur aux frais
d'usager, additionnés d'un taux commercial de rendement
sur l'investissement, Par ailleurs, les modes de trans-
port qui doivent voir davantage 4 défrayer le colit d!amé-
nagement de leurs installations doivent aussi tenter de

réaliser un taux normal ou commercial de revenu sur 1l'ensemble
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de leur mise de fonds. Il peut en résulter un désavantage
en matidre de concurrence, Dans certains cas, 1'impdt sur
les encaissements de route de ceé entreprises aggrave ce
désavantage.

Pour les modes de transport payant des charges d'usagers
pour l'utilisation de routes ou de terminus dépendant
d'investissements fixes, la modification des modalités de
transport permet des changements dans 1'échelle de l'ex-
ploitation et autorise les sociétés A prendre de nouvelles
décisions, car elles savent que leurs frais d'exploitation
varient trés rapidement. La loi devrait permettre cette
facilité d'adaptation.

Certains modes de transport réalisent des "économies

d'échelle" uniquement dans des unités et & des niveaux

. de‘rendement.plus considérables que d'autres. Bien en-

tendu, cet état de choses ouvre la porte 4 un certain
élément de rigidité qui influe sur le genre et 1'échelle
de services qu'on peut offrir. Dans une économie en voie
de maturité, ou 1l'on attache de moins en moins d'impor-
tance & la production primaire, la concurrence'peut forcer
les modes de transport qui se prévalent des "économies

d'échelle" & se spécialiser dans le genre de transport

qu'elles trouvent le plus profitgble. La politique d'ordre public

doit reconnaitre qu'une telle situation comporte un examen
périodique des investissements faits par ce mode de trans-

port, évitant de géner les rajustements qui s'imposent.
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I1 se peut que les sociétés commerciales qui devront faire
face A cette spécialisation et 4 la possibilité de retran-
cher certains de leurs services, chercheront, elles aussi,

3 diversifier leur exploitation et placer des capitaux

dans d'autres moyens de transport. L'exemple le plus
frappant est 1'achat de lignes de camionnage par les com~
pagnies de chemin de fer., Nous en sommes venus i la con-
clusion que, dans une société ol 1'Etat dépense des sommes
de plus en plus considérables pour 1'aménagement des routes,
il -est normal que les administrateurs des compagnies de
transport cherchent 4 placer leurs capitaux dans des entre-
prises ol ils pourront se soustraire au plus de frais possi-
ble, Les administrateurs de compagnies de chemii1 de fer
sont des entrepreneurs en matidre de traasport, A ce titre,
s'ils ont pour ligne de conduite de consacrer une partie de
leurs ressources et de leurs énergies au domaine du trans-
port par camion ou d'entreprendre un service rail-route,
nous ne voyons pas pourquoi ils devraient &tre freinés par
une politique nationale du transport, Pour les raisons
énoncées au troisidme chapitre, nous croyons qu'il serait
malavisé d'essayer de restreindre, de fagon arbitraire,
i'expansion possible'de la puissance économique, en limi-

tant les priviléges d'accés 4 la propriété chez les divers

.modes de transport. De telles restrictions peuvent empé-

cher les intéressés de retirer les fonds investis dans les

modes de transport les moins efficients, introduire des
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éléments de rigidité dans les investissements ferroviaires
et retarder la coordination que comportent les expéditions
par deux ou plusieurs modes de transport, quand l'effici-
ence dicte une telle ligne de conduite,

La propriété et 1l'entretien de la route appartiennent aux
compagnies de chemin de fer, surtout quand il s'agit de
réseaux aussi.vastes que ceux dont le Canada est doté.

Les plans d'enpretien de la voie ferrée peuvent varier
grandement, selon la densité de la circulation, ce qui
permet aux frais encourus par la possession méme de la
voie, de dcvenir jusqu'd un certain point, des frais va-
rigbles. Les modes de transport qui utilisent les instal-
lations publiques n'exercent aucun pouvoir, ou peu s'en
faut, sur 1l'entretien de la voie ou sur les conditions
d'exploitatiqn et doivent se conformer 3 un certain degré
de restrictions arbitraires relativement aux charges maxima,
Tenant compte du fait que ces modes de transport se distin--
guent par leurs petites entreprises, surtout chez le ca-
mionnage et le transport aérien, ces restrictions, bien
qu'elles soient parfois ennuyeuses, sont tolérables,
D'autre part, compte tenu de 1'avantage considérable dont
Jouissent les compagnies de chemin de fer quant aux éco-
nomies d'exploitation qu'elles réalisent en transportant de

lourdes charges sur de longues distances, on ne saurait

mésestimer 1'importance de leur liberté de réglementer la

circulation et les conditions d'exploitation et de faire
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les changements voulus dans le niveau des frais d'entretien.
Pour réaliser des "économies d'échelle" & leur plein, le

chemin de fer devrait avoir une mainmise compldte sur 1l'u-

tilisation de la voie ferrée elle-mdme.

Ces conditions qui se rattachent intimement 4 la possession de
divers moyens de transport qui se font concurrence 1l'un 1'autre, nous
portent & croire que le bien commun y gagneré peu si on limite de faqonl
artificielle la liberté d'action des concurrents des compagnies de
chemin de fer au moyen de 1'imposition de frais d'exploitation et d'uti-
lisation & la foiB excessifs et restrictifs; et le public ne tirera guére
plus d'avantages, non plus, du fait que les compagnies de chemin de fer
accroitront artificiellement leur capacité de transport de marchandises
en exemptant la direction de la responsabilité du financement total de
leurs entreprises. Si les frais d'usagersse comparent favorablement &
ceux des autres moyens de transport, ceux qui sont propriétaires de
leur propre voie ne subiront aucun désavantage artificiel sur le plan de
la concurrence., Il ressort des différents modes de financement, tant pour
1l'entrepreneur privé que pour i'entrepreneur public, que tous les moyens
de transport n'exercent pas le méme degré de concurrence & 1'égard des
services analogues'qu'ils rendent; en outre, peu importe la jonglerie
artificielle & laquelle on peut s'adonner en matitre d'aide publique, on
ne peut réussir & mettre les divers modes de transport sur un véritable
pied d'égalité, quant & la concurrence., A service égal, les frais par
ﬁonne—mille ne seront pas les mdmes, L'efficience exige que 1'intérct
public reconnaisse le caractére disparate des divers modes de transport

et que la politique du transport soit telle qu'elle leur permette de
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concurrencer, 1la ou ils le peuvent, quant aux services et aux.prix qui
démontrent les différénces entre ces divers modes de transport, sur le .
plgn concurrentiel,

Une bonne fagon d'aborder ce probléme, dans l'intérét public,
est d'encourager la concurrence au sein de 1l'industrie du transport routier
en facilitant l'accés & cette industrie et en .réduisant eu minimum les.
frgis légaux et les frais de comptabilité imputables au transporteur. Le
caractére méme des modes d'investissement . des transpbrteurs, chez 1'indus-
trie du transport routier, est tel que la concurrence surgira en un rien-
de temps sans qu'il soit nécessaire de recourir a 1'Etat. Si les restric-
tions imposées 3 1'accds de‘nouvelies compagnies sont trop sévéres ou si
1l'on tient le nombre des transporteurs 4 un niveau inférieur & celui des
exigences du marché, le vide sera comblé par l'arrivée de transporieurs
venant du secteur privé.

Quand il devient manifeste que la circulation de véhicules com- _
merciaux, véhicules payant des droits d'usager diment établis, a atteint
la limite de densité imposée par 18 milieu, on devrait faire une évaluation
de ce qu'il en coliterait pour donner aux chemins de fer une plus grande
surface routidre ou pour leur fournir de 1'aide pour la construction de
nouvelles voies ferrées. On se rend vite compte qu'on ne.peut faire une
telle évaluation, de fagon rationnelle, pour une bréve période, car, une
fois que des installations ferroviaires ont été enlevées entre deux pcints
donnés, le chemin de fer a cessé d'exister, pour toute fin pratique, en
tant.qu'alternative au transport foﬁtier. ; oL

. Les problémes que comporte 1l'investissement..public en moyens -
de transport, pour les divers modes de transport, ne sont pas les mémes

que ceux qui_relévent du transport routier et du trancpert ferroviaire
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mais ils s'apparentent, de fagon générale, L'oeuvre d'un gouvernement
responsable, en ce qui a trait A4 la mise d'installations de transport

3 la disposition du public, prend un caractdre d'interdépendance de plus
en plus grand, 4 mesure que la concurrence s'accrolt entre les divers
modes de transport. La rapidité de la marche de cette concurrence dépend
autant, sinon plus, du volume et de l'orientaﬁion de l'investissement
public que de tout autre facteur. On ouvre ainsi le champ aux pressions
exeréées par certains groupements qui ont un intérét particulier 3
l'investissement public, Il n'en appert pas moins, dans le cadre de la
constitution de notre pays, que des problEmes d'ordre juridictionnel
existent entre les divers modes de transport. L'fitat, & tous les échelons
du gouvernement, et surtout &4 1l!'échelon fédéral, est et deviendra de plus
en plus responsable de 1l'influence et de 1l'importance de la concurrence
dans le monde du transport. Si l'on veut atteindre le but visé par la
politique nationale du transport, si l'on veut orienter 1'investissement
- 13 oh les exigences de la mise en valeur de nos ressources s'averent le
plus pressantes et si 1'on veut éviter toute situation d'excédent de
capacité, il nous faudra une analyse continue et approfondie de toqs les
agpects de 1'investissement public en moyens de transport. Sans une telle
analyse, on ne pourrait juger des pressions exercées par des intéréts
particuliers, & la lumidre des intéréts de la nation.

Quant. aux mesures A préndre pour savoir & quoi s'en tenif a
1'égard de cette responsabilité de plus en plus grande que tous les
échelons du gouvernement ont fait la leur, en ce qui a trait aux inves-
tissements dans le secteur des installations de transport, nous ferons

des propositions détaillées au sixidme chapitre de ce volume de notre
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rapport, L3, aprds une étude d'autres grands probldmes touchant 4 la
création et au maintien d'une politique nationale du transport, nos con-
clusions concernant l!'investissement public dans 1'industrie du transport

prendront plus d'ampleur.




CHAPITRE 3

LES PRIX EN UN REGIME DE SAINE CONCURRENCE

On peut réaliser, partiellement, 1'idéal d'une politique
nationale du transport, grice au jeu de la concurrence. La concurrence,
en effet, tend 4 faire correspondre les prix aux frais encourus pour
fournir un service et donne ainsi lieu A l'emploi d'une quantité maximum
de ressources, en main-d'oeuvre et en capital, par chaque mode de trans-
port. En de telles circonstances, les établissements de transport, qu'ils
restreignent leurs services & un mode ou qu'ils é'addnnent 3 plus d'un |
mode de transport, jouiront de revenus adéquats aussi longtemps qu'ils
feront preuve d'efficience dans la gestion de leurs entreﬁrises, qu'ils
sauront ajuster leurs installatiqns et leurs investissements en conformi-~
té avec la demande de leur marché et que le prix de leur service sera
conforme 4 ce qu'il leur en colte pour fournir ce service.

La concurrence entre les -divers établissements et les divers
modes de transport n'implique certes pas que les tarifs imputés 2 tout
expéditeur correspondent exactement au prix de revient du service qu'on
iui fournit. En premier lieu, il faut tenir compte de toutes les im-
perfections que 1'on‘rencon£re d'ordinaire au marché et du manque de
renseignements précis. De plus, nous sommes préts 3 reconnaitre que 1l'on
continuera d'établir au moins un léger écart entre les prix, méme dans
un milieu ‘de concurrence de bon aloi, et qu'un certain écart entre les
prix peut se légitimer entidrcment et n'occasionne pas de trop grande dis;

torsion, de fagon générale, dans l'utilisation de nos ressources.
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Dans ce chapitre nous t&chons de trouver jusqu'd quel point nous

pouvons nous fier A la concurrence comme moyen de faire prévaloir lteffi-
cience dans 1le monde du tranqurt et de réduire ainsi au minimum le con-
trdle qu'il faut exercer dans le cadre sans cesse grandissant ol la con-
currence s'avire efficiente. Pour cela nous devons tout.d'abord faire
l'historique de 1l'établissement des taux et suivre son évolution depuis

1'époque ou on approchait du monopole jusqu'au stade actuel de la con-

. currence mixte,

Apercu historique de 1'établissement

des prix par les chemins de fer

Aux premiers jours de 1'érehferroviaire, les tarifs imposés
pour le transport des marchandises ne reposaient pas sur des principes
bien définis, Parfois, on mettait des taux en vigueur, & titre d'essai
et, en d'autres cctasions, on avait recours & des ententes spéciales
entre transporﬁeurs et expéditeurs, Le transport par voie ferrée, au
Canada, était une innovation tellement supérieure aux autres modes de

transport du temps que, pendant les premidres vingt-cing années de ser-

vice ferroviaire, peu ou méme pas un seul mot de reproche se fit entendre,

Etant donné que ni les expéditeurs ni le gouvernement n'étaient enclins
3 douter du bien-fondé de la structure tarifaire les chemins de fer ne se
sentaient guéré poussés i jusﬁifier, du point de vue théorique, le régime
de tarifs alors en vigueur.

La publication de la premidre liste de catégories de marchan-
dises, en 1874, par la compagnie de chemin. de fer du Grand-Tronc fit

naitre une méthode plus rationnelle d'établissement des prix, méthode qui
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s'ajoutait & 1'expérience acquisc dans le passé. Dans cette premitre
liste on groupa les marchandises en quatre catégories; la quatridme ser-
vait de base pour le calcul des prix 3 charger dans les autres catégories.
La liste comprenait des tarifs spéciaux pour les produits agriccles et

le bois de charpente.

I1 semble que le principe qui ait présidé davantage & la
classification des marchandises, dans la prehiére tarification du fret,
était celui de "demander ce que le trafic pouvait supporter": une adapta-
tion au transport ferroviaire d'un principe déji bien connu chez le
transport par eau. La Classification canadienne mise en vigueur en
Ontario et dans le Québec en 1884, se fondait également sur le principe
de "la capacité de payer". Mais, pour le régime des tarifs canadiens,
on s'efforga aussi, l'une des premitres fois, & en arriver & une égali-
sation géographique des tarifs: on établit une moyenne entre les hauts
tarifs prélevés pour certaines lignes ferroviaires ou pour certaines ca-
tégories de produits et les tarifs excessivement bas que l'on trouvait.
ailleurs.l/

D'autres principes que la capacité de paiement et 1l'égalisation
géographique ont aussi influé sur lé régime des tarifs canadiens., La
nécessité de dével;pper le pays porta les chemins de fer, parfois sur
1'intervention du gouvernement, & accorder de bas tarifs pour les produits
bruts et autres marchandises de faible valeur., On peut donc constater

que notre régime de tarifs a été le fruit d'expédients de caractére

;/ R.A.C. Henry et associés, Railway Freight Rates in Canada, Commission

royale d'enquéte sur les relations fédérales-provinciales, Ottawa,
1939, page 163.
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économique et politique et qu'il ne se fondait pas sur une analyse appro-
fondie des buts X poursuivre ou de 1l'orientation 4 donner 4 tout notre
systtme de transport.

Lt'établissecment des tarifs devenant de plus en plus un sujet
de récriminations, on s'efforga d'édifier un ensemble de principes
rationnels. Le principe de "demander ce que le trafic pouvait supporter"
ou de "ne pas demander ce que le trafic ne pouvait supporter" se fondait
sur la supposition que chaque marchandise susceptible d'étre supportée
avait une "valeur de déplacement" s'échelonnant entre des frais minimums
de services, c'est-i-dire, un montant en dessous duquel le transporteur
ne pourrait établir de prix pour ses services s'il voulait rester en
affaires, et un maximum qu'il ne pourrait dépasser s'il voulait garder
sa clienteéle,

La "valeur de déplaccment" s'identifieit parfois avec le prix
de vente occasionné par le transport. On croyait que cette valeur dé-
pendait, jusqu'd un certain point, de la distance, de 1l'emploi qﬁe 1'on
faisait de la marchandise, de la qualité du service, mais surtout de la
valeur de la marchandise, On confrontait les avantages dont les expé-
diteurs de marchandises étaient censés bénéficier, gréce aux services
rendus par les chemins de fer, avec le montant demendé pour rendre de tels
services, D'apr&s la théorie moderne, cctte idée d'une "valeur de dépla-
cement" peut ne. pas sembler trop raffinée mais il faut se rappeler que
des ajustements de caractdre expérimental ont permis aux chemins de fer
de connaltrc ce que les expéditeurs étaient en moyen de payer.

'De fagon générale, on semblait croire que les marchandises de
grande valeur pouvaient acquitter des tarifs élevéé, bien supérieurs au

cotit du service, D'autre part, le fait que les chemins de fer consti-
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tuaient une industrie ol les colits avaient tendance i baisser et le fait

qu'ils avaient des colits fixes, élevés, quine variaient pas avec le chiffre
d'affaires, les forgaient 3 augmenter le volume de leur trafic en deman- |
dant de plus bas prix pour le genre:de trafic qui aveit le plus de'chance
d'augmenter. Tout celd donna lieu 3 un véritable assortiment de taux
relatifs & la plupart des marchandises qui peuvent 8tre transportées.

Les marchandises de grande valeur ou celles que l'on croit avoir
une grande valeur de déplacement furent classées ensemble, dans le groupe-
ment des articles transportés pér les chemins de fer, et les prix demandés,
pour services'rendus, prireﬁt le nom de tarifs de catégorie. Les pfix;
pour d;autres marchandises de moindre valeur, furent établis d'aprés les
tarifs de catégorie, mais & un niveau bien inférieur; on les appelle |
aujourd'hui taux non concurrentiels de marchandises. On accorda des ré-
ductions spéciales afin de faire face 3 la concurrence du transport par
eau, genre de transport qui était surtout de caractére saisonnier. Ces
réductions nous donnérent ce que nous appelons aujourd'hui des tarifs
concurrentiels.

Lé théorie historique de 1'établissement des prix des chemins
de fer nous donna un exemple du raffinement et de la complexité de la
différenciation des prix. Pour les marchandisss de grande valeur, on
demanda un priﬁ assez élevé pour cont rebalander les bas prix demandés
pour les maréhahdises de faible Qaleur. Tenant compte des revenus 3
réaliser, on fixa les tarifs de fagon a établir une moyenne des diffé-
rences de colts, pour services rendus, entre les régipns le plus facile
d'acceés et le plus peupléeé et iés régions plus éloignées, La diminution
graduelle des tarifé, d'apr%s le ‘parcours, aida quelque peu au transport

3. longue distance,
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Les frais que comportaient les scrvices % rendre constituaient
un important élément de l'examen dc la rentabilité des compagnies de chemin
de fer mais ils n'eurent jamais d'importance en ce qui touche 4 1'établis-
sement des prix, pour lcs services fournis par les chemins de fer; &
1'égard de chaque marchandisc. Un rceconnaissait, en principe, que les
marchandises de faible valeur ne se¢ déplaceraient pas; excepté & un prix
ne dépassant que peu le montant des faux~frais encourus pour'fournir les
services nécessaires et que l'aide requise 3 cet effet pouvait bien venir,
sans danger aucun, des marchandises de grande valeur. Cela évitait le
besoin d'avoir recours & un systime d'établissement des prix qui se fon-
derait uniquement sur les colits encourus. En outre, il était difficile
de séparcr les frais conjoints et communs des chemins de fer, frais en-
courus pour rendre les services néccssaires et l'on avait i déplorer
1l'absence de méthodes mathématiques pour le calcul du cotut d'un transport
ou d'un autre,

On pouvait enm arriver, & la différenclation des prix, de fagon
éminemment prabique, 13 ou prévalait un climat monopolistique. Toute
déviation de tout idéal théorique, déviation qui pourrait survenir dans
la répartition des resscurces, n'aviait gutre d'importance dans l'ambiance
du vif intérét que la nation porte au probléme de la misc en valeur de
ses ressources; e¢llec n'en avait pas, non plus, pour 11établissement d'un
meilleur systéme de transport. GCe que le pays pouvait retirer de la mise
en valeur des produits primaires excédait de beaucoup la subtiliteé de
toute plaidoirie sur la répartition des ressources. De plus, 1'expansion
nationalc, grice aux tarifs douanicrs, concessions:de terre et autres
modes d'aide aux colons, rendait inutile tout calcul précis de la

répartition comparative des ressources. Liadoption de méthodes de diffé-
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renciation se conformait hautement aux objectifs d'cxpansion nationa-

le.

Répercussions de la concurrcnce

Grice au quasi-monopole qu'ils exergaient au Canada, les che-
mins de fer, de méme que les expéditeurs, ont grandement bénéficié de
la différenciation des prix jusqu'au jour ol de nouveaux moyens de
transport ont substitué d'autres services pour le transport de nouvelles
marchandises ou de celles qu'on expédiaif d'ordinaire par voie ferrée,
Dans ce nouveau climat de concurrence les chemins de fer ont perdu le
monopole des services de transport et leur méthode d'établir les prix a
subi des modifications fondamentales, Dans un secteur de plus en plus important
du domaine des services de transport, la ccncurrence nous a donné des
services plus nombreux et des charges moins élevées pour le droit 3 ces
sérvices, dans un cadre d'établissement des prix qui commengait 4 refléter
les différences de coflit entre les divers transporteurs qui se faisaient
concurrence.

Une étude des transports effectués par les principaux moyens
de transport nous démontre que les changements qui se sont produits en
raison du nouveau climat de concurrence sont de date récente. Ces chan-
gements sont d'ailleurs d'une portée considérable pour ce qui est de la
répartition des ressources en transport et du calcul des prix de tous les
services de transport. La concurrence comporte des mdthodes qui se
fondent davantage sur 1'établissement des prix d'apr®s le prix de revient,
pour un déplacement quelconque, et résulte en une meilleure répartition
des ressources en transport puisque le prix demandé tend 4 se rapprocher

du cotit de déplacement.
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C'est pendant les années '40 que les chemins de fer ont
commencé ¥ subir 1l'effet de la concurrence offerte par les services de
transport par camion, leurs principaux concurrents. Les données statis-
tiques sur le volume de marchandises transportées par camion ne sont pas
disponibles pour toute la période visée. Toutefois méme en 1939 l'accrois-
sement des services de transport par camion et la concurrence offerte au
sein de cette industrie avaient, d'aprés les conclusions d'une enquéte
effectuée pour le compte de la Commission royale sur les relations
fédérales-provinciales:

f"réussi & enlever une part considérable des transports de
marchandises, surtout aux chemins de fer,

" Les chemins de fer se sont efforcés d'arréter ce détour-
nement et ils ont, depuis quelques années, réduit plusieurs
fois les taux de ce genre de transport; ils ont amélioré
leurs services, ils sont devenus moins exigeants pour ce
qui est des emballages et ils ont baissé le poids minimum
des chargements par wagon. Ils ont établi, tant dans L'Est
que dans 1'Cuest du pays, des taux pour la cueillette et la
livraison et se chargent ainsi d'aller chercher la marchan-
dise et de la livrer & un prix dépassant & peine celui qu'ils
exigeaient auparavant pour le transport par rail. Il en ré-
sulte qu'ad l'heure actuelle presque tous les chargements
partiels de wagon dans 1'Est du Canada (borné & l'est par
le Québec et & 1'ouest par Windsor, Sault-Sainte-Marie et
Sudbury) sont transportés i ces taux.'"l

En 1938 les chemins de fer ont demandé au parlement de voter
une loi spéciale visant 1l'établissement des prix de transport de marchan-
dises expédiées sur contrat, ce qui fut fait. Cette nouvelle formule
était celle des taxes convenues, Les chemins de fer ont fondé leur
demande sur les économies qu'ils pourraient réaliser et partager avec

les expéditeurs, s'ils s'assuraient une plus forte proportion d‘expéditions

1/ R.A.C. Henry et associés, Railway Freight Rates in Canada, Commission
royale d'enquéte sur les relations fédérales-provinciales, Ottawa,1939,
page 163,
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4 longueur d'année. Ils ne se sont ccpendant gudre servis des taxes
convenues avani les années '50.

