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Frude de la structure des frais
et des méthodes de la fixation des prix

Préface

Les extraits suivants concernant les frais de transport et certains rap-
ports qui existent entre eux proviennent d’une étude spéciale préparée pour le
Département du Commerce des Etats-Unis, au mois de novembre 1959, par
R. L. Banks and Associates, de Washington, D.C. Vu que, jusqu’a ce mo-
ment, le public en général ne peut avoir acces & cette étude, nous avons
demandé I'autorisation d’en publier certains extraits pertinents qui nous ont
beaucoup éclairés sur les principes, en matiére de frais, qui se rapportaient &
nos conclusions.

Les extraits de l'original que nous avons omis dans cette partie de
Iétude concernent surtout les cas et les exemples particuliers aux Etats-
Unis. A notre avis, ces omissions ne changent en rien le but ou les principes
du document original. Cependant, nous assumons la responsabilité de toute
fausse interprétation qui pourrait résulter de ces suppressions.

Nous remercions les auteurs de nous avoir permis de reproduire ces
extraits d’'une étude qui établit les bases d’un sujet ot les définitions ambi-
gués engendrent souvent la confusion.

Premiére partie—Le role des frais dans une politique de transport
Premiére section
Certains Dprincipes fondamentaux

Par «frais», nous entendons les dépenses totales, au comptant ou non,
qu'une entreprise de transport doit faire pour assurer son exploitation, ce
qui comporte le réapprovisionnement requis pour les frais d’exploitation et
le versement de bénéfices suffisants, 3 I'égard des capitaux, pour attirer des
placements au fur et 3 mesure des besoins.

Pour é€laborer une politique générale effective et une ligne de con-
-duite intelligente dans le domaine des affaires, il importe de connaitre les frais
et linfluence qu’ils exercent sur le trafic et les tarifs. Mais les frais que les
transporteurs doivent connaftre sont ceux de la compagnie de transport elle-
méme, tandis que les organismes de réglementation s’intéressent 2 la fois aux
frais particuliers de la compagnie et aux autres frais.

S’ils désirent s’acquitter convenablement de leurs fonctions publiques,
les organismes de réglementation doivent s’intéresser non seulement aux frais
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de transport, mais également aux comparaisons des frais entre transporteurs
et entre les divers, modes de transport. Ils doivent également évaluer les fac-
teurs temps, risque et désuétude que- comporte Pappréciation des services
de la part du consommateur. En dernier lieu, ils doivent étudier les frais de
transport qui ne sont pas imputés directement sur les comptes des trans-
porteurs, mais qui sont assumés par I'Etat.

Les différences qui existent entre les préoccupations des transporteurs
et celles des organismes de réglementation, en ce qui concerne les frais,
soulignent un point essentiel 3 la compréhension de ce probleme: les frais
constituent un phénomeéne trés compliqué, qui varie grandement selon les
circonstances et qu'il est souvent difficile, sinon impossible, d’apprécier avec
précision. Par conséquent, les frais, qui constituent un facteur important,
varient d’une situation 3 I'autre. C’est pourquoi, dans toute analyse sérieuse
des frais, il faut toujours se poser la question suivante: A quoi serviront ces
frais?

" On peut probablement le mieux expliquer ce point en examinant
britvement la différence de la signification dans I'emploi des frais, qu’il
's’agisse d’une société ou d’un service public. La connaissance de frais d’'une
société est nécessaire parce que I’éventualité de bénéfices est 2 la base de
Pexistence de l’entreprise. Ainsi, Ianalyse des frais est essentielle, car elle
fournit le seul moyen effectif de contréler les dépenses et de les comparer aux
revenus lorsqu’il s’agit de déterminer le bénéfice .

Par contre, les organismes de réglementatlon utilisent des rensei-

gnements relatifs aux frais afin d’assurer que le public regoive un service
sfir, raisonnable, économique et libre: de toute discrimination. Vu :que la
concurrence, en théorie, constitue Pinstrument utilisé afin d’atteindre ces
objectifs, et vu que les frais et les tarifs seraient égaux s’il existait parfaite
concurrence, I'analyse des frais fournit aux organismes de reglementatlon
un moyen d’évaluer les imperfections qui existent dans la’ concurrence,
telles que les indiquent les marges entre.les frais et les tarifs .
: C’est seulement récemment que l'on s’est rendu compte, de l'im-
portance des frais dans T’élaboration d’une politique de transport, 3 I'égard
de D'entreprise aussi bien que du public. Ceci résulte du fait que les che-
mins de fer ont perdu le réle prédominant qu’ils assumaient auparavant
dans le domaine du transport intérieur. Avant l'expansion du transport
par camion, pipe-line et avions, les chemins' de fer n’avaient d’autres con-
currents que les mavirés, ce qui ne représentait qu'ume faible partie de
leurs affaires. En somme, les chemins de fer jouissaient d’un monopole
en fait de concurrence dans.divers domaines du transport (ie. peu de
vendeurs et un grand nombre d’acheteurs) .

(La 2° section est retranchee. Vozr la préface.) Yo,
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o Troisiéme section
Limitation des frais

L’application ]udlcwuse de frais déterminés a des situations parti-
culiéres dans le domaine de la réglementation du transport n’a nullement
suivi le développement de I'importance des «frais», en ce qui concerne

le tarif, le volume du trafic et des niveaux de service. Et pour ce, il existe
quatre raisons fondamentales.

Impossibilité d’obtenir une précision absolue. Tout d’abord, plu-
sieurs frais de transport, méme lorsqu’ils ont été subis, ne peuvent étre
estimés en toute précision et reportés aux éléments constituants du trafic.
Les frais d’entretien relatifs au trafic interurbain, qui, pour les chemins
de fer, le transport routier et fluvial, sont fonction du temps et du volume
du trafic, en constituent 'exemple classique. Ces immobilisations se ressen-
tent des €léments et de la circulation du trafic. Les réseaux d’égouttement
se bloquent, les berges s’affouillent, la pluie, la neige et le gel exigent des
dépenses d’entretien afin de maintenir la circulation dans les chenaux,
sur les routes et sur les voies de chemin de fer. Mais la circulation elle-
méme contribue a 1’érosion par suite de la détérioration des routes et des
rails et de Paffouillement des berges des chenaux. On s’efforce constam-
ment, mais sans beaucoup de succes, d’établir la proportion de P'entretien
des voies qui peut étre imputée sur le trafic ou le temps, respectivement, et
une fois ce dernier facteur déterminé, son rapport approprié aux élé-
ments du trafic. . _

Par contre, d’autres frais de transport peuvent étre reportés directe-
ment 2 leur source. La plus grande partie des frais de transport par
véhicules, tels le carburant et les salaires du personnel, peuvent étre
établis de fagon assez exacte et rattachés au trafic auquel ils appartiennent.

. Ainsi, certains frais de transport peuvent étre.imputés directement
sur le trafic. D’autres ne le peuvent, bien qu’ils soient répartis ou dis-
tribués parmi les groupes ou usagers du trafic au moyen de méthodes
plus ou moins arbitraires, lesquelles sefforcent d’établir un compromis
entre la théorie et I'expérience, entre les’ mathémathues et les observations
empiriques. L’analyse des frais a pour but de séparer les rapports de cause
et effet, c’est-a-dire quels sont les frais d’une certaine opération. Certains
frais ne sont pas attribuables 4 une opération déterminée, mais a plusieurs.
La répartition ou la distribution de ces frais parmi les groupes ou usagers
du trafic ne constitue pas une question d’analyse des frais, mais plut6t
‘une question de savoir quelle partie des frais généraux peut ou doit étre
pergue des usagers particuliers. ‘11 s’agit d’établir le cofit, non les frais.
Lorsque les frais des deux genres, affectés et répartis, sont liés de fagon
inséparable, et se. référent ensemble & la production de -divers services,
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comme dans le domaine du transport ferroviaire, par exemple, les frais
réels s’obscurcissent quelque peu dans une masse de calculs difficiles et
compliqués, ce qui donne aux résultats ainsi obtenus une apparence de
précision qui n’est pas entirement justifiée.

Rapports entre frais antérieurs et frais futurs. Deuxiémement, 1’éta-
blissement des frais réels est en outre compliqué par la difficulté qui existe
de faire le rapport entre les résultats d'exploitation futurs et les frais anté-
rieurs. Si l'on fait exception uniquement des subventions antérieurement
accordées au transport aérien, les frais qu’il importe de considérer dans
Iétablissement des tarifs ou du service (accommodation et besoins du
public) sont des frais futurs. 11 s’agit toujours de déterminer quel sera le
changement dans la totalité des bénéfices futurs (la totalité des recettes
futures moins la totalité des frais futurs) a la suite du changement projeté
dans les prix et le service. Evidemment, on se fonde sur les frais pasgés pour
établir les frais futurs. Ces frais antérieurs doivent étre adaptés aux chan-
gements connus ou anticipés dans les niveaux des prix, les conditions
d’exploitation, la technologie et la situation économique en général. On
prétend souvent, et avec raison, que ces rajustements ne sont que des
conjectures. Cependant, il faut se rappeler que cette simple extrapolation de
données antérieures, malgré son apparente précision arithmétique, peut
n’intéresser que vaguement la situation future.

Ainsi, les données du passé ne constituent qu’un point de départ
pour estimer les frais futurs. Si elles doivent servir de base utile, il importe
de déterminer si la période la plus récente ou une période plus prolongée
servira davantage a cette estimation. Dans toute estimation des frais, cela
dépendra clairement de la durée prévue du projet. En d’autres termes, pour
projeter un mois a Pavance, les données relatives au mois le plus récent
seront probablement plus appropriées que celles concernant tout autre mois
antérieur, sauf peut-€tre lorsqu’il s’agit de situations saisonnires prononcées.
Selon le méme principe, les données relatives au mois le plus récent ne se
rapporteront guére & un projet concernant une période future indéfinie.

Tl semble évident que la plupart des procédés de réglementation, 2
P’égard des changements de tarifs ou des redressements de service, portent
sur une période future prolongée et indéfinie. Un abandon constitue déci-
dément un acte de nature permanente ou de longue durée, tout comme
I’établissement de services dans une route ou jusqu'd un endroit qui n’était
pas desservi. Un changement de prix n’est pas permanent, mais un nouveau
tarif de chemin de fer est ordinairement destiné & demeurer en vigueur
durant une assez longue période. Les dépenses et recettes futures que
Porganisme de réglementation prend en considération en étudiant ces déci-
sions doivent étre calculées a ’égard d’une longue période, et par conséquent,

194




Banks: Structure et méthodes de fixation des prix

ces prédictions doivent s’appuyer sur le calcul des frais antérieurs au cours
d'une longue période. Dans la mesure ol le passé se rapporte A I'avenir,
c’est clairement le passé typique qui s’applique a toute période que l'on
envisage. Pour une période future & long terme, le dernier mois, les six
derniers mois ou I'année passée ne seront probablement pas typiques.

Les frais qui importent 4 toutes fins de réglementation concernent
surtout I'avenir. Lorsqu’au choix impropre d’une période passée typique,
s’ajoute une rectification inappropriée dans le calcul des conditions d’exploi-
tation, et qu’en outre les renseignements sur les conditions du marché sont
insuffisants, alors les résultats ainsi calculés n’indiqueront certainement pas
les frais réels.

Manque de normes précises des frais. Troisitmement, laissant de
c6té pour le moment les difficultés techniques que nous avons expliquées
ci-dessus, nous pouvons signaler que Pétablissement de données relatives
aux frais significatifs a été, peut-étre, rendue encore plus difficile par les
incertitudes touchant non seulement 3 la nature des frais eux-mémes, mais
aux situations auxquelles ils peuvent &tre appliqués de fagon appropriée.
On en trouve un exemple dans la diversité des bases sur lesquelles s’appuie
la méthode de calcul des taux de I'ICC afin d’établir les débours (variables)
des chemins de fer. Les données autorisées et apparemment appropriées dont
on s’est servi pour établir ce niveau unique de frais significatifs compren-
nent notamment:

1) Seuls les frais directement imputables.

2) Les frais directement imputables, plus une partic des dépenses
indirectes relatives a I’exploitation du chemin de fer.

3) Les frais directement imputables, plus une partie des dépenses,
loyers et taxes indirects relatifs a I'exploitation du chemin de fer.

4) Les frais directement imputables, plus une partie a) des dépenses,
loyers et taxes indirects relatifs 2 I'exploitation du chemin de fer,
et b) des profits provenant de ’équipement.

5) Les frais directement imputables, plus une partie @) des dépenses,
loyers et taxes indirects relatifs & I'exploitation du chemin de fer,
et b) des profits provenant de la route et de ’équipement.

Le pourcentage des débours au comptant relativement a la totalité des frais
a varié selon la méthode employée, et il en est résulté une confusion cor-
respondante lorsqu’il s’est agi d’en établir le rapport avec la situation 2
I’étude. ‘

Aucune norme unique de frais n’est applicable a la diversité des
tarifs que la Commission doit établir, mais I'absence d'une ligne de con-
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duite définissant. clairement ces frais applicables aux différents cas a sans
doute nui a la détermination des frais significatifs dans ce domaine.

Une confusion similaire régnait également dans l'esprit des partici-
pants lorsqu’ils ont estimé les réajustements de service. On a introduit divers
concepts tels que frais «au-dessus du rail», «directs», «évitables» et «entiére-
ment répartis», et ’on s’en est servi lorsqu’il s’est agi de réduire ou d’aban-
donner les services des chemins de fer. Une incertitude semblable - con-
cernant les frais réels de l'inauguration de nouveaux services ou de la
suspension de services existants obscurcit les décisions de la Commission
des transports aériens.

Valeur des services. Quatriémement, dans le domaine quasi-juridique
de la réglementation, les frais deviennent l'un des éléments de <«fait> que
I'on peut contester, analyser et discuter. Le calcul des frais, parce qu'il
comporte des procédés mathématiques, crée malheureusement une illusion
de précision, et I'on présume souvent que ces frais peuvent €tre établis
avec autant de précision que la taille et le poids d’'une personne. «Il faut
exactement, ou non, 50 gallons de carburant pour faire circuler une voiture
d’un certain endroit & un autre.» Cette méthode ne tient pas compte du fait
que, a.un certain moment, un-transporteur important peut €tre requis d’effec-
tuer un millier d’opérations différentes, et qu’il est virtuellement impossible
de déterminer le coit exact de chacune de ces opérations. Egalement, pareille
méthode ne tient aucun compte du fait que les instruments de mesure du
comptable, du statisticien et de I’économiste ne sont nullement aussi précis
que ceux du physicien ou de I'ingénieur. S

‘La personne qui établit le prix sait qu’il est illusoire de vouloir
établir une mesure précise, surtout en ce qui concerne les résultats futurs
définitifs. Celle qui réglemente le sait probablement, elle aussi, car elle tient
le réle d’un chercheur et.d’un arbitre des faits, et elle doit s’acquitter de ses
responsabilités qui consistent a juger les «faits» présentés. Ainsi, en fixant les
prix futurs, il importe d’obtenir une perspective réelle des frais dans 1’éta-
blissement des prix et, en conséquence, dans les audiences relatives aux
tarifs. ' : :

Si 'on ne ‘tient pas compte des imperfections que présentent les
méthodes actuelles de déterminer et de présenter les faits, il n’en demeure
pas moins vrai que méme §’il était possible, dans I'établissement des tarifs,
de déterminer en toute précision les débours particuliers (marginaux) ou
1é coiit total (total moyen) di service en question, aucun de ces éléments ne
subviendrait entidrement aux fins que se propose la réglementation. Comme
nous le démontrerons ci-aprés, si I'on s’en tient uniquement 2 la totalité
moyenne des frais, P'utilisation maximum du service de transport s’en ressen-
tirait, tandis que I'emploi total des frais marginaux produirait des’ revenus
insuffisants pour couvrir le cot total des services dé transport. Par consé-
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quent, un autre €lément, notamment la demande, entre en ligne de compte
dans I’élaboration et I'application d’une ligne de conduite désirable du point
de vue social. Parce qu’ils reflétent les conditions du marché et I'opinion des
usagers, les facteurs relatifs & la demande, incorporés dans les principes dits
de «valeur des services», doivent continuer a aider & établir les frais pour
fins de réglementation. Cependant, actuellement, on ne peut guére mettre en
doute les estimations relatives au prix/volume, parce qu’on s’apergoit tout de
suite qu’en raison de I'insuffisance des connaissances sur les prédictions du
marché des transports, ces estimations ne sont que des conjectures. Cela
indique la pénurie de données appropriées pour calculer la demande; sans
ce facteur, maints calculs des frais n’ont qu’une valeur restreinte pour les
organismes de réglementation. En somme, il faut obtenir un meilleur équi-
libre entre les données relatives aux frais et celles concernant la demande . . .

Deuxiéme partie—Caractéristiques des frais de transport - -

FEaTH

. Quatriéme section
Classification des frais
Les frais peuvent étre classifiés de différentes fagons. Afin d’en établir

les rapports avec-les objectifs d’ordre économique et leur contribution aux
profits, on peut les comparer sous trois différents chapitres:’

a) Frais fixes et frais variables. Les frais fixes sont constants A I'é-
gard de presque tout volume de trafic et de périodes relative-
ment longues. Les frais variables (tous autres frais) varient
ordmalrement plus ou moins proportionnellement au volume du
trafic. *, : .

b) Frais communs et frais directement imputables. Les frais “com-
muns sont subis dans la production de plus d'un genre de
services, et ainsi ne peuvent étre attribués (directement) 3 un
service en particulier. D’autre part, les frais directement impu-
tables sont subis au cours de la productlon d’un seul genre de
service. .

c¢) Totalité des frais et frals par unité. La totalité des frais com-
prend tous les frais que subit la compagnie, et ils peuvent étre ré-

. partis comme il est indiqué aux hypothéses a) ou b) ci-dessus.-Le
.. ... cofit par unité représente le total des frais, determmés relatlvement
.. .- aux quantités. précises de la production (traﬁc) '

Il unporte de se rappeler que les hypotheses a) et b) c1—dessus ne
comportent rien d’autre qu une séparation des mémes frais totaux, ‘ce: qui
est analogue -2 couper la méme-taite ‘de différéntes fagons, comme- 'indique
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AGURE 1
COMPOSANTES DE LA TOTALITE DES FRAIS

Yarlables Directement
Imputables

“*Uniquement
lies’’ au service-

] marchandises

“*Unlquement

liés" au service=

possagers
Frals de transport Frais de tronsports
marchandises passagers
variables variables
Frais de transport- Frals
marchandises communs
fixos voriables

Frats de transport-
passagers Frais
fixes communs

le Tableau I. Pour se servir des frais des chemins de fer comme exemple,
la totalité des frais «A» est divisée en ses composantes fixes et variables.
Par contre, «B» indique la totalité des frais répartie entre les frais direc-
tement imputables et ceux qui sont subis en commun par plus d’'un genre
de services. Les frais directement imputables dans «B»> sont davantage
divisés en composantes ot il est tenu compte du transport des marchandises
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et des passagers; on les désigne comme frais «uniquement liés>. Les deux
divisions distinctes de la totalité des frais qui sont indiquées dans «A» et
«B>» ne s’excluent pas I'une l'autre, et elles ne perdent pas leurs caractéris-
tiques particulieres lorsqu’elles sont surimposées, comme dans «C».

En étudiant les caractéristiques et la détermination des frais, ce
rapport s’intéresse davantage aux chemins de fer qu’aux autres modes
de transport. La prédominance apportée A ce secteur n’a rien 2 voir
avec la situation historique des transporteurs par rail; elle provient plut6t
du 'seul but utile et fondamental de I'analyse des frais de transport: détermi-
ner les résultats quexercent sur les frais la manutention ou la cessation de la
manutention d’un certain trafic. I1 est plus difficile d’établir ces résultats a
Pégard des transporteurs par rail qu’a 1'égard des autres, 4 cause a) du fort
pourcentage de frais communs et fixes liés aux caractéristiques physiques des
installations des chemins de fer, et b) les difficultés plus considérables qui en
résultent dans la détermination des frais de transport ferroviaire.

Les industries du transport aérien et fluvial ont également des frais
fixes, mais dans une proportion beaucoup moins élevée. Ces industries ont
également des frais en commun assez considérables, qui proviennent toute-
fois, en grande partie, des installations que I’Etat a construites 3 leur inten-
tion. En outre, les frais communs de ces transporteurs, qui apparaissent dans
leurs frais d’exploitation courants, se rapportent 3 une classe importante de
service ou de produit et comme dans le cas des chemins de fer, ils ne sont
pas répartis plus également entre ces classes.

Vu que les transporteurs routiers ne sont pas propriétaires des routes
qu’ils utilisent, que leur matériel consiste en unités plus petites et que leur
besoin de capitaux n’est pas aussi considérable, il est plus facile, technique-
ment, d’établir leurs frais avec exactitude. Ils peuvent augmenter ou réduire
le nombre de leurs véhicules, ce qui facilite le calcul des frais imputables sur
le trafic et restreint les économies importantes qui peuvent étre réalisées au
cours d’'une longue pénode Les frais communs existent, mais ils sont beau-
coup moins élevés.

Les différences ‘entre ces modes de transport sont assez évidentes et
elles ont souvent été étudiées. Par contre, on a porté moins d’attention 3 des
similitudes qui peuvent étre aussi importantes, sinon davantage, A 'égard de
lintérét public. Celles—ci comportent les inégalités possibles entre les frais
et les taxes qu'assument les usagers relativement aux installations assurées
par I'Etat. C’est un domaine trés controversé, que I'on ne connait guere, en
dépit de quelques tentatives acharnées mais spasmodiques. En deuxi®me
lieu, elles incluent la répartition des frais, qui constitue un élément de Iuti-
lisation du transport: stocks, empaquetage, entreposage, achat, risques,
intéréts, désuétude, etc. Ce domaine, également, est peu connu, mais on ya
pratiqué des tentatives d’estimation qui indiquent que le probléme relatif aux
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frais n’est. pas insurmontable. Troisiémement, un aspect aussi important
comporte les influences que le transport peut exercer sur l'utilisation et 1a
valeur des terres, ainsi que sur la congestion dans les villes et les autres em-
plois qu'on pourrait faire des ressources humaines et matérielles rares. Pres-
que rien n’a été tenté en vue d’estimer les frais qui se rattachent & ces fac-
teurs liés entre eux. L’importance combinée de ces facteurs indique qu’il
existe un écart considérable entre les frais des compagnies et la totalité des
frais économiques de tous les modes de transport.

Par conséquent, le domaine classique des frais de transport n’est
pas aussi étendu que celui concernant les frais économiques généraux du
transport. D’aprés le méme principe, les comparaisons entre les divers
modes de transport, fondées sur les données disponibles, sont et de-
meureront imprécises jusqu'a ce qu’aient été élaborées des techniques plus
précises pour estimer les frais qui n'apparaissent pas & I'état financier des
transporteurs. Cependant, vu que les frais des compagnies fournissent les
seules données disponibles, et constituent probablement la plus grande
partie de la totalité des frais de transport, les comparaisons doivent néces-
sairement &tre établies selon cette base, bien que les résultats qui en
découlent puissent étre quelque peu trompeurs .

o Cinquiéme section
Frais ﬁx&r et variables |

Dans la détermination des frais du transport, il est tres difficile de
séparer les frais fixes des frais variables. La répartition quantitative de

Pentreprise en général et du transport en particulier est trés 1mportante
lorsqu’xl s’agit d’estimer les frais.

Le cas général

Toute entreprise s’engage, pour une certaine période, 3 établir des
frais généraux. Ces frais (usine, taxes ad valorem, protection des biens,
personnel minimum de surveillance, etc.) seront assumés durant I'existence
de cette entreprise, indépendamment, plus ou moins, de ses opérations. Ces
frais s’appellent frais fixes. - .

Durant son existence, P'entreprise fournira et vendra ses prodmts
ou ses services. Elle percevra des revenus de ses ventes, et elle assumera
des frais de production et de vente, lesquels s'ajoutent aux frais de base de
I*établissement.- Ces frais sont connus comme frais variables.

*-Si une compagnie vend ses produits ou ses services 4 un.prix supé-
rieur aux frais variables subis au cours de la production et de la- vente, il
lui- restera des fonds qui lui permettront de faire face aux frais de son éta-
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blissement,. c’est-a-dire aux frais fixes. Si ce procédé de production et de
vente & profit se renouvelle suffisamment, cette compagnie’ possédera des
fonds suffisants pour acquitter les frais fixes, et les recettes qui dépassent les
frais variables et fixes constituent le bénéfice. RS

Peu importe que chaque cycle de production et de vente produise
le méme montant ou la méme proportion de recettes. Une opération’ renta~
ble consiste en la perception d’un montant de ces recettes marginales,’dé
quelque source qu’elles proviennent, suffisant 2 acquitter les frais
fixes' de I'établissement. Peu importe qu’un produit ou un service particu-
lier ne fournisse que la moitié du montant marginal requis et que I'autre
moitié provienne, en sommes différentes,. d’'un grand nombre de produits:ou
de services. De fait, si 'on’ s’efforce de percevoir un pourcentage déter-
miné de frais fixes, c’est-a-dire de «répartir entitrement» les frais, les pro-
fits peuvent, par inadvertance, étre moindres. La «répartition» d’une partie
des frais fixes parmi les frais de production variables n’influe nullement
sur le fait de savoir si un prix est rémunérateur; il s’agit de déterminer Ja.
prix. : . C
La seule fagon de déterminer si un prix est rémunérateur (en: ne
tenant pas compte de I'entreprise en général,. mais plutdt de chaque pro-
duit ou trafic) consiste & comparer les revenus (volume prix-temps) avecg
les frais variables. Evidemment, une compagnie perdra de largent a.la
longue si elle ne.couvre pas ses frais fixes au moyen de la dﬁgrence qui
existe entre les revenus et les frais variables. Cependant, elle put éviter
cette situation, non en «répartissant> ces frais fixes, mais en portant an
maximum DPécart entre les revenus provenant de la vente de ses services. et
les frais variables imputés 2 la production des mémes services.

La «répartition» des frais fixes entre les services distincts constltue
une méthode d’établir les prix, et elle ne provient pas d’une estimation
appropriée des frais. Les prix peuvent étre établis de fagon.certaine seule-
ment si I’on tient compte des frais variables.

Le transport » , SIREICH

L’importance des frais fixes et des frais variables, ainsi que 1¢§
rapports qui existent entre I'un et l'autre, peuvent &tre énoncés plus cldire-
ment en termes du rdle des frais. Ceci indique, au moyen d’un graphique oul
d’une formule, le rapport entre le cofit en dollars des frais et les divérs
échelons du trafic, exprimés en unités physiques de rendement (telles les
tonnes-mille disponibles ou les tonnes-mxlle brutes) Le graphlque 2
1nd1que un pareil rapport des frais.

" La totalité des frais d’un transporteur quelconque (C; ou Cp)i
comprend des “facteurs’ fixes et variables, -comme lindiquent* les -frais® &
Pégard des:volumes T, ‘et T, des-affaires: Le’ rapport véritable des -frais}
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indiqué au Tableau 2, constitue un état en graphique de la totalité des
frais d’une compagnie A divers échelons de ses affaires. Au niveau actuel
du trafic (T,), la totalité des frais est indiquée 4 C;; advenant I'acquisition
du trafic projeté (T5), la totalité des frais deviendrait C,.

Les frais fixes sont ainsi appelés parce qu’ils ne varient pas par
rapport au niveau des affaires. Au volume T;, T, ou a tout autre, les
frais fixes demeurent constants. Voici Iimportance de cette caractéristi-
que lorsque les affaires augmentent de T; a Ty: les frais fixes 4 T, ne sont
plus plus élevés qu'a Ty, mais il existe un plus grand nombre d’unités de
rendement (ou de trafic) parmi lesquelles ils peuvent étre répartis. Les
frais fixes moyens par unité ont baissé & Ta.

D’autre part, la totalité des frais variables augmente directement
avec la hausse du volume. Ainsi, si les frais variables (ou produit) du
transport de 100 passagers s'élevent & $200, alors il en cofitera $400 pour
transporter 200 passagers. Dans ce cas, les frais variables s’établissent 2
$2 par passager; la totalité des frais variables est 2 fois le nombre de passa-
gers transportés. Vu que les frais variables varient directement (et plus ou
moins proportionnellement) avec le volume (comme nous I’avons présumé
dans notre modéle élémentaire) le coflit par unité demeure constant, comme
Yindique notre coiit de produit de $2 par passager. Le taux du change-
ment ($2 par unité) est ordinairement appelé frais marginaux.

Ces distinctions ont moins d’importance lorsque la technologie per-
met d’adapter facilement les frais au trafic, comme dans le cas des dépenses
que subissent les transporteurs par air, route et eau. Cependant, ils sont
importants lorsque les caractéristiques physiques inhérentes ne permettent
pas un rajustement & court terme de plusieurs composantes de frais aux
fluctuations du trafic, comme cela se produit dans les industries du rail
et des pipe-lines. Nonobstant ces faits, il semble que le volume physique
d’une entreprise active puisse & la longue s’adapter au volume du trafic.

Que signifient frais fixes et frais variables? Il est essentiel de sépa-
rer ces deux éléments afin de déterminer le vrai rapport des frais, et ainsi
les frais des affaires additionnelles ou des affaires perdues. Les frais fixes
importants signifient que, aprés l'acquittement des frais variables, il existe
un résidu considérable qui doit étre couvert afin que la compagnie obtienne
un revenu net. Ce résidu peut &tre couvert de toute fagon possible, mais
aucune formule mathématique ne peut en déterminer le mode. De fait,
Papplication de formules mathématiques & ce probléme peut nuire 2 I'aug-
mentation du revenu net, comme l'indique I'appendice A.

Les industries du transport différent I'une de l'autre dans la com-
position de leurs frais fixes et variables, comme lindique le tableau 3.
L’industrie A comporte des frais fixes peu élevés au volume type de l'ex-
ploitation, tandis que lindustric B a des frais fixes élevés. L'industrie A
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posséde un rdle de frais moyens (volume total divisé par la totalité des
frais) qui constitue une estimation assez juste du role véritable des frais.
Mais dans l'industrie B le rdle de frais moyen constitue une mesure inap-
propriée des frais véritables; en ce qui concerne les affaires inférieures au.
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niveau type, elle sous-estime radicalement les frais, et elle’ augmente de
fagon exagérée les frais accrus des affaires supplémentaires.

- Dans les industries du transport, le comportement des frais corpo-
ratifs des lignes aériennes, de la plupart des transporteurs fluviaux et des
transporteurs routiers ressemble 2 celui de I'industric A. Il en est ainsi
parce que leur exploitation s’effectue au moyen de petites unités (camions,
navires, avions), qui sont des entités de frais. en elles-mémes. Au fur et
a mesure que le commerce augmente, ces compagnies achétent de I'équipe-
ment additionnel. La plupart des frais fixes dans ces technologies existent
A Pextérieur de la compagnie; la «comptabilité classique» donne une esti-
mation satisfaisante de leurs frais, car la plupart des frais peuvent se rap-
porter réellement 3 une seule unité de production.

D’autre part, les chemins de fer et les pipe-lines ressemblent a l’mdus-
tne B. Les frais fixes considérables constituent une condition préalable de
I’exploitation: terrains pour emprises, voies, cours, pipe-lines, stations de
pompage, systeme de signalisation. Un fort volume constitue le seul moyen
d’abaisser ces frais fixes. A cause de ces caractéristiques, les chemins de fer
posent le probléme le plus complexe dans le domaine de I'analyse des frais;
jusqu’a ce moment, les pipe-lines ont transporté un nombre de produits res-
treint, et leurs frais étaient tellement clairs qu’il semblait inutile de les
préciser. -

Frais fixes o

Les chemins de fer assument des frais fixes durant une période assez
longue. Les superstructures, les emprises, les ponts durent un demi-siécle
ou davantage. Au cours des dernitres années, les développements techni-
ques ont rendu plus désuets 'équipement de transport et les installations
terminales. Ainsi, le mouvement de modernisation qui s’est manifesté au
moyen de la dieselisation, de la centralisation des commandes du trafic et
de cours commandées électroniquement, a eu pour effet d’abolir les anciens
frais fixes et d’en introduire de nouveaux: de nouvelles bases de déprécia-
tion et de nouveaux frais fixes & 1’égard de la dette. En effet, comme nous
le signalons ci-aprés dans ce rapport, il appert que le progrés technologique
soit en voie de modifier la conception classique de la «fixité» des frais des
chemins de fer et d’y substituer un mode de variation inverse, étant
donné que, en comparaison avec la période qui a précédé la seconde guerre
mondiale, les transporteurs ferroviaires manutentionnent aujourd’hui un
trafic plus considérable avec un outillage physique fixe moindre.

Les placements offrent une idée raisonnable de l'importance des
frais fixes, particulierement dans lindustrie des chemins de fer ol les
deux tiers des placements sont affectés & la voie et aux structures, qui sont
plutdt permanents, et un tiers seulement & Iéquipement.

204




FGURE 3.« .-

VoL

STRUCTURES DES FRAIS INDUSTRIELS VABIABLE§

Frais : ' Réle-de

A

frais

Role de R

s

frais NN

d . LN
veritable

L NP VNN AN e
~ AR R
NNNN (NN
N SNNANNANN N
o~

Frais fixes
Niveau normal

N

des affalres
INDUSTRIE A

o . . B ’ /

Frals - . Rale de - //

frais /

moyen \/ N

/ NN
NANNNAN
AN
“NANANN NN
- SYNNUNNNNANNNN
Role de . \\K{i\\\\\\\\\\\

N NN N \
frals ” Z\§\1\‘\§\\§.\?‘§§\\

. L ANNANY

véritable : SO \\\\Q:l Frals varlables

N AMARARLEE T REES
SNNNNY (\\\\\\\t\\ AR
NN A Y N R NN

AN SRR SRR
LNUNNNANNNNN A AUANAANNANANNNNNNNNY
) NN N S RN NN
PUNNNNNNNNNY AN Y N R NN
\\tttttttt:\ NN R Y S NN
ANy _\_\.\\\A\\xx\\w\\\\\\\ -

\\

Nk .

NH i nn \\\s
: \‘\\ RN D
> L
AR N

P . T .t . T - Nivouunor'r‘nblu '
des affaires

" “INDUSTRIEB

NN 4 |
-\\A \\\\ \"\\\\ \\ \ \\
N

Yolume des

affalres

Volume des

_ affaires -

205



Commission royale sur les transports

Les frais fixes des chemins de fer sont élevés parce que les place-
ments y sont considérables relativement au rendement. Ce rapport est
établi par le roulement annuel du capital, le pourcentage des revenus bruts
a Pégard des immobilisations. En ce qui concerne les chemins de fer, le
pourcentage ordinaire a été de 1 a 3; c’est-a-dire, il y a eu ordinairement
un placement de 3 dollars pour chaque dollar de revenus annuels. En
d’autres termes, le roulement de capital moyen se fait sur une période de
trois ans. Durant la guerre, la proportion était plus élevée que 1 2 3, et au
cours d’'une année antérieure telle que 1932, elle était aussi faible que 1 2 6.
Par contre, l'industrie de I'acier a un roulement de capital annuel, ou
encore micux, et les magasins & rayons, en moyenne, trois ou quatre fois
par année. ..

En somme, il semble que les chemins de fer possédent le roule-
ment de capital le moins élevé dans l'industrie des transports, les lignes
aériennes en connaissant un beaucoup plus élevé, et le camionnage et les
autobus, le plus considérable. Il s’ensuit que ces frais fixes comprenant taxes
sur les biens immeubles, loyers fixes et intéréts, seraient plus élevés 2
Iégard des chemins de fer et joueraient un rfle plus important dans I’éta-
blissement des taux, relativement aux autres modes de transport.

Les compagnies de pipe-lines, tout comme les chemins de fer, possé-
dent des installations fixes considérables, et vu qu’elles n’utilisent pas la
pleine capacité de leurs moyens, une partie considérable de leurs frais est
constante & bréve échéance, plus que dans tout autre mode de transport.
La proportion des frais d’exploitation des pipe-lines a ordinairement été in-
férieure a 50, comparativement a4 celle des transporteurs routiers, qui
dépasse 90.

Frais variables

Les frais variables peuvent étre calculés en comparant la totalité
des frais de transport subis, lorsqu’un service déterminé est effectué, a
ceux qui auraient été subis si ce service n’avait pas été rendu. On trouve
des exemples de ces frais dans le traitement des équipages d’avion, des
chauffeurs et employés de chemins fer, et du carburant. D’autres frais,
tels la dépréciation de I'équipement, augmentent en partie avec le trafic
(usure) et en partic & cause d’autres facteurs (désuétude, intempéries).
D’apres une autorité, les frais variables des chemins de fer s’élévent proba-
blement a3 «moins de 50 p. 100 de la totalité des frais d’un parcours 2
courte distance»8. Cette situation n’existe pas dans l'industrie du camion-
nage, ol un trafic additionnel exigera probablement 'adjonction d’une unité
de transport compléte (tracteur, remorque et chauffeurs). Ainsi, les dé-
bours occasionnés par l'adjonction d’une unité supplémentaire sont légere-

¢ Dudley F. Pegrum, Public Regulation of Business, Homewood, Ill., 1959, p. 522.
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ment inférieurs aux frais moyens antérieurs 3 la manutention du trafic
additionnel, et presque égaux aux frais moyens aprés I’augmentation de
pareil trafic. On convient en général qu’au moins 90 p. 100 de tous les frais
d’exploitation, loyers et taxes des transporteurs de marchandises par camion
sont variables. La plus grande partic de ces frais sont des frais directs,
car I'écart étroit qui existe entre les revenus et les dépenses justifie la
variation du volume des moyens de transport conformément aux niveaux
existants de la capacité et des profits. Ainsi, le trafic additionnel manuten-
tionné augmente la totalité des frais plus ou moins en proportion de I'ac-
croissement du trafic, et en conséquence les débours du trafic additionnel ne
sont pas considérablement inférieurs au cofit total ou moyen de la manuten-
tion de tout le trafic.

Les caractéristiques des frais des transporteurs par air sont fon-
damentalement similaires & celles des transporteurs routiers, bien que la
proportion des frais fixes du transport sur faibles distances, relativement
a la totalité des frais, augmente au fur et 3 mesure de Paccroissement de
Péquipement. 11 y a une douzaines d’années, I’avion ordinaire était un DC-3
qui codtait $100,000, et les frais étaient établis uniquement pour une légre
augmentation du nombre de passagers. Au fur et 3 mesure que des avions
a réaction d’une valeur de 5 millions de dollars sont mis en service, les
frais de dépréciation et I'équipement accessoire, comportant des caractéris-
tiques moins variables, deviennent plus considérables en ce qui concerne la
totalité des frais de transport aérien. De fait, les variations existent tout
comme auparavant, mais seulement lorsqu’il existe une augmentation du
trafic. Les frais des transporteurs fluviaux ont un caractére presque simi-
laire a ceux des transporteurs routiers. Les principales immobilisations des
transporteurs sont effectuées a I'égard des barges et des remorqueurs,
P'Etat leur fournissant leurs routes de navigation, et souvent les expéditeurs,
une grande partie de leurs facilités terminales. . .

Frass fixes et variables dans Vindustrie des chemins de fer

Parce que I'estimation des frais fixes et variables comporte P'établis-
sement de tarifs, elle doit nécessairement s’appliquer 2 Pindustrie des
chemins de fer. Les diverses tentatives en vue de régler ce probléme ont
été compliquées et sujettes & controverse. Il s’agit de définir ces problémes,
d’en établir 1a nature et ’envergure.

Définition
. Pour déterminer la variation, il importe de définir la période en
question. )
1l est impossible d’étudier 1a différence entre les frais fixes et les frais
variables sans stipuler la période au cours de laquelle sera effectuée
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.la rectification aux changements du volume du trafic. Examinons, par

exemple, Iélimination d’un service de voyageurs d’une ligne d’em-
branchement de chemin de fer. Au début, il n’en résultera qu’une
réduction du service ferroviaire et des frais de maintien des gares,
et ce sont les seuls que l'on pourrait considérer comme variables.
Cependant, au cours d’'une longue période, le niveau des frais d’en-
tretien de ’'emprise, des structures et de I'’équipment peut &étre réduit
de facon qu’une partie de ces frais deviennent variables avec les
" changements apportés au volume du trafic. Durant une période plus
prolongée, méme les frais d’administration générale peuvent étre
abaissés au fur et & mesure que diminuent les exigences administra-
tives relatives aux nombreux problémes de la gestion du trafic-
voyageur21, o

-Par conséquent, il semble qu’une période, au cours de laquelle la
direction aurait eu le temps d’adapter les frais au volume de trafic typique,
constituerait une période appropriée pour estimer la variation.

Vu que les frais de transport variables correspondent au concept
économique des frais marginaux, I'expression «frais marginaux 2 long
terme» décrit assez bien la tendance des frais, laquelle comprend I'élimination
du retard inévitable qui existe entre les variations du trafic et les rajuste-
ments correspondants des frais d’explmtatlon Il s’ensuit que tout trafic
possible offert & des tarifs supéricurs au niveau des frais marginaux 2 long
terme réduira le fardeau des frais fixes imposés au trafic existant.

, Mais quelle est la durée d’une période «prolongée»? Par exemple,
un spécialiste en analyse de frais ne croit pas que les débours devraient
inclure la totalité d’un pourcentage de recettes déterminé 2 1'égard des
immobilisations en équipement et 50 p. 100 d’un revenu déterminé a
Pégard des immobilisations en biens attenant aux voies et aux routes. Vu
les effets importants du déséquilibre et le caractére saisonnier du trafic, il
est d’avis que les chemins de fer possédent un équipement et une -force
motrice trop considérables durant la plus grande partie de n’importe quelle
année. (Avec insistance). Pareille analyse indique qu’il n’existe aucune
définition convenue. On obtiendrait une plus grande clarté si les débours ou
les frais variables étaient répartis parmi les trois catégories distinctes aux-
quelles ils ont été appliqués. Ces catégories différent entre elles tout ‘d’abord
par la période que chacune embrasse, et ordinairement on néglige la distinc-
tion qui existe entre elles, et les définitions deviennent vagues. Ces catégories
sont les suivantes: a) frais A trés court terme, qui tiennent compte unique-
ment des frais directement attribuables au trafic en question, tels le coiit
du carburant supplémentaire; b) frais marginaux & court terme, qui in-

1 John R. Meyer, Merton J. Peck, John Stenason and Charles Zw1ck The Economu:.r o}
Competition in the Transportation Industnes, Cambridge, Mass., 1959, pp. 18-19.
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cluent" des frais attribuables et ‘quelques autres, mais n’accordent qu'une
période insuffisante pour permettre a I'entreprise de s’adapter au changement
d’activité, et ainsi ne reflétent pas le changement des frais- d’exploitation de
Pentreprise; et ¢) frais marginaux a long terme, qui non seulement refletent
I'influence du trafic.sur routes les catégories des frais, mais permettent éga-
lement une période raisonnable pour le rajustement de 'entreprise. La caté-
gorie mentionnée ci-haut semble se rapprocher de celle concernant les
frais marginaux & court terme. C'est pourquoi nous croyons qu’elle n’est pas
appropriée, car I'égalisation des débours et des frais variables n’a aucune
valeur économique & moins que ces débours ne soient suffisamment variables,
ce qui semble impossible au cours d’une période relativement bréve. Ainsi
Pétalon ;& long terme, qui comporte un période suffisamment prolongée
pour tenir compte des frais retardataires mais réellement: variables, est
préférable .

"Quelques études qui traitent des frais marginaux ajoutent également
aux difficultés que comporte la définition de ces catégories, sans doute parce
que les termes ne sont pas définis assez clairement. Ainsi, dans une étude
récente de ce sujet, on dit ce qui suit: «Au cours des années derniéres,
I'«évangile du marginalisme» a retenu l'attention de plusieurs économistes
spécialisés dans le domaine du transport. Ces économistes croient que les
tarifs des chemins de fer devraient étre fondés, en grande partie sinon
entidrement, sur les frais marginaux (ou additionnels) subis dans le report
d’une unité supplémentaire de trafic (que cette unité soit exprimée en poids
de 100 livres, en tonnes ou en wagons),» Apres cette définition exacte des
frais marginaux, on lit dans cette étude: «...tout tarif égal aux frais
marginaux ne contribuera rien au fardeau (i.e., aux frais fixes et aux frais
non réellement répartis). Le fardeau comprend un grand nombre de frais
variables qui ne peuvent étre attribués 4 une opération de trafic précise.»28

Chacun peut évidemment accorder a ses propres termes la significa-
tion qu’il entend, mais le mot «fardeau», tel qu'on le comprend ordinaire-
ment et tel qu'on I'emploie, signifie la différence entre les frais variables
et la totalité des frais (entre les débours et la totalité des revenus requis pour
faire face aux dépenses d’exploitation, loyers, taxes, recettes, aussi bien que
déficits provenant de services non rentables). La différence entre ces deux
éléments est ordinairement considérée comme équivalente aux frais fixes ou
constants. En réalité, il existe contradiction dans ce texte ci-haut, car il y est
présumé que les frais fixes comprennent les frais variables. Ce paradoxe
s’explique peut-étre parce que I'on suppose apparemment que le fardeau
comprend les frais non imputables, mais s’il en est ainsi, on évite le probléme,
car l'objectif économlque consiste & séparer les frais vanables 4 long terme
des frais fixes ou non vanables .

”George w. Wilson, cBase Rates on Cost or ‘Demand’?- ailn"ay Age, September 7,
1959, p. 24.- : : ay 4 o
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Le tableau 4 peut aider & éclaircir cette difficulté d’interprétation.
Comme auparavant, T, représente le volume actuel du trafic. Personne ne
songerait & réduire au niveau des frais variables tous les tarifs s’élevant
jusqu’a ce volume, car il ne resterait rien pour couvrir les frais fixes, et
a fortiori le revenu net aurait disparu depuis longtemps. Il est tenu compte
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plus ou moins une extrapolation de 'expérience antérieure, donneraient le
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d’une méthode de fixation de prix marginaux), les seuls frais qui doivent
étre couverts sont les frais supplémentaires du volume (T; & T;), lesquels
sont représentés par (C; & C,). Ceci constitue les frais variables véritables,
i.e., les frais marginaux a long terme. Tout tarif supérieur 3 ces frais aug-
mente le revenu net, méme si ce tarif n’atteint pas Cj.

Au tableau 4, les «frais entiérement répartis»- au niveau actuel du
trafic constituent les frais fixes et les frais variables; les «débours» ne sont
que les frais variables. Ainsi un changement dans le volume du trafic d’un
niveau 4 un autre ne touche pas aux frais fixes, qui ne subiront aucune
modification. Lorsqu’ils étudient le trafic additionnel possible, les organis-
mes de réglementation et les transporteurs doivent tenir compte du fait que
tous les frais-supplémentaires sont représentés par les frais variables ou les
débours; tout tarif supérieur 3 ce niveau augmente le revenu dépassant les
dépenses accrues. Ainsi, le principe des frais entierement répartis n’a rien
A voir avec la détermination du cofit du trafic supplémentaire.

Sixiéme section

Frais dirvectement imputables et frais communs.

Un autre probléme important relatif a la fixation des frais de trans-
port concerne la fraction substantielle de la totalité des frais qui, dans' Ia
plupart des cas, ne peuvent étre imputés directement sur un genre particu-
lier de trafic. Ceci provient du fait que le transport est essentiellement une
industrie & produits multiples comportant plusieurs services qui utilisent les
mémes moyens et des dépenses énormes effectuées au compte de chacune.

Frais directement imputable:

' Les frais directement imputables sont ceux qui peuvent &tre immédia-
tement attribués A certains éléments particuliers de la production; dans le
domaine du transport, on dit que ce sont des frais qui peuvent étre assignés
a un trafic particulier. Ils comprennent surtout les frais réels que nécessite le
transport de I’équipement d’un endroit & un autre, ainsi que les frais subis
au compte d’un trafic ou de trafics déterminés. Ces frais sont similaires 3
ceux que I'ICC appelle «frais uniquement liés» dans le service des voya-
geurs ou des marchandises, et relativement aux embranchements de chemins
de fer dont l’existence est «uniquement liée> a une marchandise de transport
particuliére. Dans le transport par camion, le carburant et les salaires des
chauffeurs constituent des frais directement imputables: dans ce cas, il est
évident que ce sont des frais variables.-Dans le domaine du transport aérien
et ferroviaire, le carburant des avions et des: locomotives ainsi’ que les
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salaires des équipages et des employés constituent la plus grande partie des
frais dits directement imputables. Les frais «au-dessus du rail» que l'on
emploie fréquemment -dans les cas ou il existe diminution du nombre de
voyageurs dans les chemins de fer, équivalent en somme 2 des frais directe-
ment imputables, et ainsi ne correspondent pas aux frals relatxfs au service
analysé

Frais communs

Les frais communs sont ceux que subissent certains genres de trafic,
C’est-a-dire, transport marchandises et voyageurs par rail, ou LTL et charge
de camion, dans le cas des transporteurs de marchandises par camion.
Vu que ces frais ne peuvent étre assignés, ils doivent étre répartis. Par
exemple, si tous les genres de trafic sont transportés dans un certain vol,
ou si un train transporte du courrier postal, des messageries, aussi bien que
des voyageurs, les- salaires et le cofit du combustible du vol ou du parcours
du train sont surtout (mais non toujours exclusivement) communs 3 tous
les genres de trafic. Ces frais peuvent étre comparés & ceux d’une hétesse
de I'air ou au coiit de la nourriture sur un avion, lesquels seraient imputables
uniquement aux passagers, ce qui constitue un seul élément du trafic. En
d’autres termes, les frais sont communs lorsqu’lls sont subis au compte de
plus -d’un 'service . :

‘Bien qu’lls ne’ pulssent étre prec1sement séparés d’un service, les
frais 'communs peuvent néanmoins varier avec le rendement. Ainsi, toutes
les opérations de vol et frais' d’entretien d’un avion qui transporte du
courrier; des messageries,des marchandises et des voyageurs constituent des
frais communs subis directement au compte des quatre catégories de trafic.
I.e méme principe s’applique a I'égard d’un wagon.de. chemin de fer qui
transporte des messageries et du courrier postal.

L’emplacement constitue la différence principale qui existe entre les
frais communs des chemins de fer et ceux des autres transporteurs régle-
mentés. Les frais communs des chemins de fer sont subis surtout & Pintérieur
méme de I'industrie. Lorsqu’il s’agit de plus d’un transporteur, des disposi-
tions conjointes s’appliquent. Par contre, les frais communs qui caractérisent
les autres modes de transport surviennent surtout & I'extérieur de l’entreprlse
de fransport; en d’autres termes c’est I'Etat qui'les assume en premier lieu:
Il n’en demeure pas moins que l’estimation des frais communs constitue
un ‘probléme 'important et non entiérement résolu en ce qu1 concerne éga-
lement ces modes de transport. -

' Par exemple, les frais communs, tels qu’ils “existent “actuellement,
concernént Putilisation conjointe des' grandes routes par les automobiles de
particuliers et par les camions. Les préposés au transport routier doivent
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répartir non seulement le colit du pavage, mais également des frais tels que
les suivants

Réquisition de I'emprise Enlévement de la neige

Clétures Fonctionnement des ponts a bascule

Poteaux indicateurs et signes Travaux de terrassement

Feux de circulation Peinture des lignes de direction
Trottoirs

Palliatif a la poussiére Aménagement du terrain, ensemen-

Recensement des véhicules cement, gazonnement

parmi les divers genres de trafic véhiculaire.

On s’est efforcé, au prix de maints efforts et de frais considérables,
de résoudre le probléme que posent les frais communs dans le domaine
du transport motorisé. Ceux-ci comportent 3 la fois des expériences de
génie empiriques et des analyses mathématiques abstraites. Dans ces études
plus avancées, on s’est servi de la méthode dite «d’accroissement», qui
comporte la séparation des frais relatifs au transport routier subis pour
usage en commun, des frais subis particuliérement par certains groupes qui
utilisent les grandes routes, dont les transporteurs par camions sont des
plus importants. Par analogie, les problémes pratiques sont un peu semblables
A ceux qui se posent dans I'industrie ferroviaire. Cependant, la solution par
cette méthode d’accroissement est encore assez éloignée; avant qu’il soit
possible d’en arriver & quelque précision, il faudra obtenir des renseigne-
ments supplémentaires sur des points obscurs . ..

Les difficultés relatives a Dl'estimation de ces frais n’ont nullement
entravé le recouvrement de frais d’usagers de grandes routes et d’aéroports,
dans lesquels des institutions de I’Etat peuvent avoir des placements impor-
tants. Un grand nombre de frais et de taxes actuellement imposés a cette
fin & ’égard des transporteurs par route et par air apparaissent dans leurs
frais d'exploitation. Cependant, ces redevances et impOts ne sont pas une
bonne mesure de ces frais. Ceci ne signifie pas que les frais d’usagers actuel-
lement imposés sont, en général ou dans un cas particulier, trop élevés ou
trop bas; personne n’en sait quoi que ce soit. La différence considérable dans
les frais et taxes que prélévent les diverses juridictions semble indiquer
qu'un progrés bien maigre a été accompli en vue de les reporter avec précisions
aux frais que, en toute apparence, ils doivent couvrir.