La deuxitme Guerre mondiale imposa de fortes restrictions aux
transports motorisés. Toutefols, d'aprds des données statistiques publiées
récemmenh}/ les entreprises de camionnage ont transporté une forte pro-
portion du trafic-marchandises pendant les années de guerre, En 1942 le
nombre de tonnes-mille parcourues par camion, entre les centres urbains,
s'est chiffré & 2,424 millions contre 56,154 millions pour les chemins
de fer, Cette méme année, selon le Burcau fédéral de la statistique, les
camions ont transporté 130 millions de tonnes de marchandises entre les
centres urbains et les chemins de fer, 155 millions de tonnes. D'aprds
des données statistiques semblables portant sur 1'année 1947, 161 millions
de tonnes de marchandiscs ont été cxpdédiées par camion et 175 millions
par chemin de fer,g/ Peu de temps apr&s la guerre les transports motori-
sés, grice aux changements techniques apportés au matériel et & 1'améli-
oration des routes, ont gagné en vitalité et ont élargi leur champ d'action.

En 1949 les effets exercés par les transports motorisés sur le
trafic ferroviaire furent d; nouveau passés en revue devant une Commission
royale d'enquéte sur les transports. On reconnut que les transports
motorisés enlevaient aux chemins de fer du trafic de gros rapport lorsqu'il
s'agigsait de taux s'échelonnant enire trois et dix cents la tonne-mille,

On reconnut que les camions offraient un moyen de transport 4conomique
p

1/ Le Bulletin quotidien du Bureau fédéral de la statistique, 17 mai, 1960.

g/ Une simple comparaison de ces donndes illustre la nature des services
fournis par 1l'industrie du camionnage: celle-ci assure, en effet,
beaucoup de¢ services de bransport sur de courtes distances.
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lorsqutil sfagissait de courtes distances. L'Association des chemins de
fer du Canada a déclaré devant la Commission royale d'enqudte sur les
trensports que lcs chemins de fer étant obligés, dans 1'intérét national,
de subventionner le trafic de faible rapport & méme le revenu du trafic
de gros rapport, ils ne pouvaicnt modifier facilement leurs prix afin

de faire face A la situationol/ Il leur était impossible de réduire des
taux élevés sans augmenter d'autres taux, et de telles augmentations en-
traineraient une diminution du trafic.

Toutefois, quoique les cheming de fer estimaient que les trans-—
ports motorisés leur avaient enlevé du trafic et que leur recettes avaient
été maintenues 3 un niveau assez bas (de 50 millions de dollars par année),
% cause des réductions effectuées afin de retenir d'autres clients que
leurs concurrents auraient pu leur enlever, on semblait douter que les
transports motorisés accaparaicnt une part toujours croissante des expé-
diticns faites au Canada.

Le‘trafic ferroviaire s'est aceru sensiblement de 1938 & 1948,
Liactivité ferroviaire interurbaine par tonne-mille, qui se chiffrait &
547 p. 100 du total des expéditions par voie ferrée en 1938, a atteint
73.3 p. 100 du total en 1948. Les chiffres comparatifs intéressant le
transport par camion s'établissent & 3.1 p, 100 en 1938 et 4 6.2 p. 100

en l9h8°g/

;/ Commission royale d'enquéte sur les transports, témoignages entendus le
18 novembre 1949, Ottawa, volume A8, pase 9128,

2/ Le Bulletin quotidien du BFS, 17 mai 1960. Le nombre des tonnes-mille
de marchandises transportées par voie d'eau s'établit 4 20,688 millions
en 1938, soit 42.2 p. 100 du total, ¢t & 19,782 millions en 1948, soit
23.5 p. 100 du total, ce qui indigque que ce moyen de transport perd de
1'importance.,
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Comme 1'indiquent les estimations du Bureau fédéral de la sta-

tistique relatives au transport interurbain des marchandises par camion,

il ne fait aucun doute que les camionneurs et les expéditeurs, en général,
profitaicnt au maximum d'un moycn de transport qui non seulement leur
offrait des avantages du point de vuc commodité et souplesse mais, en plus,
des tarifs moins élevés. Les directeurs des compagnies ferroviaires étaient
sans doute dfavis qu'ils ne pouvaient gudre modifier leur méthode d'éta-
blissement des tarifs vu la nécessité de maintenir la subvention trans-
versale du trafic; toutefois, cctte méthode leur permettait de maintenir
le niveau de l'activité ferroviaire sufiisamment au-dessus du niveau de
1l'activité de la fin des années '30 et, ainsi, de toucher les revenus

dont ils avaient besoin.

La Commission royale d'enquéte sur les transports, dont ltacti-
vité s'est déployée de 1949 & 1951 et qui s'intéressait surtout aux plain-
tes formulées & 1'égard d'injustices commises sur le plan régional, a
recommandé qu'on effectue d'importantcs modifications & la méthode dont
on s'inspirait pour 1'établissement d'une péréquation uniforme de 1l'échelle
des tarifs par catégories et d'une péréquation uniforme des échelles de
tarifs de parcours milliaire,des marchandises & travers le Canada., Dans
son rapport, la Commission a déclaré que les moycns d'effectuer ces modi-
fications:

"font prévoir une ncuvelle politique en matitre de tarifs par
catégeries et de tarifs de parcours milliaire des denrées;
éventuellement, ccs tarifs et, autant que possible, de nou-
veaux tarifs spéciaux ou spécifiques seront en vigueur dans
la partic canadienne du continent nord-américain. Il appert
que le Canada a atteint dans son évolution un stade cu les

anciens modes de tarifs régionaux doivent faire place A une
structure uniforme de tarifs qui, dans la musure du possible,
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traitera sur un méme pied tous les citoyens, localités,

districts et régions".L
Le Parlement, justement 3 cause des plaintes formuldes dans certaines
régions, a chargé la Commission decs transports, en vertu de l'arrété en
conseil C.F, 1487 du 7 avril 1948, d'examiner la structure des tarifs
ferroviaires. Le 21 décembre 1951, le Parlement a donné suite, en partie,
aux recommandations de la Commission royale; ces recommandations constituent
aujourd'hui 1l'article 336 de la ioi sur les chemins de fer qui a déterminé
1'établissement des échelles uniformes de tarifs pour les diverses caté-
gories et les diverses marchandises.

L'écart qui existait entre le tarif-marchandises en vigueur
dans 1'Est du Canada et celui qui était en vigueur dans 1'Ouest du Canada
avant la fin de la deuxi&me Guerrz mondiale était attribuable 2'une diver-
sité de circonstances et de conditions"., Aprés qu'on elit accordé la
premiére majoration du tarif-marqhandises aprés la guerre, les expéditeurs
se plaignirent am®rement de ce qu'il existait une disparité entre la hausse
des taux de transport de 1'Est et celle de 1'Ouest. GC'est de 13 que découle
la proposition tendant & 1l'adoption d'un régimc uniforme de t arifs "dans
la mesure du possible'.

La Commission dcs transports voyait dans l'établissement du
régime de péréquation unc "refonte compléte" du régime de tarif-marchan-
dises,

Un rclevé de quatre jours des bordereaux d'expédition de
ltannée 1949 a révélé que 74 p. 100 des recettes des chemins de fer étaient

attribuailes aux marchandises transportées selon le régime des tarifs, par

;/ Rapport de la Commission royale d'enquéte sur les transports, 1951, Im-
primeur du Roi, Ottawa, page 142.

|
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catégories et par marchandises. La quantité des marchandises transportées
en vertu des tarifs par catégories, bien qu'elle ne représentalt qu'un petit
pourcentage du trafic commercial, a produit 20 p. 100 des recettes globa-
les, tandis que celle des marchandises transportées en vertu des tarifs

non concurrentiels par denrées en produlsait 54 p. 100. Vu que plusieurs
tarifs non concurrentiels, par marchandises, étaient réputés &tre fondés
sur les taux de transport par catégories, la Commission a d'abord commen-

cé par établir une péréquation des taux de transport par catégories, soit
la base du régime des tarifs, pour ensuite établir une péréquation des

taux de transport, par marchandises.

Le jugement de la Commission rendu le 12 décembre 1952, préa-
lablement & 1'application de la medification 3 la Loi sur les chemins de
fer ayant trait 4 la péréquation, précise que:

"La politique nationale en matidre de tarif-marchandises exige

l'uniformité des taxcs préavues méme si les circonstances

(par exemple, les frais d'exploitation du rail, 1l'activité

ferroviaire) ne sont pas sensiblement analogues".l7
Cette nouvelle atuitude témoignait de ce que les frais d'exploitation
n'entraient pas beaucoup en ligne de compte dans l'établissement du prix
des services ferroviaires; elle reflétait en outre l'opinion selon laquelle
les tarifs ferroviaires peuvent &tre établis indépendamment de la concur-
rence,

Antérieurement & la promulgation du décret relatif & la péré-
quation des taux de transport'par catégorie en 1955, le relevé de quatre

jours des bordereaux d'expédition des années 1949, 1951, 1952 et 1953 a

;/ Jugement et ordonnance de la Commission des transports, Equalization
of Freight Rates (Péréquation du tarif-marchandises), Imprimeur de
la Reine, Ottawa, 1953, page 7.
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révélé que l'activité ferroviaire avait subi d'importants changements qui
porteraient & modifier les échelles de tarifs prévues. Le nombre de
tonnes expédiées aux termes des tarifs par catégories et aux termes des
tarifs établis & 1'égard de marchandises désignées a sensiblement diminué
de 1949 & 1951 et de 1951 & 1953 respectivement, D'autre part, le nombre
de tomnes expédides sous le régime des taxes convenues a marqué une sugmen-
tation croissante de 1949 & 1953, tandis que le nombre de tonnes trans-
portées sous le régime des tarifs concurrentiels a en 1953 dépassé de
beaucoup le niveau atteint en 1949.

Les données statistiques ci-dessus ont amené la Commission )
conclure qu'une révolution s'opérait dans le régime des tarifs-marchan-
dises:

7] n'est manifestement plus possible de maintenir une structure
de tarifs ferroviaires fondée sur le principe du monopole car
1'expéditeur de marchandises de valeur, comme les marchandises
tombant sous les tarifs par catégorie, est maintenant en mesure
de pourvoir & ses propres moyens de transport ou de s‘assurer
des services de quelqu'un d'autre 3 cette fin, sans avoir au-
cunement recours aux chemins de fer; il peut ainsi se soustrai-
re aux frais du tarif rémunérateur que les chemins de fer
mettent en vigueur en vue de compenser les taux peu élevésg &
1'égard des matidres premidres ot autres articles de faible
valeur'.l

Pour s'assurer que les marchandises soient "transportées libre-
ment" en raison de la nouvelle forme de concurrence, la Commission a
prescrit des échelles de tarifs 4 1'égard des taux par catégorie égali-
sés qui sont inférieures aux tarifs proposés par les chemins de fer "pour

transporter les marchandises" et pour obtenir les recettes nécessaires,

Voici les deux principales normes que la Commission a -établies:

1/ Commission des transports, Equalization Class Rate Scale, Imprimeur de
1a Reine, Uttawa, publié le 28 février 1955, page L7.
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"(1) ne pas relever les tarifs, par catégorie, & 1l'égard du
transport sur de faibles distances plus qu'il n'est né-
cessaire pour atteindre la péréquation des tarifs; et

"(2) ne pas abaisser plus qu'il n'est nécessaire, pour suppri-
mer les irrégularités, les tarifs & 1'égard du transport
ges marcpandiscs surJde'longues distanFes, Eommerce“q%7

es chemins de fer ne risquent pas autant de perdre'.=
La nouvelle classification visait & grouper des articles autrefois
compris dans des catégories trop basses ou trop élevées par rapport
% leur valeur courante et & englober de nouveaux articles. La péréqua-
tion des taux établis par catégories est entrée en vigueur le 16T mars
1955.

Depuis 1955, on a établi la péréquation des taux établis &
1tégard des marchandises désignées. La principale difficulté de la
Commission se rapporte au manque d'uniformité dans les taux établis &
1'égard de certaines marchandises. La GCommission s'est rendu compte
que les taux & 1'égard des marchandises avaient été établis plutdt
en rapport avec "les circonstances particuli®re a chague marchandise
et avec la région dans lesquelles ils s'appliquent" qu'en rapport avec
les taux établis selon la catégorie.g/

Ce régime de péréquation, qui a été adopté & la suite d'une

étude entreprise il y a dix ans, a été paralysé par la croissance des

forces de la concurrence. Les événements ont prouvé ce que le professeur

l/ Commission des transports, Equalization Class Rate Scale, Imprimeur de
la Reine, Ottawa, publié le 28 février 1955, page 47.

2/ Commission des transports, Rapport supplémentaire sur la péréquation
des tarifs de transport, Imprimeur de la Reine, Ottawa, le 22 décembre
1958, page 8,
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Innis faisait ressortir dans son mémoire en 1951, soit que la péréquation
ne peut surmonter les effets de la concurrence,;/

En étudiant 1'analyse des bordereaux d'expédition (sondage de
1 p. 100), on constate le changement profond qui est survenu dans 1!'in-
dustrie des transports et dans l'orientation du trafic vers les divers
modes de transport. Tout d'abord, il appert du tableau I que les mar-

chandises qui sont transportées sous les taux par catégories ont subi des

1/ "La reconnaissance des effets de la concurrence par camion et par eau
dans la région du Saint-Laurent sur la structure des tarifs ferroviai-
res et une tentative de faire contrepoids aux déplorables conséquences
qui en résultent pour les provinces de 1'Ouest doivent se traduire par
le souci d'établir unc souple structure de tarifs prévoyant 1'emploi
de maximums 3 1l!'égard des provinces Maritimes. Un régime de tarifs qui,
par l'importance qu'il donne au principe de la valeur du service, reflé-
te 1'influence de la concurrence du transport par gau, et relativement
auquel on a édict¢ des lois pour faire ressortir davantage le caractdre
distinctif général des tarifs du Nid-de-Corbeau en maintenant bas tarifs
pour les expéditions de cérdeles faites des prcvinces de 1'0uest, et en
modérant, par l'adoption de la Loi des taux de transport des marchandi-
ses dans les provinces Maritimes, les effets de tarifs élevés sur des
produits manufacturés en provenance des provinces Maritimes, est parti-
culitrement expossé aux effets des hausses uniformes et de 1'inflation
qui comportent des hausses absolues plus rapides des tarifs applicables
aux produits manufacturés des catégories supérieures qu'aux produits
de catégories inférieurcs, Les marchés pour les produits de catégories
supérieures expédiés des provinces Maritimes & d'autres parties du
Canada sont rétrécis et le fardeau des tarifs appliqués i de tels pro—
duits expédiés au Centrc et de 1l'Zst du Canada 3 1'Ouest canadien se
trouvs augmenté. OUn ne peut trouver aucun régime de péréquation qui
fera contrepoids aux eflets de la concurrence dans la région du Saint-
Laurent, tels qu'ils se réfldtent dans les torifs de concurrence, La
hantise de la pérfquation masquera les désavantages que subissent les
provinces Maritimes et 1'Ouest canadien et en perpétuera les effets
paralysants, Unc réorganisation des organismes régulateurs intéressés
au transport facilitera 1'accumulation d'importantes données statisti-
ques, et neutralisers par son contrdle des renseignements, les effets
les plus sdricux d'un monopole conmun. De cette fagon on pourra établir
des méthodes plus pricises pour résoudrc les problimes du transport au
Canada," Mdmoirc sur les transports, par M. H.A. Innis, Rapport de la
Commission royale dtenquite sur les transports, 1951, Imprimeur du
Poil , Ottawa, p. 307.
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augmentations relatives et absoclues durant une année, lesquelles cepen-—
dant ne se sont pas maintenues; le volume transporté sous le reégime des
taux par catégories s'est é¢levé & 2,2 p, 100 du total en 1954, et 3 1.7
p. 100 en 1959, en comparaison dc 5 p. 100 dans l'analyse des bordereaux
d'expédition de quatre jours en 1949. Le volume des marchandises trans-
portées au taux non sujet & la concurrence a con:tamment baissé de 1954
3 1959, tendance qui s'annongait déjh selon l'analyse des bordereaux
d'expédition, effectude d'apres un sondage de quatre jours, durant les

années 1949 4 1953,

TABLEAU I

ANALYSE DES SQHDEREAUX D'EAPEDITICGN

VOLUME DU TRANSPORT SELON LE GENRE DE TRAFIC

1954-1959%/ |
1954 1956 1957 1958 1959
Milliers ¥illiers Milliers Milliers Milliers
Genre de trafic de de de de de

tonnes % tonnes % tonnes % tonnes % tonnes %

Tarifs par catégorics 19 2.2 22 23 21 24 17 2.1 13 L]

Tarifs non concurrentiels
sur marchandises désignées 500 57.1 464 47.6 398  L6.1 348 43,6 346 45.6

Tarifs concurrentiels 161 18.4 244 25,1 220 25,5 201 25.2 179 23.¢6
Taxes convenues 53 5.0 66 6.8 72 8.4 86 10.8 100 13.c
Erpéditions mixtes et
tarifs multiples 16 1.2 1A lo4 13 1.5 14 1.8 10 1,2
Sous-total ‘ Th) 85,5 810 83,2 72L 83,9 666 83.5 648 85,6
Tarifs statutaires 127 k.5 164 16,8 139 16,1 132 16.5 109 1h.l

Total 276 100.0 97, 1000 863 100.0 798 100,0 757 100.(

1/ En 1955, 928 millicrs de tonnes ont LG transportées; il cst impossible d!obtenir
les détails concurnant e transport durant 1'anndée entidre,
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En deuxi®me lieu, une partie de la baisse du volume du transport
sous le régime des tarifs par catégories ou sous celui des tarifs non con-
currentiels pour les marchandises désignées, a sans doute été contrebalan-
cée par une déviation du trafic vers les tarifs de concurrence ou les
taxes convenues. Le volume total du trafic transporté en vertu des taxes
convenues a augmenté de 53,000 tonnes en 1954 & 100,000 tonnes en 1959,

Le volume de marchandises transportées en vertu des tarifs de concurrence
était, en 1956, beaucoup plus élevé qu'en 1954, soit un total de 244,000
tonnes, mais il a baissé & 179,000 tonnes en 1959,

| Comme nous l'avons signalé plus haut, les changements survenus
dans le trafic ferroviaire entre 1949 et 1953 indiquent qu'une méthode
d'établissement des prix fondée sur le principe du monopole ne pourrait
étre appliquée de fagon efficace. Les changements survenus dans le trafic
de 1954 & 1959 indiquent.encore une fois que les tarifs {par catégorie et
les taux non concurrentiels sur marchandises) qui constituaient la base
de la tarification, perdent rapidement de leur importance. Les marchan-
dises transportées 3 ces taux ou 4 des taux connexes ne représentaient
qu'environ 47 p. 100 du total des marchandises transportées par chemin de
fer en 1959, en comparaison de 68 p. 100 de celles transportées en 1951,
On établissait les prix, d'aprés une méthode différente, pour une part sans
cesse grandissante du transport. Le subventionnement horizontal du trans-
port n'opérait plus heureux, parce que les contributions en provenance des
secteurs qui les fournissaient, déclinaient.

La statistique que dresse le Bureau fédéral de la statistique
relativement aux tonnes-mille transportées d'une ville & ltautre, par les
camionneurs canadiens, .confirme les changements que révéle 1l'analyse des

bordereaux d'expédition., Les chemins de fer ont transporté 68,430 millions
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de tonnes-mille en 1952, et 67,957 millions en 1959, Les tonnes-mille de
transport par camion ont augmenté de 8,903 millions en 1952 4 13,908
millions en 1959, Les marchandises transportées entre villes, par camion,
en 1952, ont atteint un volume de 226 millions de tonnes, comparativement
3 185 millions de tonnea pour les chemins de fer, et en 1959, 318 millions
de tonnes contre 186 millions de tonnes pour les chemins de fer,l/ Ceci
indique que les chemins de fer cédent le pas au camionnage en ce qui
concerne la totalité du transport-marchandise, mais qu'ils conservent la
plus grande partie du transport de marchandises lourdes sur longues dis-
tances.,

Sous le nouveau systéme de concurrence, on expédie de plus en
nlus par 1'intermédiaire des transporteurs routiers. Les prix tradition-
nellement élevés que demandaient lss chemins de fer pour le transport des
produits manufacturés ont permis au transport motorisé de prendre une
avence extraordinaire., La souplesse qu'assure le réseau grandissant des
grandes routes et des artéres urbaines, la rapide livraison de porte en
porte et 1'élimination des délais aux gares, ainsi que des tarifs apparem-
ment attrayants, ont donné au transport motorisé un avantage décisif sur
les chemins de fer, pour les courts trajets, et, les routes et les camions
staméliorant, des prérogatives de plus en plus nombreuses. L3 oh les deux
moyens de transport se faisaient concurrence, on a la preuve manifeste que
les services de .transport motorisé ont été offerts & meilleur marché sux

expéditeurs,

1/ Le Bulletin quotidien du Bureau fédéral de la statistique, 17 mai
1960,page 3. Les donndes pour l'année 1959 sont des estimations qu'a
fournies le Bureau fédéral de la statistique avant conmunication pu-
blique,
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L'évolution des pratiquus d'établissement des prix

D'ordinaire, lorsque la qualité des services est la méme entre
deux moyens de transport, les expéditions vont au voiturier qui demande
le moindre prix., Ce sont lus moindres prix du transport motorisé que les
chemins de fer ont tenté d'égaler avec des taux concurrentiels et des |
taxes convenues. Ces taux, bien qu'ils aient un peu augmenté ces dernid~
res amnées, montrent qu'on s'écarte des prix traditionnellement élevés
que les services ferroviaires fixaient d'aprés la valeur de déplacement
des marchandises.

Le volume global du transport a augmenté dans la période d'ex-
pansion nationale qui se place entre 1942 et 1957. La marchandise manu-
tentionnée dans le transport interurbain a passé de 337 millions de tonnes,
chiffre de 1942, & 643 millions de tonnes en 1957, c'est-i-dire une aug-
mentation de 91 p, 100. Pour suffirc 4 cet accroissement, on a augmenté
les ressources globales qu'on consacrait au transport. Les chemins de
Ter ont rénové ou renouvelé leur matériel roulant, les emprises, le
matériel de traction, la signalisation et les communications. D'autre
part; on améliorait et on prolongeait les grandes routes. Le nombre et
l'importance des sociétés de camionnage ont augmenté, aussi bien que le
rendement de leurs véhicules. L'entreprise priviée du camionnage s'est
développée. Les événements de la dernitre décennie confirment bien liac-
croissement considérable du transport routier interurbain et le fait d'une
concurrence forte et grandissante qutil exerce dans le transport par terre,
BEn conséquence, los efforts qu'ont tentds les chemins de fer pour retenir
le transport ou pour gagner du terrain ont forcé les théoriciens de 1'éta-

blissement des prix 4 se rendre compte davantage des prix de revient dans
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les deux modes de transport. Par suite de véritable lacunes et des pres-
sions qu'exercent les forces de la concurrence, de nombreux mouvements

de marchandises ont déjh perdu la place qu'ils occupaient traditionnelle-
ment dans le régime des tarifs et commandent maintenant des taux plus en
accord avec les prix de revient du transport ferroviaire ou avec les prix
de revient de moyens de transport concurrentiels. Tous les témoignages
que nous avons recueillis nous portent & conclure gue la gestion des
chemins de fer est de plus en plus consciente de la nécessité d'attirer
le transport moyennant des prix et des services conformes aux modalités
du prix de revient.

Les grands progrés accomplis récemment dans les techniques
d'estimation des frais de transport ferroviaire ont inspiré confiance
envers les calculateurs de tarifs et ont assuré la précision de leurs
travaux. Rien ne psrmet de croire qu'on n'améliorera pas encore ces
techniques, surtout si la comptabilité des chemins de fer est mise 4 con-
tribution dans ce procédé, A mesure que 1'éteblissement des prix du trans-
port se rapproche de 1'idéal, dans lequel le prix des services dépend du
prix de revient, on congoit que plus il y aura de concurrence, le mieux
sten porteront les expéditeurs et l'économie générale. Pour les moyens
de transport existant dans le nouveau milieu concurrenticl, 1'établisse-
ment du prix des services sur la base du prix de revient est maintenant
inévitable,

Nous considérons cette évolution vers une politique dfétablisse~
ment des prix qui attache plus d'importance au prix de revient pour tous
les modes d¢ transport, comme étant conforme aux objectifs d'une politique
nationale du transport. Quand les chemins de fer Jouissent d'avantages,

en rapport avec le prix de revient, ils devraient cffectuer le transport
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si le rabais compense tout désavantage de service. Dans la mesure ol les
subventions du gouvernement servent A conserver le transport uniquement
pour les chemins de fer lorsqu'aucun avantage semblable n'existe, il y a
mauvaise attribution des ressources. Si la politique ou la réglementation
du gouvernement empéche les chemins de fer d!'établir des prix qui attirent
le transport en raiscn des avantages précités, il y a mauvaise répartition

des ressources.

Btablissement des prix et nature des différences de service

La comparaison des services ferroviaires et du transport moto-
risé révele de nombreuses différences., Les services rendus différent
quant aux dimensions de la charge, quant & la vitesse, quant % la sou-
plesse de l'horaire, etc. Quelques-uns des établissements qui s'adonnent
au transport sont trds considérables. D'autres, qul ne sont pas aussi
considérables, ont besoin de gros capitaux. On trouve aussi un bon nom-
bre de trés petits établissements.

Le transport motorisé se caractérise surtout par une restriction

de caractire bien spécial qui 1l'oblige & sc munir d'un permis s'il veut

utiliser certaines routes. Une telle restriction suppose un régime d'établisse-

ment des prix auquel ncé président pas les meilleures conditions de con-
currence.

Dans l'ambiance concurrentielle que nous comnaissons aujourd'hui,
le régime d'établissement des prix doit &tre considéré en rapport avec la
difPérenciation des services. Mais la nature des services de transport
est telle que pour certaines catégories de marchandises, les recettes
convenant tout & fait au moyen approprié au transport de.celles-ci sont

peu élevées, comme c'est le cas pour llexpédition en masse; pour d'autres
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catégories, ces recettes sont élevées. Pour certaines catégories, le
voiturier peut ne faire que ses frais; dans d'autres cas, il peut toucher
des profits supérieurs i la normale. A la longue, le voiturier doit
couvrir ses frais, qui auront été pleinement répartis, mais, en régime de
concurrence, il ne peut le faire qu'en surveillant attentivement le rap-
port colit-tarif de chaque déplacement.

Li oh la concurrence prévaut, quant aux prix, la réduction des
tarifs au-dessous des frais entitrement répartis exige quelque ccmpensa-
tion provenant de surplus assurés par d'autres services. Lorsgue deux
moyens de transport se font concurrence, les prix des services de qualité
égale tendent & &tre déterminés par 1'établissement de prix que fait
chaque société pour ses services, aussi proche qu'il est nécessaire au-
dessus du niveau de ses faux-frais, en vue d'éviter de se faire enlever
le transport par un concurrent. Ce faisant, le voiturier, dans une entre-
prise de grandeur donnée, réduiraz ses pertes au minimum s'il conserve le
transport. Si un compétiteur, 3 cause d'un prix de revient inférieur,
abaisse son prix, il attirera le transport; ce voiturier peut aussi
décider de fixer lec prix de ses serviccs au niveau qu'a établi son com-
pétiteur dont le prix de revicnt est le plus élevé, et tenter de diffé-
rencier ses services par la qualité. Ll ou la concurrence existe en
matidre de prix, le niveau réel des prix des services de transport se
trouve ainsi établi au niveau des faux-frais du voiturier dont le colit
de revient est le plus élevé, ou un peu au-dessus.

On peut esbimer que L'établigsement du prix des services au
niveau des faux frais conduit i une concurrence dfégorgement lorsque le

voiturier vise b s'assurcr un monopole. Un tel espoir peut se trouver
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frustré par l'entréc éventuclle de nouvelles sociétés dans le marché du
camionnage ou par 1llapparition de camions motorisés assurant le service
sans suivre un régimc de prix. Les expéditeurs ont trouvé profitable, en
bien des cas, de transporter lcurs propres marchandises. De fait, le volu-
me des services qu'ils s'assurunt indépendamment grossit sans cesse., L'en-
trée des voituriers privés dans le domaine du transport fait fonction de
régulateur lorsqu'on estime que le prix des services est trop élevé ou

lorsque la qualité du service importe beaucoup.

Concurrence et politigque nationale du transport

Le jeu si manifeste de la concurrence dans le monde du transport
oblige les autorités, tant fédérales que provinciales, & regarder d'un
nouvel ogil tout ce qui a trait & la réglementation et & modifier les lois
qui s'y rapportent., La concurrence, en effet, nous force 3 admettre que
les tarifs établis, & 1'égard de plusieurs déplacements de marchandises,
le seront afin de faire face i certains modes de concurrence. Cela seul
suffit A annihiler toute politique qui vise & "égaliser" les tarifs, en
faveur des expéditeurs, en une vaste région. La péréquaticn peut avoir
beau jeu dans un mode monopolistique mais 1l'arrivée ds la concurrence
la rend inefficace, Le rccours & la péréquation, dans l¢ but d'alléger
les injusticus dont souffrent les expéditours 1% ou ne prévaut pas la
concurrence, peut fort bicn finir par Cbre préjudiciable a4 ceux que lton
se proposait d'aider. Cela se produilt parce que, lorsque la péréquation
hausse les taux dangs le sccteur concurreabiel ot lus abaisse dans l'autre
secteur, on perd de la clientllc dans le premicr ot des revenus dans le

deuxitme sccteur. Pour contrcbalancer cotte double perte de revenus,
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il faut hausser les tarifs, de fagon uniforme, par exemple, et ces hausses
doivent surtout se faire scntir dans le secteur ol il n'y a pas de con-
currence. A la sulte de c¢ fléchissement croissant du transport des mar-~
chandises dans le secteur ol s'exerce la concurrence ¢t du relévement

des tarifs dans l'autre secteur, ce dernier souffre de plus grandes in-
justices tandis que 13 ol les sociétés de chemins de fer et les sociétés
de camionnage se font concurrence, le transport par chemin de fer diminue
et la concurrence des sociétés de camionnage devient plus efficace. Ce
sont ces effets auxquels songeait M. H.A. Innis lorsqu'il a écrit: "Cn ne
peut trouver aucun régime de péréquation qui fera contrepoids aux effets
de la concurrence dans la région du Saint-Laurent, tels qu'ils se reflé-
tent dans les tarifs de concurrence. La hantise de la péréquation masque=-
ra les désavantages que subissent les provinces Maritimes et 1'Cuest
canadien et en perpétucra les efiets paralysants“,l/

Vu les conditions dans 'lesqueclles s'exerce la concurrence, il
importe de faire une nouvelle appréciation de toute la ligne de conduite
4 ce sujet. La concurrence fait fi des mesures traditionnelles destinées
4 protéger le tarif-marchandises contre un "régime d'inégalité"., Ren-
fermer ces mesures dans un recueil de lois restreint le pouvoir des che-
mins de fer d'exercer une certaine concurrence. Dans le vrai monde du
commerce, les expéditcurs recherchent les meilleures occasions, employant
un moyen de transport plutdt qu'un autre et une entroprise plutdt qulune
autre. De plus cn plus, on transporte des marchandises & des tarifs
destinés & attircer des déplacements de.marchandises particulidres entre

des endroits particuliers. La supposition que les chemins de fer sont

1/ Innis, H.A., op. cit., page 343



78

autorisés 4 établir des tarifs qui snont "justes et raisnnnables" selon
les critéres de la période monopolistique est erronée. Ces expressions
perdent toute signification parce que la concurrence fait disparaitre ces
principes, Persister dans une attitude qui impose des normes de conduite
4 un mode de transport et non & ses concurrents, c'est prendre une posi-
tion olympienne, s'autorisant 4 déterminer le sort économique des indus-
tries et des régions, Ce n'est plus une attitude réaliste, 13 ol il

¥y a encore des traces de ces pouvoirs, nous indiguons au quatridme
chapitre (ayant trait au monopole de grande portée) lforientatinn que
doit prendre la politique nationale.en matiére de transport.

La politique nationale du transport vise 3 répartir le plus
Judicieusement possible les ressgurces et, pour se rapprocher de ce but,
les réglements des sociétés ferroviaires ne doivent pas entraver la fa-
culté de concurrence de ce mode ds transport,

I1 y a deux catégories de réglements. L'une se rapporte aux
conditions d'exploitation et au service. Bien que nous ntayons fait au-
cune étude approfondie de cet aspect des réglements et n'ayons regu que
peu d'exposés & ce sujet, il appert que des normes d'exploitation détail-
lées et strictés sont cofiteuses, qu'elles font obstacle aux changements
techniques et suscitent des difficultés dans le domaine de la concurrence,
Toutefpis, la concurrence & raquelle on fait face en exploitant un mode
de transport selon des normes faisant fi de la sécurité c'est de la mau-
vaise concurrence, En ce qui regarde ce genre de réglementation nous
recommandnns que la Comnission des transports se tienne en rapport cons-
tant avec les compagnies de chemins de fer, tant avec la direction qu'avec
les employés, dans le but d'évaluer le genre et l'importance des normes

d'exploitation, qu'on accorde 4 cette Commission la plus grande respon-
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sabilité possible en ce qui a trait & la nature des réglements spéciaux.
La réglementation routiére des provinces comporte une plus grande obli-
gation parce qu'elle établit les normes régissant les voies publiques,

La deuxiéme catégorie de réglements se rapporte aux tarifs, A
notre avis, il faut que les chemins de fer continuent de présenter leurs
barémes de tarifs 4 la Commission des transporis, Il faut accroitre la
liberté d'agir sans délai lorsqu'il s'agit de modifier les tarifs, d'en
introduire de nouveaux, et d'établir des taux spéciaux permettant de
faire face & la concurrence. Il est manifeste que si un mode de transport
est en mesure de fixer des tarifs librement au moment de cnnclure un marché,
ltautre se trouve désavantagé de ne pouvoir en faire autant, En conséquen-
ce, nous recommandons que les tarifs soient mis en vigueur dés qu'ils sont
sounis & la Commission,

Comme la politique natinnale du transport vise & l'emploi ma-
ximum des ressources, notre position au sujet de la réglementation des
tarif's est déterminée, LAa ol la concurrence s'exerce, il importe de laisser
le libre choix des expéditeurs ot les offres des voituriers, si différantes
soicnt celles—ci quant & la qualité et & la nature des services proposés,

détorminer la répartitinn des ressources en transport, On devra permet-

oF

rs aux modes de transport qui rctirent certains avantages en assurant

=5 services spéciaux, des expéditions sur unc petitc échelle, de tirer
profit de cette spécialisation sur le marché, en entrant en enncurrence
avee des eompagnies du méme genre, Une fois que l'aceds de l'industrie
du transport ne sera plus soumis qu'd des restrictions précises et uni-
formes, dectinéus & assurcr des normes alires en matidre d'exploitation

et de rendement, les tarifs exigés donncront une assez juste idée de ce

qu'il cn cofite généralement 3 ceux qui font partie de cette industrie,
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Il pourra arriver que des compagnies faisant preuve d'une compétence excep-
tionnelle retirent des profits peu ordinaires et ¢'est une situatinn dent
il faudra se réjouir. Les entreprises inefficientes ne dureront pas
longtemps mais la politique nationale en matidre de transport ne comporte
aucune obligation de ce cété,

En ce qui concerne les modes de transport qui ont des immobi-
lisatinns'considérables et qui trouvent le plus de prnfits & rechercher
le volume, le programme de réglementation devrait 8tre congu de fagon &
les inciter & établir des prix qui augmenteront leur clientdle. Les
tarifs d'encouragement accordés dans le cas des chargements cnnsidérables,
les tarifs gradués suivant le genre de wagonnées, les tarifs déterminés
selon la régularité et la quantité des expéditions sont autant de moyens
qu'autorise le jeu de la concurrence., Li encore, ces tarifs devront
correspondre fidélement aux conditions financiéres dans lesquelles
s'exerce l'activité du mode de transport. Les tarifs établis de cette
fagon, c'est-a-dire "en gros", permettent 3 l'expéditeur de faire un
choix, soit de profiter des avantages économiques qui lui sont ainsi
offerts et d'y adapter ses moyens de production ou dtutiliser un service
de transport plus luxueux mais plus dispendieux. On devra laisser aux di-
‘recteurs des compagnies des divers-modes de transport le soin de décider,
compte tenu du volume de trafic possible, s'ils devront explniter leurs
services au plus bas prix possible, (c'est-d-dire de faux~frais) ou 4
un prix qui contribucra d'unec fagnn quelcnnque, soit modérémént soit
généreuscment, au paiement des ffais généraux. Une seule restriction
s'impose ici et c'est dans le cas od il y aura nécessité de limiter les
profits d'un service quelcenque, entrepris en llabsence d'une concurrence

appréciable,
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Selon le principe de libre concurrcnce ei-dessus exposé, le
6hamp d'initiative de l'autorité en matidre de réglementation est
restreint. Néanmoins, cette autorité doit &tre en mesure de s'acquitter
promptement et soigneusement des tfches qui lui sont confiées. L'appli-
cation de la politique natinnale du transport devrait comporter le fait de
doter la Commission des transports du meilleur service possible de compta-~
bilité des prix de revient; ce service serait pourvu d'un personnel complet
et pnsséderait tnutes les données nécessaires puisées aux sources publiques
comme aux sources privées, En tenant cnmpte des objets de la pnlitique
naticnale en matidre de transport, nous en venons 3 la conclusion qu'il
appartiendra encore aux pouvoirs régulateurs du pays de fixer le niveaun
supérieur et le niveau inférieur des tarifs des chemins de fer, suivant

les circonstances appropriées 3 chaque cas.

Réglementation du tarif minimum: chemins de fer

On ne vsrra pas des directeurs éclairés exiger, pour le trans-
port des marchandises, un tarif qui, selon toutc apparence, leur rappor-
terait des revenus inférieurs aux débours directs, c'est-d-dire au coft
directement afférent au transport. Une entreprise qui emploierait des
méthodes de ce genre serait vite ruinéde, Toutes choses égales d'ailleurs,
la disposition du riéglement ayant trait A4 la réglementation du tarif
minimum scrait superflue,

Mais justemont, toutes les choses ne sont pas égales. En rai-
son de llampleur plutét considérable de leur organisatieon ct de leurs
ressources «b de la permanence relative de leurs investissements, com-
parativement A ceuvx des eompapnics qui assurent divers autres modes de

transport, les chemins de fer pourraicnt s'ils le voulaient, en suscitant



des guerres de tarifs par-ci par-l3, engendrer une incertitude intolérable
dans l'industric du transport par camions, A tel point qu'une industrie
de camionnage, mléme de premicr ordre, nc pourrait subsister,

La réglementation du tarif devra, comme par le passé, contenir
une disposition relative au tarif minimum.i/ S5i ccel caractérisait la
réglementation des tarifs de tnus les modes de transport cc serait idéal,
mals vu les difficultés dl'ordre administratif ot la réalité éconnmique ce
n'est pas aussi essentiel pour 1l'industrie du caminnnage, & condition qu'on
permetie aux nouvelles entreprises de prendre librement leur place. Une
entreprise de camionnage qui établit des taux inférieurs aux frais directs
d'un transport déterminé ne tardera pas & &trc remplacée., En attendant que
ceci se produise il en résulte un transfert de revenu de 1l'entreprise &

1'expéditeur.

1/ Qu'une réglementation de tarif minimum existe effectivement, en ce qui
a trait aux chemins de fer,'cela ne supprime pas pour autant la possi-
bilité d'une guerre de tarifs entre les chemins de fer et les camions
ou entre les différvntes compagnies de camionnage. Une grande cocmpagiie
pourra toujours en étouffer une plus petite si elle cstime que les ré-
sultats cn valent la peine. Ce phénomdne n'existe pas que dans 1'in-
dustrie du transport. La meilleure fagon, & notre avis, de résoudre le
probléme, si lc probldme se pose, c¢'est de prévenir unc situation de ce
genre. Le débat qui suit dans le texte traitant de la période durant
laquelle on doit imposer le tarif minimum nous donne la solution, du
meins en ce qui concerne l'application efficace de ce tarif, Des moyens
de défense de plus en plus efficaces apparaisscnt dans les lois relatives
aux pratiques restrictives du commerce, les juelles doivent tenir compte
de plus cn plus de la situation ncuavelle dans laquelle se¢ trouvent les
chemins de fer par suite du jeu de la concurrence. Un a jugé que cortaines
exemptions seralent nécessaires pour la mise 3 exdcution du programme
notional, IL'usage d'exumptions traditionnclles on vue de 1'application de
pratiques resteictives ne devrait pas 3tre Loldré. L'essai, sur le plan
dconomicue, d'un progromne pormottant de rectreindre 1o coneurrence au
moycn de pratiques tarifaircs consisbe, on partic, A juger si l¢ chiffre
des revenus nets provenenl du branssorl mis en ocuvre en vertu du nouveau
tarif dépassc celui du bransport cft'ccbué cn vertu de 1'ancien tarif.
8'il en est ainui, 1o tarif n'a pas rdéussi A rostreindre 1a concurrence,
Si ev n'est pas le cas, on pourra uxiger wie nouvelle dtude. On pourra
demander aux membres de la Commission dos transports de fournir les ren-
seignomenls ndecasaires aw minisbire de la Justicc,
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Quant aux compagnies de chemin de fer; qui, pour la plupart,
s'étendent & travers le pays, représentant une forte mise de fonds dans
un nombre restreint d'entreprises et ne se font guére de concurrence en
matigre de prix, il faut maintenir la réglementation afin de s'assurer
qu'on n'établira jamais de tarifs inférieurs aux frais directs de transport.
Quand les chemins de fer continuent d'appliquér des tarifs jidentiques pour
certains parcours le taux minimum permis devrait &tre déterminé d'aprés
les frais pertinents du parcours le plus coliteux. Si le tarif minimum
était établi d'aprés les frais du parcours moins long ou moins coliteux,
une des compagnies de chemin de fer se verrait obligée d'offrir des tarifs
inférieurs au taux minimum stipulé dans la Loi. Donnée cette mise en
garde, il n'y a pas lieu d'emp&cher les chemins de fer d'offrir leurs
services 3 des tarifs identiques. Dans les limites réglementées des
taux maximums et minimums, des farifs identiques ou communs ne restreignent
pas en soi la concurrence. Selon la période de tomps envisagée, le taux
minimum pourrait &tre égal aux faux-frais directs pour une période de
temps trés courte ou, s'il s'agit d'une période plus longue, aux frais
variables tels qu'ils sont définis pour la période en question, ou encore,

aux frais marginaux & longue échéance. En ce qui concerne la répartition
des ressources entre les divers modes de transport pendant une longue pério-
de de temps, les frais marginaux & longue échdance constituent sans aucun

doute le minimum appropriénl/

l/ Le colit marginal 3 longue échéance, tel qu'il est appliqué dans le calcul
des taux de transport, se rapporte aux frais qu'il convient d'attribuer 2
la fourniture d'une unité de service supplémentaire donnée lorsque ce
service est assuré pendant une période jugée suffisamment longue pour
permettre & la direction d'adapter le matériel et les investissements aux
exigences du transport en question. Il ne sfagit pas des faux-frais
tels qu'on les comprend dfhabitude, ni des frais traditionnels, entidre-
ment répartis, du comptable. Le colt marginal & longue échéance comprend
les frais directement attribuables au transport visé (faux-frais) plus

(fin du renvoi & la page suivante)
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Le probléme qui se pose pour liautorité chargée de la réglemen-
tation est celul de définir la période de temps. Si les chemins de fer
pouvaient offrir leurs services seulement 4 des taux qui ne sont jamais
inférieurs aux frais marginaux & longue échéance, une large part du trafic
serait ainsi attribuée & d'autres mcdes de transport, et surtout aux en-
treprises de camionnage. Ceci créerait un excédent de capacité ferroviaire
Jusqu'd ce que les chemins de fer puissent adapter leur matériel et leurs
services. En pratique, cette adaptation ne les emp@cherait pas compléte-
ment d'effectuer des transports 3 des taux inférieurs aux frais marginaux
4 longue échéance et d'augmenter leur revenu net. Par conséquent, étant
donné que la direction doit conserver 1'initiative lorsqu'il y a concurrence,
et qufil faut lfencourager A profiter au maximum du trafic avantageux avec
le matériel disponible; nous ne pensons pas que le taux minimum permis
devrait &tre égal aux frais marginaux & longue échéance. Les directeurs
savent fort bien ce qu'il adviendra de leurs investissements lorsqu'un
nombre prépondérant de taux correspondent directement aux faux-frais, Il
ne faut néanmoins pas perdre de vue les avantages immédiats dont on peut
bénéficier lorsqu'on peut compter sur prix égal aux faux-frais pour cer-

tains transports. Les directeurs trouveront avantage & s'assurer de ce
trafic & un tel prix si le caract®re de ce trafic est tel qu'il ne peut

offrir rien de miesux. Ce qu'il en cofite pour s'adomner éperdument & la

1/ (fin)
une partie des frais qui varient selon le trafic mais non pus directement
pour une unité déterminée du trafic (cofits marginaux & courte échéance ou
colits variables), plus l'augmentation nécessaire pour parer aux répercus-
sions que l¢ trafic en question pourrait avoir sur l'enscmble des frais.
Toute recette dépassant les frais marginaux 4 longue échéance aide 3 cou-
vrir les frais généraux fixes qui, sauf sur une période de temps extré-
mement longue, ne varient pas selon les changements qui s'operent dans
le trafic.
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course vers les avantages immédiats deit continuer de¢ demeurer la respon-
sabilité de la dircction.