Ainsi, il est évident que les frais communs posent des problémes
administratifs et techniques difficiles lorsqu’il s’agit de déterminer les frais.
A ce stade, de nombreuses études s’imposent sur ce sujet; on ne peut le
laisser en suspens si I’on désire établir une ligne de conduite plus précise
dans 'estimation des frais de transport.
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Frais conjoints

Les frais communs non imputables sur des produits particuliers peu-
vent en outre étre classifiés, du point de vue économique, en frais de produits
conjoints et alternatifs. Cette conjonction réelle existe seulement lorsque
la production d’une marchandise (e.g. le beurre) entraine nécessairement la
production d’un autre produit (e.g. le lait de beurre). Par conséquent, une
augmentation de la production d’une marchandise augmente nécessairement
la production de I'autre. Cependant, si la production du beurre provoque
une diminution de celle du lait de beurre, alors les produits sont alternatifs.
Comme exemple dans le domaine du transport, il serait possible de changer
les cloisons d’un avion afin d’augmenter 1’espace réservé a la cargaison, ce
qui diminuerait les dimensions de la cabine des passagers. La direction
d’un chemin de fer qui consacre plus de temps au service marchandise plutét
qu'au service voyageurs constitue également un cas de coit de production
alternatif.

Dans le domaine du transport on trouve également un exemple de
frais conjoints dans le retour de I’équipement servant au transport, car ce
retour dépend entiérement des expéditions. S’il y a accroissement dans la
demande de services entre les endroits X et Y (sans demande de services
entre Y et X), il faudra y pourvoir au moyen d’un tarif couvrant tous les
frais subis lors du retour & vide. Le trafic de retour peut étre stimulé par
des tarifs correspondant A peu prés aux débours exigés pour ce retour, et
les revenus provenant de ce trafic s’appliquent a I'égard des frais du
voyage aller et retour. Cependant, si des tarifs peu élevés augmentent le
trafic de retour de facon a justifier un accroissement de la capacité ou un
accroissement du service de Y a X, alors les tarifs ne sont pas rentables en
ce qui concerne la capacité supplémentaire. La capacité de retour, qui
était un «sous-produit», devient maintenant un <produit primaire», et la
distance parcourue & l'aller constitue le «sous-produit». Ainsi, les tarifs
établis ne sont pas suffisants, car la totalité des revenus ne suffit plus a
couvrir les débours du voyage aller et retour.

Les transporteurs plus importants s’efforcent de réduire leurs frais
conjoints par la méthode dite «cornered trades; en d’autres termes, 1’équi-
pement qui procéde de A & B ne doit pas nécessairement revenir vide
directement de B & A, mais il peut procéder avec charge de BAC aD a A,
ce qui réduit ainsi les frais conjoints.

Diﬂérence.r entre frais constants et frais conjoints

Les frais constants et les frais conjoints ne peuvent, I'un ou 'autre,
étre imputés sur des unités de trafic particulieres. D’autre part, les frais
conjoints d’une unité ne subissent aucun changement & la  suite de l'utili-
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sation de I’équipement, tandis que les frais constants diminuent au fur et
a mesure qu’un transporteur atteint le volume du rendement (service de
transport) qui permet Putilisation maximum. A ce niveau du trafic, la loi
des frais décroissants ne s’applique plus, et tous les frais deviennent variables
avec le rendement. Par contre, le retour de ’équipement de transport repré-
sente des frais conjoints lorsqu’un transporteur utilise son équipement a
pleine capacité, tout comme lorsqu’il I'utilise avec un volume moindre.
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Note sur l’aﬁalyse de la régression multiple

Dans la présente note, nous exposons simplement les principes
essentiels visant I’analyse de la régression multiple. Nous commengons par
Ianalyse de la régression simple, pour passer ensuite & lanalyse de la
régression multiple, aprés quoi nous interprétons nos constatations et nous
comparons, pour ce qui est de la répartition des frais d’exploitation, les
méthodes qui s’inspirent de la régression avec les méthodes qui se fondent
sur la part proportionnelle.

Métbodes de In régression simple

L’analyse de la régression tend a établir dans quelle mesure il y a
rapport entre des variables. L’expression tire son nom de I’application qu’on
en faisait autrefois dans I'étude du rapport existant entre la taille des fils
et la taille des péres, afin de déterminer si la taille des fils «régressait» par
rapport & celle des péres. Le mot «régression», resté dans l'usage, décrit
cette méthode, peu importe le domaine auquel on I'applique.

Supposons que nos connaissances générales de Pactivité ferroviaire
nous portent & croire (ou nous portent A avancer en tant quhypothése a
vérifier), qu'une certaine catégorie de dépenses des chemins de fer (E) se
rattache

a) Principalement au trafic (T) et aussi 3

b) Des variables indéterminées (U),
qui, prises collectivement, sont parfois importantes, méme s’il n’en est rien
dans la moyenne des cas, mais qui, prises individuellement, ne sont jamais
censées avoir des effets importants.

Supposons aussi que nous ayons établi des données dans le cas de
cette catégorie de dépenses et de la circulation intéressant chaque division
du chemin de fer et que nous figurions graphiquement ces données relatives
a chaque division par des points comme dans le diagramme 1.

Si la distribution des points donne l'impression qu’il existe un
rapport en ligne droite entre E et T et si cela confirme nos idées précongues,
nous considérerons comme admis qu’il existe bel et bien un rapport en ligne
droite entre E et T et il ne nous restera plus qu’a trouver la ligne qui, en un
certain sens, convient le mieux aux données intéressant la division en cause.
Il ne faut pas s’attendre que la ligne de ce rapport passe par tous les points,
car cela supposerait que les variables indéterminées (U) n’ont jamais d’effets,
au lieu de supposer qu’ils n’en ont pas dans la moyenne des cas.
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La ligne nous apparait exprimée par 1'’équation
E=a 4 bT

dans laquelle, comme l'indique le diagramme II, a représente le montant de
la dépense subie, sans tenir compte du volume du trafic, et b, l'inclinaison
de la ligne, soit 1’accroissement des dépenses par unité supplémentaire de
trafic. On peut penser qu’il serait souhaitable d’arréter son choix sur a et b afin
de réduire au minimum les valeurs moyennes de ces déviations pour 'ensemble

E . '
(dollars) . , .

T (tonnes -~ milles)

DIAGRAMME |

dépenses variables

a 5 dépenses constantes

T

DIAGRAMME 1
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des divisions ou des données établies. De fait, nous faisons mieux que cela:
nous adoptons une méthode par laquelle cette valeur moyenne s’établit a
zéro, ce qui réduit au minimum la moyenne des valeurs au carré des dé-
viations. (Par I'élévation au carré des déviations, on met ’accent tout parti-
culierement sur les écarts les plus prononcés et 'on fait disparaitre les
ennuis qui résultent de ce que certaines déviations sont positives et d’autres,
négatives.)

L’analyse de la régression simple au moyen de lignes droites com-
porte donc le choix des constantes a et b de la ligne qui marque le rapport,
de sorte que la moyenne des valeurs au carré des déviations verticales des
données, 4 partir de cette ligne, constitue un minimum, c’est-a-dire que les

2
Dépenses pour I’ensemble des divisions 3Ed —(a+bTy) %

Nombre de divisions

constituent un minimum.

Ed-(a+de):|

T4 T

DIAGRAMME 11l

Régression multiple

Nous venons d’étudier le cas ol une seule variable déterminée servait
a expliquer les dépenses; mais la régression multiple suppose l'utilisation
explicite d’au moins deux variables pour expliquer les dépenses.
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Supposons que nos connaissances générales de l'activité ferroviaire
nous portent & croire que les dépenses (E) se rattachent
a) Principalement, bien qu’'a des degrés différents, au trafic-voya-
geurs P et au trafic-marchandises F, et
b) A des variables indéterminées U.

Supposons aussi que nous ayons établi des données dans le cas de
cette catégorie de dépenses, ainsi que dans le cas du trafic-voyageurs et du
trafic-marchandises relativement & chaque division du chemin de fer, et que
nous figurions donc les deux graphiques du diagramme IV, ou chaque point
d’un graphique se rapporte a une division.

E NS E

DIAGRAMME IV DIAGRAMME IV

Si la distribution des points dans I'un et l'autre diagramme donne
I'impression qu’il existe un rapport en ligne droite entre les dépenses et la
composante, le trafic-voyageurs ou le trafic-marchandises, et si cette im-
pression corrobore nos idées précongues, nous considérerons comme admis
que le rapport entre E, P et F est en ligne droite comme

E = a + beP+ brF

a, comme tantdt, représentant le montant des dépenses subies, peu importe
le volume du trafic, be représentant 1’accroissement des dépenses par unité
supplémentaire du trafic-voyageurs relativement a tout niveau constant du
trafic-marchandises, et br représentant ’accroissement des dépenses par unité
supplémentaire du trafic-marchandises par rapport a tout niveau constant du
trafic-voyageurs. Géométriquement parlant, I’équation représente un plan au
lieu d’une ligne comme tantdt, et 'analyse de la régression multiple comporte
le choix de a, be et br d’aprés les données établies pour chaque division de
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maniére & réduire au minimum la moyenne, pour 'ensemble des divisions, des
déviations au carré des dépenses établies d’apreés les dépenses calculées selon
I’équation ci-apres, c’est-a-dire de fagon & réduire au minimum la

2
Somme pour I’ensemble des divisions { Eyq — (a 4 bePy + ber)}

Nombre de divisions

Comme dans le cas de la régression simple, le choix des constantes sera
toujours fait de maniére que la moyenne relative aux déviations calculées
soit zéro.

Interprétation

Il est & noter que d’aprés la méthode de I'analyse selon le principe de
la régression, une catégorie de dépenses est faite d’une partie constante et
d’une partie variable et qu’en outre les frais variables sont répartis entre les
diverses variables dont découle la variation. Ainsi, par exemple, le .total
d’une dépense ZE,4, établie pour ’ensemble des divisions, dont la somme est
symbolisée, mettons, par la lettre N, se répartit comme il suit:

Na —partie constante

brZPy —partie variable attribuable
au trafic-voyageurs

brZFy —partie variable attribuable
au trafic-marchandises

2ZEq4 —dépenses globales pour
I’ensemble des divisions

Cette méthode de répartition des dépenses en catégories de dépenses
‘constantes et variables et entre les éléments qui concourent & produire la
-variation peut, au choix, étre mise en contraste de deux fagons.

1. Considérons d’abord ce que nous appellerons la méthode de la
part proportionnelle. On peut penser que la catégorie de dépenses E qui
nous occupe est faite entiérement de variables et est attribuable au trafic-
voyageurs et au trafic-marchandises. Supposons que les données relatives
a ces variables soient exprimées, respectivement, en wagons-mille (trafic-
voyageurs) et en tonnes-mille brutes (trafic-marchandises). 11 faut donc
en premier lieu trouver un commun dénominateur pour ces mesures. Si la
catégorie de dépenses a I’étude vise, par exemple, les gares, on peut penser
que les dépenses concernant les gares dépendent des heures employées aux
écritures (feuilles d’expédition, billets, etc.) que nécessitent le trafic-voya-
geurs et le trafic-marchandises et que le temps ainsi employé dépend de
Pimportance du volume du trafic-voyageurs et du trafic-marchandises. Il
faut donc trouver ensuite les éléments (nous les appellerons ici He et HF)
au moyen desquels les wagons-mille et les tonnes-mille seront ramenés a un
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commun dénominateur. Une fois ces éléments établis, on calcule le nombre
proportionnel des heures consacrées respectivement au trafic-voyageurs et au
trafic-marchandises et on I'applique aux dépenses globales de la catégorie a
I’étude pour répartir les dépenses entre le trafic-voyageurs et le trafic-marchan-

dises. Le partage peut se faire comme il suit, les symboles déja établis étant
retenus:

Hr ) . . .

E ) ZP4— partie variable attribuable
( HeZPq + HrZFq au trafic-voyageurs
Hr . . .

( T3P, - AraE, E) ZF4— partie variable attribuable

au trafic-marchandises
2 E4— Dépenses globales

Si, dans l'analyse de la régression, on compare les éléments entre
crochets avec be et br, on voit tout de suite que la méthode de répartition
proportionnelle énoncée ici se complique du fait que: a) il faut invoquer
des hypotheses qui ne relévent pas nécessairement de I'analyse de la régression
afin de trouver un commun dénominateur aux dépenses variables et b) qu'il
faut rattacher les deux éléments entre crochets a cause des éléments communs
qu’ils ont entre eux, ce qui n’est pas caractérisé de la méme maniére dans
P’analyse de la régression.

2. Dans I'exemple que nous venons de donner, nous avons fait
comme si toutes les dépenses dans la catégorie en cause étaient considérées
comme des variables. Si elles ne sont pas toutes considérées comme variables,
il faut en soustraire la partie constante et appliquer la méthode de 1a répar-
tition proportionnelle seulement & la partie variable qui reste. La méthode
ordinaire adoptée pour faire cette soustraction, méthode qu’utilise beaucoup
PICC pour établir le prix de revient, par exemple, consiste a4 effectuer une
régression simple de tous les frais d’exploitation pour I'ensemble des caté-
gories au regard d’un élément variable du transport qui se retrouve dans
toute I'exploitation du chemin de fer et a établir le pourcentage de toutes
les dépenses variables (comme nous P’avons fait dans la premiére partie du
présent mémoire) pour I'appliquer & toutes les catégories de dépenses.
Inutile de souligner que cette méthode repose beaucoup sur des approxi-
mations.

Conclusion

Nous ne voudrions pas, loin de 13, laisser entendre que, grace 2 la
technique de 1'analyse au moyen de la régression multiple, I'estimation du
colit de transport par chemin de fer est une simple routine. Au contraire,
I'emploi de cette technique exige beaucoup d’habileté et de jugement. Par
exemple, il faut étre avisé pour décider de fagon définitive que telle ou telle
variable est la déterminante d’un poste particulier de dépenses, méme si I’on
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peut se guider & cet égard sur plusieurs régles généralement acceptées qui
reposent fermement sur la théorie dont s’inspire le sujet & I’étude. Nul doute
que ces regles se préciseront davantage avec le temps.

Le recours a la méthode de la régression multiple rompt avec le passé
pour ce qui est de I'estimation du prix de revient du transport ferroviaire et
permet de s’éloigner jusqu’a un certain point des hypothéses particulieérement
restrictives sur lesquelles on se fonde pour établir les variations de la part
proportionnelle si largement répandue 3 I’heure actuelle. L’adaptation de cette
méthode statistique appliquée depuis longtemps au probléme que pose la
comptabilité de prix de revient prendra probablement beaucoup d’ampleur
d’ici quelques années.
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Note sur les tests de signification
des coefficients des variables indépendantes
dans les équations statistiques du prix de revient

L’objet du présent mémoire est de donner un bref apercu de la
théorie statistique 2 la base des tests de signification des coefficients des
variables indépendantes dans les régressions des moindres carrés.

En particulier, les chemins de fer ont employé, par exemple, des
équations de la forme

E = a + beP + brF 1)

lorsque E représente la dépense totale d’une catégorie déterminée, mesurée
en dollars,
a est une constante mesurée en dollars;
P et F sont des variables indépendantes qui, respectivement, mesurent
le trafic-voyageurs et le trafic-marchandises dans des unités naturelles
telles que la tonne-mille;
br et br sont des coefficients constants qui, respectivement, sont
mesurés en dollars par unité de trafic-voyageurs, et dollars par unité
de trafic-marchandises.
Les tests appelés «t-tests» de signification des coefficients be et br ont été
appliqués en vue de donner une indication que I’équation statistique du prix
de revient est acceptable. Nous expliquerons donc a) ce qu’est un t-test;
b) quelle est 1a différence entre un test <unilatérals et un test «bilatéral», et
¢) les raisons de Papplicabilité de tests unilatéraux dans les tests des co-
efficients des équations employées par le Pacifique-Canadien et le chemin
de fer National.

Quentend-on par «t-test»?

Pour employer 'exemple donné ci-dessus, la théorie a la base de la
régression des moindres carrés en ce qui concerne P'explication de la géné-
ration de la dépense E consiste en ce que dans chaque division du chemin
de fer, au cours de la période des trois ans sur lesquels les observations ont
porté, 1a dépense E, représente la somme de la constante a et la combinaison
linéaire des variables du trafic bePy + beFa plus un facteur fortuit, Uy, repré-
sentant des facteurs non déterminés qui, collectivement, peuvent parfois
avoir leur importance, mais non pas sur la moyenne. C’est une partie inté-
grante de la théorie qui prétend que ce facteur fortuit Uy figure en vue d’étre
caractérisé, dans chaque division, par la méme distribution de probabilité
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normale, ayant une moyenne égale a zéro et en quelque sorte une variance
particuliere limitée. Les données relatives & chaque division prétent une
valeur particuliére & la variable fortuite Uy, la valeur qui nous est transmise
telle quelle par la nature, faisant pour nous un choix au hasard a partir de
cette distribution normale. De la sorte, le chiffre de la dépense dans la
division d peut s’exprimer comme il suit:

Ed = a + bPPd + bFFd + Ud (2)

lorsque le d sous-écrit se rapporte a la particuliére division d.

Le point important & noter ici est celui-ci: si I'on considére Py et Fq4
comme des variables fixes (non fortuites), Eq4, I'observation de la dépense
dans la division est en elle-méme une variable fortuite & cause de sa dépen-
dance de la variable fortuite Ug. De plus, étant donné que les estimations
b’e et b’r des coefficients be et br reposent sur les observations des variables
E4 dans toutes les divisions, ces estimations doivent &tre considérées comme
des variables fortuites.

C’est plutdt simple pour le théoricien de la statistique d’établir que
les variables fortuites Uy ont une distribution de probabilité normale com-
mune avec une moyenne zéro et une variance limitée, les variables fortuites
b’p et b’r seront caractérisées par la distribution de probabilité généralement
connue comme la distribution «t». C’est parce qu’on emploie la distribution
«t» en faisant I’épreuve de la signification des coefficients be et br que ces
tests sont désignés des t-tests. A

Le «t-test», en ce qui concerne le coefficient be, par exemple, est une
évaluation de I'hypothése que le coefficient be est de fait zéro. En faisant
I’évaluation de cette hypothése, la connaissance de I'estimation b’r et de sa
distribution—Ila distribution t—employée. En somme, il s’agit de décider
si la valeur observée de b’e peut étre tenue pour concorder avec I’hypothése
br=0, étant donné la distribution de probabilité de b'e.

Tests de signification unilatéraux et bilatéraux

En élaborant un test de I’hypothése be égale zéro, nous devons

1. spécifier la ou les hypotheses alternatives que nous sommes
préts a accepter si nous n’acceptons pas I’hypothése br=0;

2. diviser les valeurs possibles de I’estimation b’e en deux groupes:
les valeurs qui autoriseraient 1’acceptation de I'hypothése be=0
et les valeurs qui autoriseraient le rejet de cette hypothése pour
une ou des alternatives.

Il n’est pas possible de s’attaquer & 'opération 2 tant que I'opération
1 n’a pas été entreprise.
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Les hypothéses alternatives dont il est question dans la premiere
opération se présentent généralement sous I'une des trois formes:

A.bp=0
B.bp>0
C.bp <0

Il y a lieu de noter que dans le premier groupe d’hypothéses alterna-
tives les alternatives admissibles comprennent 3 la fois des valeurs de br qui
sont supérieures A zéro et d’autres qui lui sont inféricures. L'épreuve de
Phypothése be=0, en ce qui concerne ce groupe d’alternatives est regardée
comme un test <bilatéral>. Dans les groupes d’alternatives B et C, les alterna-
tives admissibles sont soit supérieures & zéro (cas B) soit inférieures & zéro
(cas C), mais non pas les deux. L’épreuve de ’hypothé¢se br=0, en ce qui
concerne les alternatives B, est considérée un test <unilatéral>. De
méme I’épreuve de I'hypothése br=0, en ce qui concerne les alternatives C,
est aussi regardée comme un test «unilatéral>. Nous soutiendrons plus loin
que, pour l'analyse du prix de revient des chemins de fer, les alternatives B
sont celles qui s’appliquent. Auparavant, examinons un peu plus la nature
de la vérification de I'hypothese.

En vérifiant ’hypothése be=0, 3 I’égard d’un groupe déterminé
d’alternatives, il doit étre reconnu que nous ne pouvons pas arriver a une
certitude absolue. C’est dans la nature méme du cas. Nous devons fonder
notre décision sur la valeur de l'estimation b’s que nous observons, et nous
devons reconnaitre que b’p est une variable fortuite qui peut a4 I'occasion
représenter des valeurs extrémes. De fait, nous devons nous attendre 2 faire
de temps 2 autre chacun de deux types d’erreur. La premi¢re de ces erreurs
consiste 3 ne pas accepter I’hypothése be=0 lorsque c’est vrai. Le second
genre d’erreur serait d’accepter I’hypothése be=0 lorsqu’elle est fausse. La
pratique habituelle en ce qui concerne la vérification d’une hypothése consiste
A établir la probabilité d’une erreur du premier type 3 un certain niveau
déterminé et de supposer que la probabilité de Verreur du second type est
aussi faible que possible. Malheureusement nous ne pouvons pas établir
arbitrairement les probabilités des deux types d’erreur; nous devons avoir
recours & un compromis.

La probabilité prétée a une erreur du premier type, C’est-a-dire ne
pas accepter 'hypothése be=0 lorsque c’est vrai, est connue sous le nom de
seuil de signification de I'épreuve. On préte souvent a cette probabilité une
valeur de 1 p. 100, 2.5 p. 100 ou 5 p. 100, et méme parfois des valeurs plus
élevées allant jusqu’a 10 p. 100 selon les circonstances. La probabilité de
lerreur du second type est connue sous le nom de caractéristique opérante
du test; son complément, c’est-a-dire la probabilité en moins d’une erreur
du second type, est désignée sous le nom de la puissance du test. Cest la
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probabilité de rejeter ’hypothése br=0 lorsqu’elle est fausse. Pour résumer
la pratique de la vérification de I’hypothése, disons que, aprés s'étre décidé
a propos d’un groupe d’hypothéses alternatives, nous déterminons le seuil
de signification de 1'épreuve et mous orientons alors les calculs du test de
fagon & accroitre les possibilités du test A rejeter I’hypothése be =0 lorsqu’elle
est fausse.

La fixation du seuil de signification du test rend possible la délinéation
d’une série d’éventails de valeurs a I’égard du coefficient du test b’e, de sorte
que la probabilité du coefficient ainsi établie se situera a Pintérieur de ces-
éventails, si bp=0, n’est pas supérieure au scuil de signification du test
Accentuer la puissance du test consiste 2 choisir parmi la série d’éventails
qui sont en rapport avec le seuil de signification du test ’éventail qui accentue
la probabilité du rejet de I’hypothése be =0, lorsqu’elle est fausse.

La puissance du test peut se calculer & I’égard de chaque alternative
du groupe admissible d’alternatives. Il est probable que le coefficient du test
b’ va se situer dans I'éventail conduisant au rejet de I’hypothése br=0,
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calculée en supposant que cette alternative déterminée est vraie. Nous
pouvons signifier alors la puissance du test & 'égard de chaque hypothése
alternative du groupe admissible. I n’est pas toujours possible d’accentuer
la- puissance du test & I'égard de chaque alternative du groupe admissible;
parfois, nous devons nous contenter d’une puissance moyenne maximum &
P’égard de toutes les alternatives.

De fait, étant donné que l'estimation b’r divisée par son écart type
estimatif donne le coefficient «t» standardisé, les éventails de b’s peuvent
facilement se transformer en éventails de «t». Dans le graphique ci-dessus
nous avons tracé la distribution de probabilité de t. La courbe de distribution
se fonde sur la supposition qu’en fait be=0. D’aprés cette hypothése, on peut
voir que des valeurs de t supérieures a 2.052 ou inférieures a3 —2.052 se
présenteront avec une probabilité de 5 p. 100 (lorsque le nombre de degrés
de liberté, c’est-a-dire le nombre d’observations moins le nombre de cons-
tantes déterminé par I'équation de régression, est de 27). Il peut en outre
étre établi que lorsque la vérification & I'égard des alternatives

be # 0
cet éventail de valeur t, c’est-a-dire t>>2.052 et t<—2.052, donne la plus
forte puissance moyenne du test, compte tenu de toutes les alternatives du
groupe be # 0.

Toujours a propos du graphique, tracé en vue de I’hypothése be=0,
on peut faire ressortir que des valeurs de t supérieures 4 1.703 se présenteront
avec une probabilité de 5 p. 100 (lorsque le nombre de degrés de liberté
est 27) et cela lorsque la vérification porte sur les alternatives

be <0
cet éventail de valeurs t fournira la plus haute puissance du test & I’égard de
chaque alternative du groupe be <0.

Il importe de noter & ce stade-ci, et en songeant en particulier au
probléme qui sera étudié dans la section suivante du présent mémoire, qu’'a
Pégard de tout test d’un seuil de signification donné, mettons 5 p. 100, la
puissance du test a I’égard des alternatives d’un c6té du zéro est plus €levée
dans le cas d’un test unilatéral que dans le cas d’un test bilatéral. Exprimons
cette proposition en d’autres termes. Quon considére les hypothéses du
groupe br>0. Nous pouvons faire la vérification de I’hypothése br=0 2
'égard de ces alternatives seulement, ou, si I'on a recours a un test bilatéral,
par rapport aux alternatives br<0. Si nous employons le méme seuil de
signification dans Pune ou Pautre opération, si alors de fait be>0, la
probabilité du rejet de I’hypothése be=0 est plus grande avec un test unila-
téral qu'avec un test bilatéral. Nous ne pouvons pas faire ici la preuve de
cette proposition, mais nous attirerons I'attention du lecteur sur le graphique
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des fonctions de puissance des opérations de t-test bilatéral ou unilatéral qui
ont le méme seuil de signification d’aprés ce qui est indiqué a la page 263
de I'Introduction to the Theory of Statistics, de A. M. Mood. Ce graphique
fait la démonstration de la proposition. La discussion qu’on trouve au texte
cité donne une analyse de la proposition.

Lapplicabilité des tests unilatéraux des coefficients
de régression du prix de revient des chemins de fer

Lorsque nous procédons & un test bilatéral, si nous rejetons I’hypo-
thése br=0, nous acceptons 'alternative que be est supérieure ou inférieure
a zéro et nous ne faisons aucune distinction entre ces possibilités. Si de fait
nous n’avons aucune raison de faire quelque distinction entre ces possibilités,
c’est alors une opération parfaitement sensée et appropriée.

Il arrive, cependant, que dans le cas des régressions du prix de
revient des chemins de fer, nous ne saurions en aucun cas étre préts a
soutenir ’opinion que la dépense pourrait varier @ Pinverse de la variable
indépendante. Nous croyons que dans chaque cas la dépense varie soit
directement soit pas du tout avec la variable indépendante. Etant donné
que telle est notre opinion et que le différend ne porte pas 1a-dessus du tout,
il n’est pas sensé, en é€laborant nos opérations de vérification, de supposer,
comme une hypothése alternative admissible, que la dépense pourrait varier
A I'inverse des variables indépendantes. Etant donné qu’on reconnait que la
relation entre la dépense et la variable indépendante est dans chaque cas
soit non existante soit directe, il s’ensuit que nous ne devrions admettre comme
hypotheses alternatives admissibles que le groupe

be>0

pour se rapporter avec correction & notre exemple concret.

Quelles sont les conséquences d’une telle pratique?

En premier lieu, nous faisons notre opération de test en conformité
de Yinformation a priori que nous avons. Deuxiémement, comme nous I’avons
prétendu dans la section précédente du présent mémoire, nous accentuons la
probabilité du rejet de I’hypothése d’absence de relation entre la variable du
trafic (ou variable indépendante) et la dépense, lorsqu’en fait il y a une
relation directe. Ce qui veut dire que nous accentuons la puissance du test
a I’égard des alternatives be>0. Enfin, il y a lieu de noter que, encore qu’il
soit tout & fait possible que des exemples concrets donnent des estimations
b'e de be qui sont négatives, nous ne rejetons pas ’hypothése bp=0 lorsque
nous obtenons de telles estimations. A la vérité, toutes les valeurs négatives
du coefficient du test (aussi bien que les valeurs positives jusqu’a et y compris
la valeur correspondante a la valeur de t=1.703—pour les tests avec un seuil
de signification de 5 p. 100 et de 27 degrés de liberté) conduisent a I'accep-
tation de I’hypothése de la relation zéro, c’est-a-dire br=0.
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M. G. Kendall, au volume 2 de son traité «The Advance Theory of

Statistics», en conclusion du chapitre 26 sur la théorie générale des tests de
signification écrit (p. 303) ce qui suit:
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<Il est difficile de réduire a une forme numérique la connaissance
antérieure plutét vague d’un paramétre, et partant d’étendre notre
théorie avec une grande précision pour englober ces cas; mais dans
la pratique il est souhaitable de considérer, avant d’adopter un test,
si quelque connaissance antérieure est accessible, ou si notre intérét
est concentré sur des parties en particulier de I'éventail. S’il en est
ainsi, nous pouvons considérer le comportement des fonctions de puis-
sance des tests possibles qui sont & notre disposition et examiner quel
est le test le plus puissant dans la partie particuliére de I'éventail qui
nous intéresse le plus. Le simple fait que la théorie développée au pré-
sent chapitre et au suivant n’envisage pas de suppositions a 1’égard
des possibilités antérieures d’alternatives admissibles ne signifie pas
que nous agirions sensément en ne tenant pas compte de tous les ren-
seignements antérieurs qui puissent étre a notre portée lorsque nous
appliquons la théorie, ou que nous nous sentions obligés d’appliquer
les tests avec des propriétés optimums dans les cas oll nous savons
que les valeurs-paramétres inconnues ne se présenteront pas.»
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Chapitre premier

Introduction

Le rapport présenté dans les chapitres qui suivent tente d’atteindre
simultanément plusieurs objectifs. En premier lieu, la Commission avait
chargé I'auteur d’étudier les exposés des différents experts qui ont comparu
devant elle pour témoigner au sujet des prix de revient du transport des
grains par chemin de fer des provinces des Prairies aux ports d’exportation
(le trafic dit du pas du Nid-de-Corbeau), et, & la suite de cette étude, de
lui faire rapport de ses vues sur ’acceptabilité des diverses opinions diver-
gentes quant au montant de tels frais. En second lieu, elle 1'avait chargé de
faire une étude distincte, d’apres la matiére fournie par les différents témoins,
tendant & apprécier I'art d’établir le prix de revient du transport par chemin
de fer, dans la mesure ou la chose pouvait se faire compte tenu des ren-
seignements mis a la disposition de la Commission, et A perfectionner les
estimations en mati¢re de frais quand la chose était possible. Le présent
rapport expose les résultats de ces travaux.

Méme si les objets du présent rapport sont simples, en principe tout
au moins, les lecteurs & qui on destine cet ouvrage forment un groupe dis-
parate. Parmi les membres de la Commission, ceux qui n’étaient peut-étre
pas des experts en méthodes d’établissement des prix de revient avant que
la Commission se mette a ’ccuvre ont beaucoup appris au cours des audiences.
D’autres personnes qui liront le présent rapport seront peut-étre aussi des
spécialistes dans ce domaine. A ces personnes, certaines parties du présent
rapport pourront paraitre excessivement simples. Cependant, on a demandé
a l'auteur de préparer un document qui, dans la mesure du possible, per-
mettrait au public qui n’a pas été formé A ces méthodes de comprendre les
arguments qui ont été présentés & la Commission ou qui pourraient étre
présentés a d’autres organismes a I’avenir. Il est probablement impossible
de s’adresser a ces deux groupes, dans un méme ouvrage, a I’entiére satisfac-
tion des deux. Nous espérons avoir évité dans une mesure raisonnable le
danger de ne donner satisfaction ni a 'un ni a l'autre groupe.

Méme les témoins qui n’étaient pas entiérement d’accord avec les
conclusions des analystes des prix de revient du Pacifique-Canadien et du
‘National-Canadien ont jugé que les travaux présentés étaient dignes d’éloges.
On s’est accordé a reconnaitre qu’en recourant largement a I’analyse par
corrélation multiple dans les travaux officiels, ils ont fourni un apport pré-
cieux a lart de I'établissement des prix de revient du transport par chemin
de fer.
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MM. R. L. Banks et W. B. Saunders, secondés par leurs associés, ont
présenté des évaluations critiques des estimations relatives aux frais pré-
sentées par les chemins de fer. Le lecteur se rendra compte promptement
de 1a valeur de leurs travaux. A ce propos, il y a lieu de rendre hommage aux
dirigeants des deux chemins de fer qui ont généreusement fourni de la ma-
tidre 3 ces experts-conseils et au personnel de la Commission afin de leur
permettre d’appuyer leurs critiques sur des faits.

Pour évaluer les méthodes employées par les chemins de fer on s’est
reporté surtout aux exposés présentés par le Pacifique-Canadien. Nous avons
procédé de 1a méme fagon ici. La plupart du temps, les deux chemins de fer
ont employé des méthodes paralltles d’évaluation. Dans la mesure ol ils
ont procédé ainsi, les critiques relatives aux méthodes du Pacifique-Canadien
s’appliquent également, il va sans dire, aux méthodes employées par le
National-Canadien. Nous avons signalé dans le présent rapport les diffé-
rences les plus marquées. Quand la chose est possible, nous indiquons des
préférences entre des méthodes de rechange.

Une analyse des frais du genre dont il est question dans le présent
rapport présente un trés grand nombre d’aspects. Il est évidemment impossible
de sarréter longuement sur chacun et en méme temps de conserver a l'ou-
vrage des proportions maniables. Nous avons décidé de nous arréter plus
longuement sur les points qui ont donné lieu aux plus grandes divergences
d’opinion parmi les experts-conseils et sur ceux dont P'importance était la
plus grande en fonction des conclusions finales de I'étude des frais.

L’auteur désire remercier le professeur F. W. Anderson, directeur des
recherches de la Commission, le professeur D. E. Armstrong de I'Université
McGill et le professeur W. C. Hood de I'Université de Toronto. Chacun d’en-
tre eux a lu I’ébauche du présent rapport et a offert des conseils utiles. Clest
uniquement 2 l'auteur qu’incombe la responsabilité des erreurs et des omis-
sions. L’auteur doit aussi des remerciements & chacun des autres membres
du personnel de la Commission. Tous lui ont fourni une aide précieuse.
M= F. Bériault, qui a agi en qualité de secrétaire de l'auteur, et M"* V.
Young, qui a fait bon nombre de fastidieux calculs statistiques, méritent des
remerciements particuliers.

Enfin, 'auteur désire remercier les membres de la Commission. Les
conclusions présentées ici et bon nombre des commentaires ont d’abord été
soumis 2 la Commission au cours de séances privées. Les commissaires
en ont fait Pétude avec l'auteur avec une patience inlassable et une attention
soutenue. Nous espérons que le contenu du présent rapport a aidé la Com-
mission 2 tirer ses conclusions. Il est certain que les critiques d’ordre prati-
que, formulées par les commissaires, ont permis d’améliorer le rapport.
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Chapitre 2

Probléme du cotit de I'exploitation ferroviaire

Il est assez facile de déterminer les frais globaux de I'exploitation
d’un chemin de fer. Il suffit de noter les dépenses au cours d’une période
donnée et d’y ajouter une provision appropriée pour la dépréciation. A I'é-
poque ol le chemin de fer avait, dans une mesure sensible, le monopole de
tout ou d’a peu prés tout le transport, il n’était guére nécessaire de faire
plus que d’établir le total des frais. Quand les recettes globales apparaissaient
insuffisantes pour faire le total des frais du chemin de fer, on pouvait avoir
recours a un relévement général du tarif. En régime de concurrence, cepen-
dant, il est nécessaire de connaitre le colit du transport de marchandises dé-
terminées entre des endroits déterminés. Si d’autres modes de transport
peuvent proposer un tarif inférieur au cofit de ce transport par chemin de
fer, I'entreprise ferroviaire qui ne connait pas ses frais particuliers peut
tenter de faire concurrence; ce faisant, cette entreprise paiera en réalité pour
P'occasion de transporter les marchandises. Le résultat définitif d’une telle
ligne de conduite en matiere de tarification est évidemment la faillite. D’autre
part, si le chemin de fer est trop prudent, il peut établir un tarif de beaucoup
supérieur aux frais mais a cause duquel on confiera le transport au voiturier
concurrent. Dans ce dernier cas, le chemin de fer écarterait un bénéfice.

Les organismes de réglementation ont aussi besoin de renseignements
précis sur le cofit d’exploitation. Si 'on prétend que Pun de deux tarifs re-
présente un traitement de faveur, un exposé de différents frais peut servir
a défendre les tarifs. En outre, des données précises sur les frais d’exploitation
sont nécessaires pour permettre 3 Pautorité en matiére de réglementation de
prévenir une concurrence <injuste». Sous ce rapport, le principe est que les
chemins de fer, qui sont normalement des entreprises importantes, auront
habituellement de grandes ressources financiéres méme si I’exploitation ne
rapporte que de petits bénéfices (par rapport soit au volume du trafic, soit
aux immobilisations). Si de telles entreprises ont pour concurrents un grand
nombre de sociétés plus petites mais dont les frais sont moins élevés, il leur
est possible d’exiger des prix inférieurs aux frais plus faibles de leurs concur-
rents. Si la pratique se poursuit assez longtemps, le concurrent sera forcé
d’abandonner les affaires. Le cas échéant, le chemin de fer pourra revenir 3
des prix plus élevés et profitables A I'égard d’un transport qui en I'absence
d’une telle pratique ne lui aurait pas été confié. Puisque du point de vue du
public Peffet d’une telle pratique est de substituer un voiturier dont les frais
sont plus élevés & un autre dont les frais sont moindres, les organismes de
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réglementation sont sur leurs gardes contre ce genre de concurrence <injustes.
En conséquence ils exigent que les prix qu'on a réduits pour faire face a la
concurrence couvrent ce qu’il en colite au chemin de fer pour assurer ce
transport. Il est bon de noter que si le mode rival est une industrie d’acces
facile comme c'est le cas pour le camionnage, il est peu probable que la
concurrence «injuste» réussisse et qu'une direction éclairée y ait recours.

De plus, si les deux voituriers ou plus sont & peu prés d’égale force
du point de vue de la situation financiére, la concurrence entre eux peut de-
venir une <«concurrence ruineuse». Le résultat peut étre la faillite financiére
pour tous et, pendant un certain temps tout au moins, il se peut qu’il n’y
ait aucun voiturier en mesure de servir le public. Méme si aucun concurrent
ne domine dans le domaine des transports, un organisme de réglementation
cherchera 2 se tenir sur ses gardes contre les tarifs indiment faibles de ce
genre.

Dans les pages qui suivent, nous examinerons quelques-uns des pro-
blémes que pose Pestimation du prix de revient du transport. Le présent
chapitre introduit le sujet en enquétant, d’'une maniére générale, sur la nature
et le comportement des frais d’exploitation. Nous présenterons différentes
définitions au moyen d’exemples.

L’entreprise la plus simple est celle oit une seule personne achéte
d’un fournisseur un produit unique pour le revendre ensuite a ses clients.
Supposons que le propriétaire d’une telle entreprise 'exploite & son foyer,
auquel aucune modification n’aura été nécessaire pour cette raison. Supposons,
en outre, qu'il achéte ces marchandises en consignation, ne les payant qu’au
fur et 4 mesure qu’il les vend, et qu’il doit payer le méme prix quelle que
soit la quantité achetée. Dans de telles circonstances, au cours de toute
période donnée, ses débours équivaudront aux frais par unité vendue par
lui, multipliés par le nombre d’unités vendues. Graphiquement, ce point peut
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sillustrer ainsi qu’il apparait dans la figure 1. L’axe vertical représente le
coft total et I’axe horizontal, la quantité achetée par notre homme d’affaires.
A mesure que la quantité achetée augmente, le cofit s’accroit. Dans I'exemple
hypothétique qu’illustre la figure 1, chaque unité représente un coft de
soixante-quinze cents. On a aussi supposé que l'unité peut se vendre par
petites fractions. Il s’agit ici d’un cofit moyen qui est constant, quelle que
soit la quantité achetée et vendue par notre homme d’affaires. Les économistes
parlent aussi du coiit marginal. 1l s’agit du prix de revient d’'une unité ajoutée
a quelque niveau existant de production ou, dans le cas qui nous intéresse,
d’achat et de revente. Dans l’exemple que nous avons présenté, le cofit
marginal sera aussi de soixante-quinze cents. Les figures 2 et 3 illustrent
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graphiquement le colit moyen et le cofit marginal de ’article de notre com-
merce hypothétique.

Dans I'exemple dont nous avons parlé, le coiit varie selon les ventes
et disparait quand il n’y a pas de vente. Supposons, maintenant, que la muni-
cipalité ou cette entreprise est exploitée adopte un réglement exigeant le
paiement d’une taxe d’affaires d’un dollar. Cette somme d’un dollar repré-
senterait alors pour Pentreprise une dépense a laquelle il n’est possible de se
soustraire qu’en abandonnant les affaires. Méme si, effectivement, rien n’était
vendu, il faudrait payer la taxe d’affaires. De plus, quelle que soit la quantité
vendue, cette partie du colit demeurerait fixe 3 un dollar. Voila un exemple
de frais fixes. Graphiquement, le coiit total d’exploitation de notre entreprise
hypothétique serait maintenant ainsi qu’il est représenté dans la figure 4a
et le colit moyen et le colt marginal ainsi qu’ils sont indiqués dans les figures
4b et 4c respectivement.

Le cofit total d’exploitation, indiqué dans la figure 4a, differe de celui
qui apparait dans la figure 1 uniquement en ce que, & chaque niveau, il est
d'un dollar plus élevé. Cependant, le graphique du colit moyen qu’on trouve
dans la figure 4b ne ressemble en rien A celui de la figure 2. Au lieu d’une li-
gne horizontale, il y a maintenant une courbe descendante vers la droite. A
chaque augmentation du nombre des unités, le cofit moyen se rapproche
davantage du cofit moyen de soixante-quinze cents indiqué dans la figure 2,
car les frais fixes d’'un dollar se trouvent divisés par le nombre croissant des
unités. Le colit marginal indiqué dans la figure 4c est identique a celui de la
figure 3, car l’addition des frais fixes d’un dollar ne modifie pas le cofit d’'une
unité additionnelle de vente 3 quelque niveau que ce soit.

Jusqu’ici, nous n’avons fait aucune provision pour assurer un revenu
a notre homme d’affaires. Il y a lieu de croire qu’il aurait besoin d’un revenu
s’il avait l'intention de continuer 2 exploiter son commerce; mais la chose
n’est pas strictement nécessaire, car des hommes riches pourraient se lancer
dans une entreprise uniquement pour se tenir occupés. Le niveau de revenu
exigé dépendra habituellement des autres occasions qui se présentent. Si
notre homme d’affaires peut trouver un autre travail qui rapporte davantage, il
est probable qu’il s’y adonnera. Aprés avoir évalué les autres occasions qui
s’offrent et examiné toutes les raisons autres que pécuniaires qu'il pourrait
avoir de continuer d’exploiter son entreprise, il exigera un certain revenu
de celle-ci. Ce revenu constituera une partie des frais fixes de I'entreprise.

Advenant que le fournisseur modifie maintenant ses conditions et que
notre homme d’affaires soit tenu de payer ses marchandises sur livraison
plutét qu’a la vente, il lui faudra un fonds de roulement. Mais il lui sera
possible d’immobiliser des fonds ailleurs et, par conséquent, il exigera que
le rendement des capitaux qu’il aura placés dans son entreprise soit égal
a celui que lui rapporteraient d’autres placements de risque égal. Pour les
économistes, ce rendement constitue le bénéfice normal. Dans notre exemple,
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il s’ajoutera aux frais variables puisqu’il dépendra de la quantité vendue.
(Pour simplifier notre étude, nous supposons que notre homme d’affaires
est en mesure d’équilibrer ses achats et ses ventes au cours de toute période
donnée.)

Si nous supposons que le salaire exigé par notre homme d’affaires est
d’un dollar par période et que le bénéfice normal est de 5 p. 100 par pé-
riode, les graphiques des frais comprendront les éléments qui se trouvent
dans la figure S.
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FIGURE 5: Cot total d’un commerce hypothétique
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Méme si les questions d’un salaire minimum versé au propriétaire et
d’'un bénéfice normal sont théoriquement simples et faciles a distinguer,
dans la pratique, il pourrait étre impossible & I’'homme d’affaires lui-méme
de les séparer et il sera 2 peu prés certainement impossible au profane d’é-
valuer ces deux éléments. Le revenu a gagner dans un autre emploi dépend
d’une évaluation de la compétence par les employeurs éventuels ou du suc-
cés possible dans un travail & son compte d’'un genre ou de genres diffé-
rents. Il n’est possible d’évaluer ces autres occasions qu’en postulant un
emploi ou en se langant dans une autre entreprise. 1l se peut que le revenu
A tirer d’autres placements soit connu, mais 'évaluation que I’homme d’af-
faires fait des risques que comporte son entreprise et que comportent
d’autres entreprises ne sera pas connue du profane.

L’analyste de ’extérieur qui cherche & déméler ces éléments de frais
fait face 2 une autre difficulté. Dans notre exemple fort simple, I’analyste
ne verra certainement que les dépenses au titre des approvisionnements et
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de la taxe d’affaires ainsi qu’un montant résiduel qui représente 2 la fois le
salaire du propriétaire et le rendement de ses mises de fonds. Méme si un
salaire apparait dans les états financiers de I'entreprise, il peut s’agir d’'un
montant nominal qui n’a aucune signification réelle. Pour ces raisons, il est peu
probable que P’analyste soit en mesure de déterminer avec précision soit le
salaire du propriétaire, soit I'intérét que rapportent ses mises de fonds.

Supposons maintenant que notre homme d’affaires hypothétique réus-
sit si bien qu’il juge nécessaire de transporter son entreprise dans un immeuble
particulier et d’'embaucher un assistant. Les frais de I'immeuble auront des
caractéristiques différentes de celles des frais que nous avons mentionnés
jusqu’ici. Il est peu probable que le loyer de 'immeuble ou I'intérét sur son
placement, comme la taxe d’affaires d’ailleurs, changent d’'un mois & l'autre
selon que ses affaires aillent bien ou non. Il est tout a fait évident qu’il ne
peut rien ajouter aux frais de son immeuble ou ni en soustraire quoi que ce
soit chaque mois selon les fluctuations de son volume d’affaires. Dans ce
sens, les frais de I'immeuble représentent une dépense fixe pour son en-
treprise. Mais elle n’est ni aussi fixe ni aussi inévitable que la taxe d’affaires
mentionnée plus haut a laquelle il ne peut se soustraire sans abandonner
tout 2 fait les affaires. Advenant que son entreprise rapporte trés peu, notre
homme d’affaires pourrait revenir a la position qu’il occupait précédem-
ment, celle d’exploiter son entreprise a son foyer et de n’avoir aucun im-
meuble 3 la charge de D'entreprise. Ainsi les frais de I'immeuble ont cer-
tains points de ressemblance avec les frais que nous avons antérieurement
désignés sous le nom de «frais variables». On peut considérer les frais de
Pimmeuble comme une dépense fixe, pourvu que le propriétaire juge que
'espace présentement disponible continuera d’étre approprié pendant un
certain temps. D’autre part, s’il estime qu’il lui faudra ou plus ou moins
d’espace, il prendra des mesures en vue de transporter I'entreprise dans des
locaux plus vastes ou moins vastes. Les économistes considérent les frais
de ce genre comme des frais qui sont fixes pendant une courte période et
variables pendant une longue période. Leur définition de «courte période»
et de «longue période» n’a donc aucun rapport logique avec le calendrier.
Ce qu’ils entendent habituellement par <¢longue période», C’est le temps
requis par ’homme d’affaires pour adapter les dimensions de son établis-
sement 2 Pimportance plus ou moins grande de son volume d’affaires.

Si 'on passe maintenant a I'assistant récemment embauché par notre
homme d’affaires hypothétique, il est évident que les frais du salaire de cet
assistant présentent des caractéristiques semblables a celles des frais de
Pimmeuble. Il est peu probable qu’un tel employé soit congédié chaque fois
que le volume d’affaires accuse une faible baisse. Le premier redressement
porterait probablement sur la quantité du stock en magasin. D’autre part,
dans la plupart des entreprises, la mise a pied ou le renvoi d’un ou de plu-
sieurs employés entraine un redressement moins grand et de moins longue
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durée que la vente du terrain et de 'immeuble ou ’entreprise est exploitée.
Selon les termes employés par les économistes, les frais de salaire de I'em-
ployé peuvent étre considérés comme fixes pendant une courte période,
quand il s’agit de situations oit des redressements ne sont apportés qu’a la
quantité du stock en magasin, mais comme variables pendant une courte
période §’il s’agit de situations qui occasionnent des changements par rap-
port au terrain et i 'immeuble. Les définitions de <courte période» et de
«longue période» varient d’'un moment a I'autre, selon 'importance du re-
dressement qui se fait. On peut souvent qualifier ces périodes de trés lon-
gues, trés courtes, et ainsi de suite.

A la figure 4 nous avons noté que, 2 mesure que le rendement de
notre petite entreprise s’accroissait, le total des frais par unité diminuait.
Il y aurait maintenant lieu de noter qu’un second effet se fera sentir si I'en-
treprise continue de grandir. Un moment viendra ol I'immeuble sera en-
combré, il deviendra plus difficile de travailler et P'inefficacité qui en résul-
tera occasionnera des frais plus élevés. De méme, I"augmentation du nombre
des employés ajoutera aux frais de surveillance. En raison de ces nouvelles
dépenses, les frais moyens commenceront & croitre. En conséquence, les
économistes s’attendent que les courbes des cofits de I'entreprise seront ainsi
qu’elles sont reproduites dans la figure 6, les frais moyens enregistrant d’a-
bord une baisse puis une hausse 3 mesure que le rendement augmente,
pendant une courte période et souvent, mais pas nécessairement toujours,
pendant une longue période.

Dans le domaine du transport ferroviaire, ’équivalent de notre petit
exploitant est un service ferroviaire qui assure le transport d’une seule mar-
chandise entre deux endroits seulement. Avant de débuter, une telle entre-
prise doit aménager une superstructure et poser des rails. Pourvu que la
voie soit aménagée pour effectuer un transport minimum, le bénéfice normal
que rapporte cette mise de fonds et la dépréciation de cet actif immobilisé
constituent des frais fixes, car le seul moyen d’y échapper est d’abandonner
I’entreprise. Si le transport augmente, une voie plus cofiteuse sera requise.
Par conséquent, dans une certaine mesure, le placement variera selon le
volume du transport. En plus de la voie, I'entreprise aura besoin de wa-
gons et de matériel de traction. Les placements & ces titres, tout comme les
placements au titre d’une voie plus solide varieront selon le volume du
transport. A mesure que le transport augmentera, il faudra acheter du ma-
tériel roulant. Si le transport diminue, on ne vendra pas le matériel roulant
immédiatement pour s’adapter a la situation nouvelle, mais il est évident que
les capitaux utilisés pour 'achat de matériel roulant peuvent étre réduits
plus facilement que ceux qui sont engagés dans la superstructure.

En plus d’affecter des fonds & ’aménagement de la voie et & P'achat
du matériel, le chemin de fer doit acheter du carburant pour approvisionner
les locomotives et embaucher une équipe pour conduire les trains. Dans
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le premier cas, selon que le volume du transport sera plus ou moins élevé,
les besoins en carburant seront plus ou moins grands. Nous serions alors
portés A penser que le redressement apporté afin de tenir compte du volume
de transport serait presque instantané, c’est-a-dire que le carburant consti-
tuerait une dépense variable pendant une période trés courte. Si I'exploita-
tion ferroviaire est assez importante pour qu’un grand nombre d’équipes
soient disponibles, les salaires des équipes pourraient aussi étre variables
pendant une période trés courte puisqu’on pourrait mettre a pied et ré-
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embaucher les équipes pour tenir compte des besoins modifiés sans nuire
3 la bonne marche de l'entreprise. Si, d’autre part, I'’exploitation est petite,
les frais de salaires des équipes ne seraient pas aussi variables pendant
une courte période que les dépenses en carburant. A un certain niveau
minimum, il faudrait que les équipes restent inactives (ou elles exigeraient tout
au moins 1’équivalent en salaires), puisque le transport ne serait pas suffisant
pour qu'on les emploie A plein temps; cependant, le transport serait trop
volumineux pour qu’on puisse se passer d’elles. Le méme effet exactement
se produit quand une équipe plus petite fait des heures supplémentaires pour
lesquelles elle obtient des taux majorés. Les frais de salaires seraient alors
variables uniquement pendant une période plus longue que ne le seraient
les frais de carburant. Cependant, une certaine partie des frais du carburant
et des salaires des équipes peut paraitre fixe, puisque le chemin de fer peut
tenir 3 maintenir un service régulier méme si le volume de transport qui
s’offre n’est pas grand.

Pour le chemin de fer, I’élément le plus important des frais d’exploi-
tation 3 ’égard d’un transport particulier est le colit marginal. Il s’agit de
'augmentation des frais variables par suite de I'accroissement du volume du
transport. Si le prix de transport obtenu est inférieur au cofit marginal, la
situation du chemin de fer empirera a mesure que le transport augmentera,
Si le chemin de fer obtient plus que le coilit marginal, il sera plus avanta-
geux pour lui d’effectuer le transport, car il pourra ainsi payer une partie
des frais fixes. Le cofit marginal du transport est, par conséquent, le mi-
nimum au-dessous duquel le chemin de fer ne voudra pas voir tomber son
tarif. Nous noterons plus loin (chapitre 5) que, dans certaines circonstances,
le chemin de fer doit pour survivre recevoir plus que le coilit marginal,
tout au moins A I’égard d’une partie du transport qui lui est confié.