Nous adoptons cette attitude parce que nous nous rendons compte
que, vu 1a nature dec la structure de leurs investissements, les chemins
de fer s'adaptent moins rapidement zux changements que l'industrie du
camionnage. En période d'affaissement du trafic et des revenus, périodes
qui coincident le plus souvent avec les cycles de régression de 1l'écono-
mie générale, il y 2 avantage 3 pouvoir tirer parti d'une politique de baisse
des tarifs,

Dans la mesure ou les taux des chemins de fer baissent jusqu'a
atteindre le niveau de leurs faux~frais et que la concurrence offerte par
des entreprises de camionnage inefficientes est éliminée, la perte nationale
se trouve 8tre minimisée parce que cette pratique met en arrét les ressour-
ces les plus faciles & recrder. La souplesse inhérente des investissements
dans 1l'industrie du camionnage nous assure que c'est dans ce mode de trans-
port que l'adaptation se fait le plus aisément. Dans une période d'affais-
sement économique et de diminution du trafic une politique selon laguelle
les taux minimums des chemins de fer seralent élevés et strictement appli-
qués pourrait, nous 1'admettons, débarrasser dans une certaine mesure les
sntreprises de camionnage de la concurrence que leur livrent les chemins
de fer, mais la rivalité existant entre elles ne tarderait pas 4 faire
baisscr leurs taux au point oll- certaines seraient éliminées. Pendant ce
processus un mode de transport se trouve dans l'impossibilité d'avoir recours
A une pratique qu'un autre¢ est en train dladopter, ¢t c'est ainsi que le li-
bre cheix de 1'expdditeur se trouve 3 étre restreint., Méme A des époques

ol 1'activité économique est au ralenti, la répartition relative des ressour-
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ces est importante et la concurrence fournit un instrument aussi utile
qu'en période de rel&vement économique.

Dans 1l'cxposé qui précéde nous avons établi des critdres pour
1'établissement de tarifs minimums, critres se fondant sur le fait que
la concurrence a progressé surtout entre les divers modes de transport;
aux fins de notre étude méme, nous n'avons pas tenu compte de la concur-
rence cntre les diverses entreprises au sein de chaque mode., Quant aux
entreprises de camionnage, nous avons peu de chose 4 dire 3 leur sujet.
Leur nombre considérable et lt'investissement plutdt faible que lfon ren-
contre dans ce genre d'entreprises contribuent & assurer ure vive con-
currence en matidre de prix, mais les frais demeurent de caractires assez
identiques.

Il n'en est pas de méme pour les chemins de fer du Canada. Deux
compagnies dominent les transports par voie ferrée: l*une appartient A
1'fitat et doit agir selon des principes commerciaux, tandis que lfautre
appartient & des perticuliers et sert de tout temps de "base de compa-
raison".

Quand la concurrence cntre les divers modes de transport a fait
son apparition les chemins de fer ont été obligés de porter leur attention
sur le prix de revient des services qu'ils assuraient, Afin dfétablir des
bases justes et équitables sur lesquelles chaque compagnie de chemins de
fer peut formuler ses frais nous recommandons fortement que les capitaux
avancés 3 la compagnie appartenant 3 1'Etat lui soient accordés & des taux
"équivalant plus ou moins le prix des fonds établis par le marché, Si 1l'on
agit autrement, des avantages ou des désavantages factices seront créés

entre les deux réseaux pour ce qui est de la détermination de leurs frais,
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Outre cette recammandation concernant le cofit de 1l'argent, nous
recommandons également que la Commission des transports, chaque fois
qu'un tarif minimum est mis & 1'essai, égalise les frais de capital
nécessaires dans les tarifs, afin d'établir une base commune qui permet-
tra de fixer un tarif minimum,

Cela ne signifie pas que les frais de transport des marchandi-
ses ou que le colit des services seront les mémes pour les deux chemins
de fer. I1 faut tenir compte de plusieurs autres facteurs qui influent
sur ltefficience comparative d'une route ou d'un chemin de fer et qui
peuvent susciter des différences légitimes. La fixation artificielle
du capital ne constitue pas une méthode 1légitime de détermination des
prix de revient,

Par conséquent, nous concluons et recommandons que, en se
servant des directives énoncées ailleurs dans le présent rapport, ou
d'autres critéres, la Commission des transports continue de déterminer,
aprés consultation et considération appropriée, la définition des frais
réellement encourus, qui serviront de critére pour établir des tarifs
ferroviaires minimums, el établir au sein d'une division des prix de
revient de cette Commission les méthodes nécessaires en vue de vérifier
le minimum, soit sur motion de la Commission, soit sur demande des
parties qui peuvent lui scumettre des revendications. Aucun taux ne
devrait étre suspendu tant que la Commission n'est pas convaincue qu'il

est inférieur au minimum légal.

Réplementation du tarif minimum: camions

Les tarifs minimum de chemin de fer étant sujets & épreuve dons

chaque cas de concurrence satisfaisante, il n'existe aucune raison géné-
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rale d'accorder grande attention aux taux minimums qu'exige 1l'industrie
du camionnage, étant le caractdre si nettement concurrentiel de cette
industrie. Si 1'industrie du camionnage peut transporter les marchandises
4 des tarifs inférieurs au tarif minimum des chemins de fer, le public ne
devrait nullement s’y opposer -~ pas plus que les administrateurs éclairés
de compagnies de chemin de fer. Les provinces qui n'assurent pas liberté
d'accds connaitront, dans la mesure oll elles la restreignent, la stabilité
de 1'industrie du camionnage A des prix plus élevés qu'autrement; ou elles
encourageront 1'expansion du camionnage privé,

Ce que nous avons dit au sujet de 1l'industrie du camionnage
s'applique entre les provinces aussi bien qu'3 1l'intérieur de chague
province, 5i la délégation des pouvoirs du gouvernement fédéral aux
provinces, dans le domaine du camionnage interprovincial, entraine res-
triction d'accks, ou des divergences congidérables dans le mode d'ex-
ploitation et les conditions de la concession, alors il existe restriction
dans la concurrence. La cocpération, & 1'échelon interprovincial, s'im-
pose afin de standardiser les réglements régissant les opérations, tout
en tenant compte, naturellement, de la densité relative du trafic, du type
des grandes routes, des différences de climat et d'autres caractéristiques
d'ordre matériel. En ce qui concerne la réglementation des tarifs; les
tests exposés au quatritme chapitre 3 1'égard des vrais monopoles peuvent
&tre adaptés et appliqués aussi longtemps qu'il existera un monopole,
Cependant, il ne faut pas oublier que les investissements requis, méme
pour assurcr un transport A longuc distance, nc sont guere considérables
par rapport au marché, Une limitc imposée au monopole, en réglementant

les tarifs maximumsenbre les provinces aussi bien qu'd ltintérieur dfune
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méme province, ne constitue pas la meilleure fagon d'assurer des tarifs
plus bas et de meilleurs services. S5i, dans la mesure cd elle est

acquise par monopole et non par des méthodes efficaces, la rentabilité
dépasse la moyenne, des entreprises additionnelles possédant des ressour-
ces additionnelles désireront fournir ces services i des prix sujets 2
concurrence. Dans ce procédé, selon de rigoureux standards d'exploite-
tion, certaines entreprises accuseront une augmentation ou une baisse

de leurs opérations; d'autres commenceront ou termineront leurs opérations.

Voild la nature de l'industrie.

Tarifs des chemins de fer et autres actifs et revenus

TL nous reste 3 parler de deux sujets avant de terminer 1'ana-
lyse qui reléve de ce chapitre sur la réglementation des tarifs en un
milieu ob joue la concurrence, Tout ce qu'on a dit et tout ce qu'on 2
laissé entendre sur l'importance, de plus en plus grande, des frais
lorsqu'il s'agit d'établir des tarifs, en un régime concurrentiel, afin
dfen arriver A 1'efficience dans le monde du transport, se fonde sur la
supposition que les cofits servant 4 1'établissement des tarifs sont les
colits dont il importe véritablement de se servir & cette fin., Tout ce
qui. peut contribuer & les exagérer ou & les déguiser fera reposer la
tarification sur une base erronée. Nous traitons ensuite du probléme
de 1'lactif des compagnies de chemin de fer, actif qui ne se rapporte pas
aux frais d'opération de la voie ferrée, et tout particulidrement des
entreprises de camionnage qui appartiennent aux compagnies de chemin de
fer. MNos conclusions s'appliquent également aux avoirs de toute compa-
gnie de transport dont la raison d'8tre est étrangdre a la foufniture de

services de transport.
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Le mandat relatif 3 1'enquéte de la Commission royale énonce
spécifiquement, inter alia, qu'elle doit faire rapport sur “La question
de savoir si, et dans quelle mesure, la Loi sur les chemins de fer
devrait spécifier de quels avoirs et recettes des compagnies de chemin
de for dans des entreprises et placements autrcs que les cherins de
fer il faudrait tenir compte dans 1l'établissemunt du tarif—marchandisesa'fy

En se guidant sur ces directives; il est possible d'appréecier
le sujet en principe et en pratique. Quelle que so0it la rentabilité des
autres éléments de l'actif, qu'arriverait-il s'ils étaient utilisés,
ainsi que les revenus qui en proviemncnt, afin de déterminer le niveau
des tarifs de transport des marchandises par chemin de fer? En pratique,
quelle différence en résulterait-il?

En ce qui concerne la premitre question, celle du principe, nous
sommes guidés par ces objectifs de bonne répartition des ressources que
nous avons indiqués 3 1'égard de la politique nationale du transport. Cela
signifie qu'on donnera & tous les moyens de transport la chance de trouver
la place qui leur revient dans un régime ol la concurrence se fait de plus
en plus vive, L'emploi d'autres actifs en vue d'établir les tarifs des
chemins de fer pourrait déformer le milieu ou joue la concurrence et,
pour cette raison, nous recommandons qu'ils ne soient pas pris e¢n consi-
dération.

Il existe dlautres raisons. Le régime de réglementation des
tarifs que nous avons rucommandé, ou tout autre; nc saurait &tre ration-
nel si les tarifs [luctuaient avec les recottes ¢t les pertes d'autres

entreprises que les chemins de Per. Si 1l'on tenait compte dlautres

1/ YVoir C.P, 1959-577, daté du 13 mai 1959, inclus comme appendice A au
volume I de ce rapport,
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actifs, il s'en suivrait une distorsion de toute fagon semblable d'éta-
blir les tarifs, d'aprés les colits, ainsi que de 1'utilisation des res-
sources du transport. 5i le régime de la tarification basée sur le prix

de revient constitue une lignc de conduite reconnue et appropriée pour

-fins de réglementation, il ne sera plus nécessaire d'avoir un chemin de

fer "moddle" ni de recourir i une formule qui permettrait dtutiliser
les revenus et les pertes des entreprises non ferroviaires, dans 1'éta-
blissement des tarifs-marchandises.

Supposons que d'autres actifs produisent des revenus nets con-
gidérables en faveur d'une compagnie de chemin de fer, et supposons que
cette compagnie doive réduire ses tarifs, Quels tarifs seront alors
réduits? Si tous les tarifs sont également réduits, alors la réduction
sera moindre que la diminution sélective, mais le résultat, 4 1'égard
de la concurrence, sera le méme. Si l'on permet & la compagnie de chemin
de fer d'établir son choix, la réduction n'aura qu'un but: les résultats
allant & 1'encontre de l'industrie du camionnage seront de caractére
immédiat et trés séricux. On ne peut que présumer les répercussions de
cette mesure sur les autres compagnies de chemins de fer., 8i l'organisme
de réglementation effectue ce choix, il devra alors déterminer jusqu'ou
peut aller la concurrence et répartir les ressources entre les divers
modes de transport, et justifier les conséquences de ses décisions 3
l'égard des autres compagnies de chemin de fer., Dans la mesure ou la

réduction des tarifs ferroviaires encourage l'utilisation du transport

par voie ferrée, & un taux moindrc que le rendement des investissements

dans le.chemin de fer, les ressources sont mal féparties et les expédi-
teurs n'ont plus de chance de faire un choix judicieux entre les divers

modes de transport.,
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Poursuivons notre étude. Admettons que les revenus qu'une

compagnie tire de l'actif engagé en d'autres entreprises soient négatifs
ils entrainent une perte, La logique demande que la compagnie de chemin
de fer soit autorisée A hausser ses tarifs, mais lesquels? Ltanalyse que
nous avons faite en ce chapitre el dans ceux qui s'y rattachent démontre
qu'on ne peut hausser des tarifs de caractere hautement concurrentiel
sans encourir une perte de trafic et une diminution des revenus provenant
de la voie ferrée. La seule fagon de se tirer dlembarras consiste en une
augmentation générale du tarif autorisé qui affectera les tarifs moins
ou non concurrentiels. Il n'est pas nécessaire d!ingister davantage sur
les conséquences d'une telle fagon dfagir,

Troisitmement, il se peut que les recettes nettes provenant
d'opérations autres que les opérations ferroviaires réduisent les tarifs
ferroviaires mais des recettes négatives provenant de cette source ne
pourront les hausser. Ce manque de logique ne peut gudre faire appel &
notre sens de la justice,

Cependant, cette troisibme possibilité peut se justifier de la
facon suivante: 1l'actif non ferroviaire résulte, au moins en partie des

subventions accordé par 1'Btat aux compagnics de chemin de fer, au cours

des années, afin de les aider i développer leur réseau. S5!'il en est ainsi
3 ]

on prétend qu'il n'est quc juste que les profits servent & aider le trans-
port des marchandises au pays -~ ou au moins dans cette partie du pays ol
pareilles subventions ont été accordées. Nous ne trouvons aﬁcune preuve
34 1'effet que le donneur ou le rQCuveur ait songé & parcille mesure. Les
subventions ont été accordées afin d'aider 3 la construction des chemins

de fer, La supériorité technique des chemins de fer dans le domaine du
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transport sur terre était si grande que méme des tarifs élevés étaient
trés attrayants., Probablement, ces subventions n'étaient pas plus
élevies que ce qu'il fallait pour s'acquitter de la t@che & accomplir,

Dans la mesure ol lus subventions ont permis de construire des
chemins de fer, ces derniers ont bénéficié d'avantages en capital qui leur
ont permis de réaliser des profits, Le colit réel de ces réseaux que les
chemins de fer - sinon la nation - ont dii acquitter a été ainsi abaissé,
et la structure des tarifs a été éteblie selon le besoin de revenus.
Laisser entendrc que les subventions soient employées indéfiniment, en
guise de revenus, de la méme fagon que les revenus provenant des tarifs,
c¢'est laisser entendre que les constructeurs de chemins de fer devaient
&tre les gardiens des terres qui leur avaient été octroyées et qu'ils
devaient remettre le tout au pays, au moycn de régime de tarif, excepté un
profit raisonnable qui leur servirait de dédommagement pour 1'administra-
tion de ces richesses naturelles, Ceci revient & placer la compagnie de
chemin de fer dans une situaticn toute différente de celle des colons et
autres personnes qui ont regu des concessions de terrains, La nation
a déja institué des mesures en vue de récupérer une partie du produit
de ces richesscs naturellcs au moyen d'impdts sur le revenu et de rede-
vancss sur les profits, Alin de promouveir une bonne répartition des
ressources, nous croycns que ces mesurces constituent un moyen de recouvre-
ment plus juste gqu'un régime de tarifs-marchandiscs, et qu'elles évitent
toute nécessité de déterminer si des investissements rémunérateurs pro-
viennunt de subventions ou du capital privé,

Par conséquent, en principe, et sclon tout ce que comporte ce
principe, ainsi que pour des raisons connexes A la politique nationale du

transport nous ne recommandons pas que les tarifs-marchandises tiennent
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compte de Lfactif et des revemus que touchent les compagnies de chemins de
fer dans des entrepriscs étrangéres 4 1'exploitation d'un chemin de fer,
En pratique, quelles seraient les conséquences d'une recomman-
dation contraire? Afin d'en trouver la réponse, nous avons institué uns
enquéte conduite par des conseillers compétents au sujet des "autres actifs
et revenus" de la Compagnie du chemin de fer du Pacifique-Canadien, y
compris les filiales, ainsi que les filiales des filiales, que régit
la compagnie-mére, et les revenus provenant de toutes autres sourges que la vois
ferrée, durant la période 1950 3 1959. En effectuant cette étude, nous
evons obtenu des fonctionnaires dc la compagnie tous renseignements et
explications nécessaires concernant l'exploitation de toutes les compa-
gnies intéressées., L'examen des états financiers a été complété par le
fait que nous avons eu accds & la statistique financiére; préparée pour
la direction, ainsi qu'aux livres et factures de la compagnie, au besoin.
On a établi un résumé des détails relatifs & 1'investissement,
4 la dépréciation e- aux gains qu'ont rapportés toutes les opérations,
ferroviaires et non ferroviaires, ainsi que le total des recettes aprés
déduction des impdts, exprimé en pourcentage des opérations ferroviaires
et non ferroviaires, et de la totalité des affaires de la compagnie. Ces
données apparaissent au Tableau II. Il est ¢évident que si l'on tient
compte de tous les revenus non ferroviaires de la compagnie, ainsi que
des opérations ferroviaires, ces revenus suffisent & peine, et ils

suffisent peut-&bre pas & maintenir les immobilisations,
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TABLEAY_TT

POURCENTAGE DES RECEITES PROVENANT DE L' INVESTISSEMENT

GLOBAL DANS UES PROFRIETES ET COUMPAGNIES DU

PACIFIQUE-CANADIEN, D!'APRES LES CATEGORIES

D'ENTREPRISES FERROVIAIRES TT NON FERUOVIAIRES, AU COURS

DE LA PERIODE DECENNALE 1950-.959

Total des recettes, indiquées en pourcentage
de l'investissement global

Entreprises Entreprises non

Arnée ferroviaires ferroviaires Total
1950 4.28 10.64 5.35
1951 2.95 14,40 4a73
1952 3.12 9.95 L.l6
1953 2.95 9.32 . 3.89
1954 2.61 9.12 3,52
1955 3.63 10.52 L.61
1956 3.59 11.92 L.67
1957 3.09 8.18 3.79
1958 2.98 2.91 2.97
1959 2.89 2.15 2.77

Exploitations ferroviaircs ot non ferroviaires: classification des

comntes
—h—————

Nous sommes arrivés b la conclusion qu'en principe et en prati-
que les compagnics de chemin de fer ne devraient pas, dans 1'établissement
de leurs tarifs-marchandiscs, se fondcr sur les recettes qu'elles touchent
grice 3 leurs enlreprises comuerciales non ferroviaires et a leurs in-
vestissements en de telles ontreprises. Il importe donc au plus haut

point de continuer % faire la distinction entrc les recettes qui pro-
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viennent bel et bien d'entreprises ferroviaires et celles qui n'en pro-
viennent pas.
aux termes du paragraphe 3 de l'article 387 de la Loi sur les
chemins de fer,l/ la Conmission des transports est tenue du prescrire les
articles qui doivent Gtre rangés dans les catégories qui se rattachent
aux exploitations ferroviaires aux fins des comptes et des recettes des
compagnies de chemin de fer. En vertu de cet article de la Loi; la
Commission est autorisée 2 examiner de prés la classificaticn des comptes
et & y apporter les modifications qui s!imposent.
Le voeu exprimé dans cette partiec de notre rapport, rclativement
b 1tétablissement des tarifs-marchandises selon les reccttes tirées d'en-
treprises non ferroviaires, supprime, ou peu s'en faut, le besoin d'une
classification des comptcs en deux catégories, ferroviaire et non ferro-
. Viaire, aux fins d'établir lss revenus nécessaires. Cependant, d'asprés
l'analyse et les recommsndations effcctuées en vue de la réglementat.ion
maximum des tarifs, dont nous parlerons plus en détail dans le prochain
chepitre, il serait essentiel que la Comnission continue 3 jouer ce rdle,
Il faudra que le bureau des prix de revient de la Commission puisse
suivre des indications neties et justes afin de pouvoir distinguer les
prix de revient variables des prix de revient stables. a titre d'exenple,
disons que porter 1l'actif et les gains d'entreprises non ferroviaires aux
camptes du rail faussera 1'établissemcnt réel des prix de revient, tant
variables quc stables, de l'uxploitation ferroviaire; en exclure 1'actif

qui se rattache bel ¢t bien au rail aurait le mdme effet. au cours des

prochaines anndes, surtout, pour la gouvernc des politiques dfétablissement

1/ Statuts refondus du Canada, chapilre 23k
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des prix qui se fondent sur les couts et pour en arriver & une réglemen-
tation précise de la rdpartition des ressources entre les divers modes
de transport il faudra, b tout prix, édificr une structure dc¢ solides
principes et faire une sdéparation judicieuse de l'actif et des recettes
qui provivnnent des investissuments des compagnies de chemin de fer en
des entreprises autres que le chemin de fer Llui-indme.

Nous exprimons donc le voecu que la Commission puisse, dans la
mesure du possible, examiner de prés tous les articles énoncés dans la
Classification uniforme des Comptes et qu'elle soit tenue d'examiner
1'ensemble de cette classification, au moins tous les deux ans, afin de
s'assurer que l'adoption de méthodes techniques et la réorganisation de
1ltexploitation se reflétent dans les Comples.

A l'appui de ce voeu d'ordre géncéral, nous citerons six exsmples
précis ol 1'évolution rapide justifie, semble-t-il, un tel examen.

1. Nous pensons que le teﬁps est venu de faire une nouvelle appré-
cizticn de nos moyens de cemmumication; il nous scmole que
ceux-ci soient aujourd'hui surtout de caractére non ferro-
viaire, S'il en est ainsi, o2 devrait prélever un dreit
d'usager approprié, sur le fonctionnement des chemins de
fer, pour 1'usage qu'ils font de cus moyens de communication.

Aapparemment, certains débarcrdires et quais sont surtout

N
[}

aménagds en vuc de l'uxploitation ferroviaire. Un devrait
donc étudier cebte situation I tond afin que eos quais, s'il
y a lieu, soicnl portls du la calégorin des entrepriscs non
ferroviaircs 2 celle des enbreprises ferroviairess

3, Une siluation analopuc existerait 3 1'épard de certains

imacubles aduinistrabifs situss loin des lignes de chemin
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de fer mais rangés dans la catégorie des entreprises non
ferroviaires.,

On considére maintenant comme des entreprises ferroviaires
les expleitations de camionnage dirigées par des compagnies
de chemin de fer afin de rendre des services qui se ratta-
chent directement 2 1l'exploitation ferroviaire, notamment
le service de cueillette et de livreison des marchandises.
Toutefois, vu l'expansicn du service rail-route, cette
distinction deviendra de moins en moins prononcée, La
Commission devrait diriger son attention vers le principe
en vertu duquel on prétend que 1'investissement en camions
n'est pas de caractére ferroviaire et vers le prélévement
de droits d'usager appropriés,

Les services de transport par autobus, exploités par des
compagnies de chemin dé fer, sont maintenant rangés dans
la catégorie des entreprises ferroviaires. Vu la recom-
mandation formulée dans le volume I au sujet des déficits
des trains voyageurs et vu le fardeau qu'ils comporteront
tant qu'on n'aura pas abandonné ce service, la Commission
devrait penser 3 classifier les services de transport par
aut.obus exploités par le chemin de fer. Nous ne pensons
nullement que les révenus et dépenses,au compte de ce genre
d'exploitation, puissent avoir le moindre rapport avec le
déficit des services de trains de voyageurs.