Les remarques contenues dans les pages qui précédent font voir
Pun des problémes que pose I'application du colit marginal. 1l existe une
multitude de cofits marginaux différents. Le cofit marginal approprié dé-
pend de la mesure dans laquelle on suppose que des modifications seront
apportées aux installations pour tenir compte d’'un changement particulier
du volume du transport. Mais la mesure dans laquelle des changements se-
ront apportés aux installations dépend du moment aussi bien que de I'im-
portance du transport prévu. Par exemple, supposons que le contenu d’un
vaste dépotoir d’automobiles devienne disponible comme ferraille pour une
aciérie et que l'on sache que, une fois que cette ferraille aura été trans-
portée, il n’y aura pas d’autres envois dans un avenir prévisible. Dans un
tel cas, le chemin de fer utiliserait le matériel dont il dispose présentement
A des moments ol ce matériel serait autrement inemployé. Si un nombre
suffisant de trains circulent sur ce parcours et que la force motrice soit
suffisante pour tirer des trains plus longs, les frais additionnels se limiteront
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au colit du carburant, des salaires des équipes et du service des locomotives
pendant le temps requis pour la manceuvre du train ainsi qu’au coiit du
carburant additionnel requis pour le transport du lieu d’origine 2 Paciérie.
Mais, si 'on croit que ce transport se répétera de temps 2 autre, il faudra
supposer que du matériel roulant additionnel sera requis vu quon ne
pourra pas toujours utiliser des wagons autrement inemployés. De méme,
il faudra supposer que, dans I'ensemble, le chemin de fer devra disposer
de plus de force motrice. Dans ces derniéres hypothéses, les frais variables
augmenteraient plus rapidement et le coiit marginal serait plus élevé que
dans I'hypothése de portée moins longue d’un envoi non répété. De méme,
si un acheminement périodique se fait 3 des périodes de pointe pour le
chemin de fer, le coit marginal sera plus élevé que si le transport se fait
en des périodes creuses.

On a aussi appelé les frais dont nous parlons dans I'alinéa qui précéde
les frais croissants, c’est-a-dire les frais additionnels auxquels donne lieu
une augmentation du volume du transport a partir d’'un niveau donné. Dans
les estimations des frais qu’ils ont présentées a la Commission royale, le
Pacifique-Canadien et le National-Canadien ont mentionné des frais dé-
croissants, des frais qu'on éviterait advenant que le volume du transport
diminue 2 partir d’un niveau donné. On désigne parfois ces derniers sous le
nom de frais évitables. Leurs estimations portaient sur les frais variables
qu’ils pourraient éviter s’ils ne s’occupaient pas de transporter des grains
aux points d’exportation. Puisque les estimations des chemins de fer se
fondaient sur des relations linéaires des frais comme celles qui sont pré-
sentées dans la figure 5, les frais décroissants et croissants seraient numéri-
quement €gaux si les uns et les autres se fondaient sur les mémes hypo-
théses quant & I'importance des modifications apportées au matériel.

Les estimations des chemins de fer se fondaient aussi sur upe ana-
lyse de trés longue portée. Elles comprenaient des montants nécessaires 3
lacquittement des frais des lignes dites & destination unique, c’est-a-dire
servant uniquement au commerce d’exportation des grains. 1l s’agit des lignes
sur lesquelles on transporte en majeure partie des grains mais sur lesquelles,
4 de trés rares exceptions pres, on transporte effectivement d’autres pro-
duits. Pour cette raison, on a proposé de les appeler des lignes «servant
principalement» au commerce d’exportation des grains, expression qui sem-
ble plus juste. On a prétendu que ces lignes sont maintenues pour le commerce
d’exportation des grains et que, si ce n’était de I'existence de ce commerce,
ces lignes disparaitraient. En conséquence, on a inclus le colit du maintien de
ces lignes dans les frais variables du transport des grains. Si I'on peut con-
sidérer le transport entre deux endroits quelconques comme une entreprise
distincte du transport entre deux autres endroits, les chemins de fer, en in-
cluant ces frais de maintien, donnent a entendre qu’ils abandonneraient une
partie de leur entreprise si ce n’était du commerce des grains. De ce point
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de vue, les estimations du colit de I'exploitation ferroviaire se fondent sur
une analyse de trés longue portée dans laquelle presque tous les frais sont
variables.

Si un commerce ne porte que sur un produit ou qu’un chemin de fer
ne transporte qu'une seule marchandise entre deux endroits seulement,
toutes les dépenses sont imputables & ce produit unique ou au transport
de cette marchandise unique. Quand il s’agit de plus d’un produit ou du
transport de plus d’'une marchandise, une nouvelle série de problemes sur-
gissent. Une partie des frais découlera de la production de chaque produit
ou marchandise, mais quel montant doit-on imputer & chacun? Il se peut
que certaines dépenses ne soient nécessaires que pour le transport d’une
seule marchandise. Par exemple, on peut transporter du charbon dans des
wagons 2 trémie et du bois dans des wagons couverts. Si ces wagons ne ser-
vent qu’au transport des marchandises susmentionnées, le cofit des wagons
de chaque genre peut étre attribué a la marchandise appropriée. Supposons,
toutefois, que les deux produits soient transportés par le méme train. Les
frais de la locomotive, du carburant et de I’équipe seront communs au
transport du charbon et a celui du bois. Ces frais communs ne peuvent pas
étre attribués directement aux marchandises transportées mais doivent, de
quelque fagon, étre répartis entre elles. Les méthodes employées pour faire
cette répartition seront examinées au chapitre suivant.

Les frais conjoints sont des frais communs d’un genre particuliére-
ment intéressant. Ce sont les frais de fabrication de deux articles
dont la production, pour des raisons d’ordre matériel, ne peut pas étre
séparée. Par exemple, dans certains champs pétroliféres, le pétrole brut et
le soufre sont produits ensemble. Dans le transport ferroviaire, un mouve-
ment dans un sens doit, en fin de compte, s’accompagner d’'un mouvement
de retour. Le service des trains de voyageurs fournit un exemple frappant
d’une activité d’une entreprise ferroviaire dans laquelle le mouvement du
matériel dans une direction sur un parcours est souvent suivi d’'un mouve-
ment dans la direction opposée sur le méme parcours. Si I'on dit que le
produit d’un chemin de fer est la capacité de transporter un nombre donné
de voyageurs & partir d’'un endroit a4 un autre, on comprendra qu’une
méme capacité est fournie pour le transport dans la direction opposée. Les
frais qu’occasionne le mouvement aller retour du matériel sont parfois ap-
pelés des frais conjoints.

Il n’existe aucun moyen d’attribuer spécifiquement les frais conjoints
a l'un ou lautre des produits conjoints. Par définition, la production de
ceux-ci doit se faire dans une proportion donnée. En conséquence, une
hausse ou une baisse de la production d’un article doit s’accompagner d’une
hausse ou d’une baisse proportionnellement égale de la production de
Pautre. II est possible de calculer les frais du tout mais non de chaque
denrée. Si les frais conjoints sont acquittés au moyen du transport d’une
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seule marchandise, tout rendement que donnerait le transport d’une se-
conde marchandise, en sus des frais additionnels spécifiquement attribuables
a cette seconde marchandise, constituera un apport qui pourra servir soit a
augmenter les profits du chemin de fer, soit a réduire le tarif applicable & la
premi¢re marchandise sans nuire 2 la situation financiére du chemin de fer.
Dans T'industric du camionnage, on mentionne souvent un tel tarif qu’on
appel tarif <de retour». Malheureusement, toutefois, les conditions précises
dans lesquelles il est possible de voir que le tarif «de retour» s’applique ne
sont pas souvent présentes dans les entreprises ferroviaires de la nature du
National-Canadien et du Pacifique-Canadien. (Le transport vers lintérieur
des marchandises en provenance du port de Churchill pourrait constituer
une exception.) Le matériel est congu de maniére & servir au transport de
plusieurs marchandises et peut transporter des marchandises sur plusieurs
parcours avant de revenir au point de départ. Il est extrémement compliqué
de déterminer dans quelle mesure les frais de ces mouvements sont con-
jointement reliés. Dans la pratique, en conséquence, il faut recourir & des
hypothéses simplificatrices afin de rendre le probléme abordable. La plus
importante de ces hypothéses est que tous les frais qu’on peut rattacher 2
un transport particulier peuvent étre imputés sur ce transport ou attribués
a celui-ci sans tenir compte de la nature conjointe des frais de déplacement
du matériel. Cette méthode, que rend nécessaire la nature complexe de
I'exploitation de vastes réseaux ferroviaires, peut nuire au chemin de fer
lorsqu’il s’agit d’établir des prix de concurrence 1a o des prix «de retours
assureraient un transport peu rémunérateur, mais avantageux tout de méme.
Dr’autre part, on ne peut prétendre que cette méthode présente des inconvé-
nients pour I'expéditeur, puisqu’elle oblige simplement chacun & payer une
part, proportionnée a l'usage qu’il en fait, des facilités conjointes, plut6t
que de laisser I'un d’eux passer tous les frais 2 un autre en se disant «le
second paiera de toute facon, si je ne le fais pas».

Nous avons évité d’employer dans le présent rapport un certain nom-
bre d’expressions qu’on utilise parfois quand on parle des frais ou des prix de
revient. L’une de ces expressions est «frais spécialisés». Ainsi qu’on I'em-
ploie dans Pindustrie du chemin de fer, elle semble signifier le cofit mar-
ginal, défini plus haut. Cependant, bon nombre d’économistes n’incluent pas
la dépréciation dans les frais spécialisés. Dans la mesure du possible, il
semble préférable de réserver l'expression a ce dernier usage puisque, a
Pégard d’un bon nombre de problémes, il est souhaitable d’avoir une ex-
pression qui ne désigne que les débours. Pour cette raison, nous n’em-
ploierons pas I'expression «frais spécialisés». Dans certaines analyses, on
répartit les frais en deux groupes: ¢coiit de revient» ou <«frais directs»
d’'une part et efrais généraux» ou «frais obligatoires» d’autre part. Pour
arriver a cette classification, on semble employer I'une de deux méthodes.
" La premitre est d’établir une distinction entre les frais qu’il est possible
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d’attribuer directement & la production elle-méme et ceux qui se rapportent
4 des fonctions accessoires a la production. Dans ces analyses, les frais de
surveillance, de vente et d’assurance constituent des frais généraux, tandis
que les frais de la main-d’ceuvre et des matieres premicres employées di-
rectement 2 la production sont appelés des frais directs. La seconde méthode
de classification fait la distinction entre les frais qui peuvent étre attribués
explicitement 2 la production (frais directs) et ceux qui sont communs aun
ou deux procédés ou qui se rattachent a des fonctions autres que celles de
la production (frais généraux). D’aprés cette méthode, une partie des frais
de surveillance serait comprise dans les frais directs. Les chemins de fer ont
évité ces difficultés de terminologie en employant les termes <«variables» et
«fixes>. Dans T'analyse effectuée par les chemins de fer, les frais variables
comprennent des frais qui, d’aprés 'une ou l'autre des deux derniéres défi-
nitions seraient appelés des frais généraux.
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Chapitre 3

Méthodes d’estimation

Les comptes du National-Canadien et du Pacifique-Canadien sont
tenus conformément a la «classification uniforme des comptes», prescrite
par la Commission des transports. La classification uniforme répartit les
recettes et les dépenses d’apres le service rendu dans le cas des recettes et
d’aprés la fonction accomplie dans le cas des dépenses.

Il y a environ 140 catégories de dépenses, groupées sous 12 rubri-
ques générales: ‘

1. Entretien de la voie
Entretien du matériel_
Trafic

Transport—voie ferrée

Administration générale
Location de matériel

2

3

4

5. Divers
6

7

8. Location de propriétés exploitées en commun
9

Imp6ts courus—chemin de fer
10. Messageries
11. Communications commerciales
12. Transport routier (chemin de fer)

La plupart des dépenses des chemins de fer sont établies par divisions.
Cependant, certaines dépenses ne sont inscrites que pour lensemble du
réseau.

Bien que les comptes classés nous renseignent sur les sommes dé-
pensées a I’égard des divers secteurs de l’exploitation, ils ne nous aident
pas a déterminer le rapport qui existe entre le travail accompli par le che-
min de fer et les dépenses faites a I’égard des diverses tiches mentionnées
dans les comptes. Le probléme fondamental de l'estimation du prix de

revient consiste a expliquer les dépenses figurant dans les comptes en des
termes semblables & ceux qu’on emploie au chapitre 2.
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La premitre étape de cette analyse consiste & préciser le genre de
travail accompli par le chemin de fer. Ce travail est essentiellement le trans-
port d’'une certaine quantité de denrées sur une certaine distance. Ce rap-
port est exprimé simplement en tonnes-milles, c’est-d-dire le produit du
nombre de tonnes transportées multiplié par la distance sur laquelle elles
sont transportées. Une partie du travail est aussi consacrée a acheminer le
véhicule dans lequel les marchandises sont transportées. Il convient donc
de prendre pour mesures les tonnes-milles brutes. En pratique, les trains
transportent des chargements de denrées différentes qui doivent étre non
seulement acheminées d’une agglomération A une autre, mais aussi cueillies
3 différents endroits, réparties entre les trains et livrées a différents en-
droits au sein de la méme agglomération. Le travail accompli au cours de
ces manceuvres peut étre mesuré d’aprés le mombre de milles parcourus
par les locomotives affectées au service de manceuvre, dans les gares de
triage, ou par les trains omnibus aux divers endroits. Le nombre de milles
parcourus dans les gares de triage et par ces trains ne constitue pas une
estimation aussi exacte du travail accompli, en termes d’énergie physique
dépensée, que le nombre de tonnes-milles transportées dans ces circons-
tances. Cependant, il explique mieux le prix de revient, étant donné qu’il
tient compte de la complexité du transport ferroviaire et, plutdt que le
poids transporté, il occasionne une dépense au service de manceuvre.

Enfin, une certaine partie des dépenses est sans doute attribuable
au mouvement des trains plutét qu’au transport des marchandises. Par
exemple, si on transporte 100,000 tonnes de marchandises dans 20 trains,
il en colitera moins cher pour régler le mouvement des trains que si les
mémes marchandises étaient transportées entre les mémes endroits, au
cours de la méme période, mais dans 50 trains. Le travail qui occasionne
ces dépenses peut étre mesuré en trains-milles.

Outre ces fagons fondamentales de mesurer le travail, certaines dé-
penses peuvent étre occasionnées par certaines fonctions qui s’accomplissent
ou des conditions qui existent. Par exemple, les frais d’entretien des loco-
motives peuvent &tre attribuables au .nombre de milles parcourus par les
locomotives, ou les frais d’entretien de la superstructure peuvent dépendre
de la nature du terrain sur lequel la voie est construite. Ces fonctions ou
conditions particuliéres seront examinées dans les études sur le prix de re-
vient présentées i la commission.

Une fois qu’on a choisi les unités de base servant a mesurer le
travail ou 2 expliquer les dépenses, appelées <unités de production», il
faut déterminer le rapport qui existe entre ces unités et les dépenses.

Il se peut que certaines dépenses n’aient trait qu’au transport a
étude. Aucun probléme ne se pose & leur égard. On peut les inscrire di-
rectement en consultant les comptes de la compagnie comme constituant
des frais du transport.
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11 est plus difficile d’analyser les dépenses qui ont trait & plus d’une
catégorie de transport. Par exemple, prenons le cas des dépenses occasionnées
par l'entretien des voies et de la superstructure. On pourrait soutenir, d’'une
part, que la voie et la superstructure existent, qu’elles doivent &tre entre-
tenues et que, par conséquent, le colit de ce travail constitue des frais
fixes, si ce n'est & trés longue échéance. Il semble que vers 'année 1900
la plupart des administrations ferroviaires soutenaient une théorie qui se
rapprochait beaucoup de celle-ci. De toute fagon, on soutenait communément
qu’environ la moitié de tous les frais d’un chemin de fer étaient fixes!.

A Tlautre extréme, on peut soutenir qu’étant donné que la voie ferrée
existe en vue du transport des marchandises, tous les frais de son entretien
sont attribuables au trafic qu’elle assure. Les dépenses d’entretien seraient
alors divisées par le nombre de tonnes-milles brutes. On supposerait que
chaque tonne-mille brute occasionne un certain montant de dépenses. Ce-
pendant, les faits démontreraient bientdt que ce chiffre est trés variable. Par
exemple, au cours des années 1956 4 1958, les dépenses des divisions de
transport du Pacifique-Canadien ont varié entre 25c. le millier de tonnes-
milles brutes 2 un sommet de $4.84 le millier de tonnes-milles brutes.

En troisiéme lieu, on pourrait soutenir qu'il y a une part de vérité
dans chacune des deux opinions extrémes précitées et, qu'au moyen d’une
analyse appropriée, on devrait tenter d’évaluer tant I'influence du trafic que la
possibilité qu'une certaine partie des dépenses est attribuable a I’existence
de la voie, a savoir qu’il est nécessaire d’exécuter un minimum de réparation.
Les dépenses qui ont trait a4 plus d’un secteur peuvent étre rattachées a une
des variables du rendement en observant comment les dépenses varient en
fonction des changements de valeur des variables du rendement. Ces ob-
servations peuvent se faire 4 I’égard d’une entité économique, comme une
entreprise, une industrie ou un pays, pendant un certain nombre de jours,
de semaines, de mois ou d’années différents. Dans ce cas, il s’agit d’une
analyse chronologique. D’autre part, les observations peuvent porter sur
un certain nombre d’entités économiques au méme moment. Il s’agit d’une
analyse sectionnelle. L’avantage de cette derniére méthode, c’est que les
fluctuations des prix et des salaires ne posent pas un probléme aussi diffi-
cile que dans le cas de I'analyse chronologique. D’autre part, si on fait I'a-
nalyse sectionnelle en observant diverses compagnies, les différences dans
les méthodes de gestion attribuables soit & des opinions divergentes sur la
bonne gestion d’une entreprise soit 4 la compétence financiére peuvent ame-
ner des variations dans les rapports entre le prix de revient et le rendement.

Si on désire examiner comment une dépense varie en fonction d’une
unité de rendement comme les trains-milles, il suffit de tracer sur un axe
d’'un graphique le chiffre des dépenses établies et sur l'autre axe le chiffre

1 Voir Healy, K.T., The Economics of Transportation in America, New York, The
Ronald Press Co., 1940, pages 194-197.
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des trains-milles. Un graphique établi d’aprés de telles données hypothéti-
ques est donné dans la figure 1.

10

Dépense 8
en dollars o o

2 Trains-
. d ’ milles

FIGURE 1: Données hypothétigues relatives
au colit et a la production

Si on examine ce graphique, on voit que les dépenses sont plus élevées lors-
que le nombre de trains-milles est plus élevé, tandis que les dépenses sont
moins élevées dans les cas ol le nombre de trains-milles est moins élevé.
On voit également que si on tragait une ligne & partir du point ol les trains-
milles et les dépenses valent zéro (point d’origine) jusqu’au point ou les
deux chiffres valent 5, elle se situerait & peu prés au milieu de ces points.
Les statisticiens emploient la méthode dite des moindres carrés pour déter-
miner le point ou la ligne se situe. Ils représentent une telle ligne par I'é-
quation suivante:

E—a+4bM

Cette équation peut s’exprimer ainsi: la dépense (E) en dollars égale
un nombre constant de dollars, plus un certain nombre de dollars multiplié
par le nombre de trains-milles. Cette sorte d’analyse s’appelle une analyse
de régression. Comme le rapport entre la dépense et le nombre de trains-
milles a été représenté par une ligne droite, le rapport s’appelle régression
linéaire.
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Pour revenir 4 notre exemple, le statisticien qui désirerait examiner
les frais d’entretien de la voie et de la superstructure et qui admettrait la
possibilité selon laquelle le trafic et le nombre de milles parcourus influent
sur le montant de ces frais pourrait apporter I'argument suivant: «Je sais
combien il y a de milles de voies dans chaque division de ce chemin de fer.
Je sais aussi quels sont les frais d’entretien et le nombre de tonnes-milles
brutes transportées dans chaque division. Si je divise les frais d’entretien
par le nombre de milles de voie, je n’aurai plus & me préoccuper du nom-
bre de milles de voie, vu que dans chaque division je saurai quels sont les
frais d’entretien par mille de voie. Par une opération analogue, je puis trou-
ver quelle est la densité du trafic en tonnes-milles brutes par mille de voie.
Si je porte ces données sur un graphique, je puis voir comment la densité
du trafic influe sur les frais d’entretien de la voie aprés avoir tenu compte
de I'influence du nombre de milles de voie.»

La figure 2 présente un tel graphique. Il est tracé d’aprés les données
relatives au Pacifique-Canadien pour les années 1956 a 1958. On s’est
servi de la méthode des moindres carrés pour ajuster la ligne droite aux
données. L’équation qu’elle représente est la suivante: la dépense par mille de
voie égale $2,216 plus $0.255,81 le millier de tonnes-milles brutes par mille
de voie. Si on examine la figure 2, on voit quelle a la méme forme que
dans la figure 4a du chapitre 2. On peut considérer le montant de $2,216
comme des frais fixes, et le reste qui se trouve sous la ligne de régression peut
étre considéré comme le total des frais variables.

Vu que le montant des dépenses et le volume du trafic sont exprimés
par mille de voie, il faut trouver un moyen de revenir aux entités primitives,
c’est-3-dire aux tonnes-milles brutes. L’Interstate Commerce Commission des
Etats-Unis intégre dans sa formule servant & établir le cofit de Iexploitation
ferroviaire, connue sous le nom de formule A, une variable exprimée en
pourcentage. On fait une analyse du genre illustré dans la figure 2. Le cofit
total est mesuré i la densité moyenne. (Si on a fait une analyse des moindres
carrés, la ligne de régression traverse le point du cofit total moyen et de la
~ densité moyenne.) Le coiit variable est ensuite établi en tant que pourcentage
du coiit total 3 cette densité moyenne. Dans I’exemple que nous avons donné,
la variable exprimée en pourcentage (1441 = 3657) est 39.4. En moyenne,
on déduit alors que 39.4 p. 100 des dépenses varient avec la densité du trafic.
Vu qu’aux fins de cette analyse on suppose que le nombre des milles de voie
est fixe, c’est comme si on supposait que 39.4 p. 100 des dépenses varient
avec les tonnes-milles brutes. Si on divise cette proportion des dépenses par le
nombre total de tonnes-milles brutes, on estime la dépense variable par
tonne-mille brute. Dans I'exemple que nous avons donné, les dépenses totales
s’élevaient 3 $54,084,481. La portion variable de ce montant (39.4 p. 100)
serait donc de $21,309,285. Si on divise ce chiffre par le nombre de tonnes-
milles brutes (75,564,756 milliers), on estime 3 environ 28c. par millier de
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tonnes-milles brutes le coiit d’entretien de la voie et de 1a superstructure.

Le personnel de I'ICC recommande d’employer la variable exprimée
en pourcentage, établie 4 la moyenne, quand il s’agit de comparer le cofit
d’exploitation de groupes de chemins de fer de différentes régions. Pour ce
qui est des chemins de fer canadiens, cette méthode serait indiquée pour
analyser le prix de revient du transport effectué sur I'ensemble du réseau.
Ainsi que I'a fait remarquer le personnel de I'ICC, «la variable exprimée en

256



Hay: Prix de revient du transport des grains

pourcentage diminuerait si la densité du trafic augmentait!s. Par conséquent,
si on veut établir le prix de revient d’un transport qui ne se fait que sur une
partie du chemin de fer, on doit tenir compte de la densité du trafic dans
les divisions ol I'acheminement se fait. L’emploi de la variable exprimée en
pourcentage n’est pas approprié ou constitue pour le moins une perte
de temps inutile. 11 est plus facile de déduire les frais fixes des dépenses faites
dans chaque division et de diviser ensuite le reste par le nombre de tonnes-
milles brutes de la division.

On a soulevé des objections d’ordre technique contre la méthode adop-
tée par 'ICC2. Outre ces objections, nous pouvons signaler que si on désire
déterminer les effets qu'ont sur le prix de revient les variations survenant dans
Pentretien de la voie et le trafic effectué, la méthode suivie dans la formule A
relative aux chemins de fer ne nous donne que la moitié des renseignements
désirés. Evidemment, il serait possible de faire une analyse comme celle
que nous avons indiquée antérieurement pour ensuite faire une analyse ana-
logue aprés avoir divisé et le montant des dépenses et le nombre de milles de
voie par le nombre de tonnes-milles brutes. Malheureusement, méme si
cette opération nous fournit une estimation des effets des deux variables, il
n’y a aucune fagon de savoir si I'estimation de I'effet des variations des milles
de voie est compatible avec l'estimation de I'effet des variations du trafic.

Il existe une méthode qui écarte une bonne partie des inconvénients
de I'analyse précédente, prévient les objections d’ordre technique et fournit
des estimations cohérentes. On a mentionné & la page 254 la méthode des
moindres carrés, par laquelle on pouvait trouver une équation de la forme
E = a + bM, permettant d’estimer le rapport qui existe entre les dépenses
et le nombre de milles de voie. La méme méthode peut étre étendue en vue
d’embrasser les cas ol 'on pense que la dépense dépend de plus d’une varia-
ble. Dans Pexemple cité, le rapport pourrait étre représenté par I'équation
suivante:

E=a-+b,;M-+by (GTM).
Cette équation signifierait ce qui suit: la dépense (E) en dollars est égale a

1 Interstate Commerce Commission, Explanation of Rail Cost Finding Procedures and
Principles Relating to the Use of Costs, Washington, D.C., 1954, page 73.

%Voir, par exemple, Meyer, J. R., Peck, M. J., Stenason, J.,, et Zwick, C.: The
Economics of Competition in the Transportation Industries, Cambridge, Harvard University
Press, 1959, page 275.

Bien que la méthode adoptée par I'ICC fasse maintenant I'objet de critiques de la
part de plusieurs analystes du cofit de P'exploitation ferroviaire, il importe de reconnaitre
les grands progrés qu'a permis de réaliser cette découverte de M. Ford K. Edwards en 1938.
On pourra trouver des commentaires sur la mise au point et les lacunes de la formule A
applicable aux- chemins de fer dans 'ouvrage de R. L. Banks and Associates: Study of Cost
Structures and Cost Finding Procedures in the Regulated Transportation Industries,
Washington, D.C., 1959, pages 2-23 a 2-29, 3-7 & 3-8 et 3-12 a 3-14.
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un nombre constant de dollars, plus un certain nombre de dollars (b;) mul-
tiplié par le nombre de milles de voie, plus un certain nombre de dollars (b,)
multipli¢ par le nombre de tonnes-milles brutes transportées sur la voie.
Dans un graphique, les rapports entre le cofit d’exploitation seraient indiqués
par deux lignes distinctes, dont chacune indiquerait les variations qui se
produiraient dans les dépenses en méme temps que les variations d’une
des variables du rendement si la seconde variable du rendement demeurait
constante. Si les dépenses sont rattachées 2 deux variables ou plus du rende-
ment et si on suppose que les rapports sont représentés par des lignes droites,
Panalyse est dite de régression linéaire multiple.

On suppose dans certains cas qu’il est préférable d’indiquer le rapport
par des lignes courbes. Il s’agit alors d’une analyse de régression curviligne.

10
L]
Dépense
en dollars
° °
6
[ ]
4 A4
[
2 - Trains-
. . milles
(o}

FIGURE 3: Données hypothétiques relatives
au colit et A la production

En plus de décrire les rapports qui existent entre les dépenses et les
variables du rendement, I’analyste désire habituellement savoir s’il a bien
tenu compte des variations des dépenses. Par exemple, dans la figure 1,
il semble que les points se situeraient assez prés de la ligne droite qui est
censée représenter le rapport fondamental. D’autre part, dans la figure 3,
il est clair que si une ligne droite était ajustée aux données, un nombre relati-
vement élevé de points se situeraient loin de la ligne. En réalité, les dépenses
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moyennes par division pourraient fournir une estimation aussi rapprochée des
dépenses de n’importe quelle division qu’une estimation fondée sur les trains-
milles.

Pour indiquer dans quelle mesure il a réussi a expliquer les variations
qui existent entre les divisions, le statisticien emploie des mesures comme le
coefficient de corrélation et le coefficient de détermination. Ces coefficients
sont représentés par les symboles r et r*> dans le cas d’une régression linéaire
simple et par les symboles R et R2, dans le cas d’une régression linéaire mul-
tiple. Comme l'indiquent les symboles, le coefficient de détermination est le
carré du coefficient de corrélation. Dans le chapitre suivant nous ferons appel
au coefficient de détermination (r? ou R2?) dont les valeurs peuvent s’éche-
lonner de zéro a un. La valeur zéro indique qu’il n’existe aucun rapport (li-
néaire) entre les changements de valeur de la variable i expliquer et celle
dont on se sert comme variable explicative. Un coefficient de 1 indique qu’il
existe un rapport linéaire parfait entre les deux variables!.

Comme on atteint rarement, peut-étre jamais, a la corrélation par-
faite dans D’établissement du colit de Pexploitation ferroviaire, le rapport
estimatif entre les dépenses inscrites et les unités de production sera le rap-
port moyen qui existe dans I'ensemble du réseau. Dans certaines divisions
ou subdivisions les dépenses seront inférieures & celles auxquelles on pour-
rait s’attendre d’aprés la méthode d’estimation, dans d’autres elles seront
supérieures. Un des avantages de la méthode statistique, c’est qu'on peut
estimer la probabilité que les dépenses étudiées s’écarteront de plus d’un
certain montant des quantités que permettrait d’estimer Papplication des équa-
tions de régression. En outre, on peut estimer la probabilité des limites
d’erreur en estimant les coefficients de régression, les «b» des équations de ré-
gression. Ces derniéres estimations servent surtout & vérifier si un coefficient
de régression représente un véritable rapport entre les variables ou s'il repré-
sente des éléments aléatoires des données fondamentales. Les vérifications de
ce genre s’appellent des tests de signification statistiques.

On peut démontrer la nature logique de ces tests au moyen d'un
exemple bien simple. Supposons qu’on ait dit que la stature moyenne des
garcons d’un certain 4ge et d’une certaine école est de 65.7 pouces. On
mesure la hauteur de taille de dix gar¢ons de ce groupe, pris au hasard. La
premiére colonne du tableau I donne leur stature. La stature moyenne des
dix gargons est de 63.1 pouces, mais quelques-uns ont plus de 65.7 pouces.

10n doit remarquer que c'est le rapport entre les variations des valeurs des deux
variables qui est mesuré. Dans le cas ol le rapport entre les deux variables pourra étre
représenté par une ligne droite horizontale, le coefficient de détermination sera zéro, étant
donné que tous les changements possibles de la variable mesurés horizontalement seront
accompagnés par un changement de zéro dans la variable mesurée verticalement, ie. il n’y
a aucun rapport entre les changements des deux variables.
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TABLEAU I—DONNEES SERVANT AU CALCUL DE L'’ECART-TYPE

Stature Ecart par rapport Carré de
(en pouces) a la moyenne lécart
65 1.9 3.61
60 —3.1 9.61
61 P —2.1 4.41
61 —2.1 4.41
63 — .1 .01
66 2.9 8.41
64 9 81
60 -3.1 9.61
62 1.1 1.21
69 59 34.81
63 0 76.90

Devons-nous conclure qu’il est invraisemblable que la stature moyenne soit
de 65.7 pouces? Ou est-il vraisemblable que la stature moyenne plus petite
de notre échantillon soit attribuable a V'inclusion par hasard d’une propor-
tion élevée de gargons plus petits? Pour répondre 2 cette question, nous
devons d’abord nous demander combien il y a de variation dans les statures.
L’écart qui existe entre la stature de chaque gargon et la stature moyenne est
indiqué dans la deuxieéme colonne du tableau I. Le total de ces écarts est
évidemment zéro. On pourrait ne pas tenir compte des signes et calculer
P’écart total absolu de 23.1 pouces et 1’écart moyen absolu de 2.3 pouces.
En réalité, les statisticiens éliminent les signes négatifs en élevant les écarts
au carré comme dans la troisiéme colonne du tableau 1. Cette méthode donne
également plus de poids aux grandeurs observées qui s’écartent le plus de
la moyenne. Si on divise par 10 et si I'on extrait la racine carrée, on arrive
3 un écart de 2.77 pouces!. Cette mesure s’appelle I'écart quadratique moyen
ou lécart-type.

La raison pour laquelle on emploie cette mesure de la dispersion ou
de Iécart, c’est que, pourvu que I'écart soit attribuable au hasard?, on con-
nait la fréquence des écarts par rapport & une grandeur donnée, mesurés en
multiples des écarts-types. Par exemple, si 'on prélevait un échantillon trés
abondant, environ 68 p. 100 des cas observés ne s’écarteraient pas de la
moyenne de plus d’une fois I'écart-type, environ 95 p. 100 de plus de deux
fois P’écart-type et plus de 99.7 p. 100 de plus de trois fois Pécart-type.

1Pour plus de simplicité, on n’a pas tenu compte de la correction qu’apporte la
division par (n—1) afin de rectifier I'erreur dans I'estimation de la variance par rapport a
un échantillon.

2 C’est-d-dire pourvu qu'on puisse supposer que les écarts sont répartis selon les courbes
normales d’erreur.

260



~ Hay: Prix de revient du transport des grains

L’écart par rapport 4 la moyenne des cas observés, divisé par I'écart-
type, s’appelle le «t» statistique. Dans I'exemple que nous étudions, I’écart-
type est de 2.77 pouces. L’écart-type par rapport 2 la moyenne se trouve en
divisant I’écart-type des cas observés par la racine carrée du nombre des
cas observés. Dans le cas présent, nous avons ’équation suivante: 2.77/ V10
=2.77/3.33=.83.

Un statisticien se posera alors la question’suivante: «Si la stature
moyenne de tous les garcons était, en réalité, de 65.7 pouces, quelle serait
la probabilité que la stature moyenne de 10 gargons pris au hasard dans le
groupe soit de 63.1 pouces, c’est-a-dire 2.6 pouces de moins?» Il trouve
que le «t» statistique est 2.6/.83=3.1. 1l s’attendrait qu’un tel écart de cette
grandeur se produise dans moins de 1 p. 100 des cas. On pourrait alors
s’attendre que le statisticien dise qu’étant donné qu’il s’attendrait 2 un tel
résultat seulement une fois dans plus de 100 cas, il croit que la différence
ne peut €tre attribuable au hasard et qu'il rejette donc Ihypothése selon
laquelle la stature moyenne du groupe plus considérable est de 65.7 pouces.

Dans ce cas, le statisticien a appliqué un test <t» au seuil de significa-
tion 1 p. 100. Si, par exemple, des observations générales I'avaient convaincu
que la taille moyenne des gargons du groupe plus considérable (la population
a létude) était en fait de 65.7 pouces, il aurait pu choisir un dixiéme de 1
p. 100 comme seuil de signification. I aurait pu supposer alors que «si cette
différence n’aurait pu provenir du hasard qu’une fois sur mille, je supposerai
qu’elle provient du fait que mon hypothése indiquant que la taille moyenne
est de 65.7 pouces est erronée. Autrement, jadmettrai que I’hypothése de
65.7 pouces n’a pas été infirmée.» D’autre part s'il avait des raisons de douter
de la possibilité que 65.7 pouces fiit une hypothése valable, ou il croyait
quil commettrait une erreur plus grave en admettant cette hypothése qu’en
la rejetant, il pourrait opter pour un seuil de signification de 5 p. 100. 1l
dirait alors: «Si cette différence aurait pu se présenter moins d’une fois sur
vingt par suite du hasard, je supposerai qu'elle n’est pas due au hasard et
je n’accepterai pas I'hypothése de 65.7 pouces.» '

Deux remarques s’'imposent au sujet de ce raisonnement. Tout d’abord,
le statisticien ne prouve pas un fait directement. Il élimine plutét les membres
des alternatives qui ne sont pas plausibles, et choisit I’hypothése la plus
acceptable 2 la lumiére des données disponibles. Ensuite, le seuil de significa-
tion est choisi par le technicien, qui doit déterminer le degré d’improbabilité
d’obtenir certains résultats, ce qui le convaincra qu'il n'observe pas les
simples opérations du hasard?.

*Un exemple intéressant qui illustre ce choix du seuil de signification, c’est I'évaluation
des expériences dans le domaine des perceptions extra-sensorielles. D’aprés certains psycho-
logues et biologistes, méme si les tests statistiques démontrent que les résultats de telles
expériences peuvent étre attribuables au hasard seulement dans un cas sur plusieurs millions,
ils n'acceptent pas la possibilité selon laquelle ces résultats démontrent existence de percep-
tions extra-sensorielles. -
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Le calcul des écarts-types de diverses caractéristiques différe selon
la caractéristique qui fait Pobjet du test. Cependant, le principe général des
tests demeure celui dont on vient de faire ’exposé.

Un groupe trés important de tests, qui seront étudiés au chapitre 4,
sont ceux dans lesquels le statisticien estime la probabilité qu’une valeur
découlant d’un échantillon pourrait provenir d’'un ensemble (c’est-2-dire du
groupe de tous les cas possibles de I'espéce étudiée) dont la véritable valeur
est z€ro. Ainsi, si la ligne de régression suivante

E=a 4+ b0

est ajustée A une série de dépenses et a la série connexe d’unités de produc-
tion, ou trouvera la valeur des coefficients «a» et <b». Le statisticien désirera
déterminer la probabilité que, si la véritable valeur est zéro, dans le groupe
connexe la valeur qui a été trouvée pour ’échantillon aurait pu étre attri-
buable au hasard.

La probabilité qu'une valeur de «t» d’une importance donnée est
attribuable au hasard dépend du nombre d’observations ou de cas qui faisaient
partie de 1’échantillon étudié et du nombre de paramétres (ou «de valeurs
constantes», comme «a» et «b» ci-dessus) qui sont estimés d’aprés les don-
nées.

Dans la plupart des analyses, on suppose que les rapports entre les
dépenses et les formes de production sont linéaires. Tout d’abord, il est beau-
coup plus facile de faire des analyses linéaires. Les opérations mathématiques
qu’exigent les lignes courbes sont plus compliquées que pour les lignes droites.
Ensuite, la curvilinéarité qu’on peut démontrer dans les analyses économiques
est souvent trés faible ou nulle, de sorte que les lignes droites donnent en
tout cas de bonnes approximations des rapports démontrables.

L’absence de courbure apparente dans le rapport entre les dépenses et
Pactivité peut avoir pour cause les limitations de l'intervalle de variation
des cas observés. Par exemple, si une analyse technologique a révélé que le
prix de revient moyen d’'un procédé de fabrication accuse une baisse subite
lorsque le niveau de la production est porté a une certaine valeur, puis
manifeste peu de changement 2 un certain palier pour ensuite accuser une
augmentation subite, toutes les usines auront une forte tendance & se ranger
dans P'intervalle médian de variation. Les observations portant sur les prix
de revient et les rendements d’une telle industrie ne révéleront gueére de
signe de courbure, si seulement elles en révélent, tout simplement parce qu'il
ne se construit aucune usine qui se situe dans l'intervalle de variation de la
courbe prononcée.

Le caractére logique des tests de signification statistiques s’oppose éga-
lement 2 ce qu’on adopte les représentations au moyen de courbes. Une mé-
thode communément employée pour représenter un rapport curviligne est
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celle d’'une série de puissances, c’est-A-dire par une équation de la forme
suivante:
E=a+b10+b202+b303 ...... s

dans laquelle on emploie autant de termes de puissances croissantes d’unités
de production qu’il en faut pour décrire les données comme il convient.
Suivant la méthode générale précitée, le test de signification statistique est
appliqué a chaque stade. Ainsi, aprés avoir ajusté le modele linéaire
(E = a + b,0), on ajuste une courbe du deuxime degré (E = a +
b;0 + b,0%)1. Le nouveau modele décrit toujours les données plus exac-
tement que le modele plus simple qui 1’a précédé2. Ordinairement, le statis-
ticien accepte cette amélioration seulement s’il ne la croit pas attribuable au
hasard aprés avoir tenu compte de I'amélioration automatique. Une étude
qui fait autorité énonce ce point de vue dans les termes suivants:

«L’étude sur l'acier ne révéle pas si on a vérifié la sfireté du choix d’une
régression linéaire entre les douze valeurs annuelles de la production et
le total des frais. Une équation du troisitme degré ou d’un degré plus
élevé aurait peut-étre été plus appropriée. Méme si une équation d’un
degré plus élevé doit nécessairement étre mieux adaptée aux valeurs obser-
vées du prix de revient et de la production, la régression linéaire ne
devient pas invalide pour autant. La différence entre I'équation linéaire
et I'équation d’'un degré plus élevé, en ce qui concerne I'exactitude de
I'adaptation, doit étre assez considérable pour avoir une signification
statistique. Ce qui importe peut-étre davantage, c’est que cette différence
doit étre assez prononcée pour que l'équation d’un degré plus élevé
donne une idée plus précise de I'aspect du prix de revient qui est un facteur
intervenant dans les décisions & prendre®.»

Cette répugnance a ne pas employer les analyses linéaires s’appuie
solidement sur I'adage bien connu dans les milieux scientifiques, soit qu’on
doit viser & trouver I'explication la plus simple possible. Cependant, on
doit se rappeler que le seuil de signification choisi par le chercheur témoigne
de la solidité de son opinion voulant que Iexplication vérifiée soit vrai-
semblable. L’analyste convaincu de la vraisemblance des rapports curvi-
lignes étudiés au chapitre 2 exigera la preuve qu’ils n’existent pas. D’autre
part, I'analyste qui croit qu'une entreprise considérable est formée d’un
certain nombre d’entités reproductibles s’attendra qu’il existe un rapport
linéaire entre le prix de revient et la production et exigera une preuve que
cela est invraisemblable+.

Bien que les opérations mathématiques que comporte I’estimation des
rapports curvilignes soient plus fastidieuses que celles que comporte I'es-

1 Les valeurs des coefficients a, b, etc., changeront normalement A chaque stade.
2 Jusqu'a ce que le nombre. de coefficients soit inférieur par une unité au nombre des

observations.

® Committee on Price Determination, Cost Behavior and Price Policy, New York,
National Bureau of Economic Research, 1943, pages 99-100.

¢Voir C. A. Smith, Review of Statistical Cost Analysis, par J. Johnston dans
American Economic Review, juin 1961, page 419.
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timation des rapports linéaires, elles ne présentent pas habituellement de
grandes difficultés sous le rapport de I'analyse. Plusieurs rapports non li-
néaires peuvent étre représentés sous une forme linéaire en transformant une
ou plus d’une variable en cause. Par exemple, dans le cas des séries de
puissances que nous venons d’étudier, le carré et les puissances plus élevées
de la variable de la production sont considérés comme de nouvelles va-
riables ayant un rapport linéaire avec les dépenses qui sont expliquées. S’il
s’agit d’une fonction inverse simple, on peut procéder de la méme fagon.
Supposons que l'on pense que le prix d’une denrée 4 un moment donné dé-
pend uniquement des stocks disponibles, et que I'on pense que le rapport
est tel que lorsque les stocks sont faibles le prix est trés élevé et que le
prix baisse lorsque les stocks augmentent, rapidement au début et ensuite
plus lentement, pour atteindre une valeur minimum, une des formes qu’un
tel rapport peut prendre peut étre représentée par I'équation suivante:

P=a-4b/S, ou
P=a-+4 b (1/5).
Avant d’essayer de trouver directement quelles sont les valeurs de «S», on

calcule d’abord les valeurs de la fonction inverse de «S», qu’on pourrait
désigner «R». Il est alors facile d’ajuster 1’équation linéaire suivante:

P —=a 4 bR.

Deux genres intéressants de rapports non linéaires peuvent Etre
traités au moyen de transformations semblables. Dans un systéme linéaire,
les augmentations successives d’égale valeur absolue de la variable explica-
tive s’accompagnent d’augmentations successives d’égale valeur absolue de
la variable expliquée. Cependant, on peut croire que les augmentations
successives d’égale valeur absolue de la variable explicative s’accompagnent
d’augmentations successives de la variable expliquée dans une proportion
égale. Ce rapport peut s’énoncer ainsi: ‘

X = aby

Si on fait appel aux logarithmes, ce rapport peut s’écrire de la fagon
suivante:

log X=loga + Yloghb
Si on y substitue Z=log X, on a:
Z=loga+ Ylogh

Vu que «a» et «b» sont constants dans cette équation, leurs logarithmes
seront constants, Nous avons 13 une équation linéaire.
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On peut appliquer une transformation semblable quand on pense
que la valeur de la variable expliquée varie comme une puissance de la
variable explicative. On peut I'exprimer ainsi:

X = aY?
ou, si on fait appel aux lbgarithmes:
log X =1logatblogY
Si on substitue Z=log X et T=log Y, I’équation devient:
Z = log a+4-bT

Cette équation transformée est linéaire pour Z et T, log a est encore une
constante,

Evidemment, quand on recourt & de telles transformations pour
établir une régression linéaire, il faut se servir de la méthode inverse pour
faire des estimations dans les unités primitives.

Bien qu’une grande variété de rapports non linéaires puisseént faire
Pobjet de transformations du genre de celles qui viennent d’étre étudiées,
il se présente de graves difficultés quand le rapport entre le prix de revient
et les unités de production comporte un mélange de termes additifs et mul-
tiplicatifs qui ne peuvent étre transformés en une équation linéaire simple.
Par exemple, on peut penser que l'usure de la voie ferrée et de la super-
structure, et par conséquent les frais d’entretien, dépend du transport
effectué sur la voie et de la vitesse des trains. On pourrait tenter une expé-
rience pour examiner le rapport qui existe entre ces éléments. Si I’équation
4 examiner était la suivante:

Prix de revient a = b (Traﬁc en tonnes-milles brutes) -
c(Vitesse en MPH)4,

on ne pourrait se servir de logarithmes pour donner 3 I’équation une forme
linéaire. Il ne semble pas y avoir de moyen d’examiner en une seule
opération un tel rapport soupgonné.

Les études empiriques n'ont pas encore démontré que Iattente que
les économistes ont placée dans les modeles analytiques décrits au cha-
pitre 2, soit universellement réalisée dans le monde industriel. Des raisons
en sont données dans les paragraphes précédents. Une autre raison im-
portante est probablement que les affaires économiques sont beaucoup
plus complexes que les analystes n’ont pu encore les représenter dans leurs
modeles. (La lacune paraitra avec évidence dans le chapitre suivant, lors-
qu’il sera question de spécifications de rechange.) Lorsqu’on analyse une
industrie particuli¢re, une proportion plus ou moins forte de la variation
demeure inexpliquée. D’habitude, du moins comme hypothése de travail,
on présume que la variation résiduelle est attribuable au hasard. Lors-
qu'une forte proportion de la variation demeure inexpliquée, on est porté
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A conclure soit que le réle du hasard est trés considérable dans les affaires
économiques, soit que des éléments importants du prix de revient ont
jusque-la échappé a lanalyse. Une seule analyse sectionnelle ne révélera
que la proportion de la variation inexpliquée. Comme on peut s’attendre
que les influences attribuables au hasard aient un effet inégal sur des en-
tités économiques particulieres & différentes époques, des analyses section-
nelles successives, des mémes entités économiques devraient indiquer la
présence d’effets persistants et, par conséquent, non attribuables au hasard.
Du point de vue de I'organisme de réglementation, quand celui-ci décide
de questions générales qui n’exigent pas d’estimations précises du prix de
revient, les difficultés que soulévent les effets non attribuables au hasard
peuvent n’étre pas importantes. Pour la direction d’une société qui peut avoir
a décider soit de perdre des affaires en ne soutenant pas la concurrence des
prix, soit de perdre de I'argent en acceptant des affaires & moins du prix
de revient marginal, ces difficultés peuvent avoir une grande importance
lorsque la différence entre le prix concurrentiel et le prix de revient mar-
ginal de la société est minime. Il en est de méme pour tout organisme
de réglementation qui doit se prononcer sur les prix ainsi établis.

Pour la direction des chemins de fer, de fortes variations des dé-
penses réelles par rapport a celles que prévoirait I'analyse statistique sont
importantes pour une autre raison. On doit présumer que, en établissant
les modeles statistiques de la structure des prix de revient des chemins de
fer, on aura systématiquement pris en considération toute lactivité et toutes
les circonstances qu’on aura cru pouvoir influer sur les rapports entre les
prix de revient. 1’écart entre le prix de revient estimatif (qu’indique ’ana-
lyse) et le prix de revient réel mesure A la fois lefficacité de l’exploitation
ou le manque de maitrise de la direction sur les dépenses. Par exemple, si
les dépenses d’une division sont de 10 p. 100 inférieures aux dépenses pré-
vues et si celles d’une seconde division sont de 10 p. 100 supérieures aux
dépenses prévues, la direction de la premiére division peut étre de beaucoup
plus compétente que celle de la seconde. D’autre part, les écarts peuvent
atre attribuables aux effets du hasard, c’est-a-dire a des conditions indé-
pendantes de la volonté de la direction et qui ne sont pas prévisibles. Bien
entendu, si on pouvait trouver une mesure objective de la compétence d’une
direction, lintroduction de cet élément dans lanalyse résoudrait 1’ambi-
guité. Si les écarts sont tellement considérables que la direction croit ne pas
pouvoir les expliquer par le degré de compétence des surveillants et si les
écarts persistent pendant une période, I'analyste des prix de revient doit
s'efforcer d’identifier les causes de la variation. Cependant, si on décide
que les causes de la variation des prix de revient ont été déterminées de
fagon satisfaisante, on doit juger de 1a mesure dans laquelle les écarts entre
le prix de revient réel et le prix de revient estimatif traduisent leur résis-
tance au bridement (effets du hasard) et de la mesure dans laquelle ils tra-
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duisent le degré de compétence des surveillants.

Dans le présent chapitre, on a supposé jusqu’ici que le choix des
unités de production (dont les variations sont censées expliquer les varia-
tions de dépenses) est chose simple. Il n’en est pas ainsi. Comme nous le
constaterons dans le chapitre 4, il n’y a pas de raisons techniques indis-
cutables de supposer que beaucoup de categones de dépenses (mentionnées
dans Ia classification uniforme) se rattachent i des unités particuli¢res de
production. Faute de raisons techniques précises qui nous portent a choisir
des unités de production, notre choix doit reposer sur les preuves statisti-
ques recueillies a la suite de nos observations. Du point de vue du statisti-
cien, la seule fagon de choisir des unités de production qui conviennent en
tant que variables explicatives est de prendre celles qui rendent compte de
la plus forte proportion de variation dans les dépenses. Malheureusement,
un grand nombre d’unités de production tendent & varier ensemble. Par
exemple, a mesure que le nombre des tonnes-milles brutes augmente ou di-
minue, le nombre des trains-milles tend 4 augmenter ou 4 diminuer. .

On peut illustrer le probléme algébrique que suscite cette difficulté
en considérant le probléme -auquel fait face un analyste des prix de revient
a4 qui on demande de trouver le prix de revient d’un certain nombre de
citrons et d’oranges. Qu’on lui dise que deux ménageres ont acheté a) 4 ci-
trons et.6 oranges au prix de 67c., et b) 6 citrons et 4 oranges au prix de
63c., respectivement. L’analyste effectuera alors quelques simples opérations
algébriques et trouvera que les oranges ont colité 74c. chacune et que les
citrons ont colité -5ic. chacun. Cependant, qu’on lui dise que les deux mé-
nageres ont acheté a) 4 citrons et 6 oranges au prix de 67c. et b) 8 citrons
et 12 oranges au prix de $1. 34, respectivement, il sera incapable de dire
combien ont cofité les oranges et les citrons. II pourra au mieux répondre
qu’un paquet de 2 citrons et 3 oranges codterait 334c. C’est parce que, dans
le second exemple, le nombre d’oranges et de citrons achetés par une mé-
nagere était dans chaque cas un multiple ou fraction exact du nombre ache-
té par 'autre, de méme que le montant global payé.

Les statisticiens disent de deux variables qui changent de telle facon
qu une est le multiple constant de l'autre, qu’elles sont collinéaires; de fait,
pourvu qu’il y ait entre les deux variables un rapport linéaire exact de la
forme X = a -} bY, on dit qu’elles sont collinéaires. (Par rapport exact, nous
voulons "dire qu’une est exactement prévisible  d’aprés 'autre). Lorsque
deux variables se rapprochent de ce rapport exact, elles deviennent de plus
en plus interchangeables en ce qui concerne I'analyste observateur, et Ieffet
de chacune se confond avec I'effet de I'autre tout comme le coiit des oranges
et celui des citrons se confondent dans le second exemple du dernier .para-
graphe. Il est & regretter que lorsquon est en présence 'de variables. prises
au hasard, cette confusion s’établit avant qu’on se soit rendu compte de la
collinéarité exacte. Par exemple, si les tonnes-milles brutes et les trains-milles
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manifestent une forte tendance 2 varier ensemble, il peut étre tout 2 fait im-
possible de départager les effets de I'une et de l'autre variable avec les mé-
thodes dont dispose le statisticien. A cause de cette indétermination et a
cause de Il’existence possible de rapports non linéaires, analyste doit sou-
vent faire beaucoup de recherches pour trouver des rapports raisonnables
entre le prix de revient et la production. Il ne faut donc pas s’étonner que
plusieurs analystes poursuivent des voies différentes en cherchant a expli-
quer les variations d’une catégorie particuliére de dépenses. Ce qui est peut-
étre étonnant, c’est que les arguments des analystes recelent & un degré éleve
Paccord sur la nature des rapports fondamentaux en cause et sur la part
de variation des dépenses qu’expliquent des séries données de variables.