Sous réserve des exceptions formulées au paragraphe 4,

ci-dessus, les investissements des socidtés ferroviaires
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dans des entreprises fournissant des services de transport
par d'autres modes que le rail, devraient toujours &tre
strictement séparés de ceux qui se rapportent au rail.
Cela ne signifie pas qu'unc société doit 8tre génée dans
le choix de ses investissements ou dans l'élaboration de
gervices intégrés ou de tarifs directs comruns, Selon

lecs donndes découlant de 1l'enqudte menée dans chaque cas,
il est possible d'effectuer une division convenable des
recettes entre les modes de transport en cause, Mais il
est esscntiel que le partage des recettes du transport
inter-modes soit fait en rapport avec les prix de revient
de chacun et que les prix demandés aux autres voituriers
pour un tel service soient conformes au partage des recet-
tes entre le rail et le ou les autres modes de transport
dont un chemin de fer é la propriété., En particulier,
cette nécessité est évidente dans le service rail-route

ou dans des autres types de service dans lesquels plus
d'un mode de transport est en cause ou plus d'une société
est engagée, Un établissement des prix qui favorise les
propres fourgons ou les propres "récipients" d'une société
ferroviaire au détriment de ceux d'autres voituriers
constitue une forme-de subvention entre les modes de
transport, que ne peut permettre la Commissicn des trans-
ports quand le bicn du pays demande une répartition ration-
nelle des ressources. La méme analyse et la méme recomman-

dation s'appliquent on tous points & 1'échange des "réci-
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pients" entre les lignes de camionnage, ou & tout service

qu'un mode de transport effectue pour 1llautre,

Possession de lignus de camionnage par les chemins de fer

Un dernier commentaire n'est pas hors de place dans un chapitre
qui a trait & une concurrence de bon alei. On nous a fait observer qu'il
est possible que les grandes ressources des chemins de fer soient utili-
sées pour affirmer leur monopole dans 1'industrie du caﬁiOnnageui/ Nous
sommes certains que déja ces ressources ont fait des deux plus grandes
sociétés ferroviaires ensemble les plus grands prepriétaires de flottes
de camions au Canada.

Guelles raisons invoque-t-on pour justifier cette crainte? Rien
ne nous a prouvé que cette vaste propriété entreinera, sauf pour de trés
bréves périodes, des prix plus élevés chez le transport par camicn. Tout
propriétaire de camions peut jouir d'une telle aubaine mais c¢'est une au-
baine de bien courte durdée. S5'il y a vraiment danger, les principes énon-
cés ci-dessous au sujet d'un monopole important peuvent s'appliquer et
on peut invoguer la loi sur les pratiques restrictives du commerce.

Nous avons dit qu'avec la liberté d'accés et la possibilité
toujours présente du camicnnage par l'entreprise privée, la structure de
1l'industrie du camionnage est telle qu'un véritable monopole en matiére
de prix ne peut persister. La concurrence protégeant ainsi les expédi-
teurs, le scul aulre inconvénient que comporte, pour les chemins de fer,

la possession de nombroux établissements de camionnage, réside dans le

l/ L'établissement de prix réalistes en retour des capitaux consacrés aux
chemins de fer de propriété publique est particulidrement important
dans 1l'achat des lignes de camionnage.
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danger qu'une telle situation fait courir aux camionneurs indépendants,
Ce danger ne peut persister que si l'entreprise dont le chemin de fer
est propriétaire se révéle plus efficiente que le camionnage indépendant
ou privé. On ne doit pas imposer de sanction 4 1'efficience.

Nous réaffirmons sussi que dans un milieu ol les investissements
publics servent de plus en plus 4 la construction des routes, il est
normal que ceux qui gérent les transports cherchent & investir dans des
ressources qui leur permettent de se soustraire 3 la majeure partie des
frais.

Cependant, la possession d!'établissements de camionnage par
les chemins de fer, suscite deux recommandations d'ordre politique; en
rapport avec cette fagon de diversifier les moyens de transport. La pre-
midre concerne les avantages économiques réels que comporte la cambinaison
des facilités de la route et du rail. Dans la mesure ou de telles faci-
1ités existent, on doit exiger des chemins de fer qu'ils offrent % tous
les camionneurs les services du rail aux conditions et aux prix offerts
aux entreprises de camlionnage que possedent les chemins de fer. Quand
un camionneur décide d'utiliser les services ferroviaires pour une partie
ou pour la totalitd du trajct, il est un expéditeur et il devrait aveir
le droit de se prdésenter devant la Commission des transports 3 ce titre,
soit individuellement, soit conjointement avec dlautres intéressés. Pour
que la Commission puisse savoir si l'on fait jouer certaines préférences
34 1'encentre d'un ou de plusicurs transporteurs; on devrait exiger des
sociétés [urroviaires, puisqu'élies sont propriétaires de camions, qufelles
mettent & 1i disposition de la Commission des données compldtes sur les

frais et les rucchbles, y compris, en particulier, le colit du capital.
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La deuxigéme recommandation concerne 1!'éventualité de subventions
cachées provenant des recettes ou du revenu des chemins de fer en faveur
du camionnage, ou vice versa,

La Commission devrait 8tre autorisée & obliger les chemins de
fer & tenir une comptabilité strictement distincte & 1'égard de.leurs
opérations dans chaque mode de transport. La section de la détermination
des colits devrait &tre en mesure, en tout temps, de fournir aux commissai-
res des rengseignements qui indiguent clairement la différence entre les
colits imputables & l'exploitation ferroviaire et ceux que 1l'on deoit
imputer & 1l'exploitation routidre d'un chemin de fer. Sans aucun doute
cela comportera, au début et périodiquement par la suite, des modifica-
tions de la Glassification uniforme des Comptes, pour que ces comptes
puissent servir & la détermination des colits et non pas uniquement i la
préparation du bilan,

Alors, étant donné la publicité qui fera suite 3 la découverte
de virements de revenus et l'éventualité de mesures restrictives imposées
par la loi ou les réglements, nous ne trouvons aucune raiscn de limiter
1'accds des compagnies de chemin de fer A tout autre mode de transport.

Ce qui s'est passé en d'autres pays, ou des restrictions analogues étaient
en vigueur, ne nous incite guére & recommander de telles mesures pour le

C a.n.ad.a a



CHAPITRE

ETABLISSEMENT DES PRIX DANS LES SECTEURS OU LE

MONOPOLE JOUE UN GRAND ROLE

L'étude de certains manques de jgstice Qans le régime de tarifs-
marchandises et des modifications qui peuvent les atténuer a éié 1'une de
nos tiches les plus ardues. Cette tiche se complique du fait qu'une ap-
préciation des tarifs inéquitables doit tenir compte d'éléments connexes
tels que les diverses conditions qui ont présidé au régime de tarifs
maintenant -en vigueur, l'accroissement de la concurrence dans le transbort,
1'affaiblissement du r®le des monopoles en transport ferroviaire, le soutien
de la viabilité et 1l'encouragement & 1'efficience des services ferroviaires
et autres éléments constitutifs du probleme,

Dés ses premieré jours la réglémentation des tarifs ferroviaires
maximums se fondait sur le principe que les chemins de fer jouissaient d'une.
situation monopolistique importante pour le transport par voie de terre,
L'Etat se devait donc de faire un examen des méthodes employées par les
chemins de fer pour 1l'établissement de leurs prix. Le but d'une telle
réglementation tarifaire était de protéger les expéditeurs contre une
tarification injuste, avec cette réserve, toutefois, que les revenus nets
du chemin de fer devraient leur permettre de continuer leur travail.

Le rapide développement de 1a concurrence, surtout au cours de
la derniére décennie, a entrainé 1l'érosion continue ‘du moﬁopolé férroviaire.
Dans les régions et pour les marchandises ol la concurrence s'est fait jour,

cette concurrence peut pourvoir, de bonne fagon, au plafonnement des tarifs
\ :
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de transport. Néanmoins, en ces secteﬁrs,'de moins en moins nombreux, ol
le monopole jouit encore d'une certaine vigueur, la tendance vers le manque
d'équité semble s'8tre accrus, Cette tendance découle de 1l'irrégularité
dans l'avance de la concurrence qui, tout en rendant certain; services
ferroviaires manifestement non rentables et sujets 3 subir des perteé, a
rétréci le champ ol 1'on trouvait éa genre de trafic qui permettait de
contrebalancer de telles pertes par la hausse des tarifs.

Donc, alors que l'accroissement de la concurrence nous a convaincus
qu'il importe d'alléger les restrictions qu'impose la réglementation du
tarif ferroviaire 13 ol la concurrence existe, il nous démontre aussi qu'il
importe d'établir une réglementation nouvellé, limitée mais efficace; 13 od
le monopole jouit encore d'une certaine importance. La fagon actuelle
d'envisager la réglementation du tarif ne se préte pas & cette téche. Ia
réglementation que nous avons de nos jours est £oute faite de mesures qui
stappliquent 3 un monopéle de portée ordinaire plut8t qu'd un monopole Ae
plus grande importance. Ceci est di au fait que le revenu net de la voie
ferrée, soit le revenu total moins le total des cofits, servait de base 2
la hausse maximum de tarif qu'on avait le droit d'effectuer. Autrement dit,
on établit la moyenne des revenus nets provenant des secteurs concurrentiels
et des secteurs non concurrentiels de 1l'économie du transport mais on
n'établit pas de moyenne pour les hausses de tarif. Quand la concurrence
envahissait 1l'économie du transport et rendait bien des services ferroviaires
non rentables (nous en avons encore plusieurs), on pouvait alors maihtenir ‘
le niQeau des revenus en ne haussant les tarifs que.dans ie secteur non
concurrentiel, un secteur qui se rétrécissait. Ce jeu de circonstances a
servi de prélude 4 toute une gamme d'injustices et ne s'est gudre porté -

la recherche d'une solution.
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On doit chercher une solution qui nous permettra de mettre fin &
ces injustices, en tenant compte de plusieurs principes fondamentaux. Tout
d'abord, 11 faut garantir la viabilité des chemins de fer en permettant 3
ceux-~ci de réaliser un revenu net qui correspond & la valeur des services
rendus. A cet égard, 1l faut examiner tarifs et revenus 3 la lumidre des
reéommendétidns faites au premier volume, od nous pointons du doigt les
raisons pour lesquelles le revenu n'est pas ce qu{il doit 8tre, étant donné
que la loi ou la politique nationale impose certaines obiigations aux chemins
de fer, Il faut aussi consulter le cinquidme chapitre du présent volume ou
nous parlons de mesures destinées i aider les chemins de fer 3 abandonner des
gervices non: rentables et & réduire ainsi les frais par rapport aux revenus.
Deuxiémement, il faut trouver un moyen de protéger ces expéditeurs que 1l'on
rencontre dans le secteur ol ne Joue pas 1la concurrence, cfestéé-dire, ces
expéditeurs qui ne peujent ée trouver un autre bon moyen de transport, La
meilleure fagon de les protéger consiste i établir une réglementation appro-
priée du tarif maximum 3 1'égard dé ce volume décroissant de trafic asser—
vissant., Notez bien que nous recommandons une telle réglementation de tarif
maximum uniquement pour remplacer la réglementation actuelle du tarif.et
non -pas pouf 1'amplifier., La vieille réglementation ne peut se marier A la
nouvelle,

Cette dernidre idée est si importante qu'il nous semble que nous ne
aaﬁrions trop insister car on court un trds grand danger, soit 3 cause d'une
interprétation erroﬁég soit par inadvertance, de voir les recommendations qui
vont suivre ne faire 1'objet que d'une mise en oeuvre paftielle ou d'une
superposition & la réglementation actuelle. A notre avis, rien ne pourrait
contrecarrer davantage ou se rapporter si peu & nos conclusions et A nos

recommendations, Il est grandement temps que la loi commence & refléter
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le fait que les chemins de fer ont & faire face & une concurrence de plus
en plus vive, Nous voudrions bien que nos recommandations alent pour effet
de modifier la nature et de diminuer la portée de la réglementation des
tarifs de chemin de fer tout en mzintenant le minimum de réglementation
nécessaire. Ce serait fort mal interpréter notre recommandation au sujet
de 1a réglementation des tarifs que de tenter de mettre notre proposition
concernant la réglementation du tarif maximum en vigueur, dans les cadres
dy systdme actuel. Plus précisement, la proposition faite dans ce chapitre
pour la réglementation du tarif maximum vise 3 nous débarrasser des tarifs
maxiﬁums d'aujourd'hui, tarifs qui ne font pas du tout l'affaire. Nous
tenons & 8ire, sans ambages, qu'une mise en oceuvre, 3 moitié, est vouée A

1%échec,

Détermination de 1'importance d'un monopole

Etant donné qu'ﬁne partie plutdt restreinte, partie qui tend
aussi & se rétrécir, du marché du transport peut devenir le jJouet d'un
monopole important et 8tre soumise aux injusiices qui peuvent émaner des
haussesvde tarif en ce secteur il importe grandement qu'on mette & point une
mesure qui puisse, de fagon plus rapide et plus précise que celle dont
nous nous servons aﬁjourd'hui, révéler 1'existence d'un gros monopole.
Toute recommandation visant A combattre un tel monopole exige un tel moyen
d'identification. Notre étude portera maintenant sur ce probldme d'identi-
fication,

Comme préambule & une solide appréciation’'des différenées qui
existent entre le monopole et 1la concurrence, il importe de scruter la
fagon de procéder pour 1'établissement d'un tarif. Tout d'abord, demanddﬁs—

nous comment un tarificateur omniscient et tout-puissant procéderait &
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1ltétablissement d'un taux pour le transport d'une certaine marchandise
quand il veut porter le profit net au maximum ou réduire les pertes au
minimun, |

Les chemins de fer, 3 1l'instar des détaillants, manufacturiers
ou des services établissent des prix (ou des taux).- Ceci revient 3 dire
que, sous réserve des restrictionis ou limites qui peuvent &tre imposées
par la loi, le tarificateur est chargé de fixer lé prix et de 1'annoncer
4 1l'acheteur ou 4 l'expéditeur, Un chemin de fer, tout comme les autres
organismes qui établissent des prix, fait connaitre ses services, publie
son prix et celui qui paie (1'expéditeur) est libre de décider de la
quantité de services qu'il achdtera i ce prix. Le probléme qui confronte
celui qui établit le prix visant & porter le profit 3 un maximum consiste
d trouver ce prix qui a le plus de chance, pour un produit donné, de
porter ses profité 4 un maximum, Pour en arriver 3 une décision judicileuse,
dans lt'industrie du transport, le tarificateur devra mesurer, estimer ou
t4cher de deviner certains rapporté économiques de caractére fondamental.
Tout d'abord, il doit connaitre le rapport qui existe entre les frais
encourus par sa compagnie et la quantité de marchandises qu'elle trans-
porte., Il doit surtout connaftre le montant des frais additionnels
(communément appelés frais marginaux) qu'occasionnerait la manutention
d'une quantité supplémentaire de marchandises ainsi que, bien entendu,
le montant d'épargnes qu'on pourrait réaliser si on ne s'occupait pas
d'une partie du trafic additionnel., Il est d'usage, lorsqu'on essaie de
déterminer les frais, dans l'industrie ferroviaire,. de féire une distinction
seulement entre les frais fixes et les frais variables et de ne s'en tenir
qu'aux frais variables pour déterminer, de fagon approximative? ce que

seront les frais marginaux. C'est & peu prés la méme méthode que celle
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dont se servent la plupart des entreprises qui calculent les frais de
fagon directe, Cette hypothése est valable si la fonction frais-rendement
est 1linéaire ou presque linéaire, c'est-d-dire si chaque tonne-mille sup-
plémentaire de trafic augmente le total des frais du méme montant, Notons,

4 ce propos, que si le tarif doit 8tre maintenu pendant un certain temps,

le tarificateur doit s'occuper des frais marginaux 3 long terme. Bien entendu,

la longueur de la période de temps en question noﬁs dira si les frais sont
variables ou fixes., Ces frais se composent de plusieurs éléments et chacun
d'eux Jouit d'une durée différente. Ainsi, les frais qui résultent de
li'entretien d'une certaine flotte de fourgons sont bien prés d!'&tre des
frais fixes quand on ne considdre qu'une brédve période mais, si cette
période se prolonge, on peut éviter ces frais ou les augmenter en adaptant
la grosseur de la flotte au voiume de marchanqises 3 transporter, La
ffonction de la demandg" est 1'autre élément qui entre en jeu dans 1l'éta-
blissement du tarif., Il ne s'agit ici que d'une cédule du nombre de tonnes-
milles que demanderont les expéditeurs, 3 tous les taux ferroviaires
imaginables. Le tracé de cette cédule devient la "courbe de la demande",
Comme 1'indique l'annexe A de ce chapitre, cette courbe de la demande peut
8tre inélastique (c'est-i-dire de 1légéres fluctuations du tarif n'exercent
quiune trés faible influence sur le volume de marchandises transportées)
pour des expéditeurs particuliers. FElle peut aussi &tre élastique, clest-
d-dire, les fluctuations du tarif exercent une forte influence sur le volume
du transport,

Mais ce répport d'élasticité entre le tarif et le voliume du
transport varie avec le temps. Au cours d'une bréve période, la fonction
de la demande tend 3 &tre inélastique pour tous les expéditeurs. Quand la

période se prolonge, elle tend i devenir plus élastique, Cette tendance
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vers 1'inélasticité se rattache au probléme des injustices en ce qui concerne

le tarif, étant donné que l'accroissement de l'élasticité avec le temps offre
aux chemins de fer deux moyens d'exercer une influence sur leurs revenus en
modifiant leur tarifr L'un de ces moyens cénsiste 4 hausser le tarif
chaque fols que les revenus nets se montrent inférieurs aux revenus.dont -
ils*ort besoin., Les expéditeurs se conformeront 4 cette hausse du tarif
pendant un certain temps, c'est-i-dire, jusqu'id ce qu'ils trouvent d'autres
moyens de transport, Ceux qui finissent par trouver du transport.d meilleur
marché finissent aussi par s'adresser ailleurs; le fevenu net des chemins
de fer baisse et i‘on assiste 4 une nouvelle hausse du tarif, une hausse .
qui Vvise & contrebalancer la perte de revenus et 3 faife diminuer'le’
trafic,” C'ést 4 ce moyen qu'on a recours lorsqu'il ne é'agit-que=d'une
bréve période; coﬁme on peut le voir, cela tend i fairé hausser les taux.
et multiplier les injustices tout en faisant diminuer le tfafios

‘L'autre moye; consiste dans la fagon d'aborder le:probléme
lorsqiton tiche de voir loin dans l'avenir. On abaisse alors les tarifs,
si le rappért eqtfe les frais et les bénéfices le permet, afin d'améliorer
1V6tat’ des revénue;,7 Dans ce cas, le revenu net peut’fléchir pendant un
ceftain temps mais, 3 la longue, grice i la plus grande élasticité:de la
demandé,*lé'tarif moins élevé tend 3 attirer une plus forte clientéle et,
3 moins qu'ii ne sbit inférieur au niveau justifié par la demande, il aide
4 'accimuler des revenus, Cette fagon d'agir ne crée pas et peut: méme
diminuer les injustices;

'Il'semﬁle'que 1l'option pour la demande 3 courte ou a-.longue
portée; comme base de la tarification, puisse vouloir dire beaucoup pour les
cheniins' de fer, Une.térification qui tire parti de 1'inélasticité de la

demande pour une bréve période, dans le but de relever 1'état de la caisse
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pendant cette méme période, tend & multiplier les injustices et entraine

une baisse du trafic, Une tarification qui tire parti de l'élasticité de

la demande au cours d'une longue période tend & accroitre le trafic et &
minimiser les injustices au dépens, peut-8tre, de 1'état de la caisse pendant
une moins longue période.

11 s'ensuit aussi que plus les tarificateurs sont au courant de
176lasticité de la demande, pour une bréve ou poﬁr une longué périnde, mieux
ils peuvent choisir les niveaux de tarif qui porteront les profits du
transporteur 3 leur maximum au cours d'une longue période. Nous pouvons
maintenant faire un bref exposé de la méthode & suivre pour faire un tel
choix,

Aprés avoir évalué, d'aprés la fonction de la demande, l'attitude
des expéditeurs 3 l'égard des hausses et des baisses de pfix (ou tarifs),

il ne reste plus qu'd avoir recours & un simple probléme d'arithmétique
pour se rendre compte des effets que ces modifications du tarif pourront
exercer sur les revenus, c'est—é—dire, les revenus supplémentaires ou les
pertes de revenus qui émaneront de ces modifications, Il est bien évident
qu'il sera avantageux d'abaisser le tarif et d'attirer la clientéle aussi
longtemps que le revenu supplémentaire (ou marginal) dépassera le cofit
additionnel (ou marginal). Si le revenu marginal est inférieur au cofit
marginal, il sera peut-&tre bon de hausser le tarif et de diminuer le
nombre de tonnes-milles transportées. Une fois la position optimuwn établie,
de nouvelles hausses des tarifs-marchandises feront diminuer les profits
tout aussi bien qu'une baisse des tarifs. De hauts tarifs ne signifient

pas nécessairement de gros profits,
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Au contraire, dans le monde technique moderne, on a plus de chance
de réaliser un profit maximum si 1l'on réussit & faire un chiffre d'affaires
maximum 3 un niveau ol les frais sont moins élevés. Les techniques de
production en série ont bouleversé 1'état de choses sur lequel reposait
ltancienne fagon d'aborder le probldme des monopoles.l/ I1 s'ensuit, pour
le transport autant que pour les autres grandes entreprises, que l'on doit
s'efforcer bien plus que dans le passé d'#ccroibré la demandé réelle, afin
de tirer meilleur parti de la capacité de production et de bénéficier
davantage du prix de revient moins élevé qui découle de la fabrication en
série,

De plus, méme si l'on peut voir, d'aprés ce qui précéde, que les

frais et la demande sont d'égale importance 3 1'égard de 1l'établissement
d'un tarif optimal, il ne serait pas jJuste de dire que les chemins de fer
(ou la plupart des autres entreprises commerciales, aprés tout) ont attaché
une égale importance aux recherches & faire dans 1l'un et l'autre de ces
domaines. Nous avons constaté beaﬁcoup de raffinement dans l'emploi de
méthodes statistiques pour 1'analyse des frais mais il était loin d'en
§tre de méme pour le probléme de l'évaluation de la demande. Toutes les

remarques qu'on nous a faites & 1'égard du probléme des tarifs pour le

_/ Voir Drucker, Peter F. Concept of the Corporation, Boston, 1960
(rev),;age 219, ol il dit: ‘"Cette théorie du monopole, théorie qu'on
"avale encore comme une vérité d'Evangile, repose sur l'hypothése, une |
hypothése qui se justifiait pleinement au dix-huitilme si&cle que l'!of-
fre serait toujours limitée tandis que la demande, elle, serait toujours
illimitée., D'aprds cette hypothdse, une attitude monopolistique ménerait
vraiment & un profit maximum. Mais, dans le monde industriel moderne,
c'est la demande et non pas l'offre qui est limitée, théoriquement, dans
l'industrie moderne de fabrication en série, 1l'offre ne connait pratique-
ment pas de limites., Il est erroné, tout simplement, d'affirmer que .la
diminution de la production et le maintien artificiel de prix élevés:
donneront toujours au producteur le profit le plus élevé possible". Si
l'on s'en tient i cet énoncé, on peut s'attendre que la réglementation
du tarif maximum favorise une tarification qui vise & assurer de plus
gros et non pas de moindres profits aux chemins de fer,
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transport des céréales d'aprés l'accord du Pas du Nid-de-Corbeau en ﬁé-
moignent amplement. Le colt de transport des céréales a fait 1l'objet de
témoignages & n'en plus finir tandis que l'évaluation de la demande n'a
Joui que de la seule remarque Que les cultivateurs ne sont pas en mesure
de payer un tarif-marchandises plus élevé. Evidemment, cela ne veut pas
dire que si l'on haussait de quelques cents (£ s) les tarifs du Pas du
Nid-de~Corbeau, les cultivateurs de 1'Quest abandénneraient la culture
du blé.