Une difficulté d’un autre ordre que présente I'analyse statistique du
prix de revient est le partage des effets a longue et A courte échéance que
produisent sur le prix de revient les changements des diverses variables. En
réalité, dans une analyse sectionnelle, départager précisément ces effets est
probablement impossible. On peut constater la difficulté en se reportant 3 la
figure 4. Ici, la production et les dépenses par entreprises formant une série
hypothétique y sont superposées comme des points sur des courbes de prix
de revient a longue et A courte échéancet. La ligne pointillée indique la courbe
du prix de revient moyen que révélerait 'analyse statistique. Comme, par
nature, le prix de revient moyen 2 longue échéance est le prix de revient le
plus bas que puisse atteindre une production donnée, quand toutes les recti-
fications 2 longue échéance ont été effectuées comme il convient, le prix de
revient 3 longue échéance peut égaler mais ne peut jamais dépasser le prix
de revient 2 courte échéance. Il s’ensuit que les observations qu’on peut faire
du prix de revient et de la production s’effectueront rarement sur la courbe
de longue échéance. Il est plus vraisemblable que les observations se situe-
ront quelque part au-dessus de cette courbe des prix de revient?,

A premitre vue, cette difficulté semble énorme. Cependant, il y a
des éléments d’atténuation. Premi¢rement, la déviation vers le haut, causée
par le déplacement le long de la courbe de la courte échéance n’est telle que
dans Pestimation des effets 3 longue échéance par opposition aux effets a
courte échéance. Elle n’amoindrit pas la validité des estimations des prix et
des rapports entre eux si on ne se préoccupe que du rapport général entre le
prix de revient et la production 3 un moment donné, dans I'ensemble du
réseau. Deuxiémement, si 'éventail des productions que permettent les adap-

1Dans le chapitre 2, il a été question des rectifications A longue et & courte échéance.
Les courbes des prix de revient & courte échéance montrent les variations qui se produiront
en méme temps que les variations de production dans des établissements de diverses
grosseurs. Les courbes des prix de revient a longue échéance montrent le prix de revient
minimum de diverses productions & mesure que la grosseur de I'établissement change.

sVoir G. H. Borts: The Estimation of Rail Cost Functions, Econometrica, vol. 28,
n° 1, janvier 1960, pages 108-131. Voir aussi J. R. Meyer et G. Kraft: The Evaluation of
Statistical Costing Techniques as Applied in the Transportation Industry, American Economic
Review, vol. LI, n° 2, mai 1960, pages 321-327.
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Dépense
moyenne

Cqﬁf moyen a
breve echeance

/

< Colt moyen apparent
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. Cout moyen a
longue echéance

Production

FIGURE 4: Effet des variations 2 bréve échéance
sur les courbes statistiques des frais

tations de la grosseur de I’établissement est considérable par rapport 4 1’é-
ventail des productions qui se révélent pratiques en considération de la gros-
seur de tout établissement, I’erreur sera minime. Troisiémement, si on estime
les frais marginaux, la forme, plutdt que les valeurs absolues, de la courbe des
frais globaux est la caractéristique importante. 11 est bien possible que les
caractéristiques de courte échéance de I'industrie soient telles que la forme des
courbes des prix de revient 3 longue échéance ne s’en ressente pas.

Lorsqu’on veut juger du tarif, il ne semble pas y avoir de raison de se
préoccuper outre mesure de I'enchevétrement des effets 3 longue et 4 courte
échéance. Toutefois, nous devons avoir bien soin de faire un examen, lors-
qu’on prétend qu’un effet & longue échéance a ou n’a pas été démontré. Si
on commet une erreur du genre mentionné dans le dernier paragraphe, on
peut tirer des conclusions inexactes sur la mesure dans laquelle les prix de
revient moyens diminueront par suite d’une plus grande utilisation de 1'éta-
blissement.

Une fois que I'analyste a décidé quelles unités de production il étu-
diera et quel rapport elles peuvent avoir avec les dépenses, il doit encore
décider du nombre d’unités de production destinées au transport qu’il analyse.
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Certaines peuvent étre prises directement dans les dossiers des sociétés. Par
exemple, le poids de chaque expédition est inscrit, tout comme l'origine et
la destination. Pourvu que l'itinéraire soit connu, on peut multiplier le poids
de Pexpédition par la distance parcourue, pour obtenir les tonnes-milles résul-
tant du transport. (Les expéditions ne sont pas toutes acheminées par le
chemin le plus court entre deux points. Les conditions d’exploitation peuvent
de temps 4 autre exiger un détour.)

D’autres unités de production peuvent étre attribuées indirectement.
La plupart des trains ne transportent pas une seule denrée. Méme si tout le
chargement d’un train a été expédié par wagonnées complites, les dépenses
quoccasionne la marche du train doivent étre réparties entre les diverses den-
rées transportées. Les difficultés de la répartition entre les unités de production
peuvent &tre aussi graves que celles qui se présentent quand on évalue 'effet
des variations des unités de production sur les dépenses. Evidemment, s’il
n’y a pas de transport & effectuer, les trains ne circuleront pas. Mais s’il y a
du transport 2 faire, combien de trains circuleront? Si les chargements dispo-
nibles diminuent ou augmentent de 10 p. 100, le nombre des trains dimi-
nuera-t-il d’'un pourcentage équivalent? Les méthodes employées pour étudier
ces probleémes doivent étre les mémes qu’on emploie pour découvrir le rap-
port entre les unités de production et les dépenses, c’est-a-dire 1'observation
et la manipulation statistique des données, y compris I'analyse de régression,
quand elle s’applique.

Les quelques pages précédentes exposent les difficultés de I'analyse
des prix de revient, particuliérement en ce qui concerne les chemins de fer.
Il peut sembler a certains que les incertitudes qui assaillent les analystes des
prix de revient écartent tout apport qu’ils seraient en lieu d’offrir. Parfois,
ceux qui, de leur état, sont analystes professionnels des prix de revient sont
également de cet avis sans aucun doute. Chacun, voyant son travail terminé,
peut penser que son estimation du prix de revient est aussi bonne que toute
autre jamais exécutée. Cependant, chacun sait que <lorsqu’on étudie une
industrie compliquée dont les produits sont divers comme I'exploitation des
chemins de fer, il n’existe probablement pas d’estimation exacte du prix de
revient»1. S'il en est ainsi, on peut se demander: <Alors, pourquoi se donner
tant de mal a dire quelque chose?» La réponse peut se trouver dans les
observations d’un auteur qui a dit:

<A mon avi's, la statistique n’a pas pour objet principal de formuler
des déclarations objectives, mais plutdt de donmer autant d’objectivité
que possible 3 nos jugements subjectifs. C'est seulement dans des cas
restreints qu'on peut faire des déclarations objectives, bien que les manuels

de statistique théorique sé préoccupent principalement de ces cas. Lidée
que la statistique doit étre tout & fait précise est assez nuisible pour valoir

1], R Meyer, M. J. Peck, J. Stenason, G. Kraft et R. Brown: Avoidable Costs of
Passenger Train Service, Cambridge, - Aeronautical Research Foundation, 1957, page 5.

270




Hay: Prix de revient du transport des grains

la peine qu'on lui attribue un nom. Je I'appellerai la fausseté de la
précision. Si nous refusons de discuter les problémes dans lesquels le
vague est inévitable, nous exclurons de I'examen une forte proportion des
problemes de la vie réelle. De fait, tout jugement comporte du vague,
car lorsque la question devient précise, le jugement ne s’appelle plus un
jugement. Le vague ne disparaitra pas si nous nous enfouissons la téte
dans le sable et nous nous désintéressons’.»

Il peut valoir la peine de répéter que le but visé par I'analyste des
prix de revient qui est forcé de recourir & I'argument statistique (au sens
théorique par opposition au sens purement numérique), est d’y introduire
autant que possible une orientation objective. Les commentaires qui figurent
au chapitre 4 du présent rapport montrent certains des moyens grace auxquels
on peut reconnaitre la subjectivité ou l'objectivité d’un rapport préparé par
un analyste de la statistique des prix de revient.

Dans les chapitres suivants il est question de I’exposé que le Pacifique-
Canadien et le National-Canadien a présenté a la Commission concernant le
prix de revient et le revenu du transport des grains & partir des provinces
du Manitoba, de la Saskatchewan et de I'Alberta jusqu’aux points d’exporta-
tion. Les contre-avis formulés au nom des provinces du Manitoba et de
P’Alberta et au nom du syndicat du blé de ’Alberta, des €lévateurs syndiqués
du Manitoba, du syndicat du blé de la Saskatchewan et des United Grain
Growers apparaissent successivement au fur et a mesure de 'examen des
différents groupes de comptes. Aux chapitres 7 et 8 sont bri¢vement étudiés
le déficit du service des voyageurs et le prix de revient sur les embranche-
ments ol la circulation est faible.

1], 1. Good: Significance Tests in Parallel and in Series, Journal of the American
Statistical Association, vol. 53, n° 284, décembre 1958, page 799.
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Chapitre 4

Cotit variable du transport des grains

Le présent chapitre renferme des observations sur les études qu’ont
présentées a I'égard du prix de revient variable le National-Canadien, le
Pacifique-Canadien, R. L. Banks and Associates au nom des provinces
de l'Alberta et du Manitoba, ainsi que M. W. B. Saunders au nom
du syndicat du blé de P'Alberta, des élévateurs syndiqués du Manitoba,
du syndicat du blé de la Saskatchewan et des United Grain Growers. Comme
la plupart des discussions qui ont eu lieu devant la Commission et lors de
conférences tenues avec les experts-conseils de la Commission ont porté sur
Pexposé présenté par le Pacifique-Canadien, le présent chapitre en traitera
avec beaucoup plus de détails qu'il ne le fera pour les estimations du
National-Canadien.

La section A du présent chapitre traite de I’estimation des rapports
existant entre les unités de production et les dépenses, la section B, de I'esti-
mation des unités de rendement attribuables au transport des grains de
I’Ouest canadien vers les points d’exportation, et la section C, de certains
autres problémes d’ordre général.

A. Rapports entre les unités de production

et le prix de revient

1. Entretien et dépréciation de la voie

CHEMIN DE FER DU PACIFIQUE-CANADIEN

Comptes expliqués

202 Entretien de la voie et de la 266 Dépréciation des installations de
superstructure la voie (partie)

208 Tunnels, ponts et ponceaux 269 Machines pour I'entretien de la

212 Traverses voie

214 Rails 271 Petits outils et fournitures

216 Autre matériel de voie 273 Améliorations destinées au

218 Ballast public

229 Bitiments ferroviaires 281 Dépenses afférentes 2 I'emprise
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Le Pacifique-Canadien a expliqué les dépenses de ces comptes 4 'aide de
la régression suivante:

(1) Dépenses= $1,208,385 (2.32)
+ $1,136,811 par mille de voie (6.11)
4 $0.16475 par millier de tonnes-milles brutes (5.29)
-+ $0.39053 milles de manceuvre parcourus dans
R2%=.83 les gares de triage et par les trains (2.19)

Si cette équation explicative est comparée a I'explication donnée au cha-
pitre 3, page 255, on observera que le prix de revient, estimatif attribuable
aux tonnes-milles brutes a baissé de 28c. a 16c. le millier de tonnes-milles,
et que les estimations de l'effet des milles de voie et des milles de ma-
nceuvre parcourus dans les gares de triage et par les trains ont été incluses
sur une base uniforme. L’exemple cité au chapitre 3 a été calculé d’apres
les mémes données que celles qui sont soumises ci-dessus (sauf que les
données s’appliquant aux quatre divisions terminus n’ont pas été incluses dans
le premier cas). Les chiffres entre parenthéses sont les valeurs de <t», & sup-
poser que la valeur réelle du coefficient soit zéro!.

Le National-Canadien a expliqué le méme groupe de comptes, sauf
que le poste 266 (dépréciation) n’a pas été inclus et que le poste 270 (enle-
vement d’installations désaffectées de la voie) a été ajouté. Son équation
estimative était ainsi qu’il suit:

(2) Dépenses—= $258,029
-+ $866.17 par mille de voie (5.52)
+ $187,888.2 par mille de tunnel (3.54)
R2=.87 4 $0.75687 par locomotive de
manceuvre-mille (4.28)

Le National-Canadien était d’avis que la nature du terrain que traverse un
chemin de fer influe quelque peu sur le coiit d’entretien de la ligne. Comme
il n’y a pas de méthode directe permettant de mesurer tous les aspects du
sol qui pourraient influer sur les frais d’entretien, on a eu recours au nombre
de milles aménagés en tunnel pour indiquer le terrain accidenté, L’emploi
du nombre de milles de tunnel ne signifie pas que les analystes du National-
Canadien pensaient que I'existence de tunnels en soi entrainait une dépense
de $187,888 le mille. C’était 13, & leur avis, plutét un indice que les con-
ditions qui occasionnent de tels frais se présentent dans une division en
proportion passablement directe avec le nombre de milles de tunnel.

- R. L. Banks and Associates ont présenté une deuxi®éme équation ex-
plicative touchant les comptes du Pacifique-Canadien.

1L’emploi du test <t» fait 'objet d’une bréve étude aun chapitre 3.
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(3) Dépenses— $1,319,000 (1.41)
+ $0.05745 par dollar immobilisé dans les

tunnels, ponts et ponceaux (2.48)

4+ $0.3896 par train-mille (5.58)

+ $742.52 par mille de voie

En incluant le poste des immobilisations dans les tunnels, etc., la société
Banks a cherché 2 faire figurer dans I'analyse des dépenses du Pacifique-
Canadien une variable qui ferait fonction de milles de tunnel dans I'expli-
cation du National-Canadien. En tant que variable explicative, elle devrait
étre supéricure au nombre de milles de tunnel, puisqu’elle refléte I'existence
de rivieres et de pentes, et de moins grandes variations de terrain que ne le
font les tunnels. Malheureusement, elle refléte aussi, par contre, le niveau
des prix au moment des immobilisations. Si les ponts et les autres structures
avaient été construits & différentes époques dans les diverses divisions ou si,
pour d’autres raisons, le colit de constructions semblables avait varié d’une
division 2 l'autre, les immobilisations dans les tunnels et les ponts refléte-
raient ces écarts de prix de méme que les différences de terrain. Si elle
existe, on doit préférer utiliser une mesure matérielle plutét que de se servir
de celle des immobilisations.

La W. B. Saunders and Co. s’est servie d’'un indice établi d’aprés les
charges que peuvent trainer les locomotives sur chaque section de la voie.

«La charge qu’une locomotive peut trainer sur différentes sections du
chemin de fer varie en raison inverse de la rampe maximum qu’elle doit
gravir au sens contraire. A un degré moindre, des courbes prononcées
entrainent aussi une diminution de la charge qu'elle peut remorquer. Par
suite, la réciproque de la charge qu'elle peut trainer sur chaque section de
la ligne a été interprétée comme un indice des rampes et des courbes sur
cette section. Pour chaque section, la charge moins considérable en 'une
ou l'autre direction dans le cas des locomotives diesel de 1,500 2 1,800
chevaux-vapeur a été mise en relation, a titre de base, avec la charge
estimative (5,500 tonnes) que ces locomotives peuvent remorquer sur une
voie horizontale et droite. Lorsque la charge que pouvaient trainer les
locomotives de cette catégorie n’était pas donnée, on a ramené a cette
base les charges concernant cette catégorie. En vue d'illustrer la répartition
géographique des rampes et des courbes sur les lignes servant beaucoup
au transport des grains au tarif statutaire, on a préparé la figure 2 qui fait
voir les indices relatifs & la ligne principale du Pacifique-Canadien partant
de Vancouver et se dirigeant vers l'est jusqu'a la téte des lacs. Ce
graphique montre la répercussion non aléatoire des rampes et des courbes;
mais, pour ce qui est de la détermination du prix de revient, il a été
nécessaire d’établir des indices moyens pour chacune des 31 divisions du
Pacifique-Canadien. A cette fin, les sections composant chaque division ont
été réunies en utilisant comme coefficient la longueur de la voie de la
section. Il a été attribué un indice de 100 aux quatre divisions terminus.
Les indices combinés pour chaque division paraissent & 1'appendice’.»

1 Transcription des témoignages, Audiences, 11 nov_ernbre 1960, vol. 117, p. 19497.
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Comme dans le cas de la variable des milles de tunnels, utilisée
par le National-Canadien, cet indice est une mesure matériclle du terrain
plutét qu'une mesure du colt d’exploitation. Comme les immobilisations
qu'a employées la société Banks, lindice des rampes et des courbes révele
des variations de terrain plus détaillées que ne le font les milles de tunnels.
1l est, semble-t-il, le meilleur indice des difficultés de terrain qui ait été
soumis aux audiences. Aprés avoir éprouvé lindice sous sa forme originale,
la maison Saunders a mis au point le modele suivant:

(4) Dépenses= $144,000
4+ $794 par mille de voie . (4.6)
-+ $480 par mille de voie
X (indice des rampes—100) 3.9) .

+ $0.165 par millier de tonnes-milles brutes  (6.6)

+ $0.709 par mille de manceuvre parcouru
R2=.886 dans les gares de triage et par les trains 4.3)

Contre 'emploi d’une variable rendant compte des variations de
terrain, on a soutenu ce qui suit:
«Etant donné la répartition aléatoire du terrain sur le réseau du Pacifique-
Canadien, omission d’une variable explicative rendant compte de la
topographie ne fausse pas les coefficients du prix de revient dans le modéle
du Pacifique-Canadien portant sur Pentretien de la voie; le terme constant
absorbe les effets de la topographie. Si une mesure appropriée de la topo-
graphie avait été incluse dans la régression, elle aurait eu pour effet de
réduire le colit constant sans modifier de fagon appréciable les coefficients
des autres variables explicatives. Clest-d-dire que le prix de revient du
transport des grains destinés 3 'exportation ne s’en trouverait pas changé
considérablement. La raison en est qu'il n’existe aucune corrélation
entre la topographie et les variables du rendement ou du volume dont
il est fait usage dans le modele de régression du Pacifique-Canadien*.»
La question pertinente n’est pas de savoir si la topographie se répar-
tit aléatoirement sur tout le réseau du Pacifique-Canadien, mais si elle a
un rapport aléatoire avec les dépenses en cause. Pour nous servir d’un ex-
emple bien simple, supposons qu’un statisticien soit appelé a expliquer la
raison des cris poussés par diverses personnes dans une foule. S'il arrivait
a découvrir qu'un petit espidgle langait au hasard des pois a l'aide d’une
sarbacane, il n’en chercherait pas moins a établir la relation existant entre
les personnes atteintes par les pois et les cris. La derniére partie du
paragraphe laisse entendre, naturellement, que c’est cette définition du
hasard que nous étions invités & examiner.
Nul doute que s’il n’existe aucun rapport entre la topographie et les
variables du rendement et du volume utilisées dans les modeles de régression,
les coefficients des autres variables explicatives ne changeront pas lorsqu’une

1 Transcription desb témoignages, Audiences, 23 janvier 1961, vol. 132, p. 22537.
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nouvelle variable servant 3 rendre compte des différences de terrain sera
introduite dans une équation linéaire. L’affirmation portant sur I'absence de
corrélation s’appuyait sur I'argument invoqué dans le passage suivant:

«La topographie influe sur les frais d'entretien et de dépréciation des
voies de diverses manitres. L'importance et les particularités de la cour-
bure, le degré d'inclinaison, les conditions de la plate-forme, le volume
de la précipitation, les rividres, les modes de drainage et la fréquence
des passages A niveau sont tous des caractéristiques d’'importance topo-
graphique qui influent sur les frais d’entretien de la voie. Il serait
extrémement difficile, long et cofiteux d'établir une base uniforme
permettant de mesurer convenablement tous les différents effets de ces
facteurs sur I'entretien de la voie. A notre avis, une telle fagon de procéder
ne serait pas justifiée ni ne modifierait 3 un degré appréciable les résultats
signalés dans le modele de régression que le Pacifique-Canadien a présenté
au sujet de l'entretien et la dépréciation de la voie, puisqu'il y a une
répartition aléatoire des influences topographiques sur tout le réseau. Bien
que certaines particularités topographiques prédominent dans certaines
régions, elles sont considérablement contrebalancées par des particu-
larités topographiques d'un genre différent qui prédominent dans d’autres
régions. Ainsi, dans les régions montagneuses, des dépenses un peu plus
considérables sont subies pour l'alignement et le jaugeage de la voie ainsi
que pour la dépréciation des rails et des traverses en raison de la courbure
plus promoncée et des rampes qui s’y trouvent et qui n'existent pas en
d’autres endroits. Toutefois, ces dépenses sont compensées par les meilleures
plates-formes qui réduisent au minimum les travaux de revétement et de
calage, par les systmes de drainage bien établis qui diminuent I'incidence
de I'érosion des plates-formes, par I'absence pour ainsi dire totale de
végétation A extirper et par l'incidence extrémement faible des passages
3 niveau A entretenir. Lorsque des tunnels entrafnent des frais d’entretien
et de dépréciation, il n'y a ni pont ni ponceau ni traverse 2 aménager
ni de mauvaises herbes & détruire, et la protection contre I'accumulation
de la neige est assurée dans les limites des structures en question. Par
contre, dans des régions comme celles des Prairies, o0 la courbure et
Plinclinaison ne sont pas aussi prononcées et ol il n’y a pas de tunnels,
des dépenses beaucoup plus considérables sont faites pour remettre
en €tat les remblais qui s’affaissent & cause de la moins grande stabilité
des plates-formes, pour réparer les dommages causés par les affouille-
ments qui se produisent en raison de drainages moins délimités et mal
congus, pour extirper la végétation qui croit plus librement, pour caler
les voies endommagées par de grosses gelées et pour entretenir les
ponceaux et les passages 3 niveau qui sont bien plus nombreux que dans
les montagnest.»

En 1908, le Pacifique-Canadien soutenait ce qui suit: «Dans les
montagnes, Paménagement de la ligne cofite trois fois plus cher et prés de
deux fois plus & entretenir et 3 exploiter que dans les Prairies. Les ponts
et les chevalets sont plus nombreux dans les montagnes, des tunnels et
des paraneige sont nécessaires et la circulation locale est faible2.»

En 1914, la Commission des chemins de fer déclarait que «sans
22535 * Transcription des témoignages, Audiences, 23 janvier 1961, vol, 132, pp. 22534 et

*Currie, A. W., Economics of Canadian Transportation, Toronto, University of
Toronto Press, 2¢ édition 1959, p. 53, rapport sur la cause relative aux villes cHtitres (1908)
7 CR.C. 125.

276




Hay: Prix de revient du transport des grains

aucun doute l'aménagement initial et l'exploitation des chemins de fer
coftait beaucoup plus cher dans les montagnes que dans les Prairiesl». Les
autorités des chemins de fer continuérent d’étre de cet avis jusqu’a 19482,
Pour cette raison et étant donné que le National-Canadien semble pré-
sentement penser ainsi, il parait sage d’admettre que les effets du terrain ne
seront pas contrebalancés pour Pensemble du pays tant que 1'établissement
d’une «méthode parfaite permettant de mesurer exactement tous les divers
effets de ces particularités» n’aura pas démontré que la nouvelle opinion du
Pacifique-Canadien est vraiment juste.

Le fait que dans le modele Saunders le coefficient des milles de ma-
nceuvre parcourus dans les gares de triage et par les trains passe de 39c. a
77c. est un indice suffisant que l'introduction dans certaines séries de va-
riables explicatives d’une mesure des variations du terrain entraine des
différences dans les coefficients.

L’équation explicative soumise par Banks différe de celles d’autres
analystes en ce qu'elle utilise les trains-milles plut6t que les tonnes-milles
brutes comme variable explicative.

Dans le cas particulier du commerce des grains, cette substitution est
trés importante car, si la variable appropriée est les trains-milles et si, comme
on I'a prétendu, les grains sont acheminés dans des trains plus lourds que
dans le cas des autres denrées en général (de sorte qu’une tonne-mille de
grains représente moins de trains-milles qu’une tonne-mille d’autres denrées),
I'utilisation des tonnes-milles fait augmenter le colit d’expédition des grains
et diminuer celui des autres denrées.

Les trains-milles ont été utilisés parce que 'usure de la voie a un
certain rapport avec le poids supporté par les essieux du matériel roulant
qui y circule et parce que la machine ayant la plus lourde charge par essieu
(la locomotive) régit le degré d’usure. Cet argument est intéressant. En
certains endroits les réglements applicables aux camions qui circulent sur les
routes publiques restreignent les charges par essieu parce que les charge-
ments plus lourds que doivent supporter les essieux hétent le défoncement
des routes. Il semble raisonnable de penser que le coit d’entretien sera plus
élevé si les charges par essieu sont plus lourdes3. Le Pacifique-Canadien a

11bid., .p. 59, rapport sur la cause relative aux tarifs de 'Ouest (1914) 17 C.R.C. 225.
2 Ibid., p. 105.

3Un nouveau témoignage sur ce point a récemment ét€é donné par M. Donald

Gordon, président du National-Canadien:

«Le National-Canadien a quelque 4,500 milles de voie comprenant des rails légers, ce
qui restreint la catégorie de locomotive diesel dont on peut se servir par suite de la
charge que peuvent soutenir les essieux ... A cause des restrictions de poids que
suscite I'état des rails et des ponts, le National-Canadien a besoin de plus de 200
locomotives diesel de route A faibles essicux pour effectuer le transport sur ces em-
branchements. . . Il en colterait un prix prohibitif pour rendre ces embranchements
propres 2 l'emploi des locomotives utilisées sur les lignes principales (une moyenne
d’environ $30,000 & $50,000 par mille).» Chambre des communes, Comité permanent
des chemins de fer, des lignes aériennes et de la marine marchande, Procés-verbaux et
témoignages, fascicule 1, le jeudi 15 juin 1961, p. 68.
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remplacé récemment ses locomotives 3 vapeur par des diesel. Les charges
par essieu des locomotives diesel sont plus pesantes que celles des locomotives
a vapeur dans le cas de trois des quatre genres de locomotives employées
sur les embranchements.

TABLEAU I—PACIFIQUE-CANADIEN
CHARGES PAR ESSIEU DES LOCOMOTIVES A VAPEUR ET DES LOCOMOTIVES
DIESEL UTILISEES SUR LES EMBRANCHEMENTS

Locomotives & vapeur Diesel
Poids par Poids par

Catégorie essieu_moteur Catégorie essieu_moteur
(liv.) (liv.)

D. 10 52,000 57,500
G. 5 50,667 . ... 59,650
DRS. 106 .......cooooeiiiien 45,250

DRS. 12 ... 55,825

Source: Lettre de M. W, J, Stenason, directeur des recherches économiques, chemin de
fer du Pacifique-Canadien, 3 M. D. H. Hay, en date du 6 mai 1961, tableau 1.
D’aprés le Pacifique-Canadien, ce tableau montre «que le programme

de remplacement des rails du Pacifique-Canadien s’est accompagné d’une

augmentation de la charge par essieul». Il semble incontestable que la
lourdeur de la charge par essieu des locomotives entraine des frais d’entre-
tien de la voie.

Passer de cette conclusion 2 une autre portant que les milles par-
courus par les locomotives et mesurés par les trains-milles devraient rem-
placer les tonnes-milles brutes comme variable explicative n’est pas toutefois
aussi simple. Méme s’il est vrai que la locomotive entraine plus de frais
d’entretien qu’un seul wagon, le déplacement d’un certain nombre de wagons
peut nécessiter plus d’entretien que la locomotive qui les traine.

Une méthode permettant d’éprouver leffet des trains-milles et celui
des tonnes-milles brutes serait de les faire figurer tous deux dans une équation
explicative. Malheureusement, le degré de collinearité qu'il y a entre eux
est tellement marqué dans le cas du Pacifique-Canadien que cette méthode
n’est pas satisfaisante. Cependant, dans un certain nombre de modeles vérifiés
par le personnel de la Commission (et dont il sera question plus loin), les
trains-milles ont été remplacés par les tonnes-milles brutes. Dans chaque cas,
I’explication a été un peu moins satisfaisante que lorsqu’on s’est servi des
trains-milles. En outre, les constatations faites par le Pacifique-Canadien
fournissent certains éléments de preuve. Sur la ligne principale de la division
de Kenora, qui a une voie double, «les trains-milles sur le parcours allant
vers 'est et le parcours allant vers 1'ouest s’équivalent & peu prés, mais le

1M. W. J. Stenason, lettre 3 M. D. H. Hay, en date du 6 mars 1961. Veuillez
prendre également note de la déclaration faite A4 la page 22523 de la copie. «Le Pacifique-
Canadien a eu et aura A faire face pendant bien des années 3 la nécessité de remplacer un
long parcours de rails légers qui ne sont pas encore hors d’usage, mais qui sont incapables
de résister aux lourdes charges par essieu qu'ils doivent maintenant soutenir.»
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nombre des tonnes-milles brutes en direction de I'est dépasse celui qui est
enregistré en direction de I'ouests. Comme on peut le constater d’aprés le
tableau II, 1a durée moyenne d’un rail en direction de Pouest est de 25.3
années comparativement aux 14.9 années du rail allant en direction estl.

TABLEAU H—DUREE MOYENNE DES RAILS SUR LA LIGNE PRINCIPALE DE
LA DIVISION DE KENORA (PACIFIQUE-CANADIEN) ETABLI
D’APRES LA DUREE DES DERNIERS RAILS ENLEVES

Voie en direction ouest Voie en direction est

Durée
(années) Milles Milles-années Milles Milles-années

7.7 30.8
2.

— 4 12.0
—_ 16.1 96.6
—_ 18.3 128.1
— 11.1 88.8
— 14.1 126.9
— 393 393.0
[ 34.1 3751
48.0 10.5 126.0
26.0 10.7 139.1
77.0 49.1 687.4
—_ 26.4 396.0
35.2 20.7 331.2
289 18.5 314.5
16.2 8.6 154.8
60.8 9.9 188.1
86.0 1.7 34.0
294 10.5 220.5
66.0 48.5 1,067.0
993.6 35.1 807.3
1,303.2 7.1 170.4
1,832.5 _ —_
1,258.4 3.6 93.6
2,214.0 1.7 459
1,332.8 2.3 64.4
348.0 —_ —
570.0 —_— -
10,326.0 408.0 6,091.5
Durée moyenne (années) 253 14.9

Jusqu’a réception d’autres éléments de preuve, les tonnes-milles brutes
semblent. étre la meilleure variable qui explique I'entretien de la voie.
Finalement, I'explication de Banks différe des autres dans la dérivation
du montant de $742.52 par mille de voie en ce quelle n’a pas été trouvée
au moyen d’une analyse de régression. On I'a défendue parce qu’elle reflétait

1 I1bid.
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«une grandeur acceptable sur le plan technique, utilisant les données mises
a la disposition du public par le Bureau fédéral de la statistique, ainsi que les
renseignements fournis par I'ingénieur de la voie du Pacifique-Canadien. Ce
prix de revient est notre estimation des dépenses irréductibles d’entretien et
de dépréciation de la voiels. L’expression «dépenses irréductibles d’entretien
et de dépréciation de la voie» qu'ont employée les témoins du Pacifique-
Canadien n’est pas heureuse. Le coefficient de quelque $1,150 par mille de
voie peut étre interprété comme le montant que le Pacifique-Canadien affecte-
rait 4 1a voie afin de la maintenir en bon état en vue de la circulation, méme
il ne s’y faisait pas de transport. A I'appui de son chiffre, le Pacifique-
Canadien a soumis une évaluation d’ordre technique? qui fait voir que, dans
ces conditions, une dépense d’environ $1,100 serait faite.

L’opinion de Banks, exprimée au cours du contre-interrogatoire, était
la suivante:

«Nous sommes d'avis que les déductions nécessaires & I'entretien minimum
qu'un ingénieur pourrait faire aprés une étude des régles régissant 'entre-
tien de la voie du Pacifique-Canadien inciteraient & établir une norme plus
élevée sous ce rapport et 2 dépenser davantage 2 cette fin que ne le néces-
siterait vraiment un minimum irréductible. C'est tout simplement parce
que le Pacifique-Canadien, en tant que chemin de fer bien administré, af-
fecte plus de fonds A I'entretien de sa voie et la maintient & une norme plus
élevée que ne le font certains chemins de fer qui n'ont pas ses ressources
financiéres.»

«D. Vous voulez dire par 13 que le Pacifique-Canadien gaspille de I'argent
pour sa voie?»

«R. Oh, pas du tout. Je dis que ce que le Pacifique-Canadien considére
comme un atermoiement & établir une norme d’entretien est le travail cou-
rant d’un ingénieur qui ignore d'une année 3 I'autre si son budget sera de
$20,000 ou de $30,000%.

Ainsi, le chiffre soumis par ’organisation Banks n’avait pas été pré-
senté comme la dépense que le Pacifique-Canadien avait réellement faite,
mais plutét comme une estimation de ce que cette dépense aurait pu étre
si le Pacifique-Canadien avait différemment envisagé sa situation. Si l'argu-
ment de Banks était accepté, il faudrait apparemment attribuer $394.29 par
mille de voie (la différence entre Pestimation de Banks et celle du Pacifique-
Canadien) aux normes d’entretien plus élevées. Une telle ligne de conduite
ne peut étre recommandée. La méthode de régression semble mieux répondre
a nos fins. ’

La société Saunders a soumis quinze équations explicatives, dont
une a été présentée ci-dessus. Ces équations ont été fournies en vue d’expli-
quer le raisonnement et les vérifications qui ont amené A présenter deux
modeles plutdt complexes destinés & mieux expliquer les dépenses d’entretien
et de dépréciation de la voie. Point n’est besoin pour nous de présenter

1 Transcription des témoignages, Audiences, 10 novembre 1960, volume 116, p. 19264.
* Transcription des témoignages, Audiences, 23 janvier 1961, volume 132, p. 22524,
8 Transcription des témoignages, Audiences, 16 janvier 1961, volume 130, p. 22376.
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toutes ces équations, mais il serait peut-étre opportun de faire quelques
commentaires sur les hypothéses qui ont fait I'objet de recherches.

Une tentative initiale faite en vue de séparer les effets des tonnes-
milles brutes s’appliquant au transport des marchandises et de ceux des
tonnes-milles brutes se rapportant aux voyageurs a été abandonnée lorsque
les résultats ont indiqué que dans le cas des voyageurs le coiit d’entretien
dépassait d’environ 30 fois celui des marchandises et que le coefficient relatif
aux tonnes-milles des marchandises ne s’est pas révélé sensiblement différent
de zéro, peut-étre 4 cause de I'étroit rapport existant entre les deux (r =.90).

Une tentative semblable a été faite pour séparer les effets des milles
de manceuvre parcourus dans les gares de triage et les milles de manceuvre
effectués par les locomotives de route. Bien que du point de vue statistique
cette séparation ait fourni une explication satisfaisante, le coefficient relatif
a la manceuvre faite par les locomotives de route était trop élevé pour étre
jugé conforme 3 la réalité.

On a examiné leffet des différents genres de voies en séparant les
milles de voie en voies de circulation des lignes principales, voies de circu-
lation des embranchements et en milles de voie de manceuvre. Puis on a
étudié T'effet provoqué par le remplacement des milles de route par les milles
de voie. Dans chaque cas, bien que d’intéressants rapports aient été obtenus,
les modeles n’ont pas satisfait 4 tous les tests statistiques.

Deux modéles ont été mis au point qui, a-t-on pensé, ne présentaient
pas de défectuosités du point de vue statistique:

(5) Dépenses= $1,026,000
+$1,580 par mille de voie principale 2.5)
+$ 911 par mille de ligne d’embranchement (4.4)
+$0.126 par millier de tonnes-milles brutes (2.5)

-+ 30.498 par locomotive de manceuvre-mille (3.1)
. R2>=.884 1$3.749 par locomotive de route-mille (3.3)
€ .
(6) Dépenses= $778,000
+$1,092 par mille de route (6.2)
+$0.191 par millier de tonnes-milles brutes (8.8)
+3$0.585 par locomotive de manceuvre-mille 4.1)
+$3.830 par locomotive de route-mille 4.1)

A la suite de Pexamen des effets (exposés dans P'équation (4) ci-
dessus) des rampes et des courbes, la compagnie Saunders en a étudié la
répercussion sur les frais d’entretien qu’expliquent les fluctuations du trafic.
Elle a utilisé a cette fin un indice des rampes et des courbes semblable 3
celui de la longueur des lignes ferroviaires, mais pondéré conformément 2 la
densité du trafic. S

* L'argumentation figure au complet dans la transcription des témoignages, Audiences, 11
novembre 1960, volume 117, pp. 19489-19506. La discussion -2 partir de ce point jusqu'a largu-
ment contraire du Pacifique-Canadien est un résumé de ce qu’avait présenté Ia société Saunders.
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Deux autres rectifications ont été apportées. La premitre s’est fondée
sur Pavis selon lequel le transport des voyageurs provoque, en raison d’une
plus grande vitesse, une usure deux fois plus grande que le transport des
marchandises et que les normes qui régissent le service des voyageurs exigent
un entretien deux fois plus onéreux que celui du transport des marchandises
seulement. Cet avis s’est principalement appuyé sur I'argument suivant:

«JIl semble évident en soi que si pour satisfaire & la vitesse, au copf rt et
a4 la sécurité des trains de voyageurs une ligne présente des normes
de structure et d’entretien plus rigoureuses, les convois de marchandises
qui circulent également sur ces voies contribuent & I'usure de ces instal-
lations de qualité supérieure. La circulation de ces trains de marchandises
sur une ligne de voyageurs entraine des frais d’usure plus importants
que sur une ligne dotée de normes moins rigoureuses et uniquement
réservée au transport des marchandises et il est évident qu'il faut
imputer ces frais au service de voyageurs.

En 1958, le transport des marchandises sur le réseau du Pacifique-Cana-
dien s’est monté A environ six milliards de tonnes-milles brutes et le
transport des voyageurs & environ un milliard de tonnes-milles brutes.
Donc, si les tonnes-milles brutes de voyageurs avaient coiité le méme
prix que les tonnes-milles brutes de marchandises, les trains de voya-
geurs se seraient inscrits pour un milliard sur un total de sept milliards
de tonnes-milles brutes équivalentes de marchandises. Mais, comme
une tonne-mille brute de voyageurs provoque une usure équivalant 3
deux tonnes-milles brutes de marchandises, le service des voyageurs
aurait été débitable de deux milliards sur un total de huit milliards de
tonnes-milles brutes équivalentes de marchandises, si toutes les lignes
avaient été entretenues d'aprés des normes applicables aux trains de
marchandises seulement.

En fait, pratiquement toutes les tonnes-milles brutes de voyageurs et
une partie des tonnes-milles brutes de marchandises ont été acheminées
sur des lignes répondant aux normes applicables aux voyageurs, ce
qui, on peut le présumer, double les frais. A supposer qu’au moins un
tiers des tonnes-milles brutes de marchandises aient été transportées
sur des lignes adaptées au transport des voyageurs, quatre du total des
huit milliards ci-dessus auraient réellement représenté I'équivalent de
huit milliards de tonnes-milles brutes de marchandises sur des lignes con-
venant au transport des voyageurs, lesquelles, ajoutées aux quatre autres
milliards de tonnes-milles brutes de marchandises acheminées sur des
lignes servant uniquement au transport des marchandises, portent le
total 3 un équivalent de douze milliards de tonnes-milles brutes de mar-
chandises. Bien entendu, les six milliards réels de tonnes-milles brutes
de marchandises peuvent étre comptés seulement comme six de ces
douze milliards. Par suite, nous pouvons conclure de ces hypothéses que
le milliard réel de tonnes-milles brutes de voyageurs transportées sur le
réseau du Pacifique-Canadien en 1958 ont été 1'équivalent de six mil-
liards de tonnes-milles brutes de marchandises. Il ressort donc qu'un
rapport de six A un représenterait plus exactement I'’équivalence en
marchandises des tonnes-milles brutes de voyageurs que le rapport de
deux & un qu'utilise le Pacifique-Canadien. Si la fraction de tonnes-
milles brutes acheminées sur les lignes adaptées au transport des voya-
geurs se monte réellement 3 la moitié ou aux deux tiers, le rapport
passerait de sept ou huit a unl.»

1Tmnscriptiot"l des témoignages, Audiences, 11 novembre 1960, volume 117, pages
19504 et 19505.
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Le Pacifique-Canadien a contesté les deux fondements de cette affir-

mation et a déclaré a propos des effets relatifs de la vitesse:

«L’American Railway Engineering Association emploie, pour traduire les
effets relatifs du trafic-voyageurs et du trafic-marchandises sur les dépenses
d’entretien de la voie, les facteurs de pondération de 1.0 pour les tonnes-
milles brutes de wagons & marchandises ou A voyageurs de 2.0 pour les
tonnes-milles brutes de locomotives & marchandises et de 3.0 pour les
tonnes-milles brutes de locomotives & voyageurs. Si I'on applique ces fac-
teurs de pondération au volume de trafic transporté sur les lignes du
Pacifique-Canadien en 1956, 1957 et 1958, I’équivalent des tonnes-milles
brutes de voyageurs s'établit & 64.04 milliards et I’équivalent des tonnes-
milles brutes de marchandises s’établit 4 233.67 milliards. Le nombre
réel des tonnes-milles brutes des wagons A voyageurs, utilisé dans I’étude
du prix de revient du transport des grains, était de 32.64 milliards et pour
les wagons a marchandises et leur contenu, de 183.59 milliards. Le rap-
port de I'équivalent aux tonnes-milles brutes réelles s’établissait donc &
1.962 pour le trafic-voyageurs et & 1.273 pour le trafic-marchandises. D’a-
prés ces chiffres, l'effet relatif des tonnes-milles brutes de voyageurs par
rapport a celles de marchandises serait 1.962 divisé par 1.273, c’est-a-dire
1.54, chiffre qui est un peu plus faible que le facteur 2.0 utilisé par le
Pacifique-Canadien, mais seulement le quart environ du facteur 6.0 qu'a
proposé le conseiller en matiére des prix de revient auprés des organismes
de manutention des grains.

«Les représentants des principaux réseaux ferroviaires du Canada et des
Ftats-Unis se sont fondés sur leur grande expérience pratique de I'entre-
tien des voies pour mettre au point les facteurs de pondération qu'emploie
I'’dmerican Railway Engineering Association. Ainsi que I'a signalé le pro-
fesseur W. W. Hay a la page 29, volume I, de son ouvrage intitulé Rail-
road Engineering a propos de ces facteurs de pondération, «on s'est fondé,
pour I'établissement des facteurs de pondération, sur les locomotives &
vapeur dont le mouvement alternatif & grande vitesse inflige aux rails un
effort important. On peut éventuellement justifier I'emploi de valeurs infé-
rieures & celles indiquées ci-dessus lorsqu'il s’agit de Putilisation de loco-
motives électriques diesel ou de locomotives électriques ordinaires i
commande rotatives. Etant donné que le Pacifique-Canadien était en grande
partie équipé de locomotives diesel au moment de 1’étude des prix de re-
vient, un coefficient de pondération de 2.0 est, A tout le moins, plus que
suffisant. Cette appréciation du facteur de pondération est corroborée par
I’expérience des surveillants chargés directement de 'entretien de la voie
du Pacifique-Canadien®s,

A propos des effets d’une norme d’entretien plus élevée, il a dit:

«Bien que la surface de roulement et I'alignement de certaines lignes du
Pacifique-Canadien soient mieux entretenus que ne le nécessiterait le simple
transport des marchandises, par suite des plus grandes vitesses des trains
de voyageurs qui y circulent, les normes d’aménagement des lignes servant
a transporter de nombreux voyageurs ne sont pas plus élevées que celles
des lignes affectées exclusivement au transport des marchandises. Il n’existe
aucune différence dans la grosseur des rails de méme que dans la quantité
et la qualité des traverses et du ballast des voies servant aux marchandises
ou des voies servant aux voyageurs. Quelques lignes dont la courbure est
faible ou modérée et que les trains de voyageurs utilisent ont des courbes
surchaussées dont la surélévation est supérieure a celle qu’exige la vitesse

* Transcription des témoignages, Audiences, 23 janvier 1961, volume 132, pages 22532

et 22533,
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des trains de marchandises, afin de permettre aux trains de voyageurs de
circuler plus rapidement. Cependant, dans les zones ol les courbes sont
prononcées et ol les effets de la courbure sur I'entretien de la voie sont
trés marqués, le Pacifique-Canadien a pour ligne de conduite de limiter
la vitesse des trains de voyageurs 2 celle qui est autorisée pour les trains
de marchandises. En conséquence, les frais supplémentaires résultant «de
normes plus élevées d’'aménagement de la voie»> ne sont pas considérables
et tous frais supplémentaires d’entretien subis en vue de maintenir une
meilleure surface et un meilleur alignement et, ainsi, des qualités satisfai-
santes de roulement pour les trains de voyageurs seraient bien inférieurs
au double de ceux gqu'exigerait la circulation de trains de marchandises.
<Il n’y a aucune preuve 3 Pappui de I'hypothése selon laquelle les trains
de marchandises provoquent plus d’usure sur les voies entretenues pour le
trafic-voyageurs que sur les voies entretenues pour le seul trafic-marchan-
dises. Aucune circonstance ne conduirait & un tel résultat, & P'exception
peut-étre des courbes surhaussées dont la surélévation est supérieure 2
celle qu'exige la vitesse des trains de marchandises, situation qui, comme
on I'a déja indiqué, ne s’applique sur les lignes du Pacifique-Canadien que
13 od la courbure est légére ou modérée. En fait, I'expérience prouve que
la détérioration des voies s’accélére au fur et & mesure qu’elle progresse;
par suite, il serait raisonnable de s’attendre, au contraire, que le trafic-
marchandises entraine moins de dépenses d'entretien de la voie sur une
ligne servant au transport des voyageurs que sur une ligne de norme moins
élevée et affectée au transport des marchandisesls.

Dans les modéles que la compagnie Saunders a utilisés et ou les
tonnes-milles brutes de voyageurs et de marchandises figurent comme des
variables distinctes, les coefficients obtenus ont donné un rapport supérieur a
celui de deux A un. Mais, ainsi que les représentants de la compagnie Saun-
ders P'ont eux-mémes déclaré, <on ne peut utiliser la méthode de la régression
multiple pour vérifier cette hypothése ou dériver le coefficient exact a cause de
Pétroite corrélation qui existe entre les tonnes-mille brutes de voyageurs et
les tonnes-milles brutes de marchandises2». En outre, aprés la substitution
d’un rapport de six A un dans deux des modeles de la compagnie Saunders, on
n’a obtenu, du point de vue statistique, que peu d’amélioration dans un cas
et aucune dans ’autre.

En présence de la preuve attestant qu’un rapport de six a un est loin
de 1a valeur traditionnellement acceptée et qu’il ne concorde pas avec ce que
les dirigeants de l'exploitation du Pacifique-Canadien croient raisonnable
d’aprés leur expérience, il est difficile d’accepter le rapport de six & un sans
s’appuyer plus fermement sur la statistique. D’autre part, il faut remarquer
que toutes les preuves statistiques existantes laissent supposer un rapport
supérieur 2 celui de deux 2 un. Il faut-espérer que s’il arrive, soit au Paci-
fique-Canadien, soit au National-Canadien, que disparaisse I'étroite corré-
lation entre les tonnes-milles brutes de voyageurs et les tonnes-milles brutes
de marchandises, les chemins de fer saisiront I'occasion d’effectuer une vé-
rification statistique plus poussée.

1Transcription des témoignages, Audiences, 23 janvier 1961, vol. 132, pages 22531
et 22532,
3 Transcription des témoignages, Audiences, 11 novembre 1960, vol. 117, p. 19504,
[ i
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La demiére modification apportée par la compagnie Saunders a con-
sisté & combiner plusieurs séries de variables dans une de ses équations.
Chaque mille de ligne principale, chaque mille d’embranchement et chaque
tonne-mille brute a €t€ combiné avec sa contre-partie afférente A Pindice
des rampes et des courbes. Ainsi, une partie d’'une équation se lisait ainsi:

527X, 4+ 617X, (X;1 — 100)
dans laquelle X, représente les milles de voies principales et X,,, I'indice
des voies principales. Si 'on divise par 527, on trouve la nouvelle variable
composée:
(X; + 1.170 X, {X;, — 100])
Les trois variables combinées,
variable des milles de voies principales =X; +1.170 X; (X;;—100)
variable des milles d’embranchements =X,--.146 X, (X,;,—100)
variable des tonnes-milles brutes =X3-.539 X3 (X;3—100)
ont été substituées aux variables distinctes dans une équation précédentel.
Cette opération visait a raffermir les valeurs de «t» de I’équation précédente.
On a fait remarquer que, parce que cette opération substitue des coeffi-
cients déja estimés d’aprés les données sous forme de rapports prédéter-
minés, les nouvelles valeurs de «t» ne peuvent faire I'objet d’une évaluation.
Notons I'argument intéressant que présente I’extrait suivant:

«Dans certaines des régressions de M. Saunders concernant les frais d’en-
tretien de la voie, les milles de lignes principales et les milles d'em-
branchements ont été introduits comme des variables indépendantes
distinctes et il a obtenu des coefficients indépendants des dépenses. 1l n’y
a pas de cohérence dans les différents rapports entre ces coefficients: le
coefficient relatif aux lignes principales est plus du double de celui des
embranchements dans I’équation 4, de 73 p. 100 plus fort dans I’équa-
tion 6 et moindre dans les équations 11, 12 et 14, sauf dans le cas des
zones ol la charge que peut tralner ume locomotive est relativement
faible. Cela indique que ces coefficients absorbent peut-&tre quelques in-
fluences du volume de trafic. Etant donné que la distinction faite entre
les lignes principales et les embranchements est surtout une fonction de
la densité du trafic, on peut s'attendre 3 un tel résultat. Vu qu'un coef-
ficient vraisemblable des dépenses par mille de voie doit étre dégagé de
toute influence du volume du trafic et que les fonctions qu’il représente
existent tout autant sur les embranchements que sur les lignes princi-
pales, toute différence existant entre les coefficients relatifs aux lignes
principales et les coefficients relatifs aux embranchements ne peut se
justifier.

La répartition des milles de voie en lignes principales et en embranche-
ments fausse I'équation, car la variable des milles de lignes principales
absorbe des frais qui sont vraiment débitables aux tonnes-milles brutes.
Cest le résultat de I'étroite corrélation que nous sommes en me-
sure de constater entre les milles de lignes principales et les tonnes-milles
brutes ... Le Pacifique-Canadien en a fait la vérification en établissant
une régression dans laquelle il a tiré de la variable dépendante des frais

1 Les indices ne sont pas les mémes que dans I'original.
*Les numéros des équations sont ceux qui sont mentionnés dans le mémoire original
de la Saunders & Co., non pas dans le présent rapport.
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minimums d’entretien de $1,137 par mille de voie et ajouté comme
variable explicative les lignes principales. Cette vérification a pour objet
de déterminer si les milles de voies principales ajoutent un facteur si-
gnificatif & la régression ou si leurs effets ne font que fausser le coeffi-
cient des tonnes-milles brutes. On a constaté que la derniére hypothése
est vraie, car Pintroduction des milles de voies principales en tant que
variable indépendante a eu pour effet de réduire considérablement la
valeur de coefficient des tonnes-milles brutes'.»

Empiriquement, ce peut étre vrai pour le Pacifique-Canadian; cela
dépend de la corrélation étroite entre les milles de voies principales et les
tonnes-milles brutes. Méme si la densité du trafic est le principe servant a
désigner les lignes principales, il n’est pas nécessaire que les milles de lignes
principales et les tonnes-milles brutes soient en étroite corrélation. Un vo-
lume de trafic important peut exister dans une division avec soit a) un pe-
tit nombre de lignes & trafic intense soit b) un grand nombre de lignes a
faible trafic. Etant donné I’existence d’une étroite corrélation, la proportion
des milles & haute et faible densité de trafic par division doit étre approxi-
mativement constante. On pourrait imaginer qu’un chemin de fer considere
comme lignes principales celles ol la densité de la circulation est de 300,000
tonnes-milles brutes ou plus par mille. (On a choisi les faibles chiffres de
cet exemple pour la commodité des calculs.) Deux divisions de ce chemin
de fer pourraient alors avoir les milles de voie et le trafic mentionnés dans
le tableau suivant:

TABLEAU HI—DENSITE DU TRAFIC DE DEUX DIVISIONS HYPOTHETIQUES

Densité
(100,000 tonnes-
Tonnes-milles milles brutes
Milles (en millions) par mille)
Division A ..................... 700 70 1
300 150 5
Total ... 1,000 220 2.2
Division B ............c.....o.... 500 50 1
500 170 34
Total ....................... 1,000 220 2.2

L’équation explicative du chemin de fer placerait ces deux divisions sur un
pied d’égalité. Les équations de la compagnie Saunders établissent une dis-
tinction entre les deux cas. Puisque I'usure de la voie dépend de la densité
de la circulation dans le secteur particulier de la voie plutdt que la densité
moyenne de la circulation dans la division, les équations de la compagnie
Saunders utilisent une formule plus précise.