On pourrait soutenir qu'une tarification fondée sur le principe
de 1'importance d'un service comporte au moins un certain effort en wvue
d'évaluer la demande. Cette évaluation, toutefois, laisse beaucoup &
désirer; comme preuve, mentionnons le fait que les chemins de fer n'ont
pas réussi & se garder le transport des marchapdises de grgnde valeur.
ﬁfant donné la concurrence qui existe dans le domaine des transports, on
peut fort bien douter de la supposition que 1l'élasticité de la demande
se rapporte directement 3 la valeﬁr d'une marchandise quelconque. Il
importe donc de tenir vraiment compte de ces effets de la demande sur la
concurrence lorsqu'il s'agit de prendre une décision relative aux prix;

ctest une condition sine qua non d'une bonne tarification.;/

;/ Voici, par exemple, ce que déclare M, Joel Dean dans son ouvrage inti-
tulé Cost Analysis for Competitive Railroad Ratemaking, Railway Systems
and Procedures Association, Chicago, 1959, page 8 et 9: "N'oubliez pas
que le plafond établi par les divers partis qui s'offrent au choix de
votre client®le n'est pas une caractéristique qui appartient en propre
3 1a tarification ferroviaire; bien au contraire, c'est la régle de
‘conduite de tout établissement de prix en régime concurrentiel. Pen-
dant bien des années, les compagnies de chemin de fer ne se .sont pas
trouvées trop génées par un tel plafond, vu que ce plafond était alors
trés haut, Il était haut parce que les autres modes de transport pou-
vaient difficilement remplacer le transport ferroviaire et parce que
la concurrence en matitre de prix, au sein de 1l'industrie ferroviaire,
était bien freinée par des offices de tarification et la régie gouverne-
mentale., Pour la client®le 1l'alternative consistait donc 4 ne pas expé
dier ou & ne pas produire la marchandise en question. C'est cette alter-

?ative de ne pas expédier qui a fait naitre le principe de la "valeur du
fin du renvoi & la page suivante)
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Aprés avoir défini le cadre au sein duquel doivent se prendre
les décisions relatives i 1'établissement des prix, nous pouvons maintenant
passer & l'examen de l'aspect pratique des concepts de la concurrence et
du monopole, Le degré de concurrence ou de monopole qui affecte un pro-
duit (ou un service), au marché, dépend surtout du nombre et de la res-
semblance des produits qu'on lui substitue et offre aux consommateurs.
Le décalage peut aller d'une situation ol l'on offre un seul produit ou
service qul n'a pas 4 affronter d'autres produits ou services qu'on peut
lui substituer facilement (monopole) 4 une situation ol 1l'offre se compose
de plusieurs produits qu'on peut facilement substituer (concurrence). De
fait, la plupart des marchés se situent quelque part entre ces deux extrémes.
Autrement dit, nous rencontrons divers degrés de monopole. D'ordinaire, on
se sert de l'inclinaison de la courbe de la demandel/pour mesurer ces divers
degrés de monopole, quand on peut calculer ou estimer cette courbe. Mais,
il est plus difficile d'en faire le calcul, dans le secteur des transports
qu'en tout autre secteur de 1'écoﬁomie. Cette courbe, de plus, subit une

inflexion au point ol le tarif hausse au niveau ou les transporteurs dont

1/ (fin)
service" dont s'inspire la tarification ferroviaire, Mais 1l'expansion des

réseaux routiers a détruit pour toujours cet aspect du monopole dont
jouissaient autrefois les chemins de fer.

"Les autres partis qui s'offrent au choix des expéditeurs, dans le domaine
du transport, diffdrent 4 deux points de vue: le prix et le service.
Pour se maintenir, en un régime de concurrence, la tarification ferro-
viaire doit tenir compte de ces deux points de vue," '

1/ Voir l'annexe A de ce chapitre, page 145.
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les frais sont plus élevés peuvent faire concurrence.l/ Cette courbe,
infléchie ou discontinue, de la demande rend l'inclinaison si inégale
qu'elle ne peut servir d'instrument précis pour juger du monopole mais elle
nous méne vers une meilleure méthode pour repérer certains cas ol le mono-
pole joue un grand r6le,

Notre examen a clairement démontré qu'une méthnde objective et
rationnelle, pour le calcul du degré d'importance d'un monopoie, pouvait
se fonder sur le rapport entre les frais et les prix. Cela ne se peut que
lorsque d'autres entreprises ne peuvent avoir accds 3 1'industrie du trans-
port.g/ Dans une comparaison des différents degrés de monopole, & 1l'égard
de divers produits, on doit, bien entendu, considérer l'écart relatif plu-
t8t que 1'écart total entre les frais et les prix. Ainsi, dans le cas
d'expéditions par chemin de’fer, le degré de monopole pour chaque produit
pourrait s'établir en divisant la différence entre le tarif et le cofit
du transport par le cofit du transport. On obtiendrait le méme résultat
eﬁ exprimant le taux en pourcentage du cofit de transport. Clest sur ce
rapport entre le tarif et le cofit du transpért que repnsent nos propositions

4 1'égard de la réglementation du tarif maximum.

1/ Voir l'annexe A du présent chapitre, pages 146-147.

2/ TIbid, surtout aux pages 147 et 148,
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Comment mesurer 1'importance d'un monopole

Si 1'industrie du transport était d'accés facile, si le capital
était moblle et souple, des taux sensiblement gupérieurs 4 ceux qui rap-
portent des bénéfices ordinaires inciteraient d'autres établissements a
se lancer dans cette industrie. Mais, l'accés n'y est pas facile, Cette
industrie exige des capitaux énnrmes et cela méme peut suffirg 4 restreindre
le nombre d'établissements qui voudraient et pourraient y avoir accés. Nous
trouvons une autre restriction dans le fait que l'industrie ferroviaire est
une industrie aux cofits décroissants. LA ol un ou deux établissements
pourraient survivre, grice au profit réalisd, l'arrivée d'un autre établis-
sement pourrait entrainer des pertes désastreuses pour tout le monde.

Cette absence de liberté d'accés fait que nous pouvons encore trouver, ici
et 13 au pays, des endroits ol le monopole existe et manifeste méme beau~
coup de vigueur - une vigueur assez grande pour permettre a l;expéditeur
de réclamer un peu dg proﬁection, en alléguant un bien-fondé d'ordre
économiqué.

Le recours au concept du monopole, dans l'industrie ferroviaire
telle que nous la connaissons de nos jours, ne peut se faire sans un
cerﬁain raffinement de ce concept ou, c'est le moins qu'on puisse demander,
une nouvelle manidre de formuler la vieille théorie. En premier lieu,
quand 1l'économiste parle de monopole il parle d'ordinaire de toutes les
ventes d'un établissement ou d'une industrie. Il s'ensuit donc que le
monopole comportait un rapport entre le prix et la quantité qui se rap-
portait lui-méme 3 un grand nombre de transactions. Donc, quaﬁdvl'éco—
nomiste parle dﬁ dégré de monopole il ‘parle généralement du degré moyen de
monopole, la moyenne se fondant sur un grand nombre de transactions

différentes,
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On peut se demander si les pouvoirs publics se préoccupent beau-
coup d'un degré moyen de monopole, lorsqu'il s'agit de 1'existence des
chemins de fer canadiens dans la seconde moitié du vingtidme siécle. Etant
donné la concurrence de plus en plus vive du camionnage, du transport par
eau, du transport aérien et des pipelines, nous nous préoccupons moins
du fait que les chemins de fer puissent exploiter tous les expéditeurs
que du fait qu'un important élément de monopole persiste peut-&tre encore,
en certains cas., Il se peut fort bien que si la réglementation des chemins
de fer n'était pas devenue une tradition chez nous, nous pourrions nous
contenter de consiaérer le degré moyen de monopole et que si celui-ci ne
paraissait pas excessif nous pourrions mettre un terme i la réglementation
des tarifs; pour des raisons d'ordre pratique, Aprés tout, le degré de
monopole dont jouit tout établissement varie beaucoup d'un client é-l'#utre,
voir méme d'une transaction & l'autre, Plusieufs établissements.comr
merciaux ont leurs propfes marchés ol ils jouissent d'un haut degré de
monopole; toutefois, aussi longtemps que le degré de monopole, dans l'en—
semble, n'est pas manifestement élevé, on ne. croit pas nécessaire d'avoir
recours 3 la réglementation des prix.

Lé degré moyen de monopole ferroviaire, tel qu'indiqué par la
différence entre le total des revenus et le total des frais, n'est pas
élevé; en effet, é én juger par les profits, il est inférieur & celui quil
prévaut dans plusieurs industries au Canada. On pourrait donc soutenir
le point de wvue que la nation doit se contenter d'une justice rudimentaire
dans.le monde économique, Nous avons démontré que la énﬁcurrence stavive
dans 1l'industrie du transport, Nous pourrinns alors nous‘demander si la
réglementation du monopole n'est pas simplement uné relique du passé dont,

nous pourrions facilement nous départir aujourd'hui. La Commiésion croit
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que le degré moyen de monopole dont jouissent les chemins de fer de nos
jours impOrﬁe peu et qu'il ne saurait guére nous donner rais~n de mettre sur
pied uh régime de réglementatinn des tarifs compliqué et dispendieux.

Cependant, nous avons pu constater que, pour certaines expéditions

'par'dhemin'de fer, les tarifs étaient de beaucoup supérieurs aux frais, ce

qui démontre-. que, au moins pour quelques marchandises, nous trouvons encore
un degré assez poussé de monopnle, Nous trouvons des preuves de 1'existence
de grandes variations dans le degré de monopole dans la trés grande inégalité
des augmentations de tarifs-marchandises pendant les années d'aprés-guerre,
Les chemins de fer ont trouvé le moyen d'imposer un pourcentage d'augmenta—-
tion des tarifs beaucoup plus élevé pour certains genres d'expéditions que
pour d'autres, Lorsqu'ils ont comparu devant nous, des témoins deé chemins
de fer Nationaux du Canada ont admis que nous trouvons encore au pays,
certains transports de marchandises qui donnent‘aux cheminslde fer un
important degré de monoﬁole, Nous avons tout lieu de croire qu'il en est
de méme de ia compagnie de chemins de fer du Pacifique-Canadien,

Nous ne sommes donc pas disposés 3 recommander, pour le moment,
l'abandon complet de tout mécanisme de réglementation des tarifs. Ce-~
pendant, nous sommes convaincus de la désuétude du mécanisme actuel,
mécanisme qui voit 4 la classification par catégorie et vise 3 réglementer
le degré moyen de monopole, Le m$canisme de réglementation devrait cor-
respondre davantage au vrai jeu de la concurrence et aux méthodes modernes
de tarification,

Nous espérons que le jour viendra ol, gréce 3 une saine concurrence
dans tout le pays, nous pourrons nous dispenser de tout le mécanisme de
réglementation des tarifs. Nous voudrions aussi q@e nos recommqndations

puissent aider 3 atteindre cet objectif. Nous espérons que nos propositions
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feront diminuer la réglementation plutdt que de l'augmenter et que, sous
réserve de la régle des tarifs maximums, les chemins de fer jouiront de
tout le pouvoir d'agir, & 1'égard de l'établissement des prix autres que ceux
qul sont établis par la loi, dont jouirait toute autre compagnie, Le
gouvernement, les expéditeurs et peut-8tre méme les chemins de fer doivent
commencer a4 voir dans l'exploitation ferroviaire une exploitation de
caractdre commercial,

lous espérons que notre recommandation, au sujet de la réglementa-
tion des tarifs maximums, nous ménera 4 une évolution, sinon i la révolution
qui s'impose, de la réglementation de notre industrie ferroviaire.

Les chemins de fer ont démontré qu'ils cnnsidéraient le prnbléme
de la tarification d'un nouvel oeil, En effet, l'une des raisons pour
lesquelles la Commission s'est tant attardée sur le probléme de la tari-
fication, pour le transport des céréales par le Pas du Nié-de-Corbeau,
c'est qutelle trouvait ié‘une occasion exceptionnelle d'étudier les
nouvelles méthndes de calcul des frais employées par les chemins de fer. Nous
ne nous sommes pés tellement rendu cnmpte de l'emploi de nouvelles
techniques d'estimation des frais dans le secteur de la demande, mais
nous avons quand méme constaté qu'il se faisait du progrés de ce c6té-14a,
En effet, comme on peut le voir 3 1l'annexe A, 1'un des aspects les plus
importants de la fonction de la demande, soit le point ol la courbe de la
demande s'affaisse et devient horizontale, réside dans l'estimation du
cofit du deuxiéme meilleur mode de transport, Autrement dit, nous nous
écargons d'une vieille hiérarchie, en matiédre de tarifs, bour adopter un
régime qui tient un plus grand compte des frais d'oﬁération dans l'éta-~
blissement des tarifs. Il nous semble que, dans l'intérét des chemins

de fer, le nouveau mécanisme de réglementation des tarifs maximums
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devrait, plus que la réglementation actuelle, se conformer & leur nouvelle

fagon d'envisager le probléme de la tarification,

Buts et particularités de la réglementation

du tarif maximum

Pour atteindre le‘but que se propose la politique nationale du trans-
port, les pouvoirs de réglementation de 1'Etat devraient continuer &
8'occuper de la réglementation du tarif maximum, au moins pendant quelque

temps encore, étant donné que 13 ol se trouve un fort monopole, la ré-

partition des ressources n'est pas et ne tend pas & devenir une répartition

optimum, comme elle le deviendrait en un bon régime concurrentiel, Dans
le domaine du transport, comme en tnut autre domaine ol prévaut le monopole,
1'Etat doit s'efforcer de jouer le r8le dé la concurrence, ,Grécé aux
nouvelles méthodes de déterminatinn des éléments constitutifs des frais
de transport, il est bien plus facile d'en arriver & ce stade ol lg régle-
méntation peut nous donner une répartition optimum des ressources; nous
parlons ici de réglementation des tarifs maximums,

'L'Etat s'occupe aussi de la réglementation des tarifs maximums

pour des raisons autres que la répartition optimale des ressources. la

principale raison, c'est qu'une réglementation de ce genre réduit le

fardeau imposé d'ordinaire 4 chaque expéditeur. En second lieu, en faisant
fonction de cour d'appel, l'autorité régulatrice sert de tribunal &
1'expéditeur qui se sent lésé. Ltexpéditeur qui dnit faire face 3 la con-
currence se sent rassuré 3 la pensée qu'il n'est 1ié en aﬁcune'fégon par
les décisions d'une seule entreprise, Lors méme qu'il reste un fidale

client d'une entreprise de transport, le fait de savoir qu'il a la liberté
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de choisir le met dans une situati6n avantageuse quand il s‘agit de s'as-
surer d'un service., L'existence d'un marché lui fournit l'occasion de faire
connaftre ses griefs de fagon efficace., Méme la présence d'un service d'un
prix plus éievé lui procure un certain réconfort.

Dans le cas des expéditeurs qui sont pour ainsi dire obligés de se
servir du chemin de fer, en ce sens qu'ils n'ont pas le loisir de choisir
leurs moyens de transport, ce sentiment d'indépendance n'existe pas. Tout

expéditeur est 1ié par les réglements d'exploitation du mode de tranéport
.qu'il emploie. Les trains, les avions, les autobus ont des heures de départ
déterminées et les particuliers doivent se crnfnrmer aux horaires des mndes
de transpogt afin que ces derniers puissent donner le meilleur service
possible. Lorsqu'il y a concurrence, l'expéditeur a le choix des réglements
auxquels il sera assujetti., Dans le cas contraire, il est obligé de se
soumettre aux réglements du mode de transport qu'il se voit'contraint
d'employer et c'est aveé raison que l'autorité régulatrice s'intéresse

aux moyens qui permettent d'en appeler d'un tel état de dépendance. Ce
n'est pas par hasard que les régions du Canada ol la concurrence que l'onb
fait aux chemins de fer est la moins considérable soient celles qui ont
fait preuve de la plus grande activité auprés de la Commission des transports.

Avant d'entreprendre 1l'étude du mécanisme de réglementation des
tarifs maximums, il faut signaler que, pour &tre efficace, une réglementation
doit s'adapter aux mndifications des éléments qui affectent le transport.

Les vieux critéres des tarifs maximums, qui sont fondés sur le vieﬂx
‘régime de tarifs et qui mettent l'accent sur la valeur deé marchandises,
deviennent de moins en moins efficaces. Notre rapport vise 4 ce qu'on
établisse des régles moins nombreuses et plus simples qui seront plus ef—

ficaces, Pour &tre logiques et compréhensibles, ces nouvelles'régles
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doivent s'appliquer aux secteurs ou le monppole est solidement ancré et
non 14 ol ne se trouve qu'un degré moyen de monopole.

A mesure que la concurrence devient plus forte, une proportion de
plus en plus considérable du trafic ferroviaire se compose de lourdes
charges de marchandises transportées sur de grandes distances, Téutq
nouvelle formule de réglementation des taux maximums doit fournir une
certalne protection contre le monopole qui pourrait exercer une grande
influence en rapport avec le transport de ces marchandises, Mais, pour
étfe réaliste, l'appréciation du degfé d!'importance du monopole doit partir
du principe que les plafonds fixés pour les tarifs maximums ne doivent pas
aggraver la situation financidre des chemins de fer car, autrement, les
marchandieés qgi n'ont pas d'accds facile au marché, ne pourraient se pré-.
véloir d'aucun moyen de transport. |

Tout au long de notre rapport, nous avons reconnu qﬁe les chemins
de fer du Canada devront travérser uné>période de changements sérieux s'ils
veulent se créer une place vraiment viable dans l'industrie du transport.
Nous avons insisté sur le fait que la nation doit assumer sa part de res-
ponsgbilité en ce qui a trait aux difficultés auxquelles les chemins de

fer doivent faire face pour soutenir la concurrence. Nous avons aussi

‘proposé que seuls les chemins de fer peuvent modifier leurs installations

et leurs services de fagon & rivaliser avec leurs concurrents, Pendant

la période.de transition, la structure des frais dés chemins de fer va

subir des changements importants qul vont auséi influer sur le rapport entre
les frais variables et les frais généraux. Mais, pendant'cettp période,

le tarif maximum applicable & tout transport doit ténir éompte des condi-
tions actuelles des installations ferroviaires. Autrement dit, leé tarifs

maximums seraient peut-8tre moins élevés qu'ils ne le sont actuellement si
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les installations actuelles étaient remplacées par déa installations trés
perfectionnées. La collaboration de la nation que nous avons recommandée
en vue de faciliter la rationalisation des installations et des services,
.réduira les frais et contribuera, par conséquent, 3 abaisser les tarifs
maximums,

Il est 2 souhaiter que les nouveaux critdres de réglementation des
tarifs maximums contribuent, dans une certaine mesure, 3 la solution du
probléme que pose le transport sur de courtes ou de longues distances, On
a allégué devant la Commission que les frais de transport entre des points
terminus ont augmenté dans une plus forte proportion que les frals de
transport entre des points intermédiaires, A cause de la fagon dont la hausse
des tarifs a été appliquée, l'expéditeur qul fait transporter ses marchgndiaes
sur de grandes distances a di payer une proportion croissante du total des
frais des chemins de fer, Nous sommes persuadés que les taﬁx maximums
fondés sur le rapport eﬁtre les frais et les tarifs aideront & répartif
proportionnellement les frais de transport entre deux points terminus ét
les frais de transport entre des points‘intenmédiaires. ‘

Afin de résumer et de définir nos conclusions, nous avons établi,
pour la réglementation des tarifs maximums, les conditions suivantes:

1, Elle devra restreindre les effets de monopole exercé par les
chemins de fer sur les expéditeurs,

2, Elle n'atteindra pas son but si elle nuit sérieusement 3 la
situation des chemins de fer en matiére de revenus.

3.~ Elle devra &tre assez souple pour refléter périodiquement‘les
changements qui se produisent dans leé frais des Ehemins de

fer par suite de la rationalisation des installations et des

services,
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L, Elle devra fournir aux chemins de fer des motifs qui les
encourageront 4 assurer un service efficace et aux expéditeurs
1s0lés, des motifs de recourir & un mode de transport aussi
économiqqe qu'il pourrait 1'étre dans un milieu concurrentiel,

5. Elle devra se conformer aux dernilres méthodes de tarification,

6. Elle ne devra pas s'opposer 3 la meilleure répartition des res~-
sources dans le domaine du transpoft.

En plus de ces conditions, la réglementatinn des taux maximums
devra posséder certaines qualités,

1., Il serait 4 souhaiter qu'elle remédie d'une certaine fagon au
surcroft imposé & 1'expéditeur qui fait transporter ses
marchandises sur de longs parcours,

2, Dans la mesure du possible, le m&canisme de réglementation
et dlappel dévrait étre rationalisé etvsimplifié afin que

~les audiences d;mandent une moins grande dépense de temps

et d'énergie.

Mécanisme de réglementation des taux maximums

dans le cas des chemins de fer

Nous en sommes venus 4 la conclusion que la réglementation des
tarifs maximums répondra le mieux aux conditions et aux qualités mention-
nées ci-dessus si elle est fondée sur le cofit variable du transport de
marchandises dénnées auquel on aura ajouté une propnrtion équitable des
frais fixes du chemin de fer, )

Pour fonder la réglementation des tarifs maximums sur le cofit

variable du transport, il faudra établir une norme d'appréciation qui
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servira de base 4 1'établissement d'un systéme de tarifs maximums précis
et global, Cela signifie que le tarif maximum devra 8tre fixé dlaprés
un poids-clef par wagonnée. Si le tarif maximum est fondé sur un poids-
clef par wagonnée, cela encouragera 1'expéditeur aussi bien que le trans-
porteur & charger les wagons et 3 manutentionner la marchandise de la
fagon la plus économique et cela laissera une marge de négnciation entre
1'expéditeur et le transporteur pour le partage des économies ‘qui pourront
étre réalisées au moyen de cette méthode de transport, Dans les limites
de cette marge les négociations se feront d'aprés les méthodes en usage
dans le commerce,

Ia question de la fixation du poids-clef par wagonnée mérite qu'on
s'y arréte un moment. La nécessité de la réglementation provient de
ltabsence d'un moyen de transport concurrentiel. Dans le passé, 13 ol le
monopole du rail diminuait, cela dépendait généfalement de la concurrence
de 1l'industrie du camioﬁnage. Dans tous les autres cas ol les chemins de
fer exercent encore un monnpole assez important, le concurrent est encore
l'industrie du camionnage, Il s'ensuit que le poids-clef sur lequel on
peut se fonder pour établir le tarif maximum est le poids de l'unité de
charge que le transporteur concurrent emploierait pour établir son prix
- le plus avantageux. Nous proposnns donc que le poids d'une wagonnée,
sur lequel les frais variables seront calculés pour fins de réglementation
- des tarifs maximums, snit de 30,000 livres de marchandises dans les véhicules
“de di@ensions normales des combagnies de chemin de fer, |

Deux considérations appuient le poids-clef de 30,600 livres qui est
assujgtti, du reste, & certaines conditions. Premiéremen£, si la marqhandise
représente une charge de moins de 30,000 livres dans le matériel ferroviaire

_régulier, elle est sans doute un produit colteux 4 manutentionner d'aprés
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le poids, sinon d'aprés le volume. Deuxiémement, si'la marchandise constitue
un chargement lourd et si elle est expédiée en petites quantités, ne dé-
pagsant pas 30,000 livres, il s'agit en réalité d'une expédition en wagonnée
partielle, autre genre d'expédition dont le coft, & la livre, est trés:
élevé. Dans un cas comme dans l'autre, nous avons constaté que les ex-
péditeurs dont les marchandises se rangent dans ces catégories éprouvent

trés peu de mécontentement au sujet des tarifs. Si mécontentement il y a,

il devrait s'atténuer sous peu, gréce au jeu de la concurrence.

Pour fins de réglementation des tarifs maximums, nous recommandons
que les frais variables soient les frais variables du trafic en cause pour
une longue.période. Pour déterminer les éléments constitutifs des frais
variables 4 long terme, on pourra se reporter aux études préparées par les
chemins de fer, les provinces et 1l'industrie du grain sur la détermination

du cofit de transport des céréales et des dérivés des céréales expédiés

~aux tarifs statutaires et-3 des tarifs connexes. Ces études spéciales,

qui sont publiées dans le troisiéme volume,l/ sur les méthodes de dé-

terminer le cofit de transport appliquées dans le cas du tarif de 1l'accord

du Nid-de~Corbeau, pourraient servir de guide & la Commission des transports,
Dtaprés les témoignages qui nous ont été présentés, il est clair

que le calcul de ces frais variables n'offre pas beaucoup de difficulté.

Stimulés par la concurrence et par la volonté, bien naturelle chez la

gestion, de réaliser des bénéfices, les grands chemins de fer se livrent

constamment & 1l'échantillonnage et & lt'épreuve de divers secteurs du trafic,

;/ The Problem of Grain Costing, par D. H, Hay. Cette étude apparaitra

au troisiéme volume de ce rapport,
‘ I
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pour diverses raisons touchant liexploitation et la comptabilité, parmi
lesquelles on doit compter le désir de connaitre la variabilité des frais
de transport. Une fois qu'on a établi certaines conditions déterminées, les
techniques qui existent dé3j3, quand nn les applique aux nombreuses données
qu'on a recueillies dans le passé sur le transport et la comptabilité, nous
donnent des chiffres variables dont 1l'exactitude est suffisante, Parmi

les conditions & établir se trouvent les circonstances qui se rapportent
au transport, cl'est-a-dire le trajet, la charge de chaque wagon, le genre
et le nombre des wagons dans chaque expédition, la gare terminus et les
procédés de manuténtion, etc, Nécessairement, la section de l'estimation
des frais, au sein de la Commission, doit se tenir au courant des progrés
accomplis dans la science et l'art de déterminer les frais variables,

Les frais variablés ainsi déterminés pourraient faire abstraction
des frais deé services facultatifs, lesquels séraient sujeté 34 une imputa-
tion distincte de la p;rt des chemins de fer suivant des barémes déposés
auprés de la Commission,

Méme en tenant compte des éléments indispensables des frais vari-
ables, le procédé serait incomplet si on n'y ajoutait la durée de la
période pendant laquelle ces frais s'appliqueront., Voici quelle serait la
régle générale; plus la période se prolonge, plus les frais deyviennent
variables selon le volume du trafic, Cependant, pour toutes fins pratiques,
on doit savoir que certains frais ne varient jamais avec le vplume du
traf;c. Ces frais doivent étre compris d'une maniére ou d'une autre dans
les tarifs des chemiﬁs de fer, y compris les tarifs maxiﬁums.. La fonction
de l'organisme de réglementation des tarifs maximums est.de limiter la
part de ces frais fixes que 1l'expéditeur, forcé d'employer tel ou tel moyen

de transport, doit supporter. La part des frais généraux non attribuables
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aux expéditeurs détermine quel est le tarif qui est juste et raisnnnable.

Pour obtenir une uniformité simple et juste, la portion supplé-
mentaire du tarif maximum qui dépasse les frais variables connexes doit étre
exprimée par un multiple des frais variables, Les frais variables, établis
sur la base d'une charge de camion, concurrentielle et hypothétique,
s'élevant 4 30,000 livres, peuvent différer pour chaque transport de
marchandises, Le supplément ajouté aux frais variables, c'est-a-dire la
participation aux frais fixes, sera un multiple des frais variables et, en
conséquence, sera exprimé sous forme de pourcentage constant de ces frais
variables,

La structure des frais des chemins de fer, dans laquelle le rapport
des frais fixes aux frais variables est relativement élevé, doit se mani-
fester dans les tarifs maximums. Une participation équitable, permise en
vertu du tarif maximum, ne doit pas &tre inférieure & une proportion de
150 p. 100 des frais va;iables 4 long terme, Ce pourcentage, au-dessus des
frais variables, ne devrait pas nuire au chemin de fer, pour le moment,
lorsqu'il touche ces genres de transport qui dépendent des voies ferrées,
d'aprés le mécanisme que nous décrivons 4 la prochaine section. Nous re-
commandons donc que lé tarif maximum cnmpérte les frais variables qui
conviennent au transport en cause, tels que les définit la Commission des
transports, plus 150 p, 100 de ces frais variables. Cette proportion,.
dirons-nous en conclusinn, représente une part raisonnable du fardeau des
frais fixes que le trafic qu;on appelle trafic dépendant d'un seul moyen
de transport d'aprés les critéres indiqués ci-dessous, devra supporter,

Ce que l'on entend par frais variables différe selon qu'on se
reporte aux frais encourus dans le passé ou aux frais en perspective.

En établissant les tarifs maximums, la Commission des transports devra
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sans doute se reporter aux frais encourus dans le passé, Mais les modifi-
cations qui se produiront nécessairement dans la technique et dans l'organisa-
tion, au cours des prochaines années, produiront des changements dans les
éléments constitutifs des frais variables et dans le rappnort des frais
variables aux frais globaux. La Commission des transports devra ddnc reviser
constamment sa définition des frais variables, pour la réglementation des
tarifs maximums, et réévaluer périodiquement le rapport entre les frais
variables et les frais fixes afin de pouvoir déterminer convenablement, de

temps & autre, ce que l'on devra ajouter aux frais variables., Nous proposons

que la premidre réévaluation catégorique des rappnrts entre les frais variables

et les frais fixes snit entreprise & la fin d'une période de cinq ans d'aide

publique aecordée pour couvrir les déficits d'exploitation des trains &é

voyageurs et lorsque la rationalisation des embranchements aura progressé,
D'aprds nous, c'est surtout gréce & ce mode de régié qu'on peut

atteindre les objectifs'visés par une sage réglementation des tarifs

maximums, Les expéditeurs de marchandises, expnsés 3 ces maximums, sauront

que le fardeau des frais généraux du chemin de fer est réparti de fagon

rationnelle et soutenu de fagon équitable. Ils s'apercevront, en autant

que le volume de leur trafic puisse augmenter, qu'ils peuvent négocier en

vue d'obtenir de meilleurs tarifs de chargement et des tarifs qui tendent

4 baisser avec l'accroissement du volume du trafic. Celui qui doit expédier

au loin et qui ne peut le faire que par l'entremise du chemin de fer saura

qun le tarif maximum refldte la distance et les frais terminaux et cela sahs

distoésion indue, Le chemin de fer, d'autre part, n'aura:pas a s'en tenir

3 des tarifs maximums qui ignorent les changements éui sevprnduisent dans

le monde des prix et les méthodes de transport auséi bien que les occasions

dtexploiter le trafic de fagon plus efficiente, On trouve un étimﬁlant,
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en tout trafic ol les tarifs sont réglementés, si on y trouve le moyen
d'économiser. De nouvelles modifications, dans les secteurs de 1l'investis-
sement, de la technique et de 1'organisation, qui ajoutent & la capacité,
fournissent aux officiers de transport de nouvelles occasions de juger de
tout transport soumis & ces modifications et permettent d'établir des tarifs
d'encouragement lorsqu'on peut le faire sans porter atteinte aux tarifs
maximums qui prévalent dans tout le systéme ferroviaire.

Enfin, la nation peut demeurer assurée que ce plan de régiementa—
tion des tarifs maximums ne contrecarre pas la répartition optimum des
ressources mais qu'il pourrait y contribuer en autant qu'il refldte les
frais de‘t;ansport. Une réévaluation périodique des éléments constitutifs
des frais variables et du rapport entre le total des frais variables et
celui des frais fixes, assurera la continuation d'une sage répartition des
ressources dont 1'industrie du transport a beséin, en autaﬁt que ces res-—
sources ont trait & ces marchandises dont 1'isolement ne saurait trouver
d'autre moyen de se frayer un chemin vers les marchés. La formulation de
réglements et de définitions aidera & faire -diminuer le temps et 1l'effort
requis pour la détermiﬁation et la mise en vigueur de la réglementation

des_tarifs maximums,

Application de la réglementation des tarifs maximums

I1 incombe A 1'expéditeur de chercher 3 obtenir 1'état de dépen-
dance. Les démarches qu'il entreprend en ce sens doivent avoir pour motif.
son mécontentement 3 1'égard du tarif de transport qu’il'ést obligé dev
payer. Il tentera d'abord d'obtenir un redressemen£ de ia compagnie inté-
ressée. A défaut d'un rdglement satisfaisant, 1'expéditeur demandera 3 la
Comﬁission des transports dﬁ Canada d'examiner les tarifs en‘c;use selon les

normes établies 4 1'égard .de la réglementation des tarifs maximums.
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I1 devra annexer & sa demande initiale, adressée 4 la Commission,
des exemplaires de la correspondance qufil a échangée & ce sujet, avec ls
compagnie ou autres piéccs justificatives attestant qu'il a entrepris des
démarches aurpds de cette compagnie de chemin de fer, mais que ces démarches,
4 son avis, nfont pas été fructueuses., Dans sa demande, il donnera le tarif
payé, le point de départ et le point d'arrivée du trajet, l'aspect saison-
nier de son commerce, le nombre approxiﬁatif de tonnes qu'il expédie, au
minimum, & diverses époques de 1l'année, puis il fournira des renseignements
sur la nature des expéditions de marchandises afin que la Commission sache
4 quol s'en tenir quant au chargement de cette marchandise, & sa fragilité,
4 la mesure dans laquelle elle se détériore ou devient périssable, et
autres renseignements pertinents. Il fournira en outre des renseignements
sur l'outillage nécessaire au transport de cette marchandise, En se
fondant sur ces renseignements, la Commission iui donnera une idée du tarif
maximum qu'il doit s'aftendre 4 payer. Elle pourra s'acquitter de cette
tlche assez rapidement en se fondant sur les cofits moyens qui régnent dans
la région ou sur l'ensemble du réseau, Ce service coidterait, pour la forme,
mettons $25.00. Voild en quoi consisterait le premier stade de la demande.

51 1'expéditeur est d'avis qu'il lui serait avantageux qu'on lui
dise exactement le tarif maximum auquel il devrait &tre assujetti, il donit
demander formellement que la Commission entreprenne une étude particuliére
4 ce sujet, Les frais d'une telle étude seraient 3 la charge du requérant
et pourraient varier entre $300 et $500. Aprds avoir recueilli tonus les
autr;s renseignements dont elle peut avnir besoin, la Comﬁission,décide du
tarif maximum quant au transport de la marchandise en cause entre les points
désignés et selon les conditions énoncées dans la formule de demande. Une
fois mis au courant de la décision relative au tarif maximum, i'eﬁpéditeur

décide s'il doit se déclarer dépendant.
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En déclarant 3 la Commission des téansports qu'il est dépendant,
l'expéditeur doit bien se rendre compte deéce que cela comporte, & savoir
qu'il s'engage, en retour du tarif maximum?établi, 4 confier & cette
compagnie de chemin de fer toutes les expé&itions relatives 3 la marchandise
en question au tarif maximum stipulé dans éa demande, En refusant de
proclamer sa dépendance, l'expéditeur admef qu'il a ou conmpte avoir dtautres
moyens de transport i sa disposition, Le térif maximum et l'engagement re-
latif aux expéditions resteront en vigueurbpendant un an, 4 tout événement,
et aussi longtemps que l'expéditeur n'aura:pas fait savoir & la Commission
qu'il y renonce. Une fois ce tarif maximum annulé, les tarifs-marchandises
en question peuvent &tre établis librement, d'aprés entente entre 1'expé-
diteur et le chemin de fer,

Aprés la premiére périonde d'un an, la compagnie intéressée peut
fournir 4 la Commission la preuve de tout changement survenu dans les frais
variables du transport et en prévenir 1'expéditeur. Aprés avoir contrdlé
les faits, la Commission peut décider de modifier le tarif maximum en vigueur
et cette modification est applicable aprés le délai mentionné.;/

Pendant la période de dépendance, rien n'empéche l'introduction de
tarifs inférieurs 4 titre de stimulants ou ia mise en vigueur de frais ad-
ditionnels 3 1'égard de certains servicés spéciaux que 1l'expéditeur pourrait

exiger. Les normes de rendement des chemins de fer et des expéditeurs,

1/ ftant donné que la division de l'estimation des frais de la Commission
sera tenue de contrfler constamment, pour des secteurs considérables
du trafic, les frais variables du transport et les changements qui se
produisent 4 cet égard, le rajustement des tarifs maximums deviendra
une téche & laquelle la Commission des transpnrts consacrera une grande
partie de son activité,
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qui jouent un réle important dans lfétablissement des cnfits variables,
seront mentionnés par l'expéditeur:dans sa demande, Les services supplé~
mentaires qu'il peut exiger ou les services qufil désire abandonner ne
doivent pas faire l'objet d'une noﬁvelle demande, Ces services seront
établis d'aprds les tarifs du rése#u ou de la région qui sont applicables
au service en question, tarifs fixés par les chemins de fer et soumis 3 la
Commission,

La détermination des tarifs maximums selon la méthode proposée
assurera, croyons-nous, le deuxiéme élément désirable de tout systéme de
réglementation des tarifs maximums; ctest-3-dire un mécanisme régulateur
simplifié, Il nous semble raisonnéble de supposer que la nouvelle régle-
mentation des tarifs maximums sera:moins compliquée que l'ancienne, La
vérification de 1l'existence d'un monopoleci'importance est assez simple et
nous ne croyons pas que le fonctionnement du mécanisme exigerait la tenue
d'audiences publiques, Aprés qu'oﬁ aura acquis une certaine expérience
dans l'application du systéme, i1l suffira d'une semaine ou deux pour disposer
du premier stade de la demande, Lé détermination des variables sera conforme
aux méthodes déJAd mises en vigueur par les chemins de fer et les experts de
la Commission en matidre d'estimation des frais poufront recueillir dans
un délai raisonnable les renseignements dont ils ont besoin pour en arriver
4 une décision, Avec le temps, la division de l'estimation des frais de
la Commission acquerra une connaissance approfondie de 1l'évaluation des
frais des chemins de fer qui perme@tra 4 la Commissien de'rendre promptement
des décisions,

L'application de cette recémmandation mettra fin aux augmentations
générales des tarifs, augmentatioﬁs horizontales ou facultatives_expriméés

sous forme de pourcentages, ainsi qu'aux audiences longues et coiiteuses
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auxquelles elles donnent lieu, Ainsi le pays pourrait épargner beaucoup
de temps et de travail. En vertu des conditions de la réglementation des
tarifs minimums énoncées au troisiéme chapitre et dans le présent chapitre,
les chemins de fer seront libres d'établir des tarifs particuliers d'aprés
les normes ordinaires du commerce, de les hausser ou de les baisser selon
que l'exigent le jJeu de la crncurrence et les modifications apportées 4 la
gtructure des prix, Cette liberté d'agir assurera la mise en vigueur des
hausses de tarifs dé&s que les prix augmenteront, Méme les tarifs maximums
peuvent &tre haussés chaque année aprds que l'entente initiale aura été
mise & l'épreuve pendant un an et ils pourront tre baissés immédiatement
chaque foi§ que les circonstances l'exigeront,

Les compagnies de chemins de fer qui ont comparu devant notre
Commission se snnt montrées fort inquiétées par la possibilité que les
renseignements relatifs 4 leurs frais d’exploifation puissent devenir
accessibles au public.‘ Cette manifestation d!inquiétude péurrait susciter
une 6pposition sérieuse au programme de réglementation des tarifs maximums.
On peut faire deux observations pour apaiser cette appréhension.

La premiére, c;est que les frais variables n'ont aucune portée
commerciale, Ces frais dif férent selon le genre des expéditions, la
longueur des parcours, les services spéciaux requis; de plus, ils ne servent
pas nécessalrement de base & 1'établissement des tarifs minimums. L'éta-
blissement des tarifs maximums et la connaissance du pourcentage des frais
variables qui sera appliqué aux frais variables permettra 3 1'expéditeur |
sous dépendance de connaitre les frais variables de ses éxpéditions. Mais
des renséignements ne sont pas plus utiles 3 l'expéditeur ou 3 tout autre
voitﬁrier public sous le nouveau régime que ne le sont les renseignements
relatifs aux tarifs demandés par les différents expéditeurs‘s&hs ie régime

actuel,
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Deuxidmement, c'est aux chemins de fer mémes que nous devons
1fabondance de renseignements et de méthodes pour lfestimation des frais
qui se trouvent dans le mémoire présenté & notre Commission lors des
audiences publiques en vue de démontrer que les frais afférents au trans-
port des céréales ou des produits de céréales aux centres dtexportation
exigent un tarif qui occupe & peu prés la position relative que détenait
le transport des céréales dans la tarification par catégorie, - Ces renseigne-
ments sont désormais du domaine public., Nous sommes convaincus qu'en
révélant ces nouvelles techniques les chemins de fer ont contribué dans une
large mesure 3 trouver une solution aux problémes qui se pnsent chez nous
dans le domaine du transport. Tant que nous aurons des secteurs ou le
monopole joue un réle important, l'industrie du transport ferroviaire aﬁ
Canada demeurera une question d'intérét public. Or, les affaires dtintérét
public doivent &tre examinées en public. Pourvu que chaque mnde de trans-
port soit libre d'affroﬁter la concurrence en fixant ses taux d'aprés ses
frais d'exploitation, cet examen raisonnable des frais des chemins de fer
ne saurait nuire au bon fonctinnnement de 1l'industrie du transport du pays.

La proposition que nous esquissons ici, pour la réglementation
des tarifs maximums a trait au tarif que paie un expéditeur dépendant &
un chemin de fer particulier pour le transport d'une marchandise, d'un
point 4 un autre, sur un réseau ferroviaire. Les frais variables se fondent
sur les cofits que comporte le transport sur un réseau ferroviaire donné.

Au Canada, il faut tenir compte d'une particularité importante;

Dans bien des cas le transport pourrait se faife par plus d'un
chemin de fer ou, partiellement, sur les ligneslde plusieuré chemins de
fer. Il est alors d'usage, pour tous les chemirs de fer, de pyélever des

tarifs identiques, pour aller d'un point 3 ltautre, Dans le cas des tarifs
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maximums, de quels frais faut-il tenir compte? Il nous semble que. tant
que l'industrie des chemins de fer sera en partie propriété privée et en
partie propriété d'Etat au Canada, toutes les entreprises ferroviaires
doivent s'en tenir essentiellement aux mémes réglements, Cela signifie,
en particulier, que les frais afférents aux immobilisations dont il faut
tenir compte dans la fixation des frais variables en vue de déterminer les
tarifs maximums et minimums, sont ceux que.la Comﬁission des‘franspnrts
Juge appropriés pour une compagnie de chemin de fer privée, A 1l'exception
de ce cas, cependant, 1l est logique que les autres frais soient calculés

pour la ligne la plus courte,

Introductibn de la réglementation des tarifs maximums

Pour qu'une modification du régime de réglementation des tarifs
maximums réussisse dds le départ il faut que cette modification tienne
compte- des' relations institutionnelles et financidres qui se sont établies

sous l'ancien régime, Ici, comme dans d'autres cas ol des changements

" seront nécessaires nous reconnaissons que le mode d'application choisi

pour faciliter la transition est d'une trés grande importance pour les
transporteurs, les expéditeurs et les organismes de réglementation. Il y
a évidemment danger 3 ce que, par suite d'un respect excessif des procédés
traditionnels, ces changements ne soient pas apportés assez rapidement et
que, si on différe trop de les mettre 3 exécution, les problémes ne devien-
nent_encore plus complexes,

En proposant des techniques entidrement nouvelies pour la fixa-
tion des tarifs maximums en vue de faire face aux changements qui se pro-
duisent inévitablement, néus nous rendons bien compte des bouleversementé

qui se produiraient si on les introduisait trop brusquement; Afin de.
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ralentir le rythme du changement il faudra tenir compte de trois facteurs
importants pendant la période d'adapta@ion.

Premiérement, quoique les rapports actuels entre les tarifs
soient loin d'étre parfaits, il faut les modifier lentement si on veut
éviter de soudaines perturbations sur le marché, Deuxidmement, les revenus
actuels de tous les transponrteurs ne devront pas 8tre sensiblement diminués,
8i on veut conserver tnus les modes de transports pendant que tous les ef-
forts sont dirigés vers une adaptation au nouveau climat de réglementation,
Troisilmement, les expéditeurs qui nnt bénéficié d'une certaine protection
au moyen des tarifs sous l'ancien régime d'établissement des tarifs maximums
ou au moyen de la concurrence doivent recevoir au moins la méme mesure de
protection.pendant la période de rajustement,

Lorsqu'on étudie la nouvelle méthonde d'application des tarifs
maximums, il convient de se fonder sur la protebtion qu'accordent &
1theure actuelle la loi-et les réglements. En ce moment des plafonds régu-
lateurs sont maintenus au moyen de 1a Loi sur la réductinn des taux de
transport des marchandises, qui est entrée en vigueur le 1T aniit 1959,

Les circonstances dans lesquelles cette 1ni a été votée démontrent que la
Commission des transports et le Conseil privé ont trouvé que les besoins
de revenus des chemins de fer justifiaient 1'augmentation horizontale de
17 p. 100 qui leur a été accordée par la Décision et 1'Ordonnance n° 96300

de la Commission ccs transports en date du 17 novembre l958.l/ Toutefois,

1/ Mises en vigueur le 1°T décembre 1958 et modifiées par la Décision et
1'Ordonnance n® 98424 du 10 juillet 1959, appliquables & partir du

1€ aofit 1959, en vertu desquelles l'augmentation de 17 p. 100 était
réduite & 10 p. 1CO0.
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le Parlement a reconnu que cette augmentation, tout en étant nécessaire
aux chemins de fer, était trop considérable pour étre équitable envers

les expéditeurs assujettis 3 la pleine augmentation de 17 p. 100. En
vertu de la Loi sur la réduction des tarifs de transport des marchandises,
les tarifs ainsi atteints ont été réduits dans la mesure ol un versement
annuel de 20 millions de dollars le permettait. Le Parlement décida que
cette somme permettrait de combler l'écart entre le niveau de-taux que les
chemins de fer jugent équitable et celui qui parait juste et équitable aux
expéditeurs frappés de llaugmentation de 17 p. 100,

Une des principales téches dont notre Commission a été chargée a
été d'étudief le probldme des inégalités de traitement que comporte la
structure des taux de transport des marchandises, Nous estimons qu'il
nous incombe de chercher 3 remplacer le tarif maximum de catégorie qui
est ‘actuellement en vigueur par une méthnde d'établissement des tarifs
maximums plus pratique'et,qui permettra de protéger 1l'expéditeur sous la
dépendance d'une compagnie sans restreindre l'application des principes
ordinaires du commerce dans le secteur concurrentiel qui est de plus en
plus important, A notre avis le Gouvernement et le Parlement du Canadae
en adoptant la Loi sur la réduction des tarifs de transport des marchandises,
ont reconnu que la structure des tarifs de transport des marchandises ren-
fermait deux normes différentes d'équité.