Plus intéressante est l1a conclusion logique de cet argument, qui est
la suivante: lorsqu’il s’agit de la voie de circulation, il faudrait prendre comme

! Transcription des témoignages, Audiences, 23 janvier 1961, vol. 132, pages 22527
et 22528.
|
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variable explicative pertinente les milles de route plutdt que les milles de
voie. Les voies de dépassement ne sont 14 que pour parer a Paccroissement
du trafic et, a fortiori, une seconde voie témoigne d’un volume élevé de
tonnes-milles. A la suite de l'argument sur lequel s’appuie la derniére
citation, on peut prétendre que 'emploi des milles de voie, plutét que celui
des milles de route, n’écarte pas d’importantes influences du volume du
trafic.

La compagnie Saunders a présenté des équations dans lesquelles
elle utilise les milles de route. En voici une:

(7) Dépenses—=—$32,000

-}-$809 par mille de route 2.7
-+$253 (milles de route)

(indice des rampes — 100) (1.7)
+$0.119 par tonne-mille brute (3.5)
-+$0.066 (tonnes-milles brutes)

(indice des rampes — 100) (2.8)

R2=.945 +$0.769 par mille de locomotive de manceuvre (5.7)
+$3.307 par mille d’aiguillage des
locomotives de route (4.2)

Ftant donné Timportance attachée & ce groupe de comptes et la
complexité des rapports existant entre ces comptes et les variables du ren-
dement, le personnel de la Commission a consacré a cette analyse une at-
tention particuliere. On a tout d’abord examiné les dépenses par division
apres les avoir inscrites sur un graphique en regard des dépenses estimatives
de chaque division en cause. On a étudié les montants résiduels que n’expli-
quaient ni les estimations du chemin de fer ni plusieurs des modeles pré-
parés par les experts. On a soupgonné que la division de Vancouver avait
des caractéristiques différentes des autres divisions. «L’examen de la varia-
ble dépendante des données des entrées au compte 202, etc.,» effectué sur
demande par le Pacifique-Canadien, «2 I'égard de la division de Vancouver
indique, qu’on a dépensé en 1957 et 1958, pour d’importants travaux de
pont, $1,739,985 de plus qu'en 1956»!, somme que 'on a supprimée des
comptes, puisque les preuves statistiques et les entretiens avec les dirigeants
du chemin de fer ont révélé que la nature de ces dépenses différait de celle
des dépenses subies dans les autres divisions. Ce montant est examiné
plus bas.

On a ensuite porté dans un graphique les rapports nets, c’est-a-dire
que pour chaque division on a déduit des dépenses réelles les effets (suivant
I’équation 1) des tonnes-milles brutes et des milles de manceuvre des trains.
Les montants qui restent peuvent étre attribués aux milles de voie et & des
effets aléatoires. On a inscrit ces montants nets sur le graphique en regard

! Lettre de M. W. J. Stenason & M. D. H. Hay, en date du 3 janvier 1961.
287



Commission royale sur les transports

des milles de voie. De méme, on a inscrit les montants nets attribuables
aux tonnes-milles brutes et aux milles de manceuvre parcourus dans les gares
de triage par les trains en regard des variables appropriées du rendement.
L’examen de ces divers graphiques a révélé qu’il était possible qu’au moins
I'un de ces rapports n'était pas linéaire.

Deux possibilités se présentaient. Selon la premitre, le rapport entre
les dépenses et les milles de voie appartient soit & la forme classique qui
est examinée A la page 244 du chapitre 2, soit & une approximation
du second degré (c’est-d-dire qu'on peut l'exprimer sous la forme
E = a—bX2%4-cX® ou sous la forme E = a—bX?2). Selon la seconde possi-
bilité, le rapport entre les dépenses et les tonnes-milles brutes est curviligne.
Les constatations faites antérieurement aux Etats-Unis nous ont orienté vers
cette seconde opinion. Par exemple, dans son étude des frais d’entretien de la
voie des chemins de fer américains de la catégorie I en 1927 et 1935, Healy
fait les observations suivantes:

«Dans les deux cas, les dépenses par mille de route ont nettement ten-
dance & commencer A un certain minimum et 3 s’accroitre constamment a
mesure que l'intensité du trafic s’accroit. L'existence d’'un minimum au-
dessous duquel les normes ne peuvent descendre améne une dépense uni-
taire relativement élevée, 3 la densité la plus faible; mais & partir du
moment oll le nivean de densité auquel la plupart des chemins de fer
fonctionnent est atteint, une dépense unitaire relativement uniforme se
maintient. A la densité moyenne, pour le pays, qui était de 4 millions
de tonnes-milles brutes par mille de route la dépense s'établit & 4c. par
tonne-mille brute. Pour une densité double, la dépense tombe & 3 6/10c.
La méme tendance apparait quand la densité est exprimée en wagons-
milles. A la densité annuelle de 50,000 wagons-milles par mille de route
au-dessous de laquelle peu de chemins de fer de la catégorie I ont fonc-
tionné en 1935, les dépenses d'entretien de la voie ont été de 2¢. par
wagon-mille. Au double de cette densité, qui est & peu prés la densité
moyenne A laquelle fonctionnent les chemins de fer de la catégorie I, les
dépenses unitaires passent & 1#c. Si on double de nouveau la densité, le
niveau est dépassé seulement par quelques-uns des chemins de fer qui
transportent du charbon, mais les dépenses par wagon-mille ne descendent
qu'a 1ic.1»

L’élimination de la dépense exceptionnelle (on entend par 1a une
dépense qui ne s’appliquait qu’a une seule division) de la division de Van-
couver a relevé I'ajustement général de I’équation d’estimation, mesurée par
le coefficient de détermination, R2, de 83 a 86 p. 100. On a trouvé une
amélioration semblable lorsqu'on a essayé d’ajuster une ligne courbe au
rapport entre les milles de voie et les dépenses: une équation du deuxiéme
degré a élevé R2 A .90 et une équation du troisitme degré, & .92. Dans les
deux cas, on a conservé les rapports linéaires pour les tonnes-milles brutes
et les milles de manceuvre parcourus dans les gares de triage et par les trains.

On a substitué les logarithmes des tonnes-milles brutes aux valeurs

1 Healy, K. T.: The Economics of Transportation in America, New York, The Ronald
Press, 1940.
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originales pour essayer de représenter la courbure apparente du rapport entre
les tonnes-milles brutes et les dépenses, tandis que les milles de voie et les
milles de manceuvre parcourus dans les gares de triage et par les trains ont
été traités de la fagon originale. Il en est résulté une diminution de la valeur
de la variance expliquée et R2 est passé a .80.

L’examen des documents de travail de la W. B. Saunders and Co.
a confirmé la proposition de M. Saunders, quant a la nécessité d’en connaitre
davantage sur la fonction de la manceuvrel. Dans certaines formules, les
quatre divisions terminus du Pacifique-Canadien semblaient avoir en tant
que groupe des caractéristiques différentes de celles des vingt-sept divisions
de transport. Afin de vérifier ce fait, le Pacifique-Canadien a établi un modéle
spécial dans lequel il a supposé que les milles de manceuvre ont un caractére
différent dans les divisions de transport et dans les divisions terminus. Il a
partagé les milles de manceuvre en deux variables, la premiére comprenant
le nombre de milles de manceuvre parcourus dans les divisions de transport
et aucun dans le cas des divisions terminus, la seconde ne comprenant pas
les milles de manceuvre parcourus dans les divisions de transport mais com-
prenant les milles de manceuvre parcourus dans les divisions terminus. Ce
test a révélé une différence appréciable, mais apparemment non significative
du point de vue statistique, entre les coefficients de la variable de la manceuvre
exécutée dans les deux catégories de divisions.

Cet examen a fait ressortir un second probléme: méme si la varia-
tion des dépenses était assez bien expliquée en général, dans le cas de cer-
taines divisions I'importance de P’écart entre les dépenses réelles et celles que
I'emploi de 1'’équation permettait d’estimer était déconcertante. Les valeurs
estimatives pour un certain nombre de divisions variaient de 20 a4 25 p. 100
par rapport aux dépenses réelles. A cause de cela, il a semblé judicieux de
rechercher une nouvelle explication qui, méme si elle ne contribuait guére
a améliorer I'ajustement, diminuerait ces grands écarts. Tandis qu’on tragait
les graphiques des effets nets pour ce stade de l'analyse, on a remarqué
que la variable des milles de voie entrainait une forte surestimation dans le
cas de la division de Kenora. Etant donné que cette division comprend bon
nombre de lignes & voie double, on a reconsidéré I’hypothése selon laquelle
la variable appropriée est le nombre de milles de route plutét que celui des
milles de voie. La substitution de cette variable a fait passer R2 a .93. Ce
qui est plus important, elle a réussi & réduire une partie des gros écarts.

En outre, on a essayé de résoudre le probléme des variables de la
manceuvre. Il y a une corrélation trés étroite entre les milles parcourus par
les locomotives de manceuvre et les milles des voies de triage. I faut s’y
attendre, puisque les dimensions d’une gare de triage peuvent étre adaptées
(avec le temps) a 'importance des manceuvres qui s’y font. D’autre part, les

1 Transcription des témoignages, Audiences, 10 janvier 1961, volume 128, pages 22125
et 22126.
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voies ou T'aiguillage se fait exclusivement par les locomotives de route (défini-
tion des voies d’aiguillage de grande ligne) sont souvent peu employées en
comparaison des voies de triage. Leur installation peut étre surtout destinée
a desservir des industries particuliéres. Il a paru possible d'utiliser les milles
parcourus par les locomotives de manceuvre comme variable servant i ex-
pliquer D’entretien causé par la manceuvre exécutée dans les gares de triage
et lentretien afférent a I'existence de voies de triage dans les gares. On
pourrait alors prendre comme variables distinctes les milles d’aiguillage de
grande ligne et les milles de triage parcourus dans les gares. Ni cette formule,
ni aucune des variations vérifiées n’ont pu fournir une meilleure explication
de ce compte. A I'heure actuelle, il semble que la meilleure explication soit
donnée par l'utilisation des milles de manceuvre parcourus dans les gares
de triage et par les trains comme variable rendant compte tant des frais d’en-
tretien associés (en fait) 3 la manceuvre réelle que de ceux qui sont associés
(en fait) a Pexistence des voies d’aiguillage.

L’inscription dans un graphique des dépenses nettes en regard des
variables explicatives a encore soulevé la question de la curvilinéarité. L’in-
troduction d’un terme du second degré pour les tonnes-milles brutes a porté
le coefficient de détermination a .94; mais, ce qui est important, c’est que cette
amélioration était surtout attribuable a un amoindrissement des grands écarts.
En particulier, I'estimation relative a la division de Kenora, dont les dépenses
estimatives dépassaient constamment et de beaucoup les dépenses effective-
ment subies, s’est rapprochée davantage de la réalité.

L’équation 8 présente les résultats de ce travail.
(8) Dépenses=—$55,533

-+ $3,558.0 par mille de route (.593)
—$3.6492 par (mille de route)2 (—.469)
+$0.015604 par (mille de route) 3 (.439)
+$0.28217 par millier de tonnes-milles brutes (.695)

—$0.000,000,013059 par (millier
de tonnes-milles brutes)2 (—.417)
R2==942 $0.70262 par mille de manceuvre parcouru
dans les gares de triage et par
les trains (.677)

REMARQUE: Les chiffres donnés entre parenthéses a droite, tant pour 1'équa-
tion (8) que pour I’équation (9) sont les coefficients partiels de corrélation
et non les valeurs de «t»1,

Enfin, on a comparé les valeurs résiduelles avec une nouvelle varia-
ble composée, les milles de route multipliés par l'indice des rampes et

1le programme des calculs électroniques établi 4 Vintention du personnel de la
Commission ne prévoyait pas le calcul des valeurs de «t», I} n’a pas paru justifié d’inclure une
telle dépense 2 cette fin.
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des courbes de la société Saunders (pondéré selon le nombre de milles).
Dans chaque cas, on a soustrait cent de l'indice original. Cet examen a
révélé qu’il était fort possible qu'il existit entre le terrain mesuré par cet
indice, et les dépenses d’entretien de la voie, un rapport assez marqué pour
justifier lintroduction de cette variable dans le systéme explicatif. Telle a
été la dernitre rectification apportée au modéle statistique, qui est reproduit
ci-apres:

(9) Dépenses= $27,059.80

+$1,288.1 par mille de route (.223)
—$1.5140 par (mille de route) 2 (—.214)
-+4-$0.0090402 par (mille de route)3 (.292)
+$0.32000 par millier de tonnes-

milles brutes (.777)
—$0.000,000,013338 par (millier

de tonnes-milles brutes) 2 (—.479)

+-$0.69143 par mille de manceuvre
parcourus dans les gares de triage
et par les trains (.725)
R2=.957 +$4,6334 par mille de route
multiplié par l'indice des rampes
de la société Saunders (.511)

Il est intéressant de conmstater que lintroduction de cette nouvelle
variable a eu pour. effet de réduire les coefficients des milles de route 2
environ la moitié de leur valeur antérieure et d’abaisser du méme coup la
puissance explicative de cette valeur. Cela nous améne a croire qu’un futur
programme de recherches pourrait inclure une étude de la pondération des
milles de route et de I'indice des rampes.

Les coefficients des tonnes-milles brutes et des milles de manceuvre
parcourus dans les gares de triage et par les trains sont demeurés stables
aprés que I'on eut ajouté la nouvelle variable.

Bien que la puissance des coefficients des milles de route ne se soit
pas révélée entiérement satisfaisante, ’équation (9) a été acceptée aux fins
du présent rapport.

Il semble que la meilleure chose a faire, actuellement, a 1’égard de
la somme de $1,739,985 déduite des comptes de la division de Vancouver
relatifs A 'entretien de la voie, soit de considérer ce montant comme une
dépense causée par des événements auxquels il faut parer au moyen d’une
provision pour frais imprévus. Le montant peut étre établi proportionnelle-
ment aux milles de route que comprend le réseau en tant que provision
pour dépenses exceptionnelles et périodiques.
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FIGURE 1: Rapport entre les dépenses d’entretien de la
route et les milles de route pour le Pacifique-

Canadien, compte tenu des effets des autres
variables. Fondé sur I’équation 9.
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milles de route pour le Pacifique-
Canadien, d’aprés I’équation 9.
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Fondé sur {’équation 9.
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2. Surintendance et frais généraux de lentretien de la voie

PACIFIQUE-CANADIEN

Comptes expliqués 201 Surintendance (entretien de la voie)
274 Blessures infligées & des personnes
(entretien de la voie)
276 Papeterie (entretien de la voie)
277 Autres dépenses (entretien de la voie)

(10) Dépenses= $1,083,445
+$0.032888 par dépense directe pour
Pentretien de la voie (t=5.26)
R2=.78 --$43,92223 par mille de voie (3.62)

NATIONAL-CANADIEN

Comptes expliqués 201 Surintendance (entretien de la voie)
274 Blessures infligées a des personnes
(entretien de la voie)
276 Papeterie (entretien de la voie)
277 Autres dépenses (entretien de la voie)
275 Assurance (entretien de la voie)

(11) Dépenses= $65,318.66
R2=.58 +$0.060,005 par dollar de dépense directe
pour l'entretien de la voie (6.17)

Les deux chemins de fer, on le voit, ont expliqué, en partie du moins,
les variations des frais de surintendance des frais généraux en reliant ces
dépenses indirectes aux dépenses directes. Afin d’établir un rapport entre
ces comptes et les unités de rendement, on a multiplié les montants des dé-
penses attribuées au trafic étudié dans chacun des autres comptes relatifs
3 l'entretien de la voie par le coefficient en dollars des frais directs d’entre-
tien de la voie dans les équations données ci-dessus. On aurait pu suivre
une méthode équivalente en multipliant les coefficients de I'équation (10)
ou de P’équation (11) par les coefficients pertinents trouvés dans les ana-
lyses des autres comptes relatifs 2 Ientretien de la voie, puis en multi-
pliant le produit par les unités de rendement appropriées attribuées au trafic
a létude?.

Ainsi, en ce qui a trait aux comptes relatifs 2 'entretien de la voie?,

11e symbole Z a(bc) est I'équivalent de Z (ab)c.

A titre d’exemple, 'équation (1), qui est I'explication de la dépense relative & l'en-
tretien de la voie proposée par le Pacifique-Canadien, a été choisic pour &tre combinée
avec ’équation (10).
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on aurait pu énoncer I'explication des frais variables de la surintendance de
la fagon suivante:

(12) Dépenses= (1,136.81110)(0.03288) par mille de voie
+$43,92223 par mille de voie
+-($0.16475) (0.03288)  par millier de tonnes-milles
brutes
+(8$0.39053)(0.03288)  par mille de manceuvre par-
' couru dans les gares de tria-
ge et par les trains

Une fois simplifiée, l’équation' (12) se lirait comme il suit:

(13) Dépenses= $81.30058 par mille de voie
+$0.0054170 par millier de tonnes-milles brutes
+$0.012841 par mille de maneuvre parcouru dans les
gares de triage et par les trains

En suivant la méme méthode pour I’étude de chacun des autres
groupes de comptes qui ont trait 2 I'entretien de la voie, on aurait pu addi-
tionner les termes semblables de fagon a donner une seule équation ex-
plicative concernant la surintendance et les frais généraux. Du point de vue
algébrique, les méthodes sont identiques; seul differe I'ordre dans lequel se
font les opérations.

La méthode présentée dans les deux derniers paragraphes est un
exemple compliqué de ce que les spécialistes en analyse des prix de revient,
qui ont témoigné devant la Commission, ont appelé la «méthode de la py-
ramide». On a généralement reconnu que cette méthode m’est pas la meil-
leure. Voici, entre autres choses, ce qu'on a fait remarquer au sujet de la
méthode de la pyramide: «Il n’y a pas grand avantage 2 introduire une
variable que I'on ne peut rattacher directement 3 une catégorie particulitre
de frais en employant une variable intermédiaire. Il est tout probable que
I'amélioration des résultats statistiques (si amélioration il y a) n'est pas
attribuable aux rapports fondamentaux mais au mécanisme de la statisti-
que.» <. ..on n’a pas encore trouvé de méthode qui nous permette de vérifier
la signification statistique des coefficients dans I’équation finale obtenue re-
lativement au prix de revientl.»

On déduit des raisons apportées dans le dernier paragraphe qu’il
faudrait tacher de mettre cette catégorie de comptes en rapport direct avec
les variables du rendement. Comme-la surintendance est un des domaines
ou il faut s’attendre & une absence de linéarité, du genre de celle dont il a

 Transcription des témoignages, Audiences, 23 janvier 1961, vol. 132, PP. 22545-22546.
Ces raisons ont été apportées au cours des audiences pour faire contrepoids 4 I'opinion
suivant laquelle les valeurs supérieures de «t» obtenues au moyen de la méthode de la pyra-
mide marquaient une amélioration significative. Dans le présent contexte, la dernitre phrase
qui a été citée garde toute la vigueur qu’elle avait dans le texte d'od elle a té tirée.
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été question au sujet du groupe de comptes relatifs 2 I'entretien de la voie,
on s’est efforcé d’estimer les rapports directement en se servant d’un sys-
téme non linéaire. Pour le compte 201, etc., concernant le Pacifique-Cana-
dien, on en est arrivé A I'équation suivante dont on s’est servi dans le pré-
sent rapport:

(14) Dépenses= $9,493.5
(Comptes 201, etc.)

+$3,867. (milles de route) (.651)
—$0.44167 (milles de route)? (—.531)
+$0.00018548 (milles de route)3 (.482)

R2=.833 +$0.0064720 (millier de tonnes-milles brutes)  (.528)
-+$0.052843 (milles de manceuvre parcourus
dans les gares et par les trains) (.582)

REMARQUE: Dans cette équation, les valeurs qui apparaissent entre paren-
theses, du cbté droit, sont les coefficients partiels de corrélation
et non pas les valeurs de «t».

3 Entretien et dépréciation des ateliers et des remises de locomotives

PACIFIQUE-CANADIEN

Comptes expliqués 235 Entretien des ateliers et des remises de

locomotives
266 Dépréciation
(15) Dépenses= $81,200 (0.23)
+$0.05230 entretien direct du matériel
R2=091 Dépense (9.13)

NATIONAL-CANADIEN

Comptes expliqués 235 Entretien des ateliers et des remises de
locomotives

(16) Dépenses= $73,582
+$0.040388 entretien direct du matériel
R2=.96 Dépense (477.88)

Ici encore, les chemins de fer ont recouru a une explication qui tient
de la eméthode de la pyramide». La compagnie R. L. Banks and Associates
a proposé une seconde explication, qui s’appuie également sur cette méthode.
Plutdt que d’établir un rapport entre ces dépenses et les frais d’entretien du
matériel, elle a décidé d’étudier le rapport qui existe entre les frais d’entretien
et I'importance des ateliers et des remises de locomotives, mesurée d’apres
le montant placé dans ces installations. Il est vraisemblable que les dépenses
de cette catégorie s'expliquent par I'enchainement de causes suivantes: Ie
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travail (mesuré en tonnes-milles et en milles de manceuvre parcourus dans les
gares de triage et par les trains) suscite un besoin d’entretien; le travail d’en-
tretien exige a son tour des ateliers et des remises de locomotives (mesuré
par le montant placé dans ces batiments); les ateliers et les remises de
locomotives nécessitent de Dlentretien par suite de I'usure causée par les
travaux qu'on y exécute et par suite de I'action des éléments. Les chemins
de fer ont opté pour le volume des travaux d’entretien accomplis. La com-
pagnie R. L. Bank and Associates a opté pour Iimportance des ateliers et
des remises de locomotives. Dans I’établissement de ce calcul, la compagnie
a estimé les rapports suivants en ce qui concerne les divisions est et ouest
de transport:

QOuest
(17) Dépenses= $5,436.40 (0.09)
+$0.05815 par dollar de placement
R2=.89 dans les ateliers et les remises de .
locomotives (10.11)
Est
(18) Dépenses= $17,271.00 (0.49)
+$0.06763 par dollar de placement g
R2=.92 dans les ateliers et les remises de
locomotives (10.50)

Aprés cela, on a estimé le rapport qui existe entre les placements
faits dans les ateliers et les remises de locomotives et les unités de rendement
pour le réseau.

(19) Placements,

ateliers et .

remises de locomotives—=$657,100.00 (0.32)

R2=.26 +$1.7643 par mille de manceuvre parcouru '

dans les gares de triage et par les
trains (4.09)

L’équation (19) a alors été substituée dans les équations (17) et (18)

et a donné les résultats suivants:

Ouest
(20) Dépenses=— $43646.00
-+$0.10259 par mille de manceuvre parcouru

dans les gares de triage et par les trains
Est

(21) Dépenses= $61,711.00
+30.11932 par mille de manceuvre parcouru
dans les gares de triage et par les trains
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Les autorités du Pacifique-Canadien ont fait remarquer que si I'on
avait fait une estimation directe de ces rapports, dans le cas des 17 divisions
de I'Ouest (15 divisions de transport et 2 terminus), on aurait obtenu
I’équation suivante!:

(22) Dépenses=—5867,600 (—1.031)
R2=.65 4-$0.22343 par mille de manceuvre parcouru
dans les gares de triage et par les

trains (5.293)

La compagnie R. L. Banks and Associates a répondu qu’une estimation di-
recte établie d’aprés les 15 divisions de transport avait donné un coefficient
de détermination de .40 et un coefficient de régression de $0.13966 dans
le cas des milles de manceuvre parcourus dans les gares de triage et par les
trains. Les différences constatées dans ces coefficients, par rapport aux
coefficients du modele direct établi par le Pacifique-Canadien, et la présence
d’une valeur négative constante dans ce dernier ont été données comme
preuve de Phétérogénéité attribuable aux différences qui existent entre les
divisions de transport et les divisions terminus?.

Aucune des explications apportées pour rendre raison de ces comptes
ne peut étre jugée entitrement satisfaisante. A priori, il ne semble y avoir
aucun motif de choisir entre les frais directs d’entretien du matériel et les
placements dans les ateliers et les remises de locomotives. La variable des
placements présente ce désavantage que les prix en vigueur a différentes
périodes s’y trouvent inclus. De son c6té, la variable des frais directs présente
aussi un désavantage: elle traduit l’activité actuelle, mais elle ne traduit pas
la nécessité possible d’entretenir des ateliers et des remises de locomotives
construits en vue d’un autre niveau d’activité. Du point de vue des mesures
statistiques, il n’y a guére de choix entre le coefficient de détermination et la
signification des coefficients de régression.

On ne pourra vraisemblablement donner une meilleure explication de
ces dépenses qu'en se livrant 3 une étude des estimations directes. C'est la
raison pour laquelle elles sont choisies dans le présent rapport. En outre, on
fera usage de P'échantillon de 17 observations parce qu'il est un peu plus
complet. Il est parfaitement vrai que les changements des coefficients révélent
la nécessité d’une étude plus poussée. 11 est également vrai que ces change-
ments peuvent étre attribuables A Phétérogénéité, mais ils pourraient bien
aussi étre attribuables 3 une spécification incompléte. L’emploi d’une autre
variable explicative ferait peut-étre disparaitre ces bizarreries. Au surplus,
il serait souhaitable d’employer une méthode d’estimation qui ferait usage
de renseignements concernant tout le réseau. Aux fins du présent rapport,

1 Mémoire de W. J. Stenason & D. H. Hay, en date du 29 novembre 1960.
2 Lettre de R. L. Banks & D. H. Hay, en date du 23 décembre 1960.
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Péquation (22) a été acceptée comme équation explicative des comptes
235-266 du Pacifique-Canadien, car elle semble la meilleure actuellement.
Ce faisant, il faut reconnaitre la nécessité d’une étude plus approfondie.

4. Entretien et dépréciation des usines génératrices
PACIFIQUE-CANADIEN

Comptes expliqués 253 Usines génératrices
: 266 Dépréciation

(23) Dépenses= $0.01546 par dollar dépensé, Compte 373 (9.04)
R2=.74

Le National-Canadien a considéré ce dernier compte comme une partie des
frais fixes.

La compagnie R. L. Banks and Associates a étudié les rapports entre
les dépenses portées 2 ce compte et les unités de rendement pour I'Est et
'Ouest séparément. En ce qui concerne I'Ouest, elle a constaté que les frais
d’entretien et de dépréciation des usines génératrices ont un rapport significatif
avec les placements faits dans les usines génératrices. Dans I’Est, ce méme
rapport n’était pas significatif, mais le rapport avec les dépenses relatives
a l'expédition des trains et aux employés des gares (comptes 372-373-376)
était significatif. La compagnie a, par conséquent, établi deux équations
explicatives. '

Ouest )
(24) Dépenses= $4,189.19 ' (0.32)
R2=.80 4$0.08702 par dollar de placement dans
les usines génératrices (7.17)
Est

(25) Dépenses= $7,983.82
R2=.50 4-$0.008413 par dollar dépensé pour I'expédition
des trains et les employés des gares (3.15)

Ces €quations ont été ensuite mises en rapport avec les unités de rendemen:
au moyen d’autres équations. ‘

La nécessité de recourir A des explications distinctes pour I'Est et
pour I'Ouest nous permet de conclure que 1'on n’a pas encore découvert la
meilleure fagon d’expliquer ce compte. 11 est difficile de croire que la cause
de ces dépenses est différente dans I'Est de ce qu’elle est dans 'Ouest. Ce
compte requiert aussi un travail plus poussé en vue d’établir un rapport
direct. Dans l'intervalle, le modéle présenté par le Pacifique-Canadien a été
accepté pour les fins du présent rapport.
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3. Dépenses relatives a lexpédition des trains et aux
employés des gares
PACIFIQUE-CANADIEN

Comptes expliqués 372 Expédition des trains
373 Employés des gares
376 Dépenses des stations

(26) Dépenses= $6,666,613 (1.22)
+4$5,6149 wagonnées completes, expédiées (1.53)
+4$0.02336 wagons-milles de voyageurs (1.63)

R2=.54 }$65.35356 wagonnées incomplétes expédies  (3.97)

Le National-Canadien s’est occupé des comptes 373 et 376 sculement. Le
compte 372 a été inclus dans un autre groupe se rapportant a la commande
de la circulation des trains.

(27) Dépenses= $367,814.6
+$52,053 wagonnées incomplétes (4.0)
R2=.64 4$4,2352 wagonnées, autres (1.4)
Vu les valeurs peu considérables de «t», la compagnie R. L. Banks and As-

sociates a décidé d’établir un rapport entre ces comptes et les autres variables
de rendement.

(28) Dépenses= $439,862 (0.71)
+-$0.2839 par dollar placé dans les gares et les

immeubles & bureaux (6.35)

R2=.79 4-$58.72 par wagonnées incomplétes (5.46)

On a ensuite établi un rapport entre les gares et les immeubles 4 bureaux
et les unités de rendement au moyen de I’équation suivante:

(29) Placements dans
les gares et les
immeubles a
burcaux—=  $2,766.771 (1.02)
et +$0.19879 par millier de tonnes-milles brutes
(1 marchandises 4 2 voyageurs) (2.52)

En substituant I’équation (29) dans I’équation (28), on a obtenu I'explica-
tion suivante:

(30) Dépenses— $1,225,348
+$58.72 par wagonnées incomplétes
+$0.05644 par millier de tonnes-milles brutes

Dans ce dernier cas, la méthode directe employée par les chemins
de fer est nettement préférable a la méthode «de la pyramides. Il est vrai
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que les valeurs de «t» sont peu considérables, ce qui laisse entendre que les
rapports sont faibles. Il se peut que ce soit a cause de la nature des données
dont on dispose pour ’analyse. Dans le cas du trafic-marchandises, seules les
données sur les expéditions ont été employées. Dans le cas du trafic-voyageurs,
on n’a fait état que des wagons-milles des voyageurs. Il semble, & premiére
vue, que ces variables ne soient pas celles qui fournissent la meilleure explica-
tion. Bien qu’une partie du travail des employés des gares ait trait & Pexpédi-
tion des marchandises, il doit aussi y en avoir une partie qui se rapporte
a la réception des marchandises. Dans le cas des expéditions, le dénombre-
ment des bordereaux d’expédition délivrés pourrait vraisemblablement servir
de variable explicative. De méme, le dénombrement des chargements arrivés
a destination pourrait également servir de variable explicative. Les billets
qui ont été vendus aux voyageurs pourraient fort bien rendre compte du
nombre des départs et du nombre des arrivées, car dans le cas du trafic-
voyageurs il est vraisemblable qu’ils s’équilibrent & peu pres. Les données
relatives 2 ces variables n’étaient pas disponibles lorsqu’on a entrepris les
présentes études; nous devrons nous contenter de Péquation (26) comme
point de départ de notre analyse.

6. Fournitures de locomotives de route et dépeme: relatives aux
remises des locomotives

PACIFIQUE-CANADIEN

Comptes expliqués 398 Locomotives de route et fournitures
400 Dépenses relatives aux remises
de locomotives

(31) Dépenses= $161,051
-4$0.2124 par locomotive-mille

(4 vapeur) (1.94)
R2=.571 --$0.12959 par locomotive-mille
(diesel) (1.87)
NATIONAL-CANADIEN
Comptes expliqués 398 Locomotives et matériel
400 Dépenses relatives aux remises de
locomotives

(32) Dépenses= $376,190 ,
-+ $0.35094 par locomotive de manceuvre-mille (11.83)
R2=.89 4$0.05169 par locomotive de route-mille (2.2266)
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La compagnie R. L. Banks and Associates s’est apergue, en exami-
nant le diagramme de dispersion de ce compte, que dans le district de
Québec il y avait manifestement entre les dépenses et les unités de rende-
ment un rapport d’un genre que l'on ne retrouvait pas dans les autres
districts. Pour rectifier la chose, la compagnie a fait une analyse des neuf
autres districts. De plus, elle s’est servie de ’ensemble des locomotives-milles.
Elle a ainsi obtenu dans le cas du Pacifique-Canadien 1’équation suivante:

(33) Dépenses= $726,630 (0.42)
R?=.82  4$0.13410 (par locomotive-mille)
(2 vapeur et diesel) (5.61)

A la suite d’'un nouvel examen, le Pacifique-Canadien a admis qu’il
existait dans le district de Québec un rapport d’un genre exceptionnel. Un
examen de la méthode d’imputation de ces comptes et des unités de ren-
dement a révélé que les locomotives-milles des trains transcontinentaux de
voyageurs €taient portés au compte des divers districts et que les dépenses
des comptes 398 et 400 relatifs & ces trains étaient presque entiérement
portées au compte du district de Québec. Pour corriger cette situation, le
Pacifique-Canadien a enlevé aux autres districts les locomotives-milles
attribuables A ces trains et les a ajoutés a ceux du district de Québec. Ii
a refait I'analyse de régression, qui a donné le résultat suivant:

(34) Dépenses=— $29,944
+$0.15512 par locomotive-mille (A vapeur) (2.55)
R2=.89 4-$0.18068 par locomotive-mille (diesel) (5.35)

Le Pacifique-Canadien n’établit pas la statistique des locomotives
diesel-milles par divisions. Toutefois, le National-Canadien le fait. L’analyse
que le National-Canadien a faite de ce compte en se servant des locomotives
diesel-milles a donné un groupe d’équations dans lesquelles les coefficients
des locomotives diesel-milles n’avaient absolument aucune signification ou
étaient négatifst. Il semble bien probable que le coefficient plus élevé dans
le cas des locomotives diesel soit attribuable & la définition de la locomotive
qui est une machine simple, dans le cas de la locomotive & vapeur, et une
machine composée, dans le cas de la locomotive diesel.

Le National-Canadien a eu l'idée de se servir des locomotives de
manceuvre-milles, parce que les remises des locomotives & vapeur étaient
situées 12 ol se faisait la manceuvre dans les gares de triage. Il a employé
les locomotives de manceuvre-miles & la place de la variable du volume.

Bien que les modeles établis par les chemins de fer, équations (32)
et (34), aient été acceptés pour les fins du présent rapport, il ressort des

1Cette étude n’a pas été publiée,
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analyses de ces comptes faites par les diverses parties qu’ici encore on n’a
pas établi un rapport satisfaisant entre les explications des dépenses et
les facteurs déterminants de ces dépenses.

7 Immobilisations brutes dans les installations de la voie

PACIFIQUE-CANADIEN

(35) Immobilisations brutes— $34,125,798 (2.67)
(Installations de la +4$15,130,387 par mille de voie (3.39)
voie) +4-$4.35896 par millier de tonnes-
milles brutes (5.11)
R*=.75 +$12.66340 par mille de manceuvre
' parcouru dans les
gares de triage et par
les trains (1.87)

Ainsi qu’il est indiqué plus loin dans la section C, le National-Canadien n’a
pu faire cette analyse.

La société R. L. Banks and Assoc1ates n’a pu accepter la faible valeur de
«t> concernant le coefficient des milles parcourus dans les gares de triage
et par les trains. Elle a donc établi les deux modeles suivants:

Ouest _ A
" (36) Immobilisations brutes= $60,550,000 (2.76)
(Installations de la
voie) +$3.4360 par millier de tonnes-
milles brutes (1 mar-
chandises-}-2 voyageurs) (3.68)
+-$12,520 par mille de voie (2.28)
Est
(37) Immobilisations brutes— $48,648,700 (2.14)
(Installations de 1a . '
voie) +$6.6080 par milliers de tonnes-

milles brutes (1 mar-
chandises+-2 voyageurs) (5.43)

Bien que ces deux modeles aient augmenté la signification des coefficients,
ils 'ont fait en supprimant les milles de voie de I'équation relative a I'Est.
1l est difficile d’accepter une explication des immobilisations relatives aux
voies qui ne renferme aucune variable représentant I'importance matérielle
du chemin de fer.
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11 se peut que les résultats d’'une analyse du genre de celle qui a été
faite & I’égard des comptes 202 et autres soient plus probants que I’équation
du Pacifique-Canadien qui est acceptée pour le présent rapport.

8 Autres analyses de régression

Les chemins de fer ont analysé les groupes suivants de comptes en
utilisant les méthodes de régression. Aucune de ces analyses n’a été con-
testée par les consultants des provinces ou des organismes de manutention
des grains et aucune n’a fait I'objet d’'un examen critique de la part des con-
sultants de la Commission.

a) Entretien des clotures, etc.
PACIFIQUE-CANADIEN

Comptes expliqués 221 Clotures, paraneige et écriteaux—Entretien
266 Dépréciation

(38) Dépenses= $604,565 (4.42)
R*=.78  4$34.61040 par mille de clbture long de
Iemprise (9.34)
NATIONAL-CANADIEN

Comptes expliqués 221 Clotures, paraneige et écriteaux

(39) Dépenses= $3,264.06
R*’=.67 4$40.008 par mille de cl6ture (7.43)

b) Postes d’approvisionnement en eau et en carburant
PACIFIQUE-CANADIEN

Comptes expliqués 231 Postes d’approvisionnement en eau et en carburant

—Entretien
266 Dépréciation
(40) Dépenses— $285,035 : (2.07)
R?*=.64  +$0.01070 par dollar de dépenses en carburant  (2.88)
+$0.45140 par dollar de dépenses en eau (4.92)

NATIONAL-CANADIEN

Comptes expliqués 231 Postes d’approvis_iormement en eau et en carburant

(41) Dépenses= $10,284
R’=.43  4$0.010915 pour le total des locomotives-milles (2.81)
-+ $0.006481 pour le total des locomotives milles
diesel (2.21)
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9. Dépenses imputées directement

Les deux chemins de fer ont obtenu les frais relatifs aux dispositifs
d’étanchéité des postes de wagons & grains, y compris les frais de répara-
tion (partie du compte 402) et aux réclamations de pertes et de dommages
(partie du compte 418) directement des dossiers des compagnies. On a
soustrait de ces chiffres la partie applicable aux expéditions domestiques
de grains.

Le Pacifique-Canadien a présenté des chiffres fondés sur la moyenne
des frais subis de 1956 a 1958.

En ce qui concerne les dispositifs d’étanchéité, le Pacifique-Canadien
a soutenu ce qui suit:

«l’achat de dispositifs d’étanchéité en toute année ne peut se rattacher
directement A I'emploi des dispositifs au cours de cette année-1a. Par
conséquent, une période de trois ans permet d'établir la moyenne des

variations d’'une année A l'autre dans l'achat et l'utilisation de dispositifs
d'étanchéitél.»

La maison R. L. Banks and Associates a présenté les données suivantes®:
TABLEAU IV—ETAT COMPARATIF DES EXPEDITIONS DE GRAINS ET DES

DEPENSES RELATIVES AUX DISPOSITIFS D'ETANCHEITE
DES PORTES DE WAGONS A GRAINS ’

Bordereaux

d’expédition Dépenses relatives

établis aux Pourcentage aux dispositifs Pourcentage
Année tarifs statutaires de 3 ans d’étanchéité—P.-C. de 3 ans
1958 ... 2,400 29.6 - $761,808 30.1
1957 . 2,572 31.8 764,580 30.3
1956 ... 3,129 38.6 1,000,347 39.6
Total ... 8,101 - 100.0 2,526,735 100.0

Source: Commission des transports du Canada, Waybill Analysis Carload Al-Rail Traffic,
1958: C.P.R.

Les données révelent que, méme si les dispositifs d’étanchéité ne
peuvent étre rattachés précisément a I'utilisation de ces dispositifs au cours
d’une année donnée, on peut s’attendre que les dépenses relatives a cette
année donnent une meilleure estimation pour cette année que la moyenne
de cette année et des deux années précédentes. Par conséquent, dans le pré-
sent rapport, on a tenu compte des dépenses relatives aux dispositifs d’étan-
chéité pour 1958.

En ce qui concerne les pertes et les dommages, la moyenne de trois
années présentée par le Pacifique-Canadien était donnée dans la piece 132.
C’était une revision de Pestimation premitre. En présentant cette revision,
le Pacifique-Canadien a déclaré que la rectification avait été faite «afin de la

1 Transcription des témoignages, Audiences, 16 janvier 1961, vol. 130, p. 22507.
? Transcription des témoignages, Audiences, 10 novembre 1960, vol. 116, p. 19227.
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rendre conforme & d’autres parties de 1’étude's. Le Pacifique-Canadien a
également déclaré: «Il est évident que la moyenne de trois ans donne une
plus juste idée des réclamations que le chiffre d’'une seule année, étant donné
que les paiements des réclamations ne sont pas nécessairement versés au
cours de ’année ou I'on a subi la perte ou le dommage?».

On pourrait fort bien vérifier cette affirmation au cours d’autres re-
cherches en recourant & une analyse de régression portant sur le décalage
chronologique, par exemple, des' tonnes-milles nettes de grain au regard des
paiements des pertes et des dommages, c’est-a-dire pour expliquer ces ver-
sements au cours d’une année donnée, les tonnes-milles payantes de cette

année-1a et des années précédentes pourraient servir de variable dans une
régression multiple. .

La mesure dans laquelle les versements des réclamations de pertes
et de dommages sont différés aux années suivantes détermine s'il faut uti-
liser les moyennes de plusieurs années plutt que les chiffres pour une an-
née donnée. C’est peut-Etre trop insister sur la précision des termes du
passage précité; mais, néanmoins, dans le présent rapport on a utilisé les
frais de 1958 & cause des mots employés dans ce passage, & savoir que les
paiements des réclamations ne sont pas nécessairement versés (au lieu de
dire ordinairement versés) I'année ol I'on a subi la perte ou le dommage.

Dans ces deux cas, le National-Canadien s’est servi des frais pour
I'année 1958.

10. Attribution de dépenses

Les comptes suivants ont été attribués aux grains en fonction du
nombre d’unités de rendement pertinentes attribuées aux grains. D’apres
cette méthode, on suppose que la dépense moyenne demeure constante dans
tout intervalle de variation des unités de rendement. En d’autres termes, on
suppose que le rapport entre les dépenses et les unités de rendement peut
étre représenté par une ligne droite. Dans certains cas, il peut y avoir des
preuves statistiques attestant que ce rapport existe en réalité. Dans d’autres
cas, on recourt a cette méthode parce que, méme si on ne peut démontrer
I’existence du rapport par la statistique, il semble raisonnable de penser que
Jles dépenses varieront selon les unités de rendement choisies et qu’on ne
peut trouver une représentation plus exacte du rapport.

Aux fins du présent rapport on a accepté les attributions faites par
les chemins de fer. D’autres consultants ont contesté certaines de ces attri-
butions. Cependant, on n’a pas démontré clairement qu’on avait trouvé de

1Pjece 132, Pacifique-Canadien, revision des résultats d'une étude du prix de revient
du transport des grains et des produits des grains aux tarifs statutaires et connexes dans
I'Ouest du Canada, A la suite des avis et des tests proposés par le personnel de la Commis-
sion, les consultants du commerce des grains et des provinces, et le Pacifique-Canadien, p. 6.

* Transcription des témoignages, Audiences, 23 janvier 1961, vol. 132, p. 22508.
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meilleures méthodes d’attribution. Il a fallu faire un choix arbitraire des
méthodes. Les estimations de ces comptes faites par les chemins de fer ont
été acceptées essenticllement parce que c’était la méthode la plus simple
que pouvait suivre le personnel de la Commission. On a pris cette décision
d’autant plus facilement qu’on savait que les montants visés dans le choix
entre les méthodes d’attribution sont faibles.

Les listes ci-jointes donnent les méthodes employées par les deux
chemins de fer dans Dattribution de leurs dépenses. L’ordre suivi dans la
présentation a été différent dans les deux cas. On a conservé cet ordre
différent. Le nombre des cas ou les deux chemins de fer ont employé
une méthode différente 34 Pégard du méme compte est trés faible, de
sorte que les listes sont presque interchangeables. Bien qu'on ne doive
pas perdre de vue ces différences, ceux qui désirent étudier comment
sont traités certains comptes en particulier trouveront plus précieuse la
liste préparée par le Pacifique-Canadien. Ceux qui désirent étudier lap-
plication des méthodes particuliéres d’analyses trouveront plus précieuse la
liste préparée par le National-Canadien.
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Piéce n° 61
CHEMIN DE FER DU PACIFIQUE-CANADIEN

GROUPEMENT DES COMPTES DE DEPENSES POUR L'ETUDE DES PRIX DE
REVIENT ET METHODES UTILISEES POUR DETERMINER CES PRIX

Numéros des comptes Nom Méthode

Entretien de la voie

201, 274, 276, 2717. Surintendance et frais géné- Analyse de régression
raux de I'entretien de la voie

202, 208, 212, 214, 216 Entretien et dépréciation de la Analyse de régression

218, 229, 266 (voie) voie

269, 271, 273, 281

221-266 Entretien et dépréciation des Analyse de régression
paraneige et écriteaux

227-266 Entretien et dépréciation des Analyse de régression
gares et immeubles & bureaux

231-266 Entretien et dépréciation des Analyse de régression

postes d’approvisionnement en et directe
eau et en carburant

235-266 Entretien et dépréciation des  Analyse de régression
ateliers et remises de locomoti-
ves
237-266 Elévateurs 2 grains Ne s'applique pas
241-266 Quais Ne s’applique pas
247 Réseau de communications Attribution
pour le chemin de fer .
249-266 Entretien et dépréciation des Analyse de régression
signaux
253266 Entretien et dépréciation des Analyse de régression
usines génératrices
265-266 Autres bitiments Invariable
270 Enlévement d'installations dé- Invariable
saffectées de la voie N
272 Enltvement de la neige, de 1a Invariable
glace et du sable
275, 278-279 Assurance et installations com- Attribution
munes

Entretien du matériel

301, 302, 305, 306, Surintendance et frais généraux Analyse de régression
329, 332, 333, 334, 335, de I'entretien du matériel

336, 337

308-311-331 Réparation et dépréciation Directe
des locomotives de route

308-311-331 Réparation et dépréciation des Directe

) locomotives de manceuvre

314-331 Réparation et dépréciation des Directe et attribution
wagons a marchandises

317-331 Réparation et dépréciation des Ne s’applique pas

voitures & voyageurs
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GROUPEMENT DES COMPTES DE DEPENSES POUR L'ETUDE DES PRIX DE
REVIENT ET METHODES UTILISEES POUR DETERMINER CES PRIX—suite

Numéros des comptes

Nom

Méthode

323-331
326-331
328-331

Trafic

351, 352, 353, 354,
356, 357, 358, 359.

Transport

371, 374, 410, 411,
415, 416, 420
372, 373, 376

375
377

378, 379, 380, 382, 385,
389 i

386, 388

390-391, 412-413, 414

392, 394, 401

397
398, 400

402
403

404
405

406
407

Réparation et dépréciation des
navires

Réparation et dépréciation du
matériel de travail

Réparation et dépréciation
d’autres pieces de matériel

Surintendance, agences, publi-
cité, associations, bureaux in-
dustriels et de I'immigration,
assurance, papeterie et autres
dépenses

Surintendance et frais généraux
du transport

Expédition des trains, employés
et dépenses des gares

Quais 3 charbon et & minerai
Chefs et commis des gares de
triage

Dépenses des gares de triage

Autres dépenses des gares de
triage

Installations communes et as-
surance

Mécaniciens de locomotives de
route, carburant et énergie pour
locomotives de route, chefs de
train

Eau pour locomotives

de route

Dépenses des remises de
locomotives de route et

autres fournitures pour

ces locomotives

Autres dépenses des trains
Services des wagons-lits

et des wagons-salons

Services de signalisation
Protection aux passages

a niveau

Fonctionnement des ponts
tournants

Exploitation des réseaux

de communications pour le
chemin de fer

53745-6—21

Ne s’applique pas
Attribution

Ne s’applique pas

Attribution et ne s’applique

pas

Analyse de régression
Analyse de régression

Ne s’applique pas
Analyse de régression

Analyse de régression
Analyse de régression
Attribution

Directe

Directe

Analyse de régression

Directe et attribution
Ne s’applique pas

Analyse de régression
Invariable

Invariable

Attribution
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GROUPEMENT DES COMPTES DE DEPENSES POUR L’ETUDE DES PRIX DE
REVIENT ET METHODES UTILISEES POUR DETERMINER CES PRIX—fin

Numéros des comptes Nom Méthode

408 Exploitation de navires Ne s'applique pas

418 Pertes et dommages— Directe
marchandises

419 Pertes et dommages— Ne s’applique pas
bagages

Divers autres services

441 Service des wagons- Ne s’applique pas

restaurants et des
wagons-buffets

442 Vente des journaux et Ne s’applique pas
restaurants

443 Elévateurs 3 grains Ne s'applique pas

446 Autres exploitations Ne s'applique pas

447-448 Diverses installations Ne s'applique pas
communes

Généralités

451, 452, 453, 454, Attribution
455, 457, 458, 460,

461-462

Administrateurs en général,
commis et préposés, dépenses
de bureau, frais juridiques,
assurance, pensions, papeterie,
autres dépenses et installations

Location de matériel
463-464

Location d'installa-
tions communes

465-466
Impébts accumulés du
chemin de fer

468

Immobilisations

communes

Location de matériel

Location d’installations
communes

Autres imp6ts du chemin
de fer

Installations de la voie
Locomotives A vapeur et
diesel

Wagons a marchandises
Voitures & voyageurs
Navires

Matériel de travail
Autre matériel

Directe et attribution

Attribution

Attribution

Analyse de régression
Directe

Directe

Ne s’applique pas
Ne s’applique pas
Attribution

Ne s’applique pas
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CHEMINS DE FER NATIONAUX DU CANADA
METHODES D’ANALYSE!

Comptes de dépenses analysés d'aprés les méthodes de régression statistiques

Numéros des comptes de
Entretien de la voie dépenses du chemin de fer

Voie et superstructure........................... 202, 208, 212, 214,
216, 218, 229, 269
270, 271, 273, 281

Clotures, paraneige et écriteaux ........ 221
Gares et immeubles & bureaux ............ 227
Postes d’approvisionnement en
carburant et en eau ........................ 231
Ateliers et remises de locomotives........ 235
Réseaux d’usines génératrices................ 253
Enlévement de la neige, de la
glace et du sable ............................. 272
Surintendance et divers ... 201, 274, 275, 276, 277
Transport
Surintendance et divers ...................... 371, 374 410, 411, 414,
415, 416, 420.
Commande de la circulation _ )
des trains .................cocoooeeieiie 249, 372, 404
Employés et dépenses des gares ........ 373, 376

Chefs et commis des gares de triage ... 377
Remises des locomotives de
manceuvre et autres dépenses R
pertinentes .............c..cccoeveeeieiinennn.. 386, 388. ..
Autres dépenses des gares de triage ..... 389..
Autres fournitures pour locomotlves '
de route et dépenses des remises
de locomotives ................. e «.. 398, 400 .

Dépenses directes et dépenses analyser au moyen d’études - spéciales

Entretien de la voie

Entretien et exploitation des réseaux
de communications pour le chemin S
de fer ..o, e 247, 407 |

Dépréciation des installations de
la voie ........ccoooiiii 266

* Piece .57, Précis 'de la preuve du National-Canadien, sect: . IV- et :VII; . tarifs statu-
taires et connexes applicables aux grains et aux produits du grain dans I'Ouest canadien,
pp. 25-28. :
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Dépenses directes et dépenses a analyser au moyen d’études spéciales—fin

Entretien du matériel

Locomotives diesel ....................c.......... 311A
Wagons a marchandises .................... 314
Matériel de travail .............................. 326
_Machines d’ateliers et d’usines
génératrices ..o 302
Surintendance et divers ....................... 301, 306, 329, 332, 333,
334, 335
Dépréciation d’autre matériel et
d’autres machines ........................... 305
Dépréciation du matériel roulant et
desmavires .................ccccoovveeiiine 331
Trafic

Total des dépenses relatives au trafic.... 351, 352, 353, 354, 356,

357, 358, 359
Transport

_ Chefs et mécaniciens de trains de

MANCUVIE  ......covvenneeeeiiiiee e 378, 380
Aiguilleurs de gares de triage ........... 379
Carburant et énergie pour locomotives
de manceuvre ...l 382
Mécaniciens de locomotives de route
etchefsde trains .............................. 392, 401
Carburant et énergie pour locomotives
deroute ... 394
Autres dépenses relatives aux trains ... 402
Pertes et dommages-marchandises ........ 418
Généralités
Administrateurs en général, commis
€tautres ..............ccc.ooeiieieiii, 451, 452, 453, 454, 455,
458
Pensions ..................ooooiiiiiii 457
Impéts accumulés du chemin de fer
Autres impdts du chemin de fer ............ 468
Autres ,
Installations communes ........................ 278, 279, 336, 337, 390,

412, 413, 465, 466
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Comptes de dépenses sur lesquels n’influe pas le transport des grains de I'Ouest
ou qui se rattachent a l'utilisation des locomotives & vapeur

Numéros des combt‘es de

Entretien de la voie dépenses du chemin de fer
Elévateurs 3 grains ............................... 237
QUaIS ... 241
Autres batiments ... 265

Entretien du matériel

Locomotives a vapeur ... 308
Autres locomotives ................................ 311B
Voitures a voyageurs ..................... L. 317
Navires .........c.coocvviiviieiieiiee 323
Autre matériel ... 328
Transport

Quais & charbon et & minerai ............ 375
Carburant et énergie pour locomotives

de maneeuvre ............c..ccoeeieeienin, 382
Eau pour locomotives de manceuvre .... 385
Eau pour locomotives de route ............ 397
Service des wagons-lits et des wagons-

8AlONS ...t 403
Protection aux passages a niveau ........ 405
Fonctionnement des ponts tournants ... 406
Exploitation des navires ...................... 408
Pertes et dommages—bagages ............ 419

Diverses exploitations ferroviaires

Ensemble des dépenses ....................... 441, 442, 443, 446,
447, 448

Location du matériel
Ensemble des dépenses ....................... 463, 464

Messageries, communications commerciales et services de transport routier
assurés par le chemin de fer

Ensemble des dépenses ...................... 470, 471, 472, 473, 474,
475, 480, 481, 482, 483,
484, 490, 491, 492, 493,
494, 495

315



-Commission royale sur les transports

B. Estimation des unités de rendement

1. Tonnes-milles payantes, wagonnées-milles, nombre de wagonnées,
manutention des wagons chargés

Les deux sociétés de chemin de fer, le Pacifique-Canadien et le Na-
tional-Canadien, ont fait des recherches dans leurs bordereaux d’expédition
pour déterminer le revenu, le nombre de tonnes de marchandises visées par
Pétude et le nombre de wagons affectés au transport des grains d’exportation
en provenance de chaque gare. Des études sur place ont permis de connai-
tre les itinéraires qu’emprunte ce trafic pour se rendre aux points d’exporta-
tion et le pourcentage de ce trafic qui emprunte chaque parcours. D’aprés
ces études, on a pu connaitre le nombre de milles parcourus par chaque
wagonnée. Ce nombre de milles a ensuite été multiplié par le nombre de
tonnes et de wagons en provenance de ces différents points, afin de détermi-
ner le nombre de tonnes-milles payantes (nettes) et le nombre de wagons-
milles.

2 Tonnes-milles brutes, chargées

On a trouvé les tonnes-milles brutes en multipliant la tare moyenne
des wagons couverts utilisés pour le transport du grain afin d’obtenir les
tonnes-milles de tare. Ce montant, ajouté aux tonnes-milles nettes, a donné
les tonnes-milles brutes. Dans chaque cas, on a trouvé la tare en examinant
les données relatives a un échantillon de wagons utilisés pour le transport
des grains. :

3. Tonnes-milles brutes de wagons vides, wagons vides-milles,
manutention des wagons vides

Chaque chemin de fer a étudié un échantillon des wagons couverts
utilisés pour le transport des grains en 1958. On a déterminé les trajets ac-
complis par ces wagons a partir du point de départ des grains jusqu’au point
d’ou ils avaient été expédiés vides pour recevoir les grains. Les renseigne-
ments ainsi obtenus ont été traités de la maniére susmentionnée afin de trou-
ver ces unités de rendement.

4. Wagons-jours dutilisation

Les dossiers relatifs aux wagons a marchandises mentionnent les
dates et les endroits ol se trouvaient ces wagons. Pour leurs échantillons
respectifs, les chemins de fer ont calculé le temps global pendant lequel les
wagons affectés au transport des grains étaient chargés, de méme que le
temps de roulement A vide exigé par le transport des grains. Les résultats
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de cette étude ont alors été amplifiés afin d’obtenir le chiffre englobant tout
le trafic étudié.

Afin de tenir compte du temps supplémentaire exigé par les répa-
rations dans les ateliers, le National-Canadien a augmenté au moyen d’un
facteur de 2.4 p. 100 le temps total d’utilisation. Cela représentait la pro-
portion des wagons aux ateliers de réparations pendant une période de temps
retenue comme échantillon. Le Pacifique-Canadien a exclu les périodes d’im-
mobilisation et de réparation.

Dans une déclaration revisée (piéce 132), le Pacifique-Canadien a
calculé de nouveau le nombre de wagons-jours débitables au transport des
grains. Il a fait appel & une nouvelle méthode comportant I'emploi des wa-
gons-jours civils. Dans le cas de leffectif global des wagons couverts, il
s’agit simplement du nombre moyen de wagons couverts de l'effectif multi-
plié par 365. Il a examiné un échantillon de 300 wagons couverts afin de
trouver la proportion de wagons-jours d'utilisation et des wagons-jours d’im-
mobilisation. Environ la moitié de cet échantillon comprenait des wagons
qui avaient été inclus dans la premicre étude sur les wagons affectés au
transport des grains. L’autre moitié était constituée de wagons qu’on avait
tirés de I’ensemble des wagons couverts. Le rapport des wagons-jours d'im-
mobilisation aux wagons-jours d’utilisation a alors été appliqué aux wagons-
jours d'utilisation trouvés au moyen de la méthode décrite ci-dessus.

Afin de tenir compte du fait que des wagons du Pacifique-Canadien
sont acheminés sur les lignes d’autres compagnies ferroviaires, on n’a pas
tenu compte des jours pendant lesquels les wagons compris dans I’échan-
tillon de 300 étaient sur les lignes d’autres compagnies. Cela a eu pour ef-
fet de diminuer le nombre de jours (365) pendant lesquels un wagon était
considéré comme appartenant 3 l'effectif de la compagnie du nombre de
jours pendant lesquels le wagon était sur les voies d’une autre compagnie.
On a également soustrait 10 p. 100 des jours ou les wagons se trouvaient
sur les voies d’une autre compagnie pour tenir compte du temps d’immobi-
lisation pendant 'acheminement sur les voies d’une autre compagnie.  Pour
justifier cette méthode, on a fait remarquer que le tantiéme quotidien que
le Pacifique-Canadien applique a la location des wagons prévoit un taux
présumé de non-utilisation d’environ 10 p. 100.

En étudiant les dossiers relatifs au service des wagons du Pacifique-
Canadien, on ne voit pas comment on pourrait déterminer si leur achemine-
‘ment sur les lignes d’'une autre compagnie entraine une période d’immobi-
lisation différente de ce qu’elle est lorsqu’ils se trouvent sur les lignes mémes
de la compagnie. La méthode qu’a suivie le chemin de fer présuppose que
le service sur les lignes n’appartenant pas a la compagnie cause moins d’im-
mobilisations que le service sur les lignes de la compagnie. Il a justifié son
attitude en alléguant qu’il n’était payé que pour les jours compris dans la
provision de 10 p. 100 et que, par conséquent, les frais d’exploitation. qui,
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découlant des autres jours d’immobilisation, peuvent étre attribués au ser-
vice sur d’autres lignes que les siennes doivent étre recouvrés au moyen
du transport effectué sur ses propres lignes. Personne ne peut nier que si
le tantitme quotidien prévu pour la location des wagons ne suffit pas a
défrayer cette location, les frais supplémentaires doivent étre recouvrés par
le service effectué sur les lignes de la compagnie. Cependant cela ne justifie
pas l'utilisation d’'une méthode qui attribue un prix de revient découlant
du service sur d’autres lignes & un service assuré sur les lignes de la com-
pagnie. (De fait, on n’a présenté aucune preuve montrant que le tantiéme
quotidien était raisonnable et qu’il compensait plus ou moins les 10 p. 100
de temps d’immobilisation alloué.)

En vertu de sa méthode, le Pacifique-Canadien a compté 58 jours
d’'immobilisation pour chaque centaine de jours d’utilisation sur ses propres
voies. Si l'affectation faite a4 la période de service sur les autres voies avait
été en harmonie avec la période de service sur ses propres voies, le chiffre
aurait ét€ réduit a 44 jours, c’est-d-dire qu’il y aurait eu une réduction de
prés de 25 p. 100 des jours d’immobilisation imputés ou de prés de 9 p. 100
des jours débitables au trafic empruntant les voies de la compagnie.

La société W. B. Saunders a soutenu que la plus grande partie du
temps ou les wagons du Pacifique-Canadien sont immobilisés est due 2 la
nécessité de tenir les wagons préts & répondre aux besoins des périodes de
pointe. Puisque cette nécessité dépend des chargements & expédier plut6t
que du nombre de jours pendant lesquels le wagon moyen demeure chargé,
on a soutenu que les expéditions plutét que les wagons-jours d’utilisation
constituent la norme appropriée d’aprés laquelle on devrait attribuer les
wagons-jours d’immobilisation. Cette méthode aurait comme conséquence
malheureuse de faire reposer le fardeau qui consiste & fournir les wagons
pour les périodes de pointe sur le trafic qui exige beaucoup de petits voyages
et d’alléger le trafic qui exige quelques longs voyages. Pour donner un
exemple simple, prenons un chemin de fer qui a quatre wagons couverts;
pendant une période de trente jours, deux des wagons ne sont pas utilisés,
le troisi¢éme est employé pendant les trente jours au transport de deux char-
gements de grains et le quatri®éme est utilisé pendant trente jours au transport
de trente chargements de papier-journal. Selon la méthode de la société
Saunders, on attribuerait au wagon qui transporte des céréales un peu plus
de 6 p. 100 du temps pendant lequel les deux wagons demeurent immobi-
lisés, tandis qu’on attribuerait au wagon qui transporte le papier-journal un
peu moins de 94 p. 100 de ce temps. Dans ces conditions simplifiées, on
pourrait toujours dire qu'un des wagons immobilisés était gardé en réserve
au cas ol le wagon affecté au transport du papier-journal aurait besoin
d’étre réparé ou au cas ou il se présenterait quelques chargements supplé-
mentaires 3 transporter; mais il semble difficile d’admettre que plus de 90
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p. 100 du temps d’immobilisation serait dii au transport du papier-journal.

Une autre méthode consiste 2 admettre franchement que l’attribu-
tion d’une période d’'immobilisation entraine des frais généraux qu’il est diffi-
cile de répartir d’'une fagon significative. Les frais provenant de la nécessité
d’'une période d’immobilisation ne seraient pas alors compris dans le coiit
variable ou marginal de certains acheminements. C’est la méthode adoptée
par le National-Canadien, sauf que cette compagnie a tenu compte du temps
nécessaire aux réparations dans les ateliers.

Une seconde méthode qui pourrait s’appliquer découle d’une modi-
fication de la théorie de la société Saunders. Puisque la plus grande partie
du temps d’immobilisation semble provenir de la mise en disponibilité de
wagons en prévision des périodes de pointe, on pourrait faire des observa-
tions pendant le mois ol les wagons couverts sont le plus utilisés. Le temps
d’immobilisation pendant I'année pourrait alors €tre réparti sur la base des
wagons-jours d’utilisation au cours de ce mois.

Une telle méthode ne requerrait aucune des données que les chemins
de fer n’ont pas recueillies au cours de I'étude actuelle et nécessiterait quelques
calculs supplémentaires.

R. L. Banks and Associates et W. B. Saunders and Company ont
affirmé que, en faisant sa seconde analyse, le Pacifique-Canadien avait
calculé le nombre de wagons-jours d’utilisation d’une fagon différente de
celle dont il I'avait calculé dans la premiere. Puisque les résultats de la
seconde étude ont été appliqués aux wagons-jours d’utilisation de la premiére
étude, une telle méthode entrainait évidemment une erreur. Les deux sociétés
consultantes ont soutenu que l'erreur était telle qu’elle augmentait le nombre
des wagons-jours débitables aux grains. On a discuté longuement cette
question, oralement devant le personnel de la Commission et dans des
lettres. 11 est devenu évident que la seule maniére de régler la question serait
de charger le personnel de la Commission de reprendre la majeure partie de
I'étude du Pacifique-Canadien. Mais le temps ne le lui permettait pas.

Puisqu’il était impossible d’évaluer de nouveau les méthodes de
dénombrement employées par le Pacifique-Canadien et puisqu’on avait re-
jeté sa rectification concernant les jours d’utilisation sur d’autres voies que
les siennes, il fallait trouver une autre méthode permettant d’estimer le
nombre de wagons-jours attribuables au transport des grains par le Pacifique-
Canadien. Le National-Canadien a estimé qu’il fallait 3,547,084 wagons-
jours pour transporter 5,957,631 milliers de tonnes-milles nettes de grains,
c’est-a-dire .59538 millier de wagons-jours par tonne-mille. L’application
de cette proportion aux tonnes-milles nettes transportées par le Pacifique-
Canadien a donné une estimation de 4,189,930 wagons-jours. Comparons
ce chiffre a lestimation premit¢re du Pacifique-Canadien, qui était de
3,257,123 wagons-jours, et A son estimation suivante, qui était de 5,073,742
wagons-jours.
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De toute évidence, cette méthode d’estimation des frais d’exploita-
tion du Pacifique-Canadien est loin d’étre satisfaisante. Nous nous consolons
en sachant que la premiére estimation était trop basse, parce qu’elle ne
tenait pas compte des périodes nécessaires aux réparations dans les ateliers
(cependant nous ne nous attendions pas qu’elle fit de 20 p. 100 trop faible
pour cette raison); la seconde estimation était trop forte, parce qu’on avait
attribué une période d’immobilisation qui était vraisemblablement attri-
buable aux acheminements sur les lignes d’autres compagnies. La bonne
estimation serait celle qui se situerait entre ces deux extrémes. De plus, il
n’est pas incroyable que les conditions et I'aptitude technique des deux
chemins de fer les obligeraient 3 avoir un nombre identique de wagons dis-
ponibles par tonne-mille de transport fourni pour la méme denrée.

5. Trains-milles

Pour calculer les trains-milles, les chemins de fer ont d’abord estimé
le nombre de trains qu’il leur faudrait pour transporter des grains sur chaque
parcours. Afin d’y parvenir, ils ont apporté des rectifications au poids brut
des wagons A grains et des trains affectés a cette fin de maniére a tenir
compte du fait que Peffort de traction nécessaire pour remorquer un wagon
vide comparé 3 un wagon chargé est plus grand que ne Il'indiquerait une
simple comparaison de leurs poids bruts. Le poids des trains et des expé-
ditions de grains était donc mesuré en tonnes brutes équivalentes (Pacifique-
Canadien) ou en tonnes brutes égalisées (National-Canadien). Ces deux
expressions signifient simplement que les deux compagnies ferroviaires ont
adopté des formules différentes pour tenir compte des différents efforts de
traction nécessités par des chargements de poids différents. Dans le reste
de la présente section de ce chapitre, le mot «poids» signifiera poids équi-
valent ou poids égalisé & moins d’indication contraire.

Le Pacifique-Canadien a estimé le nombre de trains en multipliant
le poids moyen d’un train par son parcours en chaque direction, et par la
proportion du poids du grain par rapport 4 l'ensemble du trafic pour ce
parcours du train.

Le National-Canadien a estimé le nombre de trains omnibus de mar-
chandises en multipliant le nombre de trains affectés & chaque parcours par
le rapport du nombre des wagonnées de grain expédiées au nombre global de
wagonnées expédiées. Dans le cas des trains directs, il a divisé le poids to-
tal des expéditions de grain par le poids moyen transporté pendant le par-
cours.

Selon les méthodes de calcul des chemins de fer, les trains sont di-
visibles 2 Iinfini; autrement dit, s’il y a assez de trafic pour deux trains par
semaines et si ce trafic est réduit de moitié, un train circule par semaine.
Si le trafic disponible est de nouveau réduit de moitié, un demi-train cir-

320



Hay: Prix de revient du transport des grains

cule par semaine (c’est-d-dire un train toutes les deux semaines) et ainsi
de suite. Le Pacifique-Canadien a défendu cette affirmation en examinant la
souplesse des horaires des trains omnibus de marchandises et en vérifiant
les poids transportés en moyenne par ces trains sur des parcours desservis
quatre fois ou plus par semaine, ou selon les besoins. D’apres les résultats
de cette étude, la compagnie est convaincue que les poids remorqués par
les trains omnibus de marchandises sont a peu prés constants!.

Afin de vérifier cette affirmation de plus pres, le personnel de la
Commission a effectué¢ une analyse de régression du rapport existant entre
les tonnes-milles brutes de marchandises (mais non pas les tonnes-milles
brutes équivalentes) par division et les trains-milles de marchandises, égale-
ment par division. Dans le cas du Pacifique-Canadien, les moyennes de
trois années (1956-1958) ont été employées a I'égard des 28 divisions pour
lesquelles on disposait de renseignements de cette nature. Si les trains-milles
par division ne sont pas directement proportionnels aux tonnes-milles
brutes, c’est sans doute parce que, lorsqu’une ligne existe, la compagnie fer-
roviaire subit des pressions en vue d’assurer un service d’une fréquence mi-
nimum. Il en résulte, par conséquent, que les divisions a faible densité ten-
dent & avoir un nombre relativement plus élevé de trains-milles par division
que celles a forte densité. (Plus la densité par mille de route est élevée, plus
il est possible de constituer des trains complets sans réduire sensiblement
la vitesse du service.) Afin de vérifier cette hypothése, on a eu recours aux
milles de route comme variable explicative. Il en est résulté 1’équation sui-
vante: :

Trains-milles—= 228,380

+.34637 tonnes-milles brutes (milliers) (t=20)
--171.33 milles de routes (19)
R2=.945

Pour I'ensemble du réseau au cours de cette période, il y a eu un
train-mille par 2,000 tonnes-milles brutes. Cependant cette régression indi-
que que des trains-milles sont ajoutés ou soustraits selon les changements de
volume du trafic a raison d’un train-mille par 2,900 tonnes-milles brutes. 11
semble donc que 'hypothése de la divisibilité compléte des trains exagere le
colit marginal du trafic. Dans ce cas, la constante semble indiquer qu’un
modele linéaire ne peut absolument pas suivre une fonction courbe qui pas-
serait par le point d’origine. (Voir la figure 5, qui montre les trains-milles,
aprés rectification en vue de tenir compte des milles de route, inscrits au re-
gard des tonnes-milles brutes.)

Afin de mieux vérifier le rapport existant entre les trains-milles et
les tonnes-milles brutes, il faudrait se servir des dossiers relatifs aux tonnes-
milles brutes équivalentes ou égalisées. En outre, on pourrait utiliser d’autres

* Transcription des témoignages, Audiences, 11 mai 1960, volume 67, page 11905.
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données pour vérifier ce rapport, non seulement par division, mais aussi
par parcours du train en tenant compte ou non de la direction. Une telle
vérification serait susceptible d’éclairer non seulement le probleme en ques-
tion mais aussi, en conséquence, ceux qui se posent pour les chemins de fer
relativement au maintien des lignes ou le trafic est peu intense.

Les consultants qui ont comparu au nom de I’Alberta et du Manitoba
et des sociétés grainetiéres ont soutenu que les trains qui transportent les
grains sont plus lourds que ceux qui transportent d’autres marchandises et
qu'en conséquence les grains, par rapport & I’équivalent de tonnes-milles
transportées, exigent moins de trains que les autres genres de trafic.

30
Trains-milles nets
. 28 5
(marchandises) /
(centaines de milliers) 26 /
24 7

i6 -
14 5
7
12 /°7 >
10
74
b

o N S~ 0 @
3
\

I 2 3 4 5 6 7 8 9

Tonnes-milles brutes (marchandises) (milliards)

FIGURE 5: Rapport entre les trains-milles (marchandises)
et les tonnes-milles brutes (marchandises) pour le
le Pacifique-Canadien, compte tenu des effets
des milles de route,
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La W. B. Saunders and Co. a analysé le contenu et le poids de 119
trains étudiés par le Pacifique-Canadien pendant trois périodes échantil-
lons d’un total de 23 jours sur le parcours Winnipeg—Fort-William. Ses con-
clusions sont les suivantes:

«Le poids moyen de tous les trains compris dans 1’étude était 1'équivalent
de 4,302 tonnes brutes. Ce chiffre équivaut au poids du train que le
Pacifique-Canadien a attribué aux chargements de grain expédiés sur ce
parcours en direction de l'est en 1958. Le poids total des marchandises
autres que le grain, y compris les wagons vides, était I'équivalent de
274 milliers de tonnes brutes. Au prorata, train pour train, il a attribué
A ce trafic 73.4 trains, ce qui donne un poids moyen équivalent & 3,733
tonnes brutes ou 13 p. 100 de moins que la moyenne. Par contraste,
I'équivalent de 238 milliers de tonnes brutes de grain, transportées par
les autres 45.6 trains, a donné en moyenne un équivalent de 5,219 tonnes
brutes par train, soit 21 p. 100 de plus que la moyenne. C'est le nombre
de tonnes qu'on peut rationnellement attribuer au grain sur ce parcours
du train; il laisse supposer que, si la période étudiée caractérise I’année
1958, le Pacifique-Canadien a exagéré de 21 p. 100 les trains-milles en
direction de I'est. I1 est & noter que la division de Kenora, dont le sec-
teur de Winnipeg 4 Fort-William est de loin le plus important, a fourni
33 p. 100 du total des tonnes-miilles brutes de grain étudiées. L’étude ci-
dessus démontre qu’il est erroné de supposer que du fait que bon nombre,
sinon la plupart, des trains transportent une certaine quantité de grain, le
poids moyen des trains est approprié. L’étude a révélé que 89 des 119
trains ont transporté une certaine quantité de grain. Dans le cas de 47
trains, le grain ne constituait que moins de la moitié des chargements.
Ces trains ont transporté en moyenne 1'’équivalent de 3,684 tonnes brutes.
Plus de la moitié des chargements des 42 autres trains étaient composés
de grain et ont totalisé, en moyenne, ’équivalent de 5,406 tonnes brutes.
Il semble qu'on puisse assez bien généraliser en disant que plus la pro-
portion de grain est élevée, plus le train est lourd. En effet, méme si
le dernier groupe de trains comprenait moins de la moitié du nombre
global de trains, il a transporté 85 p. 100 de tout le grainl.»

Afin de compenser cette exagération, la maison R. L. Banks and
Associates a estimé le nombre de trains-milles qu’il aurait fallu si tout le grain
avait été transporté dans des trains complets entre Alyth (Alb.) et Vancouver
et entre Moose-Jaw et la Téte des lacs. Aprés avoir calculé le nombre de
trains-milles requis pour la direction empruntée par les trains chargés, elle a
supposé qu’une économie égale de trains-milles était possible dans la direction
opposée. Etant donné que le Pacifique-Canadien avait estimé séparément le
nombre de trains-milles requis dans la direction empruntée par les trains
vides, le nombre de trains-milles calculés par la maison Banks est probable-
ment inférieur au nombre requis. Cette erreur est plus ou moins compensée
par les éléments de leurs calculs qui n’ont rien d’exagéré; en particulier, elle
n’a pas fait de nouvelle estimation du trafic acheminé par 1la ligne principale
de Moose-Jaw a Alyth et elle a supposé que tous les trains étaient remorqués
par des locomotives diesel de 1600-1800 ch.-v. sans reconnaitre que le Paci-

* Transcription des témoignages, Audiences, 11 novembre 1960, volume 117, pages
19509 et 19510,
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fique-Canadien a pu utiliser des locomotives de 2400 ch.-v. sur ces parcours.
Les modifications de la maison Banks sont par conséquent acceptées comme
des revisions satisfaisantes.

La méthode selon laquelle le National-Canadien attribue les milles
de trains omnibus de marchandises aux wagons plutét qu’aux tonnes-milles
semble avoir beaucoup de valeur. Si I'on songe & un train omnibus de mar-
chandises qui fait un parcours de trente milles et prend en remorque trente
wagons de 50 tonnes brutes chacun, & raison d’un wagon par point d’arrét,
ces points étant situés a un mille les uns des autres, environ 23,250 tonnes-
milles brutes auront été transportées dont 1,500 ou approximativement 6%
p. 100 par le dernier wagon accroché. Or, étant donné qu’en ajoutant le der-
nier wagon le parcours du train ne s’est trouvé augmenté que d’un mille, il
semblerait plus juste de ne compter seulement un peu plus de 3 p. 100. Pour
citer un autre exemple, s’il se trouve que les wagons lourdement chargés sont
remorqués sur une distance plus courte que les wagons légérement chargeés,
on pourrait compter davantage pour les wagons lourds que pour les wagons
légers, méme si le train n’est pas appelé A parcourir autant de milles. Ce
sont 13, évidemment, des exemples trés simples qui ne tiennent pas compte
de la plupart des difficultés qui se posent a I'égard de I'exploitation des trains
omnibus de marchandises. Les exemples appuient néanmoins le point de vue
selon lequel il conviendrait peut-étre mieux de répartir les trains-milles selon
le nombre de wagons manutentionnés plutét que d’aprés le poids de ces
wagons et la distance qu'ils parcourent, vu que les trains omnibus de mar-
chandises ont pour fonction de recueillir et de distribuer des wagons.

6. Milles de manoeuvre parcourus dans k: gares de triage et par

- Jes trains

Chaque compagnie ferroviaire a fait, 4 des gares de triage représen-
tatives, des études sur les lieux afin de déterminer le temps nécessaire A
I’aiguillage dans le cas du transport des grains. Les gares étudiées s’inscrivent
pour 74 p. 100 de Paiguillage fait aux terminus de I'Ouest dans le cas du
Pacifique-Canadien et pour 83 p. 100 dans celui du National-Canadien.

La thése principale des études sur I'aiguillage énongait qu’il est souhai-
table de tenir compte de la tendance a transporter le grain par rames de
wagons, ce qui demande moins d’aiguillage que le trafic général, et des dif-
ficultés que présente l'aiguillage pendant les mois d’hiver.

Le National-Canadien n’a pas tenu compte du fait que les grains sont
transportés par chargements de plusieurs wagons, mais il a soutenu que,
étant donné qu'il n’avait pas fait la part des conditions d’hiver, I'erreur com-
mise dans un cas était compensée par une erreur commise dans lautre.
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Le Pacifique-Canadien a soutenu que I’économie réalisée au moyen
de segments multiples de wagons est tout a fait insignifiante et que, de toute
fagon, dans le cas des marchandises en général le nombre des wagons par
segments n’est pas sensiblement inférieur 4 ce qu'il est pour le transport des
grains,

L’argument du Pacifique-Canadien selon lequel cela n’influe guére sur
les frais est présenté dans le passage suivant?!;

«L’analyse des travaux effectués dans les gares de triage indique que les
éléments de triage doivent se répartir en six catégories. Un seul de ces
éléments, soit celui du «refoulement et du sectionnement pour libérer
la voie» nous permet de croire que la longueur du segment influe sur le
temps nécessaire au triage. La plupart de ces éléments font simplement
partie des manceuvres d’un train ou du déplacement d'une locomotive
pour un travail & effectuer sur un train complet. Ces éléments sont les
suivants:

a)

b)

c)

d)

e)

Déplacement de la locomotive détachée

Cet élément du triage comporte le déplacement de la locomotive dé-
tachée en préparation d’un travail ou aprés qu’une tiche est terminée,
Le déplacement de la locomotive détachée n’a aucun rapport avec la
longueur du segment, puisque la distance & parcourir par la loco-
motive dépend entidrement de son point de départ et de la distance
qu'elle doit parcourir avant d’accrocher la rame de wagons 3 re-
morquer.

Dégagement d'air

Cet élément consiste & laisser s’échapper l'air des cylindres de freins
des wagons a déplacer. Le temps requis dépend entiérement du nombre
de wagons compris dans la rame A remorquer. La longueur des seg-
ments de la rame n'a aucun rapport avec le temps requis pour ce
travail. Le travail de dégagement est accompli par le classeur de

trains qui marche le long de la rame de wagons et tire, & chaque

wagon, un levier qui libére I'air du cylindre de frein.

Traction initiale aux fins du triage

Cet élément consiste & remorquer une rame de wagons du point ol
ils se trouvaient au point ol I'aiguillage doit commencer. Le temps
requis pour ce travail dépend de la distance du remorquage et du
nombre de wagons de la rame; il n'a pas de rapport avec le nombre
de wagons compris dans chaque segment de la rame.

Refoulement et sectionnement pour libérer la voie

Cet €lément consiste & refouler des wagons de la rame et 3 les laisser
rouler librement jusqu'd destination. Le temps requis par cet élément
du triage est celui qui s’écoule A partir du moment ol le mécanicien
de la locomotive regoit le signal de pousser le wagon jusqu'a ce que
ce dernier ait libéré le point d’obstruction de la voie directrice ou
jusqu’d ce qu'il recoive le signal subséquent de s'éloigner. C’est pour
cette partie de la manceuvre que la longueur du segment peut influer
sur le temps requis pour le triage.

Dégagement du faisceau de triage

Cet élément du triage consiste & pousser les wagons sur leurs voies
respectives lorsqu'ils se sont arrétés sur la voie directrice, qu’ils ont
obstrué la voie directrice ou qu'ils n’ont pas pénétré sur la voie & une
distance suffisante pour que les wagons suivants puissent y étre placés

* Transcription des témoxgnages, Audxences, 23 ]anwer 1961 volume 132, pages 22583
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sans obstruer la voie directrice. Cet élément du triage n'a pas de
rapport avec le nombre de wagons compris dans un segment.
f) Attelage sur les voies
Cet élément comsiste 2 atteler les wagons sur les voies. Etant donné
que le classeur de trains doit marcher d’un bout a I'autre de la voie
lorsque tous les wagons doivent étre accrochés, le nombre de wagons
compris dans le segment ne modifie pas la distance qu'il doit par-
courir. Les wagons 3 marchandises étant munis d'attelages automa-
tiques, la plupart du temps I'accrochage se fait automatiquement
lorsque les wagons sont poussés sur les voies. Le temps requis pour
ajuster les attelages qui n'ont pas fonctionné automatiquement ne
constitue pas le facteur temps effectif.
«Ainsi, en examinant les six €éléments que comporte laiguillage de
classement, on constate que dans un cas seulement, celui du «refoule-
ment et du sectionnement pour libérer la voies, le temps requis pour le
triage peut étre influencé par la longueur du segment.
«<Etant donné que la seule influence mesurable des segments multiples
de wagons sur le temps requis pour le triage se trouve dans 1'élément du
erefoulement et du sectionnement pour libérer la voies, le Pacifique-
Canadien s'est servi des résultats d'une étude approfondie effectuée dans
une gare de triage en palier des terminus de Winnipeg, ou des analystes
expérimentés du triage ont chronométré le travail qu'exige le refoule-
ment et le sectionnement pour libérer la voie. Il a aussi déterminé I'im-
portance relative de cet élément par rapport au temps requis pour le
classement.
«Il a &é constaté que le temps requis par ces six éléments de triage en
proportion du temps consacré 3 I'ensemble des travaux d’aiguillage dans
la région étudiée se répartit de la fagon suivante:

(1) Déplacement de la locomotive détachée ..................
(2) Dégagement d'air ...
(3) Traction initiale aux fins du triage ...

(4) Refoulement et sectionnement pour libérer la voie ........ 26.73%
(5) Dégagement du faisceau de triage ... 6.33%
(6) Attelage sur les VOIS ... 21.24%

TOAL oottt et s 100.00%

Le Pacifique-Canadien a conclu de cet argument que seulement 26.73
p. 100 du temps requis pour le triage sont influencés par les segments mul-
tiples.

En étudiant la question avec les consultants qui ont comparu devant
la Commission et avec d’autres personnes au courant des manceuvres d’ai-
guillage, le personnel de la Commission a trouvé que l'on pouvait avancer

les arguments suivants:
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a) Déplacement de la locomotive détachée
Lorsque chaque segment comprend de nombreux wagons, il y a
tendance 3 déplacer des rames plus longues. Quoique chaque dépla-
cement de la locomotive détachée soit de la méme longueur, les
déplacements sont moins nombreux. Par conséquent, lorsque les
segments sont plus longs, il y a moins de déplacement de la loco-
motive détachée.

b) Dégagement d'air
Aucun argument n'a été avancé 3 I'appui de Iidée que 'on pouvait
économiser du temps dans I'exécution de ce travail.



Hay: Prix de revient du transport des grains

¢) Traction initiale aux fins du triage
Des économies a cet égard peuvent étre réalisées pour les mémes rai-
sons que dans le cas du déplacement de la locomotive détachée:
il y a moins de voyages lorsque les segments sont plus longs.

d) Refoulement et sectionnement pour libérer la voie
Il est reconnu que des économies peuvent étres réalisées a cet égard.

e) Dégagement du faisceau
La poussée qu'il faut donner aux wagons afin de dégager la voie di-
rectrice dépend de plusieurs facteurs, entre autres, du poids du
chargement du wagon, du genre de wagon et des conditions atmos-
phériques. Si on juge mal de leffet comjugué de ces facteurs, les
wagons restent sur la voie directrice ou ne s'engagent pas suffisam-
ment dans leur propre voie. Si les segments sont plus longs, il y
en a moins pour un train de méme longueur. Il y a donc moins de
chances d'avoir & dégager les faisceaux d’aiguillage 2 cause d'une
erreur de jugement, Par conséquent, une économie peut étre réalisée
sur cet élément en ayant des segments multiples de wagons.

f) Attelage sur les voies
Lorsque le classeur de trains doit atteler des wagons qui ne se sont
pas accrochés automatiquement, ce travail peut demander beaucoup
de temps. Ici encore, des segments plus longs en réduisent le nombre
pour des trains de la méme longueur; en conséquence, il sera moins
nécessaire d'accomplir cette partie du travail qui peut varier.

On peut donc soutenir qu’une proportion de 99.98 p. 100 du tra-
vail de triage se préte & des économies par suite de segments plus longs.

R. L. Banks and Associates, en se servant des données dont ils dis-
posaient, ont cherché a estimer les économies que pouvaient laisser espérer
les segments plus longs dans le service de transport du grain que dans le
service ordinaire. Méme s’ils ont reconnu que ces données ne leur avaient
pas permis de- soumettre des estimations aussi précises qu’ils I’auraient
souhaité, il est néanmoins vrai que celles qu’ils ont soumises & la Commission
sont les seules a fournir une base empirique pour la fonction d’aiguillage dans
son ensemble.

La maison Banks a cité les résultats obtenus par M. W. B. Wright
qui a étudié une gare en palier du Chesapeake and Ohio Railway. Les trois
premicres colonnes du tableau V proviennent de cet élément de preuve, tan-
dis que les deux dernieres sont tirées des témoignages du Pacifique-Cana-
dien et se rapportent uniquement au <refoulement et sectionnement pour
libérer la voie».

L’organisation Banks a appliqué le pourcentage des économies aux
données du Pacifique-Canadien. Il est évident qu’a 1’égard d’au moins un
élément, celui du «refoulement pour dégager la voie», I’échelle de Wright
s’approche des constatations faites par le Pacifique-Canadien.

En ce qui concerne les gares'a buttes, 'organisations Banks a adopté
une échelle établie par M. E. C. Poole, de la compagnie Southern Pacific.

1l est maintenant généralement admis que les expéditions au moyen
de plusieurs wagons épargnent du temps lors de I'aiguillage. Ainsi, en ren-
dant sa décision dans une cause récente (méme si les segments dans ce

327
53745-6—22



Commission royale sur les transports

TABLEAU V—~AIGUILLAGE DANS LES GARES EN PALIER
MINUTES-LOCOMOTIVE PAR WAGON DANS LES COURS DIRECTES

Wright Pacifique-Canadien
Moyenne Durée
des minutes- moyenne
Echelle de locomotive du triage
Wright par wagon par wagon
Nombre concernant Moyenne comme %, de Durée comme P, de
de wagons les minutes- des minutes- Paiguillage moyenne l'aiguillage
par locomotivel locomotive d’un seul du triage d’un seul
segment par segment par wagon! wagon par wagon? wagon
1 3.16646 3.1665 100.00 .68 100
2 3.45606 1.7280 . 54.57 .37 56
3 3.74566 1.2485 39.43 .28 41
4 4.03526 1.0088 31.86 .25 36
5 4.32486 0.8650 27.32 .21 31
6 4.61446 0.7691 24.29 .19 28
7 4.90406 0.7006 22.13 .19 28
8 5.19366 0.6492 20.50 .17 25
9 5.48326 0.6092 19.24 .16 23
10 5.77286 0.5773 18.23 .14 21

1Transcription de la preuve, Audiences, 10 novembre 1960, vol. 116, p. 19157,
2Transcription de la preuve, Audiences, 23 janvier 1961, vol. 132, p. 22587.

cas étaient bien plus longs), UlInterstate Commerce Commission a signalé
ce qui suit: «.... les frais assignés par les protestataires ne tiennent pas
compte de ce que ce transport se fait en expéditions de plusieurs wagons et,
évidemment, il en résulte une exagération!». Vu que les estimations de la
société Banks semblent raisonnables et vu qu’il n’existe aucune autre preuve
empirique relative aux frais concernant I'ensemble de l'aiguillage, nous avons
accepté ces estimations.

Dans les estimations revisées qu’il soumet & la pi¢ce 132, le Paci-
fique-Canadien inclut une estimation accrue des milles de manceuvre par-
courus dans les gares de triage afin de tenir compte de ce que certaines
wagonnées de grain sont aiguillées dans les conditions plus difficiles qui exis-
tent en hiver. En faisant cette rectification, il ne s’est pas occupé de ce que
c’était I'hiver lorsque les gares de triage de Kenora ont fait I'objet de I'é-
tude. C’est pourquoi il a fallu apporter une légeére rectification.

1Interstate Commerce Commission, Investigation and Suspension Docket No. 7256,
Limestone in Trainloads—Prairie du Rocher, Ill, to Baton Rouge, La. Le 22 décembre
1960, p. 19.
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C. Quelques probléemes d’ordre général

1 Facteur de rectification

Dans la mesure du possible, les chemins de fer établissent leurs
comptes 4 I’échelon de la division. Certaines dépenses sont effectuées et éta-
blies a I'échelon du district ou du réseau. En outre, certains crédits, par ex-
emple ceux qui concernent la récupération, sont attribués a 1’échelon du
district ou du réseau. Afin d’équilibrer leurs estimations avec la totalité des
dépenses du réseau, les chemins de fer ont appliqué aux estimations des dé-
penses subies a I'échelon de la division le rapport entre la totalité des dé-
penses du réseau et les dépenses établies A I’échelon de la division.

Cette méthode suppose que les dépenses ou les crédits établis au ni-
veau du district ou du réseau varient de la méme fagon que les dépenses ou
les crédits qui sont établis a I'échelon de la division. Dans la plupart des cas,
le facteur de rectification était peu important; ainsi, son emploi ne pouvait
provoquer que de 1égeres inexactitudes. Cependant, la rectification a été trés
importante dans le cas des comptes de la surintendance et des frais généraux.
En outre, la nature des comptes de surintendance relatifs au réseau et aux
districts laisse supposer que les montants en question ont tendance & varier
moins lentement, avec les changements dans le trafic, & I’échelon des dis-
tricts ou du réseau qu’a I’échelon des divisions. Alors, en pareils cas, il peut
y avoir exagération du coilit marginal.

2. Dépréciation

Certains comptes de dépréciation ne sont établis qu’a I’échelon du
réseau. Le Pacifique-Canadien a réparti ces comptes entre les divisions pro-
portionnellement aux placements bruts dans la division. Les montants ainsi
répartis au prorata ont été ajoutés aux dépenses d’exploitation de la division
inscrites dans les livres. Vu que le National-Canadien n’inscrit pas ses pla-
cements a I'échelon de la division, il a jugé nécessaire de les répartir propor-
tionnellement aux dépenses dans les comptes d’exploitation, et il a appliqué
le rapport existant entre la dépréciation et les frais d’exploitation aux résultats
de I'estimation fondée sur les comptes des divisions.

Il est bien évident que les chemins de fer ont adopté ces méthodes
a cause des lacunes des comptes qu’ils ont hérités des années antérieures, lors-
que les problémes qui se posaient étaient différents. Par conséquent, il importe
de signaler qu’en critiquant les méthodes employées, nous ne bldmons pas
les analystes qui ont été contraints de les adopter. :

La répartition proportionnelle de la dépréciation selon les placements
bruts est de nature a désavantager les divisions plus anciennes, dont une plus
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grande partie des placements bruts peut étre entiérement dépréciée. Cepen-
dant, on leur imputera une dépréciation a I’égard de placements qui n’existent
plus.

La répartition proportionnelle de la dépréciation selon les comptes
d’exploitation est de nature a provoquer une erreur d’un autre genre. Dans la
mesure ol les placements ont porté sur les dispositifs servant 4 épargner du
travail, cette méthode de répartition proportionnelle place le fardeau de la
dépréciation sur les divisions dont les placements sont moindres, mais dont
les frais de main-d’ceuvre sont plus élevés, et elle favorise les divisions dont
les placements sont plus élevés mais dont les frais de main-d’ceuvre sont
moindres.

En ce qui concerne le National-Canadien, cette difficulté ne pourra
étre résolue tant que cette compagnie ne répartira pas ses placements selon
les divisions. Le seul autre parti a prendre serait de considérer la déprécia-
tion comme des frais constants. La plupart des gens semblent croire que les
placements et, par conséquent, la dépréciation sont régis par les mémes fac-
teurs qui régissent les frais d’exploitation. Le modele de régression que le
Pacifique-Canadien a établi au sujet des placements dans les installations de
1a voie appuie ce point de vue. La méthode adoptée par le National-Canadien
semble préférable a celle qui consiste a considérer la dépréciation comme des
frais constants.

Comme nous l’avons signalé, la méthode quemploie le Pacifique-
Canadien pour établir proportionnellement la dépréciation selon les place-
ments suscite certaines difficultés qui pourraient étre évitées, si la répartition
se faisait selon les placements nets. Il subsisterait quand méme certaines
inexactitudes, car différents biens sont sujets a des taux de dépréciation dif-
férents et ces différentes catégories de biens n’existent vraisemblablement
pas dans la méme mesure dans chaque division. Lorsque les valeurs de la
dépréciation attribuées selon un pourcentage sont ajoutées a celles des frais
d’exploitation, les inexactitudes de la répartition proportionnelle provoquent
des «erreurs d’observation»; ces erreurs tendent a obscurcir des rapports qui
autrement auraient pu étre plus clairs. Par conséquent, il est recommandé que,
dans les futures analyses, on s’efforce d’obtenir des rapports distincts entre
les frais d’exploitation et la dépréciation. Il faut espérer que les premiers
seront plus fermes que tout autre qu’on a établi jusqu’a ce moment en ce
qui concerne les diverses catégories de dépenses'. On peut s’attendre que le
rapport relatif a la dépréciation soit moins prononcé 2 cause des difficultés

1 Au cours de discussions avec la W. B. Saunders and Co., concernant ses modeles
relatifs aux frais d’entretien de la voie, cette expérience a été tentée. La fermeté des rap-
ports, mesurée par R?, a été telle quon l'avait espérée. Certaines autres difficultés qui ont
surgi des équations explicatives concernant la dépréciation peuvent étre attribuées en partie
aux problémes que nous exposons ici ou au fait que les spécifications des modeles examinés
convenaient aux comptes d’exploitation, mais convenaient moins au compte de la dépréciation.
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que présente la répartition proportionnelle antérieure. Des spécifications dif-
férentes des deux modeles peuvent accroitre la validité combinée des modeles
explicatifs.

3. Groupement des comptes et spécification des modéles

Le Pacifique-Canadien et le National-Canadien ont groupé certains
comptes de fagons différentes et, relativement a certains groupes de comptes,
ont spécifié des variables explicatives différentes. Vu que la technologie des
deux compagnies de chemin de fer, les conditions climatiques et géographiques
de leur exploitation ainsi que leur importance paraissent a peu prés sembla-
bles, il semble que cette différence puisse s’expliquer comme il suit: a) les
analystes des prix de revient ont des points de vue différents, ) un groupe
ou les deux n’ont pas utilisé le meilleur groupement possible ou ¢) la nature
des chiffres disponibles ne permet pas 2 I'un ou 2 l'autre groupe d’agir autre-
ment. En certains cas, la premiére possibilité était vraie. En certains autres,
la troisiéme Détait. Seules des recherches subséquentes pourront établir si
la deuxieme était vraie.

Pour aider & I’étude de cette question, nous proposons qu'on examine
les données de chaque compagnie, en recourant aux méthodes d’analyse des
facteurs, comme, par exemple, I'analyse centroide ou la méthode des princi-
paux composants'. Ce sont des méthodes statistiques permettant de démontrer
quelles variables différentes forment des groupes et dans quelle mesure elles
en forment. En outre, ces méthodes permettent de créer de nouvelles variables
composées et, si on le désire, des variables composées indépendantes, dont
est connu le rapport avec les variables originales. Parmi les plus importants
apergus qu’une telle analyse permettrait d’obtenir sur les rapports existant
entre les frais d’exploitation, il y a le degré, s’il en est, de variation concomi-
tante des catégories de frais, séparées 'une de 1’autre dans la classification uni-
forme des comptes. ' :

Dans les tableaux suivants les estimations des frais variables du Paci-
fique-Canadien sont présentées avec les modifications que nous avons exposées
dans le présent chapitre. Dans les chapitres qui suivent, nous étudions les prin-
cipes qui régissent les frais constants et le loyer de Pargent. Pour les raisons
que nous avons déja mentionnées, aucune modification n’a été apportée aux
frais variables du National-Canadien. Cependant, nous recommandons qu’a '
I'avenir la forme de présentation des frais d’exploitation du National-Cana-
dien soit modifi¢e de la méme fagon, lorsque ces modifications s’appliqueront
aux estimations de cette compagnie.

*Meyer, J. R, and Kraft, C.: The.Evaluation of Statistical Costing Techniques as
Applied in the Transportation Industry, American Economic Review, vol. LI, n° 2, mai 1960.
pp. 327-333.
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TABLEAU VI-di—CHEMIN DE FER DU PACIFIQUE-CANADIEN

REPARTITION DES DEPENSES RELATIVES AU TRAFIC ET AUX

AUTRES SERVICES, AUX COMMUNICATIONS POUR LE CHE-

MIN DE FER ET AUX IMPOTS (AUTRES QUE LIMPOT SUR

LE REVENU) PAR RAPPORT AU COUT MARGINAL DU
TRAFIC A L'ETUDE

A. Rapport exprimé en pourcentage entre les dépenses relatives au trafic et
aux autres services, aux communications pour le chemin de fer et aux |
impots (autres que Pimpét sur le revenu) et le total des dépenses
d’exploitation du service-marchandises—1958

Trafic et AULIES SEIVICES .........ccccooooieeiivierieerereieeessieiessieerssassetrsessaeseesesnsansans 12.423%
Communications pour le chemin de fer ... 1.965%
Loyers €t IMPOLS ......cccoooiiiiiiiieiei et e 2.819%

TOtAL ..o e e s 17.207%

B. Relation de base—Collt variable du trafic a I'étude

Entretien de la voie—cofit marginal $ 3,737,673

Entretien du matériel-—cofit marginal 9,639,908
Transport—colit Marginal ...........ccevvieevieeieriiiniere e 11,403,317
$24,780,898
C. Applicable au trafic a létude

Trafic et autres SEIVICES ........ccovvvervvvniecricnninnenns 12.423% $ 3,078,531
Communications pour le chemin de fer ... 1.965% 486,945
Loyers €t IMPOLS .......ccoevevviiviiieiiiicice e 2.819% 698,574
Total ..o 17.207% $ 4,264,050

TABLEAU VI-e—CHEMIN DE FER DU PACIFIQUE-CANADIEN
RESUME DU COUT MARGINAL ESTIMATIF DU TRAFIC A L'ETUDE

Entretien de 12 VOIE .....cccccooviiiiiciiiiiecic ittt e eares $ 3,737,673
Entretien du matériel ..o 9,639,908
TTANSPOTT  ..oooeiieiciiieii et eeie et et evbe st s ear e eaesteeesseeseeaessesseesseaesasesaeesseenteessans 11,403,317
Trafic et autres services ................. s 3,078,531

Communications pour le chemin de fer .. e 486,945
LoYers €t IMPOLIS ........cccooiiiiiivriniinriireiie et eve s et bbb et aaa e ene e 698,574

Total ... s $29,044,948
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Chapitre 5

Frais constants du transport des grains

Au deuxiéme chapitre, nous avons dit qu’il était possible que certains
frais de transport ferroviaires soient fixes. Lorsque des frais sont fixes, la
somme des frais marginaux de tous les acheminements n’égale presque
jamais le coit global. Par exemple, étudions le colt d’exploitation d’un train
de dix wagons: si 'on calcule le colit marginal du dixi¢éme wagon et si 'on
applique ce cofit & chacun des dix wagons, la somme de ces dix colts mar-
ginaux n’égalera vraisemblablement pas le cofit global. Si I'on peut repré-
senter le colit moyen par une courbe du genre de celle qui est présentée au
deuxiéme chapitre, figure 6b, & savoir une courbe qui s’abaisse 4 mesure que
le rendement augmente de zéro 3 un point quelconque et qui s’éléve ensuite, le
coiit marginal sera inférieur au cofit moyen aux rendements compris entre zéro
et le rendement au minimum du colt moyen. A des rendements supérieurs
‘3 celui dont le colit moyen est minimum, le cofit marginal est plus €levé que
le cofit moyen.

" Au deuxiéme chapitre, nous avons fait remarquer que, dans le cas
d’acheminements pris individuellement, le colit marginal est la norme d’aprés
laquelle il faut mesurer le prix de revient du transport. Si le rendement du
chemin de fer est tel que son exploitation se fait dans la zone ou le cofit
moyen augmente, I’établissement des prix de tous les acheminements au coiit
marginal donnera une exploitation profitable, puisque tous les acheminements
se feront 2 un prix supérieur au cofit moyen. Si, cependant, I’exploitation du
chemin de fer se fait dans la zone des coiits moyens décroissants, I’établisse-
ment des prix de tous les acheminements au cofit marginal entrainera des
pertes, puisque tout le transport se fera 2 des prix inférieurs au cofit moyen.

La nécessité (si propriété privée) ou l’opportunité (si propriété
publique) d’exploiter un chemin de fer de fagon 2 en retirer au moins un
bénéfice normal a poussé quelques personnes 2 croire que les chemins de fer
devraient établir leurs prix d’aprés le colit moyen ou le cofit <pleinement
réparti». (On suppose habituellement que I'exploitation des chemins de fer se
fait dans la zone des cofits décroissants. Les preuves que nous avons indiquent
que c’est vrai des chemins de fer canadiens.) M. Ford K. Edwards a donné
un exemple de ce genre de pression. Heureusement, le sens de ses remarques
parvient 2 percer 2 travers les difficultés évidentes de la transcription.

«Une des raisons pour lesquelles jai 'trai'aillé aussi ferme 2 P'interprétation

des cofits pleinement établis [répartis?}, c’est que l'une des premitres
études sur les grains émanant de I'Interstate Commerce Commission a été
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accueillie par un trés grand nombre de personnes qui ont dit: «Maintenant,
nous n’avons plus de problémes de tarification. Nous avons 12 les prix de
revient complets. On n’a pas besoin de savoir quel est le prix de revient du
service.» Les efforts d’'un trés grand nombre de personnes qui voulaient
se servir de cette étude comme d'un guide m’ont immédiatement poussé 3
me tenir sur la défensive.

«Il y a trois ou quatre ans, méme le Comité consultatif sur les transports
établi par le président a publié une déclaration, accompagnée d’une propo-
sition, disant que I'Interstate Commerce Commission ne devrait pas étre

| autorisée A fixer les tarifs & des niveaux inférieurs aux prix de revient
pleinement répartis, ce qui est une chose stupéfiante et qui n’a abouti 2
rien; mais le comité a au moins présenté cette propositionl.»

Quoique qu’il soit facile de comprendre Pexistence de ces pressions,
elles reposent sur un principe qui néglige une difficulté trés importante. Si
on considére un chemin de fer qui ne transporte qu’une denrée d’un point
d’origine 4 un point de destination, le cofit moyen par tonne transportée est
évidemment le codt total divisé par le nombre de tonnes transportées. De
méme, le cofit moyen par tonne-mille est le cofit global divisé par le nombre
de tonnes-milles. Point n’est besoin de se préoccuper de la définition du codt
moyen dont on se sert; pourvu que le revenu par tonne soit un pourcentage
donné du coilit par tonne, il aura le méme rapport avec le cofit par tonne-mille.
Cependant, aussitét que 1’addition d’'une deuxiéme denrée, d’un deuxieme
point d’origine ou de destination vient compliquer la situation, idée du cofit
moyen devient plus difficile & définir, quoique le procédé mécanique demeure
le méme. Le cofit peut étre pleinement réparti sur le transport au moyen de
plusieurs méthodes. Puisque les frais fixes sont inhérents 2 I’exploitation de
Pentreprise, ils ne se rattachent pas de fagon significative & Pune des mesures
pouvant servir a les répartir.

M. Samuel A. Towne, chef de la section d’étude des prix de revient,
Bureau des comptes, Interstate Commerce Commission, a exposé récemment
les difficultés que présente le choix d’une méthode de répartition des cofts;
M. Towne a proposé cinq maniéres de considérer les frais fixes.

«Premiérement, on peut en déterminer la somme globale. Cette méthode
aide trés peu l'auteur des tarifs ou celui qui en juge, car elle fait con-
naitre seulement I'’ensemble des frais fixes.

«Deuxi¢émement, on peut les ajouter aux frais spécialisés d’aprés la répar-
tition du dollar. Il en résulte qu’on attribue au transport, dont le prix
de revient est élevé, une proportion relativement plus forte des frais cons-
tants que celle qui est attribuée au transport dont le prix de revient est
faible. Les coiits pleinement répartis ainsi obtenus ne tiennent pas compte
de la demande ni des éléments étrangers au prix de revient, comme la con-
currence entre les modes de transport, entre les marchés, entre les denrées
et la valeur des denrées, les considérations d’ordre social ou tout autre
facteur qui a influé sur la tarification dans le passé.