On se rendait compte, d'une part, des revenus qui étaient néces-
saires aux chemins de fer, revenus qui décidaient de l'importance de l'augﬁen—
tatién générale‘permise et on satisfaisait & cette exigenée. Dtautre
part, on faisait droit aux réclamations des expéditéurs soumis & 1'augmen-
tation en réduisant les tarifs maximums permis. On a adopté une forme de-

traitement équitable 4 1l'égard des expéditeurs et des cnmpagniés de chemins
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de fer au moyen d'une subvention de 20 millions de dollars, en attendant
que le Parlement reg¢oive le présent rapport et prenne une décision aprés en
avoir fait 1l'étude.

Ainsi le conflit auquel avaient donné lieu l'usage de la méthode
traditionnelle de réglementation du tarif maximum et les réalités de la
concurrence avait abouti en 1959'3 une situation extrémement singulidre.
On ne donnait satisfaction aux expéditeurs et aux chemins de fer qui ré-
clamaient un réglement équitable qu'en recourant i deux normes différentes
d'équité.l/ Il est clair que, si 1'on ne veut pas que 1'Etat se voit sans
cesse obligé de combler la différence entre les deux modes de réglementa-
tion, il faut prendre les moyens voulus pour les concilier, Aprds examen,
nous avons.découvert que cette situatinn découlait du mode d'établissement
des frais d'exploitation de chemins de fer, qui, par suite dfune série
d'obligations auxquelles les chemins de fer ne pouvaient se soustraire,
s'étaient accrus 4 un tél,point que les revenus du transport ne pouvaient
plus y subvenir, Ce sont ces importants facteurs que nous avons étudiés
dans le premier volume de notre rapport, Nous en sommes venus 3 la con-
clusion que 1'Etat peut et doit, au moyen de la législation et par des
mesures administratives, supprimer le fardeau qui accable encore les chemins
de fer et redonner & l'administration des chemins de fer la responsabilité
qui lui revient d'administrer sagement leur entreprise, et c'est 13 la

ligne de conduite que nous recommandons, Les propositions exposées dans le

l/ On avait prévu, il y a une dizaine d'années, que ce conflit était
inévitable, lorsqu'on avait eu recours au principe du '"retour aux prix
antérieurs" pour instaurer la subvention dite "subvention compensatrice"
on tentait ainsi d'assurer des revenus convenables d'une fagon ration-
nelle sans porter les tarifs maximums au deld d'un niveau équitable,
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premier volume ont pour objet d'indiquer les responsabilités de 1'Ltat 2
1'égard des revenus des chemins de fer, Elles ont aussi pour objet d'in-
diquer les moyens de faire disparaitre les principales causes de 1'iné-
galité des tarifs de chemins de fer, du moins en ce qui a trait 3 la res-
ponsabilité de 1'Etat et, au moyen du projet de réglementation des tarifs
maximums, exposé au cours du présent chapitre, de protéger 1l'expéditeur
contre toute tentative de monopolisation de quelque importance de la part
des chemins de fer.

En conséquence, nous recommandons que, lorsque le nouveau systéme
de réglementation des tarifs maximums sera adopté, les taux payés actuellement
par tous ceux qui font transporter des marchandises par rail, en vertu des
dispositions de la Loi sur la réduction des tarifs de transport des marchan~
dises, soient, pour fins de fixation des tarifs maximums, les tarifs qui
seront jugés Justes et raisonnables, L'épreuvé de la méthode de régle-
mentation des tarifs ma#imums exposée dans le présent rapport ne stappliquera
pas aux tarifs actuellement en vigueur.

Nous exprimons le voeu que, lorsque ce principe aura été adopté
et.que les propositions énoncées dans le premier volume auront été appliquées
en vue d'établir une base équitable de calcul des tarifs, on abroge la Loi
sur la réduction des tarifs de transport des marchandises. A partir de ce
moment, les compagnies de chemins de fer pnurront établir des tarifs en se
fondant sur les principes en usage dans le commerce, pourvu qu'elles se
confgrment 3 la réglementation des tarifs maximums et minimums que nous
avons proposée. Dans le cas de 1l'augmentation d'un tarif;l'épreuve de ce
tarif pourra se faire 4 la demande d'un expéditeur qui sera disposé 3 se

déclarer en dépendance 4 1l'égard d'une compagnie,
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On trouvera peut-&tre utile d!étudier les conséquences de cette
méthode destinée & opérer passage de 1l'ancien au nouveau régime de régle-
mentation.

Si la méthode exposée ci-dessus est adoptée, les expéditeurs
qui normalement auraient dii se conformer A 1'échelle des tarifs maximums
de l'ancien régime, ne seront plus obligés de s'y conformer. Tant que
les chemins de fer n'auront pas décidé d‘'augmenter ces tarifs, les expé-
diteurs bénéficieront de la protection que leur accorde le Parlement en
réduisant les tarifs qui ne sont plus satisfaisants. Ce n'est que lorsque
le tarif aura été haussé par une compagnie de chemin de fer qu'il sera
assujetti au nouveau mode d'établissement des tarifs maximums. Les tarifs
qui n'atteignaient pas le niveau des anciens tarifs maximums ont été pro-
bablement établis d'aprés des crittres d'ordre commercial. Si on augmente
ces tarifs, ce sera en raison de motifs-d'ordré commercial et & la lumidre
de circonstances nouvelies. Si 1'expéditeur qui y est assujetti a des
raisons de croire qu'il a affaire & un monopole de quelque importance, il
pourra s'adresser aux chemins de fer et A la Commission pour faire évaluer
le nouveau tarif d'aprés les normes du nouveau systéme de réglementation
des tarifs maximums.

Du cdté des voituriers publics, cette manitre d'instaurer la
réglementation des tarifs maximums permettra d'éviter une diminution im-
médiate des revenus. Le versement annuel de 20 millions de dollars comme
mesure temporaire d'urgence sera remplacé par les moyens d'assistance
proposés dans le premier volume et qui sont destinés A supprimer les
causes de 1'inégalité des tarifs plutdt qu'h en pallier les effets, Les

compagnies de chemins de fer, tout comme les autres moyens de transport,
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et surtout les compagnies de transport par camions, pourront évaluer elles-
mémes tous leurs tarifs et les régler selon que le sens des affaires l'exigera,
pourvu qu'elles se conforment 4 la réglementation relative aux tarifs maximums
établis pour combattre les monopoles d'importance et i la réglementation
relative au minimum des frais directement reliés aux opérations de transport.
Du c6té de la population canadienne et de ses représentants élus au Parlement
fédéral, la méthode permettra de maintenir la fixation des tarifs maximums

au niveau jugé équitable par les dispositions d'urgence de la Loi sur la
réduction des tarifs de transport des marchandises, tout en fournissant
l'occasion d'en arriver i un programme permanent de réglementation 3 un
rythme conditionné par les changements qui se produisent'dans le jeu de la
concurrence en matiére de transport et dans l'établissement des frais des
chemins de fer. Enfin, cela fera disparaitre la méthode peu satisfaisante et
incommode qui consiste & demander 3 la Commissinn des transports 1l'autorisa-

tion de procéder i une hausse générale des tarifs du trafic-marchandises.

Réglementation des tarifs maximums -~ camions

La réglementation des tarifs maximums pourrait s'appliquer &
l'industrié du transport par cémions, si un monopole d'importance venait &
s'y créer. La pierre de touche d'un moﬁopole d!'importance est l'absence
d'autres services de transport. Dans 1l'industrie du camionnage, & la dif-
férence du service ferroviaire, l'existence d'une situation de monopole

suppose entente secrdte entre les entreprises et des restrictions imposées
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par les autorités provinciales 4 1l'accés 3 l'industrie en cause,l/ La

Loi contient des dispositions pour remédier & la collusion, tandis que
l'assouplissement des réglements fournit le reméde & la difficulté d'accés
au domaine du transport.

Ls théorie et l'application du régime d'établissement des tarifs
maximums sont recommandables dans la mesure ol les autorités provinciales
stoccupent de prévenir la concurrence excessive déns 1'industrie du camion-
nage et en réglementant strictement l'accés soit par des restrictions aux
concessions de permis soit par d'autres moyens. Autrement, les autorités
en matidre de réglementation de l'industrie du camionnage assument la t&che
difficile de déterminer le pfix que devront payer les expéditeurs de la
province en cause ainsi que les normes de service qu'ils devront accepter
et de fixer ainsi 1'importance et l'étendue des ressources que le nombre
1imité d'entreprises devront consacrer au transport routier. Si les comités
de réglementation se trompaient dans l'estimation de 1l'un ou l'autre de ces
facteurs, le transport privé tendrait & supplanter le transport public dans
l'industrie du camionnage.

Dans une industrie ol s'exerce déji une mesure raisonnable de
concurrence, il n'est pas nécessaire d'avoir recours 4 ce moyen. La régle—
mentation du transport routier est beaucoup plus efficace lorsqu'elle se

concentre sur les normes prudentes d!'exploitation et des normes appropriées

1/ Le libre accds de 1'industrie enldve la raison d'étre de la collusion.
S'il n'y a pas de libre accds 3 l'industrie et s'il y a plus d'une
entreprise de camionnage, il n'y a pas de raison pour que les tarifs-
ne soient pas concurrentiels, s'il n'y a pas collusion, L'existence
d'un monopole d'importance dans l'industrie du camionnage exige 3 la
fois collusion ce la part des concurrents et manque de facilité dtaccés
4 l'industrie.



143

deé}ehdément“dui'conviennent aux conditions physiques et climatologiques du
réseau routier. : - - L s

On se plaint Que l'accés trop aisé é-l'industrie améne un flot
constant de nouveaux entrepreneurs mal renseignés au sujet de la renta-
bilité de l'industrie du camionnage ou au sujet de leur propre habileté

4 réaliser des recettes; cette situation maintient l'industrie dans le

' marasme., Ajoutez & cela 1l'emploi de camions mal entretenus, le surmenage

des camionneurs et lfinefficacité du- service, défauts qui jettent lé dis~
crédit sur toute.ltindustrie. On ne peut nier l'existence.de ces lacunes,’
du moins & certains degrés. Il semble que l'une des deux mesures suivantes
pourrait“remédier'é'cet'état'de choses: la réglementation de l'exploitation
et des tarifs ou la création de comités dé transport routier actifs et .sympa-
thiques, possédant tous les renseignements nécessaires pour examiner le cas
des nouveaux venus dans l'industrie du camionnége et les conseiller., ©Si

les pouvoirs publics egtiment que les snciétés de camionnage sont trop
némbreuses et que cette situation est de caractére chronique, il semble
préférable d'adopter ia derniére mesure, On peut fournir les renseignements
voulus quant aux capitaux nécessaires & certaines exploitations, établir

la nécessité de prendre des assurances suffisantes et de fournir des garanties
a4 l'égard des marchandises gu'on espére manutentionner., On peut faire
connaitre les tarifs en vigueur ainsi que le volume de marchandises qu'il
faut- transporter pour réaliser des recettes convenables., Il est méme
possible d'établir, au besoin, des cours sur l'administration des petites
entreprises. Muni de ces connaissances et ayant acquis uhe certaine com-
pétence en matidre d'exploitation, l'entrepreneur est libre de courir des
risques. La prospérité actuelle de certaines grandes sociétés de camionnage

au Canada est attribuable & 1l'initiative des dirigeants de ces-entreprises
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plutét qu'd la limitation du nombre des permis. Le fait de limiter l'accés
des nouveaux venus & l'industrie du camionnage n‘assure pas l'utilisation
de pratiques d'exploitation prudentes et 1ltemploi de matériel en bon état
de fonctionnement., Dans 1'intérét de la esécurité publique, les réglements
de ce genre sur les grandes routes sont d'importance vitale mais distincts.
L'insistance sur 1l'application des réglements relatifs 4 1'exploitation
ainsi que le libre accds A l'industrie susciteront le genre de concurrence
atomistique qui assurera l'emploi de ressources suffisantes pour fournir
le transport routier & des taux proportionnels aux frais ainsi que des
recettes normales pour l'entreprise. Les comités de réglementation favorisent
1'emploi de méthodes qui améliorent le service et produisent des revenus
sans encou}ager pour cela les profits qui pourraient découler de pratiques

monopolisatrices,

i

:
l '
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ANNEXE A

La fonction de la demande

La "fonction de la demande" est simplement une'formule 4 l'aide
de laquelle on trouve le nombre de tonnes~milles qui fera 1l'objet d'uné
demande de la part de l'expéditeur pour les divers'tarifs de transport par
rail, La courbe de la
demande penche d'ordinaire Graphique 1

vers la droite (DD), comme Taux par \D

tonne-

1 i )
1'indique ;e graphique 1. A mille

supposer que le prix ou le T

tarif soit Tl’ 1'expéditeur

T..
serait disposé 3 acheter Ql de 2 \\D

tonnes-milles, Si l‘onﬂbaisse L

Q; Q, tonnes-milles
le tarif-marchandises, plus de ’

tonnes-rilles seront "consommées",

L'établissement d'un tarif peu élevé tendra 3 accroitre la demande en
matidre de services ferroviaires pour deux motifs. D'abord, vu que les.
frais de transport d'un produit donné sont compris dans le total des frais
de production de ce prnduit, une réductinn des frais de transport signifie
que les frais de production du produit finiAseront réduits en conséquence,
ce qui se traduira par une plus grande consommatinn de ce produit, De plus,
l'éf;éblissement d'un tarif-marchandises peu élevé permetéra sans,doute'é
1'expéditeur d'atteindre des marchés plus éloignés. (Les tarifs peu élevés
pourraient en outre orienter le trafic vers d'autres moyens de pransport;~

mais nous traiterons plus tard de cet aspect du probléme.) Le bon sens
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nous dit que la demande de services ferroviaires de la part d'un expéditeur
a tendance 3 &tre assez "inélastique", ce qul démnontre que les petits
changements de tarifs n'influent guére sur le volume des expéditinns de
marchandises, Il faut noter, toutefois, que ce rapport entre les tarifs

et les expéditions vient & varier avec le temps, On peut s'attendre que
les expéditions sur de trés courtes distances aient peu ou pas de rapport
avec le tarif exigé; mais, avec le temps, l'expéditeur peut faire, quant
aux marchés et aux prix, des rajustements qui modifieront sensiblement
ltusage qu'il fait des services ferroviaires. D'od il suit que l'incli-
naison de la courbe de la demande variera avec le temps. FPlus sera longue
la période de rajustement accordée 4 l'expéditeur, plus la cnurbe deviendra
horizontale, Mais, comme celui qui est chargé d'établir les tarifs de
transport doit tenir compte du fait que certains tarifs resteront peut-&tre
en vigueur assez longtemps, il s'intéresse suriout 34 la courbe de demande

qui porte sur une période de temps assez longue,

Concurrence et monopole

La concurrence ou le monopole qui s'exerce sur le marché rela-
tivement 3 un produit ou 4 un service donné dépend_plus que quoi que ce
soit du nombre et du degré de ressembiance des produits semblables offerts
aux consommateurs, Citons 4 1l'appui de notre thése deux exemples extrémes,
Supposons qu'il n'y ait dans le monde qu'une mine de sel et qu'une seule
compagnie pour en faire la distribution. Pour la plupart de ses emplois,
le sel n'a pas de trés bons succédanés, Nous n'hésiteridns pas & payer
cher le sel de table, par exemple, Il s'ensuit donc que la courbe de la

demande relative au sel de table est & peu prés verticale; autrement dit,
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la quantité de sel qui se vend n'a aucun rapport, ou peu s'en faut, au prix
‘du sel, Nous convenons facilement que, dans un tel cas, la compagnie en
cause exercerall un monopole presque parfait et qu'elle pourrait exiger un
prix trés élevé pour cette denrée. Supposons maintenant qu'il existe des
-milliers de mines de sel 4 travers le monde, Le sel n'en serait pas moins
une denrée essentielle; mais la production d'une mine de sel donnée n'aurait
rien d'essentiel, car on pourrait s'adresser 3 n'importe quelle autre mine,
Le propriétaire d'une mine serait virtuellement impuissant i hausser le
prix du sel au-~dessus du cours du marché, parce que, s'il agissait ainsi,
ses clients iraient ailleurs. En d'autres termes, dans le cas de ce pro-
priétaire, la demande serait horizontale et nous pourrions dire que la
vente du sél subit le jeu d'une forte concurrence ou qu'il n'existe & peu.
prés pas de monopole d son sujet.
Evidemment, il s'agit ici de deux cas extrémes. Le cas de la
plupart des marchés se situe quelque part entre ces deux extrémes. Il
n'est donc pas i propos de parler de monopole ou de concurrence sans réQ
serve; bn doit plutét reconnaitre qu'il y a des degrés variés de monopoles,
Pour simplifier la question on a coutume de calculer 1l!'importance

d'un monopole par l'inclinaisonl/ de la courbe de la demande.

1/ Plus précisément, on admet généralement que la mesure du degré d'im-
portance d'un monopole correspond 3 1l'élasticité des prix de la de-
mande, L'élasticité du prix différe dans une certaine mesure de
l'inclinaison; mais, comme celle-ci, elle constitue une mesure qui
permet de déterminer jusqu'd quel point les changements de prix in-
fluent sur le volume de la vente.
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On peut méme aller plus loin et se demander ce qui détermine
1'inclinaison de la courbe de la demande, c'est-3-dire quelle est 1'impor-
tance du monopole auquel doit faire face une entreprise donnée. D'aprds
l'exemple que nous avons cité plus haut, on constatera que cela dépend de
la disponibilité et du degré de ressemblance des succédanés offerts sur le
marché, Tout produit a son succédané, en ce sens que tous les fabricants
de produits entrent en concurrence l'un avec l'autre pour staocaparer
le dollar du consommateur ou de l'homme d'affaires, Ainsi, par exemple,
les vendeurs de colliers de diamanté sont en concurrence avec les vendeurs
de manteaux de vison., A certaines fins, du moins, ces produits constituent
1'un pour l'autre des succédanés bien réels. A d'autres points de vue, le
fabricant de manteaux de vison doit concurrencer les autres fabricants
de manteaux de vison, les fabricants d'autres manteaux de fourrure et
méme. les fabricants de manteaux de drap de choix,

I1 est éviden£ que c'est l'existence de succédanés et leur degré
de ressemblance qui suscite la concurrence et le monopole et qui détermine
la forme de la courbe ae la demande. D'ou il suit que, si 1l'on peut faire
une bonne estimation de la courbe de la demande on peut aussi déterminer
d'une fagon assez objective l'importance d'un monopole.

Le concept du degré de monopole que nous venons d'esquisser
nous aide 3 mieux comprendre la nature méme du monopole, mais il ne se
rapporte pas directement 4 la question de la concurrence qui s'exerce dans
le domaine des transports. S'il en est ainsi, c'est que la courbe de la
demande, dans le domaine du transport d'une marchandise, ﬁ'est,pas une belle
ligne droite, comme celle que nous voyons dans le graphique 1, mais une
ligne trds irrégulidre., La courbe irrégulidre du graphique 2 illustre

bien une telle situation.
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Le sigle Tl représente _Graphique 2

le colit marginal du transport par Taux par T3
tonne-mille
chemin de fer pour une longue 2 LA
périnde et, par conséquent, le Th “““““““““
£ . B

tarif pour une longue période e
en degd duquel le chemin de

fer refuserait d'assurer le tonnes-milles

service, Le sigle T2 repré~

sente le tarif qui inciterait

1l'expéditeur 3 recourir 4

1l'industrie du camionnage et qui inviterait l'industrie du camionnage a
établir un service concurrentiel 13 ol il n'en existe pas, Le chemin de
fer ne peut donc fixer son tarif qu'entre Tl et T2. Tant que les recettes
marginales demeurent positives, celui qui, en établisaant les tarifs, vise
4 maximiser les bénéfiées, fixera le tarif le plus prés possible du point
d'offre A, Mais quelle est l'inclinaison du point d'offre A? Sur le
segment de ligne T2 A; le point A a une inclinaison de zéro, ce qui signifie_
qu'il n'y a pas‘de monopole. Si, dtautre part, on suppose que A se trouve
sur le segment de ligne AB, l'inclinaison est abrupte et révéle une forte
tendance vers le.mgnopole. Evidemment, une mesure du degré de monopole
ntest pas trds utile, si, pour le méme point d'offre, le degré de monopole
peut étre jugé tréds élevé quand on considdre une tendance du tarif 3 la
balsse et s'il peut étre jugé en méme temps trés faible quand on considére
une tendance du tarif 4 la hausse. Le point d'offre A est important pour
la réglementation des tarifs, car c'est sans doute ce point-13 que visera

celui qui, en établissant les tarifs, veut maximiser les profits.
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La courbe irréguliére de la demande en matidre de services fer-
roviaires exige donc que nous adoptions une méthode un peu différente pour
apprécier le degré de monopole., Afin d'en arriver 3 une définition plus
pratique du degré de monopole, nous n'avons qu'a nous demander quels sont
les effets de la concurrence sur les prix et les pmfits. S'il y a un grand
nombre d'entreprises réelles ou possibles qui veulent et peuvent assurer
un certain service ou fournir une certaine marchandise, le prix établi ne
pourra dépasser bien longtemps le colt plus la marge ordinaire de profit.
Si le prix du marché tombe, les profits diminueront aussi et certaines
entreprises se retireront des affaires et de nnuvelles entreprises renon-
ceront 4 entrer sur le marché, [En revanche, si les prix et les profits
sont élevés, les entreprises en exploitation prendront de 1l'expansion et de
nouvelles entreprises seront attirées, Dans notre deuxiéme exemple sur

1l'extraction du sel, ltaccés facile & cette industrie pour les entreprises

nouvelles inciterait n'importe quelle entreprise & ne pas retirer plus que le

taux de bénéfice courant; car, si elle dépassait ce tarif, cela accélererait
llarrivée de nouveaux concurrents.

Il s'ensuit que le rapport entre le prix et le colt servira de
mesure rationnelle et objective pour l'appréciation du degré de monopole,
Il va sans dire que, en comparant les degrés de monopole de divers produits,
on doit évidemment étudier 1l'écart relatif plutét que 1l'écart absolu entre
le cofit et le prix. Ainsi, dans le cas des expéditions par chemin de fer,
le degré de monopole d l'égard de chaque produit s'obtient en divisant par
le céﬁt la différence entre le tarif et le cot. On pourrait aussi obtenir

le méme résultat en exprimant le taux en pourcentage du cofit,
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Dans le graphique 2 ci-dessus, deux sommes totales des frals sont
représentées aux niveaux T3 et Th' Si le total des frais d'un service cor-
respond T3, le degré de monopole est‘évidemment négatif, Dans un cas
comme celui~1l3, l'entreprise se verrait dans 1'impossibilité de faire ses
frais, Si les immobilisations du chemin de fer étaient sépérab]ﬁa A long
terme, et si l'entreprise pouvait les realiser en espéces, en petites tranches,
le capital requis pour ces services diSparaitrait.‘ Si d'autre part, le cofit
total égale Th et que l'entreprise deﬁande un prix équivalant & T2, il y aura
un certain degré de monopole. Une fois de plus, si ltaccds & 1l'industrie
des transports était facile, si le eapital était mobile et divisible, le
tarif T, encouragerait d'autres entreprises 4 entrer sur le marché et 2
essayer d'en prendre une part au cas ou cette opération promettrait d'ap-
porter des bénéfices dépassant la normale, Autrement dit, nous pourrions
nous attendre 4 ce qu'une concurrence atomistique de ce genre raméne le
taux & Th' Mais, lorsque le capital est indivisible et doit &tre investi en
grandes quantités pendant de longués périndes, les forces du marché ne jouent
pas de fagon efficace. Malgré le succds avec lequel le chemin de fer fait
face & la concurrence ié ol elle existe, l'expéditeur, dont la demande est

inélastique en fait'de transport ferroviaire, peut avoir besoin d'une

protection appréciable,