! Transcription des témoignages, Audiences, 30 mai 1960, volume 71, page 12640.
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«Troisiémement, certains demandent pourquoi il ne convient pas de ré-
partir les frais constants par wagon et par wagon-mille. On y a déji pensé
mais on a constaté que, si 'on employait cette méthode, le transport des
chargements légers serait appelé & acquitter une plus grande proportion
des frais constants que le transport des chargements lourds. Il n’existe
aucune preuve convaincante attestant que le transport des chargements
légers puisse assumer ce fardeau.

«Quatritmement, on a proposé d’utiliser le dollar de recettes pour la ré-
partition des frais constants. Une telle méthode met en cause les recettes
et rend impossible 1’établissement d’une norme permettant de mesurer les
tarifs sans l'influence de I'élément qui est jugé. Cette méthode est tout 2
fait indésirable.

«Cinquiémement, on devrait recouvrer les frais constants au moyen des
genres et catégories de transport selon leur aptitude a «supporter le far-
deau». C’est une particularité sur laquelle on n’a guére ou pas établi de
données servant de mesures. Puisque ce domaine est presque entiérement
inexploré, nous avons eu recours & une répartition proportionnelle uni-
forme par tonne payante et par tonne-mille de tout le transport effectué en
wagonnées complétes sans la moindre distinction. Evidemment, les cofits
complets qui comprennent des frais constants de cette nature ne peuvent
pas nous guider sur ce que devrait étre un tarif, mais ils (les frais cons-
tants) deviennent un point de référence ou une norme qui mesure seule-
ment les différences dans les frais directs, sans tenir compte des mesures
de la valeur du servicels.

L’absence de normes objectives permettant de choisir entre les dif-
férentes méthodes de répartition des frais fixes entraine les difficultés illustrées
dans I'exemple hypothétique des tableaux I et II. Le tableau I présente une
série simplifiée de rapports entre le prix de revient et le revenu du transport
de trois denrées. Le tableau I montre le cofit variable ainsi que les frais fixes
répartis selon trois méthodes différentes.

1Towne, S.A.: Cost Evaluation and Cost Criteria, dans I'Economic Costing of Rail-
road Operations, Chicago, Railway Systems and Management Association, 1960, pages 59-60.

Voir Bonbright, James C.: Fully Distributed Costs in Ulility Rate Making, dans
YAmerican Economic Review, vol. LI, n® 2, mai 1961, page 306:

«. . . la question en jeu se rattache 3 la signification économique de la répartition des
colts globaux, non pas au coefficient & donner A un cofit spécifique qu’il faut acquitter
a4 moins que le service ne doive &tre fourni en pure perte.

«Conscientes peut-ftre de I'absence de réponse convaincante A cette question fonda-
mentale, conscientes aussi du désaccord notoire entre les spécialistes sur 1a méthode la
plus rationnelle de répartition des frais généraux et des prix de revient,—désaccord
défiant une solution faute d’une norme rationnelle et objective qui soit acceptée,—la
plupart des commissions d’Etat n'ont pas exigé comme condition préalable A une
décision en matiere de tarifs la répartition des frais complets. Ainsi, en 1953 et de
nouveau en 1957, quand la Commonwealth Edison Company, de Chicago, a déposé
une demande d’augmentation générale des tarifs, la Commission du commerce de
I'Illinois a refusé d’ordonner une telle répartition malgré la demande d’opposants qui
réclamaient que l'on oblige la compagnie & en présenter une. Pour motiver partielle-
ment son refus, la Commission s’est référée & un document présenté par un des diri-
geants de la Compagnie et révélant I'existence de vingt-neuf formules opposées concer-
nant la répartition des frais complets; chacune de ces formules avait regu un certain
appui de la part des gens du métier.»
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TABLEAU I—EXEMPLE HYPOTHETIQUE DES PRIX DE REVIENT ET DES

REVENUS
Tonnes-milles
brutes Cofit
transportées variable Revenu
Denrée A.......o.ocoooevieeieee e 100 $100 $150
Denrée B.........c.oovvviieeee e 200 250 500
Denrée C......ooooooiee e 300 275 500
Total.......ooooiin 300 $625 $1,150
Frais fiXeS.........cococeevrevrevireirersens $500 Cot total $1,125

TABLEAU II—PRIX DE REVIENT PLEINEMENT REPARTIS DE L’EXEMPLE
HYPOTHETIQUE

Répartition des prix de revient selon

les tonnes-milles le codit
brutes variable Revenu
Denrée A.......c.oooovviiiiiic s $183 3180 3166
Denrée B.........ccoooviiiiciniie 417 450 467
Denrée C.......oooovviiviiiiniieic 525 495 492
Total........ccooiiiiiiiecrece $1,125 $1,125 31,125

Pour ce qui est de la denrée A, nous pouvons dire avec raison, d’aprés
cette preuve, que le revenu de $150 ne couvre pas le coiit pleinement réparti.
Quant 2 la denrée B, le revenu de $500 semble dépasser le coiit pleinement
réparti. En ce qui concerne la denrée C, le revenu de $500 est plus grand
ou plus petit que le colt pleinement réparti, selon la mesure servant a répartir
Ie codt.

Ces difficultés aboutissent 4 des conclusions semblables a celles qui,
dans un autre cas, ont été tirées par la société Banks, sous une forme modifiée,
d’une déclaration de Allen S. Olmstead, fils, en 1916:

«Ces calculs (visant & établir le prix de revient) comprennent alors deux
opérations. La premiére (détermination du cofit variable) est la constata-
tion des faits; la seconde est la répartition (des frais fixes), c’est-a-dire
la détermination de la ligne de conduite. La premiére s'occupe de ce
qui existe; la seconde, de ce qui devrait étre. Une opération consiste 2
départager des causes enchevétrées, mais distinctes; 'autre, a diviser les
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éléments homogenes d’un cofit unique . . . (La mesure de la dépense varia-
ble) tend & découvrir ce que chaque service cofite; la répartition (du coiit
constant) vise & déterminer ce que chaque service devrait rapporter.
«Additionner ces deux chiffres, c’est comme additionner des pintes et des
‘pieds. La ligne de conduite la plus désirable & suivre semblerait étre de
décomposer le cofit global en ses éléments constituants, dont 'un serait
marqué «Question de fait: colit marginal du-service» et 'autre, «Question
d’'opinion: photographie mathématique du sens de la justice du té-
moinl...»

Les objections a la simple utilisation de I’établissement du prix moyen
ne reposent pas uniquement sur la raison théorique d’aprés laquelle la réparti-
tion des frais fixes est une attribution arbitraire de frais qui ne sont pas attri-
buables. Les difficultés pratiques que I'on peut rencontrer peuvent s’illustrer
en supposant que, dans notre exemple hypothétique, le chemin de fer a perdu
le transport de la denrée A. Les prix de revient et les revenus seraient alors
comme I'indique le tableau III.

TABLEAU HI—EXEMPLE HYPOTHETIQUE REVISE DES PRIX DE REVIENT ET
DES REVENUS

En tonnes-
milles brutes Collt
transportées variable Revenu
Denrée B.............oooovevveeeeen, $200 - $250 $500
Denrée C.......ooooveeeieeee e 300 275 500
Total..........ooooviiiieeeeeee $500 $525 $1,000 .
Frais fixes.............cooeeeennl v $500 Colit total $1,025

Ainsi, méme si le transport de la denrée A entraine apparemment
une perte lorsque I'on compare les revenus aux coits pleinement répartis,
le chemin de fer réalise un bénéfice de $25 quand il transporte la denrée A
et subit une perte de $25 quand il ne la transporte pas.

Puisque la réaction du chemin de fer en face de cette situation sera
d’augmenter les prix de transport des denrées B et C, I’établissement du coiit
moyen se fera au détriment des expéditeurs de ces denrées. Vu que, si le
chemin de fer a estimé correctement la demande de ses services, le résultat
suivant sera d’avoir des revenus nets inférieurs & ceux de la situation exposée
dans le tableau I, il sera aussi en pire posture. (Voir la remarque relative au
chapitre 5—Effet possible de I’établissement de prix de revient différents.)

1Banks, R. L., & Associates: Study of Cost Structures and Cost Finding ‘Procedures in
the Regulated Transportation Industries, Washington, D.C., 1959, pp. 4-17.
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Les difficultés qu’on éprouve a se servir ou a chercher a se servir des
frais pleinement répartis ont porté plusieurs analystes & croire qu’il serait
préférable de ne donner que la somme globale des frais fixes. Les organismes
de réglementation ou ceux qui établissent les tarifs seraient alors libres d’em-
ployer toute méthode qu’ils aimeraient imaginer pour acquitter ces frais.
D’autres, qui n’ont pas une opinion aussi bien arrétée, pensent que <celui qui
établit les tarifs ne peut se désintéresser de 'existence des frais constants (ou
du fardeau constant) ni de la nécessité que le trafic en question contribue
convenablement & acquitter de tels frais». Toutefois, la mesure d’une telle con-
tribution repose sur les considérations de valeur du service (demande), non
pas sur les considérations de prix de revient. Toute autre conception ne
pourrait se concilier avec la nature fondamentale des prix du transport!.
Lorsqu’on adopte ce point de vue, on peut répartir les frais constants d’une
ou de plusieurs maniéres afin de fournir un point de départ qui permet de
décider d’un tarif raisonnable.

Aucun des chemins de fer n'a avancé que I'établissement du coiit
moyen devrait servir pour toutes les denrées, Au contraire, une compagnie
ferroviaire a soutenu que le transport des grains vers les points d’exportation
était un cas spécial et que «si le niveau des tarifs établis pour le trafic statu-
taire des grains ne compensait pas les frais complets, il serait imposé un
fardeau 4 d’autres denrées transportées ou aux chemins de fer?». Des témoins
ont énoncé ce point de vue en faisant des déclarations comme la suivante:
«Vu la quantité importante de grain de I’Ouest expédié aux points d’exporta-
tion comparativement au trafic global, il est évident que, & moins d’imposer
un lourd fardeau & P'autre trafic ou aux compagnies ferroviaires, le tarif juste
et raisonnable doit suffire & acquitter le cofit total du transport des grains3».
Le méme témoin a déclaré que <personne ne peut dire sérieusement que le
transport des grains dans I’Ouest canadien ressemble le moindrement a un
simple supplément, c’est-a-dire que P'autre transport procure le volume essen-
tiel et que le transport du grain est secondaire».

Au cours du contre-interrogatoire, un autre témoin a exposé d’une
facon différente la question du transport essentiel et du transport secondaire,
comme Pindique I'échange de vues suivant:

D. Et si vous examinez les unités de rendement dans le cas des voyageurs,
elles sont de 10 milliards 222 millions de tonnes-milles brutes,—et je
m’arréterai ici,—et pour les grains, de 11 milliards 768 millions. Main-
tenant, si vous examinez ces deux unités de rendement, vous ne pouvez
logiquement considérer le transport des voyageurs comme secondaire

L Interstate Commerce Commission: Explanation of Rail Cost Finding Procedures and
Principles Relating to the Use of Costs, Washington, D.C., 1954, p. 21.

¢ Transcription, résumés de la preuve et plaidoiries, vol. 3, p. 99.
3 Transcription des témoignages, Audiences, 21 janvier 1960, vol. 21, p. 3409.
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et.le transport des grains de 1'Ouest acheminés aux points d’exportation
comme essentiel 2 Pentreprise ferroviaire.

R. Eh bien, c’est mon avis, je ne vois aucune raison de penser autrement.
Le service des voyageurs est secondaire ou accessoire, si vous le voulez,
car dans les conditions actuelles les voyageurs ont de plus en plus
recours & d’autres modes de transportl.

Une légére modification de la réponse énonce essentiellement 'opinion
la plus courante sur la maniere dont les frais fixes se rattachent aux tarifs.
Comme I’a dit le personnel de 'ICC: «La répartition des frais constants et
conjoints repose essentiellement sur une appréciation de 'effet que les tarifs
eux-mémes auraient sur le transport et les revenus des voitures2.»

Compte tenu de ce point de vue, on pourrait modifier ’extrait du
témoignage cité a propos du prix de revient du trafic-voyageurs de maniére
qu'il se lise comme il suit: «Le service des voyageurs doit étre considéré
comme secondaire ou accessoire, si vous le voulez, car dans les conditions
actuelles les efforts déployés en vue de recouvrer tout élément des frais
fixes du chemin de fer auront pour résultat de pousser les voyageurs a avoir
de plus en plus recours a d’autres modes de transport.» Puisque les chemins
de fer n’ont pu établir méme leurs frais variables du trafic-voyageurs en se
servant des prix des places, l'attribution d’une partie des frais fixes au service
des voyageurs n’aurait évidemment aucune signification pour les fins de la
tarification. Elle serait utile seulement pour certaines études visant & constater
dans quelle mesure le service des voyageurs n’acquitte pas les frais généraux,
lorsque ces derniers sont répartis de fagon cohérente. De par sa nature, le
service des trains de voyageurs n’a rien qui le rende secondaire ou accessoire.
Plutdt, la direction a décidé de le considérer comme accessoire. Toutes les
preuves présentées a la Commission indiquent que cette décision de la
direction des chemins de fer refiéte fidélement la réalité du marché en ce qui
concerne le service des voyageurs.

L’argument selon lequel le transport des grains est <«essentiel a
Pentreprise ferroviaire» renferme des difficultés que laissent supposer les
commentaires sur le service des trains de voyageurs. Le simple fait que
Pacheminement des grains vers les points d’exportation constitue une partie
importante du transport ferroviaire n’a pas de rapport immédiat avec le
recouvrement des frais fixes. Supposons que l'acheminement d’une denrée
représente 60 p. 100 du transport d’un chemin de fer, mais qu’en raison de
la concurrence,. de la capacité de payer de I'expéditeur, méme s’il acquitte
un peu plus que les frais variables qu’on peut lui attribuer, le transport en
question cessera si on lui impute les frais pleinement répartis (répartis d’aprés
n’importe quelle mesure). La direction du chemin de fer, se rendant compte
qu'elle sera financicrement en meilleure posture en assurant ce transport

* Transcription des témoignages, Audiences, 8 novembre 1960, vol. 114, page 18904,
2 Interstate Commerce Commission, op. cit.,, p. 26.
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qu’en ne l'effectuant pas, considérera ce transport comme caccessoire», tout
comme la direction du National-Canadien et du Pacifique-Canadien considére
le trafic-voyageurs comme accessoire.

Que dire de Pargument selon lequel, puisque le transport des grains
représente une aussi forte proportion des affaires des chemins de fer, il doit
payer «sa parts des frais fixes parce que le reste du transport ne peut le
faire? La périodicité des déficits du National-Canadien raffermit cet argument.
D’autre part, le fait que le Pacifique-Canadien a constamment accusé un
bénéfice (méme s’il a constamment été inférieur au bénéfice que la Commis-
sion des transports estime juste et raisonnable) amoindrit la puissance de cet
argument dans son cas. Mais les témoignages, présentés a la Commission a
Poccasion de demandes réitérées d’augmentation des tarifs, indiquent qu’a
la suite du relévement des tarifs les chemins de fer ont perdu diverses autres
catégories de transport. Il est donc raisonnable de croire que, si le transport
des grains n’a pas acquitté sa part compléte des frais fixes (de quelque
maniére qu'on les ait définis), leffort déployé en vue de recouvrer ces
frais d’autres secteurs du transport a eu au moins pour résultat la perte accé-
lérée de quelques-uns de ces autres secteurs. Comme il en résulte que les frais
fixes sont répartis entre un transport global réduit, le probleme des chemins
de fer devient de plus en plus aigu. Mais il serait également raisonnable d’en
arriver 4 la méme conclusion si les chemins de fer perdaient d’autres secteurs
de transport alors que le secteur des grains paierait complétement sa part,
ou méme deux ou trois fois sa part compléte des frais fixes. En effet, si le
chemin de fer ne peut garder d’autres transports a des tarifs plus élevés, et
s’il peut obtenir le revenu dont il a besoin en faisant rapporter les grains
davantage, il est dans son intérét d’attribuer aux grains une proportion plus
élevée des frais fixes, quelle que soit celle qu'ils fournissent actuellement.
Poussons cet argument 3 sa conclusion ultime: si le chemin de fer doit
augmenter ses revenus pour subsister et s’il est dans I'impossibilité d’augmen-
ter ses revenus découlant de I'autre transport, il doit attribuer aux grains une
proportion suffisante des frais fixes pour exister, quel que soit le multiple des
frais pleinement répartis que cette proportion puisse €tre. Nous sommes
ramenés inévitablement 3 la conclusion selon laquelle il faut tenir compte
de la demande des services ferroviaires, quand on établit un tarif applicable
aux grains, et que I'application simple et machinale de tout cofit pleinement
réparti peut servir de guide tout au plus.

Une des difficultés disparait dans le cas d’une certaine catégorie de
«frais constants». Ce sont les frais constants qui ressortent parce qu’on s’est
servi d’un modéle linéaire pour représenter des rapports exprimés par des
courbes. Supposons que les rapports entre les frais soient du genre représenté
par la courbe OA de la figure 1. Si on utilise un modele linéaire, les rapports
estimés au moyen de la méthode statistique peuvent étre ceux que représente
la ligne BC. Dans ce cas, on présumerait que OB est un coft fixe.
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RENDE MENT

FIGURE 1: RAPPORTS ENTRE DES FRAIS HYPOTHéTIQUES

Evidemment, OB n’est pas un véritable cofit fixe, puisqu’il se manifeste seule-
ment parce que la ligne droite qui convient le mieux aux données dans leur
ensemble ne passe pas par le point d’origine. Le coiit constant ainsi indiqué
pourrait s’appeler «coiit pseudo-fixe».

Dans le cas des frais pseudo-fixes ou lorsqu’une analyse curviligne in-
dique qu’il n’y a pas de véritables frais fixes, une des difficultés principales que
présente l'estimation du cofit moyen disparait, puisqu’il y a un coft moyen
qui peut se rattacher directement & un rendement particulier. Si une certaine
division obtient un rendement D, le colit moyen sera représenté par la courbe
OF, c’est-a-dire par OE divisée par OD. Ce coiit moyen sera significatif,
parce qu’on peut le rattacher 3 un rendement particulier. L’emploi qu’on en
fait comporte les mémes lacunes que le colt pleinement réparti. Dans des
conditions qui rendent souhaitable une différenciation des prix de transport
pour des denrées différentes, le colit moyen,—méme si tous les frais sont
variables,—n’a pas nécessairement de rapport avec une denrée ou un ache-
minement en particulier. En outre, pour autant que les cofits moyens du genre
de ceux dont nous parlons peuvent étre calculés relativement 3 une grande
partie des frais totaux d’exploitation des chemins de fer, les autorités en
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matiére de tarifs auront un point de départ plus significatif que les frais répar-
tis d’'une maniére complétement arbitraire.

Comme lindique I'analyse présentée au chapitre 4, nous ne sommes
pas encore en mesure de faire une telle analyse pour plus qu’une faible partie
des frais d’exploitation des chemins de fer. Toutefois, 'analyse qui a été faite
indique que la proportion 2 étudier de cette manitre pourrait avoir une cer-
taine importance.

Il est A espérer que dans les prochaines analyses des frais d’exploita-
tion des chemins de fer du Canada on cherchera & obtenir de telles moyennes,
surtout dans le cas de la réglementation des tarifs spécifiques maximums. Par
exemple, en ce qui concerne les dépenses relatives & I'entretien de la voie,
examinées dans le chapitre 4, le colit moyen et le colit marginal dans une divi-
sion ou le transport atteint 3 milliards de tonnes-milles brutes sont d’environ
28c. et 24c. respectivement. Mais, lorsque le transport augmente & 10 mil-
liards de tonnes-milles brutes, le colit moyen et le colit marginal s’établissent
A 19c. et Sc. respectivement. Comme le colit marginal demeure le colt perti-
nent en ce qui concerne la réglementation du tarif minimum, il semble évi-
dent que, au moins dans le dernier cas, le colit moyen est un point de départ
plus significatif et plus conforme a la réalité.

Si on accepte la thése exposée dans ces pages, le travail de la Com-
mission n’est pas d’estimer le cofit pleinement réparti du transport des grains.
1l lui appartient plutdt de décider de I'apport équitable que les grains de-
vraient fournir en vue d’acquitter les frais fixes d’exploitation des chemins de
fer ou, en tout cas, les frais non attribuables. Le présent rapport n’a pas pour
objet de faire une telle évaluation. Mais il peut étre utile a la Commission de
lui signaler les attitudes extrémes que I'on pourrait prendre en évaluant I'ap-
port équitable que les grains doivent fournir.

En I’absence de subventions, on peut soutenir d’une part, qu’il n’est
pas nécessaire que les grains contribuent le moindrement a acquitter les frais
fixes. Si le transport des grains acquitte exactement les frais variables, les
chemins de fer ne sont ni en meilleure ni en pire posture en transportant du
grain qu'en n’en transportant pas. Dans ces circonstances, on ne peut soutenir
que le transport des grains impose un fardeau a qui que ce soit. En effet, si le
fardeau était dit au transport du grain, on pourrait s’en débarrasser en met-
tant fin & ce transport. Mais lorsque tous les frais variables sont acquittés,
mettre fin au transport du grain n’enlévera aucun fardeau aux chemins de fer
ni 4 n’importe quel autre expéditeur.

La difficulté que présente Pacceptation de ce point de vue, cCest qu’il
faut penser que le transport des grains est incapable d’assurer I'acquittement
des frais variables purs et simples, que tous les frais fixes peuvent étre acquit-
tés par les autres secteurs de transport ou que les frais fixes qui ne peuvent
étre acquittés par les autres secteurs de transport ont trait a des frais d’exploi-
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tation de parties du chemin de fer qui, du point de vue social, sont inutiles
ou indésirables. En effet, en fin de compte, beaucoup de frais fixes, sinon la
plupart, peuvent étre évités lorsqu’il y a des diminutions suffisantes du rende-
ment. Par suite, si 'on insistait sur des prix de transport des grains qui acquit-
teraient seulement les frais variables, le chemin de fer (libre de prendre de
telles décisions) se retirerait graduellement du commerce du transport des
grains et, avec le temps, réduirait comme il convient 'importance de ses
installations.

A Tautre extréme, on peut soutenir qu’aucune de ces conditions n’est
vraie. Dans ce cas, on pourrait conclure que le transport des grains aux
points d’exportation devrait fournir un apport suffisant pour que les revenus
des chemins de fer leur permettent de maintenir toutes leurs installations
existantes. Dans le cas du Pacifique-Canadien, les rentrées de cette prove-
nance devraient correspondre & un montant suffisant pour placer les revenus
de la compagnie aux environs de la limite permise établie par la Commission
des transports.

En P'absence d’une subvention, on pourrait effectuer certaines vérifi-
cations afin de déterminer si l'estimation est juste ou non. Si la rémuné-
ration est fixée a un taux trop bas, la compagnie ferroviaire, afin de réduire
ses dépenses, cherchera & supprimer certaines parties du réseau qu’il serait
souhaitable de maintenir du point de vue social. Si, par contre, on établit
un taux de rémunération trop élevé, les expéditions de grain passeront aux
camionneurs, ou les agriculteurs en constatant que la culture de grain
n’est pas rentable a4 cause des frais de transport (et autres) commenceront
a abandomner ce genre de récolte. Dans ce dernier cas, les revenus nets
des chemins de fer s’affaissant, on s’attendrait qu’ils réduisent leur tarif.

Les compagnies de chemin de fer ont cependant laissé entendre que
Paugmentation de la rémunération devrait venir du gouvernement sous forme
de subvention au transport du grain. Cette proposition est fondée sur
Popinion selon laquelle on causerait de graves inconvénients aux cultivateurs
de grains en leur faisant supporter une augmentation des tarifs. Il est de
toute évidence que, dans un sens, toute augmentation des tarifs présente un
gros inconvénient pour les expéditeurs quels qu’ils soient. La Commission
n’a pu juger d’apres les témoignages a quel point une augmentation causerait
des difficultés aux intéressés. Il est parfaitement évident aussi qu’une appré-
ciation de cette nature ne tombe pas dans le cadre du présent rapport?.
Mais il nous appartient bien de signaler que, si le gouvernment accordait une

1A part la question des inconvénients susceptibles d’étre causés aux expéditeurs, il
n'a pas été démontré A quel point les expéditions de grains seraient touchées par une augmen-
tation des tarifs de transport des marchandises. Des renseignements pour le Canada sembla-
bles & ceux intéressant les Etats-Unis d’Amérique donnés dans le bulletin technique n° 1136,
intitulé The demand and Price Structure for Wheat, du ministére de I'Agriculture des Etats-
Unis, auraient aidé la Commission A apprécier I'effet produit par les modifications des
tarifs sur les expéditions de grains et, en conséquence, l'effet produit sur les revenus des
chemins de fer. :
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subvention, le besoin d’effectuer une des vérifications en question serait
éliminé. 1l se pourrait que les ressources du gouvernement méme soient dépas-
sées, mais autrement on n’arrivera jamais au point ou les revenus nets des
chemins de fer diminueront lorsque le taux de rémunération augmente. On
décidera sans doute du maximum de la subvention lorsqu’on constatera
quel point le pays est prét a perpétuer les lignes de chemin de fer par ce
moyen.

La répartition proposée par la compagnie Pacifique-Canadien et R. L.
Banks and Associates fourniront suffisamment de points de repére sur les-
quels fonder une décision. Il est cependant souhaitable d’examiner brievement
la composition de ces prévisions, surtout du fait qu'un tel examen révele qu’il
faut sans doute procéder selon son jugement méme dans I’application appa-
remment automatique de la formule de répartition.

Les estimations du Pacifique-Canadien ont été obtenues au moyen
des éléments donnés au tableau IV. (Les chiffres des colonnes et des lignes
ayant été arrondis, on n’obtiendra pas les mémes totaux en les additionnant.)
Les montants attribués aux grains sont fondés sur 1’écart proportionnel entre
les frais variables du transport des grains et ceux du service des marchan-
dises dans son ensemble.

TABLEAU IV—COMPAGNIE DE CHEMIN DE FER DU PACIFIQUE-CANADIEN
COMPOSITION DES FRAIS CONSTANTS!

Compte Indépen-
tenu de damment de
I’importance limportance
du service du service Total
DEpenses.......ccooviiiieineenei s $4,900,000 $8,400,000 $13,300,000
INtérét.......cooooviviviiei e 3,000,000 3,700,000 6,700,000
Total....ooveeeeieiieeee e $8,000,000 $12,000,000 $20, 100,000

1 Tels qu'attribués par le Pacifique-Canadien.

Les montants de la colonne intitulée «compte tenu de I'importance
du service» indiquent que certaines dépenses semblent varier selon les chan-
gements dans le nombre de milles de voies ou de routes & maintenir. (Cette
concordance a été étudiée au début du chapitre 3.) Il n’est pas tenu compte
‘dans ces montants de la somme allouée au maintien des lignes dites <unique-
ment en rapport> ou «sensiblement en rapports. Les frais des lignes sensi-
blement en rapport sont étudiés au chapitre 7.
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Le Pacifique-Canadien a divisé les frais constants en deux opéra-
tions. Dans la premi¢re opération, le coefficient du nombre de milles de
voies (obtenu au moyen d’analyses régressives des dépenses occasionnées
par Pentretien de la voie) a été multiplié par le nombre de milles de voies
du réseau apres avoir extrait le nombre de milles dit «uniquement en rap-
ports. Dans la deuxi¢me opération, les autres frais n’accusant aucune
fluctuation selon le volume du trafic, ont été répartis proportionnellement?,

En procédant de cette fagon, il semblerait que la compagnie ait rai-
sonné de la fagon suivante: «Nous avons identifié les frais occasionnés en
maintenant certaines lignes comme des frais a attribuer aux grains. Nous
n’en tiendrons plus compte dans nos analyses. Les autres frais qui ne
semblent pas varier selon le volume du trafic devraient étre répartis propor-

tionnellement, de quelque fagon uniforme, parmi les divers genres de trafic.»

D’aprés la méthode suivie par les chemins de fer Nationaux2, ceux-ci
semblent avoir tenu un autre raisonnement: «Certaines dépenses ne semblent
pas varier selon le volume du trafic. 1l faudrait les répartir proportionnelle-
ment d’'une maniére uniforme, parmi tous les genres de trafic. Les frais ainsi
attribués au grain comprendront ceux qui sont occasionnés par l'entretien
de certaines lignes. Ces frais ont déja été attribués au grain. Par conséquent,
au lieu de les attribuer automatiquement aux grains, nous allons le faire
sous une rubrique précise.»

Si le Pacifique-Canadien avait procédé de cette fagon, la compagnie
aurait attribué les frais constants au grain a peu pres de la fagon suivante:

TABLEAU V—CHEMIN DE FER DU PACIFIQUE-CANADIEN
COMPOSITION DES FRAIS CONSTANTS, PREMIERE REVISION

DEPLASES ...vieoviiiiieiiiieie it $10,400,000
INETEL ... 4,600,000
TOtal ..o $15,000,000

On pourrait raisonner d’une troisiéme fagon. Dans les circonstances
particulieres a4 ce genre de transport qui, vers UEst, ne s’effectue que
jusqu’s la Téte des lacs, on peut se dire qu’il y a slirement bien des milles
de voies dans I'Est du Canada qui ne servent pas au trafic 3 I’étude. On
pourrait dire que ces voies ¢se rapportent uniquement au transport de mar-
chandises autres que des céréales». Supposons que le réseau du Pacifique-

1 Voir pieces 69 et 70 (revisées) a I'appendice A.
3 Voir pi¢ce 57 BBB de I'appendice B.
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Canadien comporte 5,000 milles susceptibles d’étre désignés de cette fagon.
Puisque les frais occasionnés par l'entretien de ces voies qui servent en
large mesure au transport des céréales doivent étre attribués au transport
du grain, il semble raisonnable de ne pas attribuer les frais occasionnés
par lentretien des voies ne servant nullement au transport du grain. Dans ce
cas, lorsqu’on effectue la répartition proportionnelle il faudrait commencer
par multiplier les coefficients des milles de voies par le nombre de milles de
voies du réseau aprés avoir déduit le nombre de milles de voies servant uni-
quement ou en large mesure au transport des céréales et aprés avoir déduit le
nombre de milles de voies ne servant nullement au transport du grain. Dans ce
cas, les estimations du Pacifique-Canadien seraient & peu pres les suivantes
(voir tableau VI):

TABLEAU VI—COMPAGNIE DE CHEMIN DE FER DU PACIFIQUE-CANADIEN
COMPOSITION DES FRAIS CONSTANTS, DEUXIEME REVISION

Compte tenu de Indépen-
limportance damment de
du service Plimportance
du service Total
DEPENSes......cooveiiiiiecececee e $3,600,000 $8,400,000 $12,000,000
INtrét......occooviiiiiieee e 2,250,000 3,700,000 5,950,000
Total........ccovveecee e $5,850,000 $12,100,000 $17,950,000

La maison R. L. Banks and Associates, tout comme le Pacifique-
Canadien, a réparti les frais constants selon le rapport entre les frais varia-
bles du transport du grain et ceux du trafic-marchandises dans son ensemble.
Elle a en outre soumis plusieurs autres formules dont on pourrait se servir
pour calculer et répartir le montant global des frais constants.

En calculant le total des frais constants, M. Banks s’est fondé en
premier lieu sur les constantes trouvées dans les équations de régression.
Le Pacifique-Canadien a soumis cette méthode au départ mais I'a abandon-
née lorsqu’on a découvert que les frais globaux calculés de cette manicre
ne correspondaient pas aux dépenses globales enregistrées par la compa-
gnie en 1958. S’il en est ainsi, c’est, entre autres raisons, que les équations
de la régression étaient fondées sur les résultats obtenus en moyenne pen-
dant les trois années de 1956 & 1958. Les frais globaux calculés a l'aide
des équations de régression devraient correspondre a ceux enregistrés pour
Pannée 1958 seulement si les résultats obtenus cette année-1a correspon-
daient aux résultats obtenus en moyenne pendant cette période de trois ans.
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Ceci n’étant pas le cas, le Pacifique-Canadien a cessé de calculer les frais
constants de cette fagon. Pour la méme raison, nous ne nous attarderons pas
davantage & ces calculs dans le présent rapport.

Le Pacifique-Canadien s’est également servi de 'autre méthode sou-
mise par M. Banks. Il s’agit de la méthode expliquée a I'appendice A,
selon laquelle les dépenses identifiables sont déduites des dépenses globales
de la compagnie de chemin de fer, les autres dépenses étant considérées
comme des <«frais constants». On trouvera ces répartitions au tableau VII.

Comme le montre le tableau VII, M. Banks a également soumis
d’autres modes d’attribution comportant d’abord I’attribution d’une partie
des frais constants au service des trains de voyageurs et ensuite ne com-
portant aucune attribution des frais constants a ce service. Dans une étude
ol on s’efforcerait de déterminer a quel point les difficultés économiques d’une
compagnie de chemin de fer proviennent de ce que certains secteurs du
trafic ne contribuent pas aux revenus dans la méme mesure que d’autres,
il y avait bien des arguments a P'appui de I'opinion que «les analyses dans
lesquelles une partie des frais constants sont attribués au service des voya-
geurs ont plus de valeur que les autres. Ceci provient du fait que lorsqu’on
compare les deux choses pareilles, dans ce cas deux services prétendus défi-
citaires, il faut procéder de fagon uniforme pour que ces comparaisons four-
nissent au gouvernement une base solide lui permettant d’apprécier les pro-
blémes nationaux de transport's. Si par contre on cherche a établir une
base afin de décider du niveau raisonnable de rémunération pour I’ensemble
ou une partie des services de trains de marchandises, il n’est pas conforme
a la réalité¢, comme nous l'indiquons ci-dessus, de s’attendre que les services
des voyageurs aident & couvrir les frais constants & I’heure actuelle. 11
serait plus logique, par conséquent, de répartir ces frais sans tenir compte
des services de voyageurs.

Ce que l'on croit étre la nature de ces frais constants jouera également
lorsqu’il s’agira de décider s’il convient d’en attribuer une partie au service
des voyageurs. Ceux qui croient qu'il s’agit réellement de frais invariables
seront d’avis qu’a moins que la compagnie ne cesse toute activité, aucune
modication des services assurés par la compagnie de chemin de fer ne peut
les influencer. Mais certains peuvent étre d’avis que la plupart de ces frais
ne sont pas véritablement des frais invariables, que le niveau de telles dé-
penses est susceptible de varier si, A la longue, la compagnie ferroviaire mo-
difie suffisamment son exploitation. On peut prétendre dans ce cas, que la
répartition des frais «constants» constitue des prévisions des modifications
du niveau des frais que peuvent entrainer de fortes modifications dans I'im-
portance des services assurés, prévisions qui, toutefois, sont bien moins pré-

1 Transcriptions des témoignages, Audiences, 10 novembre 1960, volume 116, page
19238.
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cises que celles étudiées sous la rubrique des «frais variables». Si on estime
que le service des trains de voyageurs sera fortement modifié pendant les
quelques années a venir, on aura tendance & favoriser les répartitions faites
en tenant compte du service des trains de voyageurs, étant donné que celles-
ci indiquent la part qui sera attribuée au grain si une nouvelle analyse est
effectuée aprés modification du service des trains de voyageurs.

TABLEAU VII—COMPAGNIE DE CHEMIN DE FER DU PACIFIQUE-CANADIEN
COMPOSITION DES FRAIS CONSTANTS!

Y compris la part  Non compris la part
des frais attribuée des frais attribuée

au service- au service-
voyageurs voyageurs
Compte non tenu de I'importance du service
DEPenses.......cocceeiiiiiiiii e $5,016,649 $7,037,995
INtErEL......ooooiiiiiiiiiie e 1,908,920 2,742,753
Sous-total.........ocooiiii e 6,925,569 9,780,748
Compte tenu de 'importance du service
DEPENSES. ..ot 3,249,967 4,575,038
INEEOEL. ..ot 458,355 659,878
Sous-total.........ccoooiiii e 3,708,322 5,233,916
Totaux
DEPENSES......coiiiiiiieiiiieee s 8,266,616 11,613,033
INtErét ... 2,367,275 3,401,631
Grand total..............coooiiiie e $10,633,891 315,014,664

! Attribués par R. L. Banks, voir transcription des témoignages, Audiences, 10 no-
vembre 1960, volume 116, pages 19258-19259.

Les parts attribuées par R. L. Banks and Associates différent de celles
du Pacifique-Canadien, méme lorsque les mémes méthodes sont suivies en
matiere de répartition, parce que les frais variables sont calculés de maniere
différente, parce que certaines installations servant en large mesure aux ser-
vices de transport de marchandises autres que le grain ont été déduites
et parce que les intéréts ont été calculés sur des bases différentes. Le calcul
des intéréts est étudié au chapitre suivant. I1 suffit de signaler ici que le
calcul des intéréts effectué par R. L. Banks correspond plus ou moins 2
I'attitude adoptée dans le présent rapport.

1l est & noter, enfin, qu’'une recommandation faite par la Commission
relativement a4 la somme des frais invariables dont devrait prendre soin la
rémunération des transports de grain ne peut étre étudiée qu’en tenant
compte des autres recommandations de la Commission. Pour citer un ex-
emple, si le niveau permis des recettes du Pacifique-Canadien demeurait
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sans changement et si on permettait & la compagnie de retirer de ses diverses
sources une plus forte rémunération, afin que ses recettes dépassent le ni-
veau permis, la pression économique incitant la compagnie & supprimer ces
services non rentables disparaitrait. En outre, une partie de la rémunération
de ces services serait transférée des usagers desdits services aux expéditeurs
de grain (du fait qu’en toute probabilité les recettes dépassant le niveau
permis auraient pour effet de réduire les autres taux).

Ftant donné les diverses répartitions des frais constants présentés
ci-dessus, il semble peu probable qu’on prétende qu’une attribution de 11
millions de dollars au trafic du grain soit inéquitable pour le commerce du
grain. Cependant si lJa Commission désire attirer I'attention des chemins de
fer et des autorités régulatrices sur le fait qu’il serait souhaitable de réaliser
des économies dans d’autres domaines, si on croit qu’en supprimant des li-
gnes de faible densité et des services-voyageurs peu rentables, les «frais
constants» globaux seront réduits et si elle est préte & recommander des me-
sures permettant de couvrir les pertes dans ces deux derniers domaines pen-
dant la période d’adaptation, une attribution moins importante serait justi-
fiée. 1l parait raisonnable d’attribuer au grain de 7 millions 4 11 millions
de dollars pour les quelques années pendant lesquelles les chemins de fer
vont effectuer les premitres modifications dans ces domaines. A Ia fin de
cette période initiale il faudrait réétudier la question afin de calculer le total
des «frais constants» et voir de nouveau si la somme attribuée au trafic du
grain est appropriée.

En examinant les attributions faites par les chemins de fer Nationaux
(voir appendice B), on constate que leur niveau de frais constants est beau-
coup plus élevé que celui du Pacifique-Canadien. Etant donné que les frais
plus élevés des chemins de fer Nationaux représentent un amortissement plus
élevé, ceux-ci peuvent bien refléter les conditions dans lesquelles cette com-
pagnie a acquis certaines propriétés. S’il en est ainsi, il est de toute évidence,
semble-t-il, que le reméde a apporter consiste & revoir les comptes des
chemins de fer Nationaux en vue d’éliminer les immobilisations qui, peut-
étre, refletent les prix exagérés portés au compte de cette compagnie au mo-
ment ou diverses propriétés lui ont été remises. Dans la mesure ol ces frais
représentent la difficulté accrue que cette entreprise publique a éprouvée 2 se
débarrasser de lignes et de services non rentables, il semblerait que le reméde
approprié consisterait a égaliser ces occasions. Il semble, en effet, que quelle
que soit la raison que I'on attribue & ces écarts, il ne convient pas de faire
supporter les frais accrus au trafic du grain. Il est a conseiller, par consé-
quent, que lorsque la Commission recommandera la somme des frais cons-
tants 3 attribuer au Pacifique-Canadien, elle recommande & I'égard du
National-Canadien une somme telle que la rémunération globale (par tonnes-
milles de trafic du grain) soit & peu prés égale a celle recommandée pour le
Pacifique-Canadien.
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Remarque

Effet possible de I'établissement de prix de revient différents

La remarque suivante est faite a la suite de certains exposés qui ont
été présentés devant J]a Commission. Bien que se rattachant un peu de loin
a la matiére contenue dans le corps principal du chapitre 5, elle doit surtout
sa raison d’étre a une hypothése qui semblait découler de certains des argu-
ments entendus. Cette hypothése soutenait que I’évaluation différentielle (soit
des denrées entre elles, soit d’une région géographique & 'autre) allait néces-
sairement 4 I'encontre des intéréts de 'expéditeur qui paie le tarif le plus
élevé.

Dans certains cas de demandes en mati¢re de transport, et avec la
limite imposée a la rémunération que peut recevoir la compagnie ferroviaire,
il n’est pas nécessaire qu’il en soit ainsi. Prenons comme exemple un cas
trés simple, celui d’'un chemin de fer a qui est offert seulement trois genres
de denrées, qui demande des tarifs rapportant toujours un revenu net qu'il
est possible d’exprimer en un nombre exact de cents par tonne-mille, dont le
colit de revient par tonne-mille est le méme pour chaque denrée et qu’une
autorité de réglementation limite & un revenu net de $222. Le tableau I
fait voir I’éventail d’'une demande hypothétique.

TABLEAU I—EVENTAIL D’UNE DEMANDE HYPOTHETIQUE EN MATIERE
DE TRANSPORT PAR CHEMIN DE FER

Tonnes-milles expédiées

Revenu net par tonne-mille Denrée 1 Denrée 2 Denrée 3
T et .o 4,000 3,000 2,000
2 CONLS.....oiiiiii e 3,550 2,100 900
JCONLS....oiiiric e 3,300 1,400 450
4 CENILS. ..o e 3,100 1,000 300
S CBMMS.....cooiiiiiiict e 3,000 700 225
6 CEMES....uiiiitieee et e 2,950 500 185

Dans cet éventail de la demande portant sur le transport des trois
denrées, le total du revenu net disponible du chemin de fer, a différents
niveaux du revenu net par tonne-mille, sera ainsi qu’il est indiqué au tableau
II pour chacune des trois denrées.
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TABLEAU [I—EVENTAIL DES REVENUS HYPOTHETIQUES OBTENUS AVEC LE
TRANSPORT PAR CHEMIN DE FER

Total du revenu net en dollars

Revenu net par tonne-mille Denrée 1 Denrée 2 Denrée 3 Total

40.00 30.00 20.00 90.00
71.00 42.00 18.00 131.00
99.00 52.00 13.50 164.50
124.00 40.00 12.00 176.00
150.00 35.00 11.25 196.25
177.00 30.00 11.10 218.10

Dans les conditions décrites ci-dessus, le chemin de fer demanderait
un tarif lui permettant de rapporter un revenu net de 5 cents pour la denrée
1, de 3 cents pour la denrée 2, et d’un cent pour la denrée 3. Le total du re-
venu net du chemin de fer s’établirait alors a ($1504-$524+$20) $222. Or, si
celui-ci devait effectuer une péréquation des tarifs demandés pour ces trois
denrées, il imposerait un taux devant rapporter un revenu net de 6 cents
par tonne-mille. Le total du revenu net qui en résulterait serait de $218.10.
D’apres les suppositions des plus simplifiées que nous avons faites dans cet
exemple, la péréquation des tarifs donnerait un revenu net moindre au che-
min de fer et signifierait des tarifs plus élevés pour chacun des expéditeurs.

Etant donné la complexité de ’économie canadienne, il est impossible
d’estimer 4 quel degré de tels effets se produisent. Cependant, si quelquun
croit qu'en négociant, par exemple, des taxes convenues, les chemins de fer
se sont assurés du plus gros revenu net qu’ils croyaient possible, et §’ils ont
passé un marché en vue de I’établissement d’un tarif-marchandises pouvant
payer une partie des frais fixes de Pentreprise, il faut bien se garder d’insinuer
que ces tarifs plus bas ne profitent pas de fait & ceux qui en paient de plus
élevés.

' Au méme titre, il semble y avoir motif a4 se demander si, de fait,
une péréquation imposée sur les tarifs des diverses régions géographiques ne
tournera pas nécessairement a I'avantage économique de ceux dont les tarifs
sont ainsi diminués. (Le cas ol les expéditeurs locaux sont subventionnés en
vue d’égaliser ou de diminuer les tarifs n’est définitivement pas visé par le
présent argument.)
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Chapitre 6

Le loyer de l'argent

Les comités ou les commissions de réglementation doivent, dans pres-
que tous les cas, décider du montant qu’il conviendrait de permettre aux
sociétés qu’ils régissent de réaliser en bénéfices. (Dans le présent chapitre,
Iexpression <bénéfice» sera définie comme la différence qu’il y a entre les
revenus d’'une part, et les frais d’exploitation, y compris les taxes, d’autre
part.)

Une des fagons de procéder pour fixer le montant des bénéfices a
accorder est de s’assurer du total des capitaux investis dans I’entreprise, de
prélever sur ceux-ci une rémunération convenable et, au besoin, de convertir
cette derniére en une somme d’argent. Cette méthode dite méthode de «I’as-
siette des tarifs et du taux de rémunérations permet d’établir un bénéfice
raisonnable. Dans I’établissement d’une base d’évaluation des taux, il importe
au préalable de décider de quoi on se servira: de la valeur originale moins la
dépréciation (investissement net), de la valeur de remplacement, ou d’une
combinaison des deux. I faut également en venir & une décision quant a I'a-
vantage qu’il y a d’autoriser une rémunération de I'investissement sur cette
partie de I'établissement ou du matériel qui a été achetée avec les recettes
retenues. On admet en général que I'investissement payé en cellesci devrait
recevoir la méme rémunération que celui qui est acquis par le produit des
actions ordinaires, 3 moins que lesdites recettes n’eussent fait partie d’un re-
venu excessif. En ce dernier cas, certaines autorités ont apparemment prétendu
que I'allocation d’un profit sur cette portion de bénéfices antérieurs dépassant
le taux raisonnable prescrit pour une rémunération constituerait une récom-
pense a l'actionnaire pour avoir réalisé dans le passé un profit exorbitant.
Maintenant que des décisions ont été prises a I’égard de D'assiette des tarifs,
il s'impose de trouver un critére permettant 1'établissement d’un taux raison-
nable de rémunération.

La plus grande difficulté éprouvée par les organismes de réglementa-
tion dans cette méthode de l'assiette des tarifs et du taux de rémunération
était, semble-t-il, qu’une fois les calculs faits, les profits autorisés ont ou au-
raient eu comme résultat Pétablissement d’un tarif non équitable a I’endroit
de I'expéditeur ou peu pratique pour la compagnie de chemin de fer. Fair and
Williams invoquent les causes ci-dessous de la baisse de la valeur comme
principe de réglementation des tarifs aux Etats-Unis.1

1Fair, M. L. et Williams, E. W., fils, Economics of Transportation, New York,
Harper and Brothers, édition revisée, pp. 570-1, 1959.
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«1. L’application des formules d’évaluation laissait supposer que les chemins
de fer détenaient un degré si élevé de monopole sur les transports qu'une
réglementation rigoureuse des tarifs maximums et spéciaux pouvait

étre assurée par I’emploi d’une formule.

2. Dans lutilisation d’'une formule il n’était pas tenu compte des risques
répétés qui se présentaient en raison du contre-coup de la concur-
rence nouvelle et de la fréquence des crises économiques.

3. Les formules d’évaluation ne tenaient pas compte de l'effet des tarifs
sur le mouvement de la circulation ou des besoins financiers des
chemins de fer.

4, Ceux qui favorisaient I'évaluation croyaient A tort que celleci peut
assurer une formule ferme et précise permettant d’évaluer le caractére
raisonnable des tarifs plutét que de porter un jugement s'inspirant d’une
série de faits A considérer en rapport avec le but de 1'étude.

5. L’évaluation visait a la précision au détriment du réalisme. Hadley avait
prétendu il y a de cela bien des années, que ni les estimations d'in-
vestissements antérieurs ni le colit de remplacement, dépréciation com-
prise, ne représentent des valeurs du point de vue économique. Ce sont
seulement des «évaluations» estimatives, la valeur négociable étant la
seule conception véritable de la valeur.»

De semblables conclusions avaient été tirées par la Commission royale

«Le rble que doit jouer la Commission des transports dans la fixation,
la détermination et 1a mise en vigueur de tarifs justes et modérés, impliquent
un devoir 4 Pégard des chemins de fer et du public; cet organisme doit
donc étre en mesure d’établir, autant que possible, I'équilibre qui lui per-
mettra d’atteindre I'objectif visé. Mais comme il arrive que les facteurs a
considérer varient en fonction de la situation économique, il ne convient
pas de classer par ordre de priorité les principes dont s’inspire la Commis-
mission des transports. Dans son projet de modification, le Pacifique-Cana-
dien demande que le premier rang soit donné au principe du rendement
équitable des capitaux placés. Cependant I'expérience a démontré que ce
facteur ne vient pas toujours en premier, et qu'en période de crise &cono-
mique, il doit céder & d’autres considérations. Il faut A la méthode de ré-
glementation des tarifs une certaine souplesse, que lui assure la Loi des
chemins de fer dans sa forme actuelle.

Si le projet de modification du Pacifique-Canadien était adopté, le réle
de la Commission des transports tendrait 3 étre celui d’'un simple orga-
nisme de supputation d’une assiette des tarifs et d’un taux de rémunération,
ainsi que de calcul du montant des relévements nécessaires & la réalisation
de ce dernier taux. Les fonctions de la Commission ne sauraient &tre
étiolées a ce point. Il lui incombe en effet de s'assurer du caractére équi-
table et modéré des tarifs, en général comme en particulier. Le rendement
équitable des capitaux placés dans les biens ferroviaires constitue peut-étre
un critére de la tarification ferroviaire, mais il ne doit pas étre pris comme
le critére unique ou le critére directeurl.»

des transports, sous la présidence de I'honorable W. F. A. Turgeon, qui
déclarait:

*Rapport de la Commission royale des transports, Ottawa, Imprimeur du Roi, 1951,

pp. 77 et 78.

357



Commission royale sur les transports

Une argumentation semblable se retrouve dans le jugement rendu par

la Commission des transports du Canada et qui fait savoir que:

358.

«Sans tenter de résumer tous les motifs antérieurement invoqués, les
trois suivants nous ont particulitrement incités & décider, comme nous le
faisons, que dans les présentes circonstances, nous n’adopterons pas A
'endroit du Pacifique-Canadien la méthode de l'assiette des tarifs et du
taux de rémunération qui, de I'avis de la présente demande, serait la
seule méthode capable de déterminer le niveau permis des tarifs pour
tous les chemins de fer du Canada qui tombent sous notre juridiction:

1) La nature fondamentale et I'expansion sur le plan national de l'entre-
prise ferroviaire au Canada, dans sa constitution présente, ne se prétent
pas A une conversion automatique des frais des chemins de fer en
tarifs, tant les tarifs-marchandises que les autres, établis d’aprés une
rémunération arrétée d’avance. Ce facteur inhérent est en contra-
diction avec les entreprises de service public monopolistiques locales
A services simples ou multiples...

2) La répercussion €économique des tarifs-marchandises est telle qu'il ne
faudrait pas s'inspirer, pour les établir, de formules automatiques quel-
conques. Cela s'avére particuliérement vrai lorsqu’il est question de
majorations générales de tarifs, alors que I'on tente de faire acquitter
automatiquement le total du cofit de revient ou une augmentation
de celuici par un petit secteur de lentreprise et surtout par le
groupe restreint qui tombe sous le régime des tarifs non concurrentiels
et non statutaires ol le jeu et les conséquences de la situation écono-
mique sont les plus considérables.

3) L'expression bénéfices nets des chemins de fer employée comme taux
de rémunération renferme certains éléments composants sur lesquels la
présente Commission n'exerce peu ou pas de régie directe. A part
les programmes du gouvernement, dont celui des impdts est le plus
en évidence, les éléments composants renferment ce qui suit:

a) fluctuations dans la circulation tant en volume qu’en contenance,
b) programmes et demandes de la main-d’ceuvre des chemins de fer, et

¢) programme et compétence de I'administration ferroviaire.

Nous croyons qu'il serait peu logique aussi bien que peu réaliste pour la
Commission de tenter en ce moment d’établir & I'avance 3 l'intention des
services de transport par chemin de fer au pays une rémunération nette,
qui, en fin de compte, n'est que l'expression de Ieffet exercé par les
&léments précités en union avec d’autres facteurs, alors que, pris dans
Iensemble, ceux-ci et ceux-la ne tombent sous la régie d’aucun orga-
nisme particulier. Nous avons également I'impression que, pour des
motifs d’ordre purement psychologique, cela pourrait rendre moins solides
les barridres qui présentement retiennent, du moins jusqu’a un certain
point quelques cofits de revient, afin de créer I'illusion d’une rémunération
nette arrétée d'avance dans le domaine du transport ferroviaire sur
le plan national. En outre, pour de semblables raisons, il se pourrait fort
bien que dans I'expression «besoins financiers» il entre I'idée d'un
examen plus rigoureux des besoins pour lesquels des fonds s’imposent
que ne le laisse entendre l'acceptation automatique de la méthode de
I’assiette des tarifs et du taux de rémunération que I'on a décrite quelque-
fois, bien que de fagon fautive ou du moins en la simplifiant trop, comme
un amoindrissement du rdle de la Commission a celui de simple «or-
ganisme de supputations». Bref, la Commission est donc d’avis qu'a la
longue, il serait désavantageux pour les intéréts du public, des chemins
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de fer et des actionnaires que I'on donne, en mettant 3 exécution a ce
moment-ci la proposition du Pacifique-Canadien, une apparence de cer-
titude ou d’espoir qu'une solution sera trouvée au probléme du transport
par chemin de fer au pays 3 I'égard duquel il n’existe dans les conditions
présentes aucune certitudel,» .

Plutdt que de recourir & cette méthode, la Commission a exprimé
son opinion quant au taux de profit qu’il conviendrait d’accorder au Pacifique-
Canadien comme montant spécial de «rémunérations permises». Dans le calcul
de ce montant la Commission tient compte de tous les facteurs énumérés
ci-dessus. Elle fait ensuite connaitre les bénéfices qu’il faudrait, selon elle,
‘permettre aux chemins de fer de réaliser afin que ceux-ci puissent acquitter le
paiement des intéréts sur les obligations, les dividendes sur les actions
ordinaires et privilégiées; elle inclut de plus dans ces calculs un montant
de recettes retenues qui sont <permises». Les calculs obtenus par 'emploi de
la méthode de l’assiette des tarifs et du taux de rémunération sont utilisés
par la Commission comme l'une des vérifications finales des bénéfices permis.
11 sera clair qu’une fois établi le niveau autorisé des profits, nonobstant les
. divers moyens employés pour y parvenir, le résultat final peut étre exprimé
comme étant le «taux de rémunération permis sur l'investissement net».

Le loyer de 'argent établi par les chemins de fer a été utilisé par
ceux-ci comme taux de rémunération s’appliquant a la base d’un investisse-
ment net dans la propriété et le matériel affecté au commerce des grains.
De plus, un calcul semblable a été fait a ’égard de I'investissement impossible
a répartir. Ces montants ont été soumis comme faisant partie du cofit estimatif
du transport du grain en 1958. Le Pacifique-Canadien soutenait que le loyer
de l'argent et le taux de rémunération sont deux choses différentes. Cela
est exact, et les différences en seront indiquées ci-dessous. Néanmoins, la
méthode suivie par les chemins de fer était précisément celle qu’avait
décrite ’honorable juge Kearney et qui était celle de l'assiette des tarifs et
du taux de rémunération®. L’emploi de I’expression «loyer de I’argent» et son
application au commerce d’exportation des grains seulement en étaient les
seules exceptions.

A la lumiére de Pétude faite plus tot et de la similitude des méthodes,
nous devons examiner les affirmations portant que le <loyer de l'argent est
un fait», et que ce fait a été établi. Afin de démontrer le bien-fondé de ce
point en litige, les témoins d’une des compagnies ferroviaires ont soutenu que
<le cout du capital représente autant un coiit que celui de la main-d’ceuvre»
et que <le loyer de I’argent est semblable au cofit des salaires». La premidre
de ces affirmations est la moins solide puisqu’elle prétend simplement que le
colit d’obtention de l'argent pour linvestissement représente une réelle

1 Commission des transports du Canada, «Judgment, Rate Base-Rate of Returns,
Judgments. Orders, Regulations and Rulings, Vol. XLVIII, n® 16A, 15 novembre 1958, Ottawa,
Imprimeur de la Reine, pp. 55-6.

2 Commission des transports du Canada, op. cit., p. 15.
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dépense en espéces. La seconde peut seulement avoir cette signification ou
elle peut renfermer une plus forte affirmation portant que le loyer de I'argent
a les mémes caractéristiques que le colit des salaires. Si cette derniére est la
bonne interprétation de la seconde affirmation, et si celle-ci est exacte, il ne
pourrait y avoir de doute qu’il faut accepter les chiffres soumis par les
chemins de fer comme faisant partie du coflit du transport du: grain aux
points d’exportation. Il y a toutefois d’importantes différences dont on n'a
pas tenu compte.

Le coft de la main-d’ceuvre est précisément une quantxte mesurable
une fois que la quantité et le genre de personnel requis sont connus. Les salai-
res actuels sont connus: les paiements versés antérieurement en salaires sont
consignés aux dossiers. Le loyer de 'argent doit étre évalué. Contrairement
au simple rapport signalant que les salaires des mécaniciens de locomotives
et des cheminots ainsi que le cofit du carburant et de 1a force motrice s’étaient
élevés a4 $6,378,621 pour le transport des grains exportés en 1958, il a fallu
quelque 21 pages de texte, appuyées par 24 pages de tableaux et de graphi-
ques, pour expliquer comment on en était arrivé a ce chiffre de 64 p. 100 a
Pégard du loyer de I'argent. Et ceci, parce que dans les estimations soumises
du coiit, les montants payés a la main-d’ceuvre s’appliquaient au réseau tout
entier. Dans le cas du loyer de I’argent, une tentative avait été faite en vue
d’évaluer le montant qu’il faudrait payer si le Pacifique-Canadien devait
tenter de recueillir sur le marché d’aujourd’hui une somme égale 2 la valeur
émise de ses actions ordinaires et de ses gains retenus tout en contmuant a
acquitter les paiements sur sa dette actuelle.

Les faits qu’on peut établir en consultant les dossiers visent les rému-
nérations que la compagnie a obtenues de son investissement, et le bénéfice
que Pactionnaire a regu de son investissement. Pour toute année quelconque,
la réponse a la premitre de ces questions est simplement la somme des inté-
réts payés sur les obligations, les débentures et d’autres dettes, les dividendes
sur les actions privilégiées et ordinaires ainsi que sur le revenu retenu. Expri-
mé en pourcentage, le total de ces montants est divisé par l'investissement
net de la compagnie. La rémunération revenant a l’actionnaire. est le plus
souvent utilement définie comme étant I'intérét ou le dividende qu’il regoit
de son investissement. Comme pourcentage, ce montant est habituellement
divisé par la valeur marchande des obligations ou des actions!. Si les paie-
ments véritables avaient été donnés (y compris les gains retenus considérés
comme «paiement» aux actionnaires), il aurait été trés simple dans les écri-
tures de diviser le revenu net des chemins de fer par leur investissement

1Rétrospectivement, un actionnaire particulier peut inclure tout bénéfice sur la vente
de titres qu’il -a obtenu au cours de la durée de son investissement. En perspective, il peut
inclure tout bénéfice prévu sur la vente de titres. Comme de tels bénéfices varieront suivant
la date et la durée du droit de propriété, ils ne sont pas facilement disponibles pour fins de
citation.
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net (deux chiffres consignés qui ne sont pas contestés). Ces chiffres auraient
pu étre soumis comme dépense réelle par le chemin de fer en 1958 pour le
capital que celui-ci avait employé.

Au lieu de cela, les chemins de fer ont préféré soumettre le loyer de
Pargent en terme de rendement qu’ils auraient & donner aux épargnants afin
de s’attirer maintenant des capitaux. On peut faire I'estimation d’un tel mon-
tant, mais il n’est possible de le déterminer qu’en tentant d’émettre de nou-
velles valeurs; c’est seulement alors qu’on peut étre certain de ce que de fait
une société aurait & payer sous forme d’intéréts ou du prix qu’elle pourrait
obtenir pour des actions lorsqu’elle essaie de recueillir d’autres capitaux.

Le loyer de 'argent est en tout temps le résultat du rdle qu’exercent
réciproquement le revenu de la société sur I'investissement, le rendement aux
actionnaires, Phistorique de ces deux genres de bénéfices et d’une foule d’au-
tres facteurs qui peuvent étre résumés comme <«lattitude courante du mar-
ché». Le revenu des actionnaires dépend du revenu de la société, puisque
le premier doit étre payé & méme le second. Alors qu’il semblerait logique
que le loyer de P'argent soit une conséquence du revenu de T’actionnaire, il
n’en est que partiellement ainsi. Comme une certaine partie du revenu de la
société peut étre retenue, le rapport entre le revenu de 1a société et celui des
actionnaires a également son importance. Dans 1'évaluation des obligations
d’une compagnie, un chiffre fréquemment cité est celui du nombre de «fois
oil les intéréts sont gagnés». Ce chiffre témoigne de I'habileté de la société 3
maintenir les paiements des intéréts dans les conditions méme défavorables
ou elle pourrait se trouver. Dans le cas des actions ordinaires, le nombre de
fois que des dividendes ont été obtenus aprés le paiement d’intéréts ou de
dividendes & priorité plus élevée est souvent cité. La proportion des paiements,
c’est-a-dire le pourcentage des bénéfices qui ont été payés sous forme d’inté-
réts ou de dividendes, est une preuve de ’habileté de la société i financer son
développement avec des capitaux provenant de sources internes.

En plus de ces mesures, la valeur des actions ordinaires est fréquem-
ment jugée par I'accroissement des ventes, des gains et des investissements de
la société, par le degré auquel I’augmentation des investissements a été finan-
cée par I’émission d’actions ordinaires (réduisant ainsi la participation relative
dans les gains par actions des anciens propriétaires), la stabilité de la société
ou de l'industrie, c’est-a-dire son habileté A résister au marasme des affaires
ou a faire mieux que d’autres sociétés ou d’autres industries en temps de
régression, méme si peut-Etre elle ne fait pas aussi bien qu’elles en temps de
prospérité économique. Ces deux dernieres conditions ne sont pas tout 2 fait
indépendantes; si un établissement a obtenu une forte proportion de ses capi-
taux en contractant une dette, ses lourds frais généraux le placeront dans une
position financiére relativement vulnérable.

Finalement, il y a I’«état du marché». De temps en temps les capitalis-
tes s’intéressent aux actions ordinaires ou s’en désintéressent pour diverses
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raisons. Pendant les années qui suivirent la deuxi¢éme Grande Guerre, par
exemple, 1a tendance d’acheter des actions ordinaires au lieu de titres a intérét
fixe provenait de la croyance que les actions ordinaires offraient une certaine
protection contre l'inflation. On croyait que, en général, les prix et peut-Etre
le rendement des actions ordinaires marcheraient de pair avec la tendance
générale des prix. En méme temps, un bon nombre de capitalistes jugeaient
que pour établir la valeur d’une action, le rythme de l'expansion offrait un
critére beaucoup plus important que son rendement actuel. Pour des raisons
semblables, un grand nombre d’actions se sont vendues 2 des prix qui, en
fonction de 'analyse qui aurait été faite au cours des années précédant la
deuxitéme Grande Guerre, étaient excessivement élevést.

En dépit des déclarations renfermées dans les alinéas précédents,
I’évaluation du loyer de P'argent n’est ni simple ni ordinairement parfaitement
précise. Si elle I'était, les preneurs d’obligations seraient en mesure d’évaluer
le prix de vente au marché qui leur apporterait exactement le montant désiré.
Mais il y a des souscriptions qui ne répondent pas aux offres (sous-évalua-
tion du loyer de I'argent) et qui dépassent I'attente (surévaluation du loyer
de Pargent). En théorie, les facteurs qui déterminent le loyer de I'argent
sont fort discutés. Ainsi, il y a eu une controverse sur le plan théorique quant
aux effets du financement par actions et du financement par emprunt?. Une
récente étude empirique des différences qu’ont présentées & un moment donné
les rapports du prix et des revenus d’un certain nombre de sociétés améri-
caines a révélé que la quantité et la stabilité des recettes sont les causes
déterminantes les plus importantes du bas loyer de l'argent; cette étude
démontre aussi, pour autant qu’elle a pu le faire, que la preuve de I'impor-
tance du rapport entre le financement par actions et le financement par
emprunt manque de force probante®. Cette conclusion se trouve en opposition
directe avec 'une des constatations de M. Durand, dont il est question dans
le dernier renvoi.

En dépit de ces complications, il reste vrai que dans le cas ou les
recettes par action sont faibles, le loyer de I'argent tendra a monter et qu’a
défaut d’une croissance marquée le loyer de l'argent pourra étre trés élevé.
Au fur et & mesure que les recettes par action s’accroitront, le loyer de
l’argent diminuera jusqu’d un niveau qui approchera le <bénéfice normals.

1 Probablement un exemple trés répandu de l'inclusion par les capitalistes de la plus-
value prévue dans leur prévision du «rendement» futur.

*Voir J. J. Rose, D. Durand & F. Modigliani with M. H. Miller: «The Cost of Capital
and the Theory of Investments, Comments and Replys, American Economic Review, Volume
_XLD(, n° 4, septembre 1959, pages 628 3 669.

® Benishay, H. «Variability in Earnings—Price Ratios», American Economic Review.
Vol. II, n° 1, mars 1961, pp. 81 a 94.
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Lorsque la société fera de trés forts bénéfices, cette tendance au bénéfice
pourra se traduire par une augmentation-du prix courant des titres.

Le loyer de I'argent différe du coit de la main-d’ceuvre sous un autre

aspect important.

Lorsqu’on ne lui verse pas son salaire, la main-d’ceuvre se retire. Mais

«Pour nous, la question de premiére importance est la nature véritable
des charges fixes, parce que souvent on les confond avec les «frais cons-
tants». Les charges fixes représentent une limite minimum des recettes
nettes d’exploitation; si elles sont inférieures i cette limite, il s’ensuit
une insolvabilité. La baisse au-dessous de cette limite entraine une réor-
ganisation et les détenteurs d’obligations acceptent des actions au lieu
d’une partie de leurs obligations ou tout autre accommodement qui
abaisse les charges fixes, et la marche des affaires se poursuit. Les charges
fixes peuvent se rapporter soit & une partie considérable soit & une infime
partie des mises de fonds. Dans le cas de deux sociétés qui ont investi
le méme capital, les deux tiers du capital de Fune comportent peut-étre
des obligation fixes tandis que le capital de I'autre est libre. Les deux
cas présentent une différence importante en ce qui regarde le compte des
revenus et le bilan, mais n’en présente pas ou ne devrait en présenter
aucune quant a la comptabilité du prix de revientl.»

dans le cas des placements de capitaux, méme si le loyer de ’argent n’est
pas payé, les placements ne sont pas retirés. Une partie des immobilisations
des chemins de fer représente 'aménagement du terrain, la construction de'
culées de ponts, la construction de tunnels, et ainsi de suite. Si le loyer de
Pargent n’est pas payé sur ce capital, Paménagement du terrain restera tel'
quel et les culées de ponts ne seront pas détruites. De plus, méme si ce place-
ment ne rapporte pas, c’est-2-dire si le loyer de l'argent n’est aucunement
payé, Lentreprise peut continuer de fonctionner pendant une période indéfinie.
Parce que les obligations comportent des frais fixes d’intérét, on croit parfois’
qu’il y a une différence entre I'obligation de payer les dividendes sur les
actions ordinaires et ’engagement de payer lintérét sur les obligations. C’est
juste du point de vue juridique et de la comptabilité. Du point de vue du
cofit de lexploitation, la priorité de paiement constitue la seule différence.
Voici I'explication que M. J. M. Clark donne a ce sujet:

Bien que le loyer de I’argent soit réel, il ne se compare pas, toutefois,

au colt de la main-d’ceuvre ou des matériaux, parce ‘qu’il n’est connu qu’au
moment ou il intéresse le marché; c’est pourquoi il ne peut étre présenté
avec la méme précision que les salaires et le colit des matériaux, du moins
dans lensemble. 11 y a aussi une autre fagon utile d’envisager le loyer de
Pargent. Elle nous est fournie par un autre témoin pour qui le loyer de
Pargent signifie «<le revenu que le placement de capitaux dans une entreprise.

! Clark, J. M.: Studies in the. Economics of Overhead Costs, Chicago, University of

Chicago Press, 1923, pages 46 et 47.

363



Commission royale sur les transports

semblable devrait rapporters. Ce témoin semble faire allusion a lidée qui
a été examinée au chapitre 2, c'est-d-dire 2 lidée du eprofit normal>. M.
Locklin déclare que «dans les discussions de théorie économique le ren-
dement du capital, pour autant qu’il constitue un profit pormal, peut étre
considéré a bon droit comme des frais de production, parce que le capital
doit 3 la longue recevoir une rémunération, & défaut de quoi il ne sera pas
possible d’obtenir au besoin des capitaux supplémentaires>!. (On insiste
davantage.) Mais cette définition nous rappelle que le taux qui s'impose lors-
qu'il s’agit d’une subvention est le taux qui sera juste assez élevé pour inciter
les capitalistes, par lintermédiaire de la direction du chemin de fer, a pout-
suivre un commerce qu'il est souhaitable de maintenir et qui sera juste assez
bas pour les détourner de I'exploitation d’une entreprise peu désirable. Au-
trement, on récompenserait la société de maintenir exploitation d’'une en-
treprise qui n’est pas rentable ou on ne la récompenserait pas équitablement
de sa contribution.

Les pages précédentes renferment une étude générale de la question
de I'affectation du loyer de 'argent. Lorsqu’il s’agit soit du loyer de l’argent
soit du taux d’intérét on peut faire d’autres remarques. Le capitaliste touche
ce revenu de 'ensemble du capital qu’il a investi et non de chacune des parties
constituantes de ce capital. De fait, toute entreprise comporte des secteurs
qui exigent des capitaux mais qui ne rapportent pas en eux-mémes un re-
venu direct sur la mise de fonds. Ainsi les bureaux et l'outillage pour le
personnel de la publicité et des relations extérieures sont justifiés non parce
que ces activités sont une source de bénéfices, mais parce qu’elles accrois-
sent les possibilités de gagner des bénéfices dans d’autres domaines. Dans
le cas du transport des céréales d’exportation, les placements de capitaux
nécessaires présentent des aspects semblables. Aux termes de la Loi sur
les chemins de fer, les sociétés ferroviaires sont tenues de transporter les
céréales aux points d’exportation, moyennant des tarifs fixés par la Loi.
Tant que les capitaux engagés dans la société ferroviaire produiront un ren-
dement satisfaisant, les capitalistes continueront de fournir les capitaux sup-
plémentaires au fur et 2 mesure que la société en aura besoin. Dans ces con-
ditions, le loyer de P’argent est indéterminé pour ce qui a trait au transport
des céréales. D’aprés cette définition, les éléments de preuve présentés par
les chemins de fer indiqueraient que le loyer de I'argent en rapport avec le
commerce des céréales a été sans importance en 1958, puisque les sociétés
ferroviaires ont déclaré qu'elles avaient di transporter les céréales a des
tarifs inférieurs au cofit variable et que, de fait, elles avaient d ajouter des
capitaux représentés par le remplacement des locomotives 4 vapeur par des
locomotives diesel.

1 Locklin, D. Philip, Economics of Transportation, Chicago, Richard D. Irwin Inc.,
3¢ &dition, 1947, page 135.
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De fait, le rendement des placements de capitaux provenant de tout
transport est le résidu du revenu, déduction faite de toutes les dépenses. 1l
est impossible de déterminer le rendement d’une mise de fonds a I'égard d’un
secteur spécial d’un commerce comportant plusieurs produits comme, par
exemple, le transport de plusieurs denrées entre deux points. Pour établir
ce rendement, il faudrait savoir quelle part le secteur en cause contribue aux
frais constants de P'entreprise. Mais on ne peut la connaitre que si le ren-
dement de la somme placée est connu, puisque le rendement de la mise de
fonds de chaque secteur provient de la différence entre les frais variables
et les recettesl.

Le rendement des capitaux engagés ne pose pas un probléme insur-
montable a la réglementation des tarifs. On peut suivre la méthode employée
par les sociétés ferroviaires. Tout d’abord on peut supposer un taux de ren-
dement égal soit @) a ce que l'entreprise recoit a I'égard de I’ensemble de
sa mise de fonds, soit b) & ce qu’on considére qu’elle devrait recevoir. En-
suite on peut appliquer ce taux au placement de capitaux qui se rapporte a
la denrée envisagée. On peut appliquer un taux semblable de rendement &
la mise de fonds qui ne vise aucun transport de marchandises en particulier.
Le montant ainsi obtenu peut étre inclus comme une partie des frais cons-
tants. Mais on doit se rappeler que les chiffres obtenus ne sont qu’une in-
dication du taux convenable et qu’ils ne constituent pas une formule rigide.
Ce qui est plus important, une fois que le taux a été fixé, sauf dans les cas
ol chaque opération supporte les frais qui lui incombent, c’est qu’il est im-
possible de déterminer le rendement de chaque secteur du trafic.

Evaluation du loyer de l'argent, d’aprés les
compagnies ferroviaires

Voici la définition du loyer de I'argent que les témoins des compa-
gnies ferroviaires ont présentée a la Commission:

«Lorsqu'il s’agit de déterminer le prix de revient dun article ou d’un
service, on doit tenir compte du loyer du capital engagé ou de ce quon
appelle parfois «<le loyer de I'argent». Ce loyer s’exprime en pourcentage
de la mise de fonds et détermine la rémunération qu'exige I'emploi
du capital.» .

Les montants compris dans ce loyer de I'argent ont été calculés d’aprés ces

critéres:

<Les charges de la dette et des actions de priorité représentent le prix
courant pour la fourniture de ce capital qui était en cours au 31 dé-
cembre 1958. Les frais imputables sur les actions ordinaires sont ce qui
est nécessaire pour protéger l'intégrité financiére de l'entreprise et pour
permettre d'attirer le capital requis selon des conditions raisonnables.»

1 Voir Pétude faite au chapitre 2, pp. 242-243.
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Afin d’évaluer le loyer du capital par actions ordinaires?, on a établi des
comparaisons entre les rendements au prix du marché de 18 sociétés ferro-
viaires des Etats-Unis qui, en 1950: '

1) ont investi un montant de 300 millions de dollars dans l'outillage:

2) ont réalisé un revenu de 100 millions ou plus;

3) ont payé des dividendes;
et les rendements du Pacifique-Canadien et de 25 chemins de fer a I’égard
desquels Moody fournit des données par groupe.

On a comparé le rapport entre les recettes et le prix, c’est-a-dire le
pourcentage des recettes annuelles par rapport a la cote en Bourse; le rende-
ment, c’est-a-dire le pourcentage des dividendes par rapport a la cote; et le
décaissement, c’est-a-dire le pourcentage que les dividendes représentent par
rapport aux recettes réalisées sur le capital®. On a présenté diverses compa-~
raisons pour les années 1950 2 1959. On a fait d’autres comparaisons au
sujet des services de distribution de gaz et d’électricité et au sujet des sociétés
manufacturiéres aux Etats-Unis et au Canada.

A la suite de cette étude, le Pacifique-Canadien en est arrivé 2 la
conclusion que le loyer de l’argent du capital par actions ordinaires s’était si-
tué entre 94 et 94 p. 100 en 1958.

Ce taux a P’égard des actions ordinaires et les taux courants de la
dette et des actions de priorité ont ensuite été employés pour calculer le cofit

1] 'argumentation au sujet du loyer du capital par actions ordinaires qui s'est déroulée
en présence de la Commission a été longue et détaillée. La présente section examine assez
longuement les arguments qui ont été apportés & I'appui de la méthode employée par le
Pacifique-Canadien. A mon avis, I'erreur que le Pacifigue-Canadien a commise se résume 2.
ceci. Le Pacifique-Canadien a employé les définitions suivantes:

Total des dividendes payés

Rendement =
Total de la valeur courante des actions ordinaires

Total des dividendes payés

Proportion du décaissement =
Total des recettes disponibles
On a ensuite estimé la moyenne de la valeur courante de ces proportions. Pour évaluer le
montant des recettes réalisées sur la mise de fonds on a multiplié le rendement par l'inverse:
du rapport du décaissement. Puisque

Le total des dividendes Le total des recettes Le total des recettes
payés disponibles disponibles
X =
Le total de la valeur cou- Le total des dividendes Le total de la valeur cou-
rante des actions ordinaires payés rante des actions ordinaires.

le Pacifique-Canadien a pu évaluer les recettes nécessaires en fonction de la valeur des
actions ordinaires. De fait, le Pacifique-Canadien a multiplié ces rapports par la valeur des
actions ordinaires et des bénéfices non distribués. (Je ne tiens pas compte de la différence
entre la valeur d’émission et la valeur courante des actions.) De fait, le Pacifique-Canadien.
a fait double provision pour le revenu non distribué.

2 Les définitions employées dans ce chapitre sont les définitions dont se sont servis.
les témoins des compagnies ferroviaires.
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composé du capital employé dans ’entreprise ferroviaire comme le montre le
1°* tableau.

On remarquera que dans ce tableau le taux de 94-9% p. 100 s’applique
a Iensemble du capital de $847,107,330 qui représente le montant des ac-
tions ordinaires et des recettes non distribuées. La déclaration suivante justi-
fie lintroduction des recettes non distribuées.

«Je ne fais aucune distinction entre le capital qui provient directement

des actionnaires par la vente d’actions et celui qui provient indirectement

du placement des recettes non distribuées et, 3 mon avis, on ne peut en

faire une logiquement. Chaque dollar investi dans I’achat d’'une locomotive

diesel, par exemple, représente du capital qui doit étre rémunéré. Ainsi,

si I'argent placé dans P'achat d’une locomotive diesel provient en partie de

I’émission d’obligations, en partie de la vente d’actions ordinaires et en

partie de 'emploi des recettes non distribuées, on ne peut raisonnable-

ment faire une distinction entre ces sources qui permettrait de dire qu’une

partie du capital comporte un loyer ou une perte et que l'autre est

libre. A mon avis, lorsqu’il s’agit de déterminer le colit du capital, il

n’importe aucunement que le capital provienne directement des actions

vendues aux actionnaires ou qu'il provienne indirectement des action-

naires, par le truchement des recettes non distribuées; ce qui importe,

c'est que le capital soit investi dans la propriété ferroviaire qui est em-

ployée au service du public.»
Sans doute, une fois que le placement a été effectué, il est impossible de dis-
tinguer les différentes sources des capitaux qui sont employés par I’entre-
prise. Il n’est pas possible d’affirmer que les locomotives diesel ont été finan-
cées par une certaine source et que les wagons couverts l'ont été par une
autre. Méme dans le cas ol on préleve des fonds par I’émission de certificats.
fiduciaires, bien que la transaction immédiate comporte le nantissement du ma-
tériel acheté 2 méme 'argent qui a été emprunté au moyen des certificats fidu-
ciaires, d’autres fonds sont libérés pour différentes formes de placements.
Ainsi la distinction entre I'affectation des fonds prélevés par des certificats
fiduciaires et I’affectation des fonds prélevés d’autres maniéres est une distinc-
tion conventionnelle plutét qu’une véritable distinction.

Bien qu’il soit impossible de distinguer les diverses affectations des
différentes sources de capitaux, il est possible d’établir une différence entre
le colit de capitaux provenant de diverses sources. De fait, le 1*" tableau
indique que les taux du loyer applicables au Pacifique-Canadien, de I’avis de
la compagnie, ont varié entre 2.35 p. 100 a plus de 9 p. 100 selon le genre
de titres qui ont été émis.

La méthode qui a été employée dans le 1*" tableau laisse entendre que
le loyer de ’argent pour les actions ordinaires et pour les recettes non distri-
buées est le méme. Considérant que par définition ce montant est <. . . ce qui
permettra a I'entreprise d’attirer des capitaux d’apres des modalités et condi-
tions raisonnables», nous nous demandons si, de fait, le Pacifique-Canadien a
dii assurer, en ce qui concerne les recettes non distribuées, un rendement équi-
valant a celui des actions ordinaires. 11 est évident que non. Par définition, les
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recettes non distribuées ne proviennent pas du marché financier. Elles pro-
viennent de l’exploitation de Ientreprise. En conséquence, on ne doit pas
verser de rémunération 2 I’égard des recettes non distribuées. Toutefois, si la
compagnie ne paie pas de dividendes satisfaisants a I’égard des actions ordi-
naires, les détenteurs d’actions seront mécontents et pourront lui refuser de

garder les recettes.

TABLEAU II-MANITOBA ET ALBERTA

FINANCEMENT INTERIEUR DU PACIFIQUE-CANADIEN EXPRIME EN
POURCENTAGES DE L'ENSEMBLE DES CAPITAUX NECESSAIRES
QUI PROVIENNENT DE L’AMORTISSEMENT ET DES RECETTES

NETTES NON DISTRIBUEES

Toral du
Capitaux Recettes non  financement  Financement
Date nécessaires Amortissement  distribuées intérieur extérieur
1884-1894 100 0 0 0 100.0
1895-1904.... . 100 0.5 14.4 14.9 85.1
1905-1914.... 100 0.3 19.2 19.5 80.5
1915-1919.... 100 0.7 64.0 64.7 35.3
1920-1929.... 100 6.0 11.1 17.1 82.9
1930-1939.... 100 12.5 75.1 87.6 12.4
1940-1946.... 100 47.8 52.2 100.0 0
1947-1956.... 100 53.8 33.0 86.8 13.2
1957-1959 100 53.6 34.0 87.6 12.4

SoURCES: Les données visant les années 1884 A 1956 sont tirées d’une étude de la Source et affectation
des fonds préparée et adressée a la Commission des Transport par la société d’experts
comptables Riddell, Stead, Graham & Hutchison; les données relatives aux années
1957 & 1959 sont tirées d’une étude semblable qui a été préparée par la société d’experts

comptables Peat, Marwick, Mitchell & Co.

Chiffres cités par le témoin M. J. Ulmer, page 19071 de la transcription des témoignages, le

9 novembre 1960, Vol. 115.
TABLEAU 1iI

FINANCEMENT INTERIEUR DU PACIFIQUE-CANADIEN, POURCENTAGES
DES CAPITAUX SUPPLEMENTAIRES NECESSAIRES PROVENANT DES
RECETTES NETTES NON DISTRIBUEES ET DU FINANCEMENT

EXTERTEUR
Recettes non Financement
Dazre distribuées extérieur
1884-1894 0 100.0
1895-1904.... 14.5 85.5
1905-1914.. . 19.3 80.7
1915-1919.... 64.5 35.5
1920-1929 11.8 88.2
1930-1939 85.8 14.2
1940-1946.... 100.0 0
1947-1956.... 71.4 28.6
1957-1959 73.3 26.7
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Ce point est particuliérement important lorsqu’on avance un argument
fondé sur I'expérience. Le tableau II indique jusqu’a quel point le Pacifique-
Canadien a pu répondre aux besoins de capitaux au moyen du financement
interne. Puisque la signification de <ce qui est indispensable pour protéger
Fintégrité financiére de I'entreprise» est 4 premiére vue ce qui est nécessaire
pour conserver la valeur du capital de I’entreprise, le tableau III montre une
adaptation d’'une partie du tableau II, pour évaluer le taux du financement
interne des nouveaux besoins en capitaux. On verra que suivant la définition
ci-dessus, le Pacifique-Canadien a pu obtenir une bonne partie du capital
nécessaire sans frais supplémentaires d’aucune sorte.

Aucun des raisonnements qui précédent ne nie le fait qu’une compen-
sation doit étre payée aux actionnaires pour chaque dollar prélevé, que ce
soit «directement . . . par la vente d’actions» ou «indirectement par le remploi
de revenus non répartis». En fait, ils regoivent la méme rémunération pour
l'une ou l'autre sorte de placement. Mais pour des raisons diverses il peut
étre plus facile de présenter cette rémunération comme pourcentages de bases
différentes. Par exemple, d’apres le rapport annuel de 1958 du Pacifique-
Canadien, les dividendes déclarés sur les actions ordinaires d’une valeur d’é-
mission de $355,294,575 étaient de $21,217,963. Cela signifie un rendement
de 5.97 p. 100. Le tableau IV indique une comparaison d’aprés les prix du
marché de 1950 a 1959.

TABLEAU IV
RENDEMENT DES ACTIONS ORDINAIRES DU PACIFIQUE-CANADIEN

Année Revenu

Source: Pitce n° 75, Annexe 9 (Témoignage de M. C. W. Smith), présenté par le Pacifique-
Canadien a la Commission royale d’enquéte sur les transports, le 17 décembre 1959,

Si c’est pour évaluer le rendement du point de vue de ’acheteur de valeurs
d’aujourd’hui, qui désire comparer son bénéfice probable en achetant des
actions ordinaires du Pacifique-Canadien avec les profits qu’il aurait en se
procurant d’autres actions, les données du tableau IV sont appropriées. Si
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on s’intéresse au revenu en especes qu'un actionnaire recevrait aujourd’hui
de ses placements originaux, le chiffre de 5.97 p. 100 est représentatif. Si
toutefois, on veut savoir quel rendement les détenteurs d’actions ordinaires
obtiendraient sur les sommes qu’ils ont versées au trésor de la compagnie, soit
directement soit indirectement au moyen de bénéfices non répartis, le calcul
approprié consiste a-considérer le dividende de $21,217,963 en tant que pour-
centage de la valeur d’émission des actions ordinaires et des bénéfices non
répartis, c’est-a-dire $847,107,330. Ce calcul donne un rendement de 2.1 p.
100. On peut donc voir que la méthode que le Pacifique-Canadien emploie
pour obtenir une estimation en termes courants équivaut & mettre en équa-
tion un rendement qui dans ’ensemble a été d’environ 6 p. 100 avec un autre
qui pour I'ensemble était d’environ 2 p. 100. Si le Pacifique-Canadien, en
établissant le colit composé de son capital, avait appliqué le taux de 9% a 9%
p- 100 a la base sur laquelle il a calculé le taux, c’est-a-dire les paiements
directs pour les actions ordinaires, les lignes 16 & 19 du Tableau I auraient
été les suivantes:

Montant % du Taux du Taux du
global total colit codit pondéré
16 Actions ordinaires................ 3 355,294,575 24.67 9.25— 2.28—
9.60% 3.24
17 Recettes non distribuées...... 491,812,755 34.15 0 0
18 Capital global....................... $1,440,149,678 100.00%
19 Colit composé...................... 3.58—
4.54%

11 faut comprendre évidemment que le cofit de zéro indiqué pour les recettes
non distribuées n’indique pas en fait qu'aucune rémunération n’a été payée
ou gagnée a ’égard de ce capital mais au contraire que, comme on I'a dit
plus haut, la somme versée a 1’égard des bénéfices non répartis est incluse
dans lestimation du rendement des actions ordinaires.

Le Pacifique-Canadien ne propose pas que l'on paie des dividendes
de 9% ou .91 p. 100 sur les actions ordinaires. Au contraire, on a proposé
que les dividendes s’élévent a environ 6 p. 100 et que la proportion du
déboursement devrait se situer entre 60 et 65 p. 100. Si on n’a pas adopté
la méthode du Pacifique-Canadien par erreur, elle contient au moins une
des trois possibilités, dont aucune n’a été mentionnée. Elles sont:

a) que la proportion du déboursement sera changée i environ 30
p- 100.

b) que le taux de dividende sera élevé au dela de 6 p. 100.

¢) que les prix sur le marché des actions ordinaires du Pac1ﬁque-
Canadien augmenteront fortement.
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On peut s'en apercevoir en étudiant ce qui arriverait si on suivait la
méthode du Pacifique-Canadien. Les trois exemples suivants supposent que
deux des possibilités énoncées ci-dessus sont fausses.

Exemple 1:

Suppose que ni le taux du dividende ni les prix sur le marché n’aug-
mentent.

1) Gains ............. — 847,107,330 X 9.25 = 78,357,428
2) Dividendes ...... — 355,294,575 X .06 = 21,317,674
3) Bénéfices non
répartis ............ = Ligne 1 — Ligne 2 = 57,039,754
4) Déboursements — Ligne 2 + Ligne 1 = 27.2%
Exemple 2:

Suppose que la proportion de déboursement reste inchangée ainsi
que les prix sur le marché.

1) Gains .............. = 847,107,330 X 9.25 = 78,357,428
2) Dividendes ...... = 78,357,428 X .6 = 47,014,457
3) Valeur en
Bourse ............ = $25.00 X 14,211,783 = 355,294,575
4) Taux du
dividende ........ = Ligne 2 — Ligne 3 = 13.23%
Exemple 3:

Suppose que la proportion de déboursement reste inchangée ainsi
que le taux du dividende.

1) Gains ............. = 847,107,330 9.25 = 78,357,428
2) Dividende ........ = 78,357,428 X .6 = 47,014,457
3) Taux du

dividende ........ = 6% du prix sur le marché
4) Valeur sur le

marché ... = Ligne 2 x 100/6 = 783,574,283
5) Prix sur le

marché ... = 783,574,283 = 14,211,783 = $55.14

Si on suivait Ja méthode du Pacifique-Canadien, mais en calculant
les taux d’apres les placements en actions ordinaires (sauf des gains retenus),
les dividendes s’éléveraient 3 un peu plus de 21 millions de dollars et les
bénéfices non répartis & un peu plus de 14 millions. Cela peut se comparer
au montant inclus dans la formule de ce qui est requis, préparée par la
Commission des transports pour 1958, 2 ’égard du dividende et de ’excédent.
(Voir tableau V.) Dans le dernier cas, les dividendes comprennent les
dividendes sur les actions de priorité d’environ 3 millions de dollars. (Voir
tableau I.)
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TABLEAU V—CHEMIN DE FER DU PACIFIQUE-CANADIEN

REVENUS REQUIS D’APRES LA FORMULE DES EXIGENCES DE LA
COMMISSION DES TRANSPORTS DU CANADA

1958
Frais fIXeS ..o 15,581,000
Dividendes 20,620,000
Excédents 15,235,000
Virement du compte d’allocation pour actifs non ferro-
viaires aux actifs ferroviaires .................ccoceivivvii., 2,400,000
Total e 53,836,000

Source: Commission des transports du Canada: Jugement et décision, Dossier n° 48771,
17 novembre 1958, page 31, appendice page v., Pice n® 58-30.

Le tableau VI expose de nouveau le coiit du capital du Pacifique-
Canadien aprés la rectification mentionnée ci-dessus et d’aprés la formule
des exigences de la Commission des transports.

TABLEAU VI—CHEMIN DE FER DU PACIFIQUE-CANADIEN
COUT RECTIFIE DU CAPITAL

1958
Frais fixes 15,840,000
Dividendes 24,388,469
Excédents 12,790,604
Virement du compte d’allocation pour actifs non ferro-
viaires aux actifs ferroviaires ............c.cc.ccocorvvererennnn.. 2,400,000
Total e 55,418,620

En se fondant sur une mise de fonds de $1,440,149,678, cela indique un
loyer de I'argent de 3.85 p. 100 aprés les impdts sur le revenu. Par contre,
la formule des exigences indique un loyer de I'argent de 3.74 p. 100 apres
I'impét sur le revenu.

Le tableau VII fait voir le point de vue du National-Canadien. On a
procédé a deux rectifications dans les chiffres présentés par le National-
Canadien. Le tableau VIII indique les chiffres revisés. La premiére rectifica-
tion consiste a retirer les actions privilégiées 4 p. 100 de I'avoir des action-
naires pour les placer dans leur propre catégorie. Le taux de rémunération
de ces actions a été porté de 94 4 4 p. 100. 1l ne semble pas qu’il soit claire-
ment indiqué que I’actionnaire, apres avoir touché 4 p. 100 a I’égard de ces
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actions, puisse participer davantage aux bénéfices de la compagnie. Puisqu’il
n’y a pas d’indication évidente, on a supposé qu'une telle participation
n’existe pas. La seconde rectification a consisté A séparer de la portion
considérée comme rémunération & Pégard de l'avoir restant cette partie
destinée a allouer des bénéfices non répartis. Le National-Canadien ne peut
avoir des bénéfices non répartis; il n’est donc pas nécessaire d’établir des
dispositions & cet égard. Pour le National-Canadien, ces rectifications donnent
un coilt composé du capital de 5.52 p. 100.

Cette maniére de voir tend a placer le National-Canadien dans une
situation identique & une société dont I’Etat ne serait pas propriétaire. Toute-
fois le fait est que I'Etat est propriétaire du National-Canadien. Que Pargent
investi dans le National-Canadien provienne directement ou indirectement
de I'Etat, il n’en reste pas moins que cet argent est garanti par le Canada.
Le taux du coit applicable est par conséquent le taux d’intérét des obligations
a long terme du Canada. Comme l'indique la premiére partie du tableau VII
ce taux a été de I'ordre de 3.8 p. 100.

Je recommande que la Commission, en ce qui concerne le tarif ap-
proprié pour les céréales, retienne le taux de 3.74 p. 100 aprés I'impdt sur
le revenu, dans le cas du Pacifique-Canadien, et celui de 3.8 p. 100 dans le
cas du National-Canadien. Cette recommandation ne contient aucun jugement
sur l'intérét que les compagnies ferroviaires auraient & payer si elles cher-
chaient a se procurer des capitaux supplémentaires. Si le Pacifique-Canadien
essayait, par exemple, de trouver des capitaux supplémentaires et si on le
forgait a payer 7 p. 100 sur ce capital supplémentaire, on s’attendrait que la
Commission des transports évalue & nouveau le niveau permis des bénéfices.
‘Cette recommandation annonce simplement que 'auteur estime que le taux
de rémunération employé pour établir un tarif approprié pour les grains ne
devrait pas étre différent du taux qui sert a évaluer I’exploitation ferroviaire
dans son ensemble. L’auteur croit également qu’il n’entre pas dans les attribu-
tions de ce rapport de critiquer le niveau permis des bénéfices.
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Chapitre 7

Lignes servant surtout 1 une denrée

Chagque service qu'offre une compagnie de chemin de fer et chaque
ligne quelle exploite sert un marché partiellement distinct. Ce serait une
tache herculéenne d’analyser I'effet qu'un changement de taux ou I’abandon
d’un service sur une ligne peut avoir sur chacun de ces milliers de marchés.
Par conséquent, lorsqu’on étudie les taux, on suppose que les lignes et les
services actuels seront conservés. Les frais d’entretien de la voie et de 'em-
prise, qu'on peut associer & des milles de voie, sont considérés comme étant
fixes.

Dans les exposés quelles ont présentés a la Commission, les com-
pagnies de chemin de fer se sont écartées de la pratique consistant & supposer
que ces frais d’entretien de I'emprise sont fixes. Au lieu de cela, elles ont
inclus, comme partie de leur estimation du codt variable du transport du
grain, un montant pour couvrir les frais d’entretien de certaines lignes, qu’elles
ont désignées sous le nom de lignes «servant uniquement» au tramsport du
grain. Elles ont affirmé que ces installations existent uniquement pour le
transport du grain, et que, par conséquent, c’est le commerce du grain qui,
pour ces lignes, devrait supporter les frais d’entretien, variant selon I'impor-
tance des installations, les taxes imposées sur ces installations, la déprécia-
tion et le loyer de l'argent.

_ Les compagnies de chemin de fer se sont fondées sur trois critéres
pour identifier les lignes servant uniquement au transport d’'une denrée. Elles
ont d’abord fait I'examen de la marchandise transportée, pour s’assurer qu’il
s’agissait principalement de grain; elles ont ensuite fait ’examen du réseau
ferroviaire de la compagnie en question, pour s’assurer que le reste du réseau
serait viable si les lignes en question étaient abandonnées; en troisieme lieu,
elles ont employé un critére d’ordre économique.

L’étude économique effectuée par le National-Canadien avait pour
objet de déterminer si le rendement marginal net, c’est-a-dire les recettes
marginales (2 cette fin on supposait que 50 p. 100 des recettes seraient néces-
saires pour faire les frais du transport sur la voie principale), moins les frais
marginaux, était négatif pour le transport autre que celui du grain. On a
inclus dans les frais marginaux les frais variant selon la production et les frais
variant selon I'importance des installations. Si le rendement marginal net était
négatif, on considérait que la ligne servait uniquement au transport d’une
denrée.
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A titre d’épreuve économique, le Pacifique-Canadien a cherché a dé-
terminer si les frais marginaux du transport autre que celui du grain sur
l'embranchement (frais du transport autre que celui du grain sur la ligne
principale et sur I'embranchement), plus les frais d’entretien directement
attribuables a l'existence des milles de voies d’embranchement, étaient moins
€levés que les recettes totales provenant du transport autre que celui du grain
sur 'embranchement. Le Pacifique-Canadien a soutenu que: «L3 ol les re-
cettes d’autres sources que le transport du grain moins les frais marginaux
excedent les frais inhérents a I'importance, il aurait été rentable d’aménager
la ligne si I'on ne transportait pas de grain. La ou les recettes sont inférieures
a ces frais. .. la ligne ne serait pas rentable si I'on n’y transportait pas de
grain’.» A titre de vérification, le Pacifique-Canadien s’est également servi.du
critére employé par le National-Canadien.

Les critéres économiques employés par les compagnies de chemin de
fer ont un grave défaut. Si les recettes provenant du transport du grain sont
assez basses, allégation constituant le fond de I'argument des compagnies de
chemin de fer, il est possible de démontrer, par une simple inversion des
termes, que la plupart de ces lignes servaient uniquement au transport autre
que celui du grain. L’argument du Pacifique-Canadien, par exemple, pourrait
étre transformé de cette fagon: «La ou les recettes provenant du transport du
grain moins les frais marginaux excédent les frais inhérents 4 I'importance, il
aurait été rentable d’aménager la ligne si I'on ne transportait que du grain.
La ou les recettes sont inférieures a ces frais, 1a ligne ne serait pas rentable
si I’on ne transportait pas autre chose que du grain.» Ainsi, en se fondant sur
les mémes chiffres et en employant le méme genre d’argument, on pourrait
soutenir que certaines lignes servent a la fois uniquement au transport du
grain et uniquement au transport autre que celui du grain.

Le premier critere employé par les compagnies de chemin de fer, 2
savoir que le transport effectué sur la ligne doit étre principalement celui du
grain, ne justifie pas I'emploi de 'expression ¢servant uniquement au trans-
port d’une denrée». En réalité on transportait d’autres denrées sur ces
lignes2. Des gens versés en sémantique générale ont signalé depuis plusieurs
années le danger constant que les caractéristiques qu'implique une appella-
tion soient attribuées a la chose ou & laction ainsi désignée, que ces carac-
téristiques s’appliquent ou non a 1a chose ou a l'action. Dans le cas présent,
I'appellation «servant uniquement au transport d’'une denrée» donne & penser

1 Compte rendu des témoignages, audience du 15 décembre 1959, vol. 18, p. 2559. On

peut trouver dans le vol. 17, p. 2372, des commentaires semblables faits par le National-
Canadien.
" 3Le Pacifique-Canadien fait savoir que la moyenne pondérée du grain par rapport au
transport total effectué sur les lignes servant uniquement au transport du grain est de 82.4
p. 100. Compte rendu des témoignages, audience du 15 décembre 1959, vol. 18, p. 2563. Le
National-Canadien a dit que dans tous les cas les tonnes-milles du grain représentaient 90 p.
100 de celles du trafic global. Compte rendu des témoignages, audience du 14 décembre 1959,
vol. 17, p. 2379.
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que les installations dont on fait I'étude présentement servent uniquement au
transport du grain. Si 'on accepte cette déduction, il s’ensuit que I’entretien
de ces installations devrait étre assumé par le transport du grain. Vu qu’on
transporte aussi d’autres denrées sur ces lignes, on ne peut pas, strictement
parlant, dire que ces lignes «servent uniquement au transport d’'une denrées.
L’expression «servant surtout au transport d’une denrée», proposée par
R. L. Banks and Associates, semble plus appropriée.

C’est en accord avec des considérations semblables & celles qu'on a
examinées au chapitre 5, «Frais constants du transport du grain», qu’on doit
décider dans quelle mesure une catégorie particuliére de transport devrait
assumer les frais d’entretien de ces lignes servant surtout au transport d’une
denrée. Qu'une proportion élevée du transport effectué sur ces lignes soit
constituée de grain ne signifie pas en soi que le transport du grain doit sup-
porter les frais d’entretien de ces lignes. Si Pon ne peut accroitre I'apport
des autres transports aux frais d’entretien de la ligne, on doit alors (a) aug-
menter I'apport du transport du grain, (b) abandonner la ligne, ou (c) le
subventionner.

Les deux derniéres solutions proposées dans I'alinéa précédent ont
une importance toute spéciale vu les affirmations entendues par la Commis-
sion, selon lesquelles T'existence de lignes a faible trafic constitue pour les
compagnies de chemin de fer un probleéme plus grave que celui de la rému-
nération provenant du transport du grain. Deux pieces, soumises par les
compagnies de chemin de fer a2 la demande de la Commission, viennent &
PPappui de I'opinion selon laquelle I'existence de lignes & faible trafic cons-
titue bien un probléme majeur pour les compagnies de chemin de fer. Ces
picces, reproduites a la fin du chapitre, démontrent que, méme si les recettes
provenant du transport du grain couvraient tous les frais calculés par les
compagnies de chemin de fer, certaines des lignes servant surtout a une
denrée resteraient non rentables. En se fondant sur des taux dont le niveau
s’établit & un point intermédiaire entre les taux actuellement en vigueur et
ceux que demandent les compagnies de chemin de fer, on démontre que
d’autres lignes encore ne sont pas rentables. Ces pieces mettent en doute
la these selon laquelle tout le parcours effectué surtout pour le transport
d’'une méme denrée, est «utilisé et utile». Jusqu’a ce qu’il soit démontré que
ces lignes sont nécessaires au transport du grain, il ne semble pas raison-
nable d’inclure les frais d’entretien de ces lignes dans les frais variables du
transport du grain. Lorsqu'on aura établi que certaines lignes continuent
effectivement d’étre exploitées A cause du commerce du grain, il semble évi-
dent que la responsabilité de rendre ces lignes rentables incombera au trans-
port du grain. A ce moment-13, il faudra considérer les frais d’entretien de
ces lignes comme des frais du transport du grain.
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On recommande donc que la Commission ne cherche pas & inclure
dans le cofit estimatif du transport du grain les frais d’entretien des lignes
servant surtout au transport du grain. On propose plutét que le probleme des
lignes a faible trafic soit envisagé comme un probleme de faible trafic. 1 y
aurait lieu d’étudier la nécessité de continuer chacune des lignes a faible trafic.
En agissant ainsi, 12 ot il est possible de le faire (les compagnies de chemin
de fer en ont démontré la possibilité tout au moins dans le cas des lignes
servant surtout au transport du grain), la méthode consistant a utiliser les
recettes totales de la ligne pour juger de sa rentabilité est de beaucoup préfé-
rable 4 lautre méthode plus courante consistant & attribuer la moitié des
recettes A la ligne. La premi¢re méthode démontre clairement si la ligne con-
tribue ou non i I’entretien du chemin de fer dans son ensemble.

Durant une certaine période intérimaire, il serait peut-étre opportun
de venir en aide aux compagnies de chemin de fer afin de leur permettre de
continuer a exploiter des lignes non rémunératrices, jusqu’a ce qu’on fasse une
rectification définitive en ce qui concerne soit la distance exploitée, soit les
taux applicables aux denrées en cause.

Vu que pour le moment la Commission ne peut connaitre en aucune
fagon les lignes non rémunératrices de tout le réseau ferroviaire canadien, elle
devra s’aider de certains critéres d’estimation, disons une distance inférieure
4 un chiffre fixé. Elle devra également se servir de certains chiffres arbitraires
relatifs aux frais d’entretien, pour pouvoir estimer les frais des lignes a faible
trafic. L’analyse qu’on trouve au chapitre 4 démontre que les frais d’entretien
de 'emprise par mille varient d’une division & I'autre. Ainsi, il est nécessaire
de connaitre la division ol 1a ligne est exploitée pour pouvoir estimer les frais.
Au lieu de cela, on recommande & la Commission d’employer les estimations
linéaires des chemins de fer pour estimer le coiit par mille, afin d’en arriver
4 une conclusion acceptable relative aux frais d’entretien des lignes a faible
trafic.

Vu le caractére approximatif des estimations, on recommande a la
Commission de formuler toute recommandation relative A ’assistance aux
compagnies de chemin de fer, pour les régions ol existent des lignes a faible
trafic, en fonction d'une subvention maximum 2 condition que la subvention
réelle soit équivalente aux pertes éprouvées par les compagnies de chemin de
fer sur des lignes dont elles ont prouvé la non-rentabilité. Aux fins d’estimation
de cette subvention maximum, on recommande de fixer a $1,500 par mille par
année les frais d’exploitation des lignes a faible trafic.
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Demande de M. Geo. Cumming, vol. 75, p. 13196

CHEMINS DE FER NATIONAUX DU CANADA

Piece n° 151

EMBRANCHEMENTS SERVANT UNIQUEMENT AU TRANSPORT D’UNE
DENREE QUI RESTERAIENT NON RENTABLES A DIVERSES RECETTES
MOYENNES PAR TONNE-MILLE POUR LE GRAIN ET SES PRODUITS

Recettes par tonne-mille

75¢. 90c. 1.00
Sous-division Milles Milles Milles
ATNHENS.......oviiieieiiieoeee et eee s s ieneneaene 75.0 75.0 75.0
Bengough.. ..o 71.5 — —_
BIEWELE ... e 20.9 20.9 20.9
Carberry (Petrel Jet—Carberry Jct.)...oooovvvovcinnennee 9.9 9.9 9.9
CONQUESE.......cooviieiiieeeiieetiteee e eeeeer et e 59.3 59.3 59.3
Corning...... 22.3 — —
CUtKNIFE ....covvie et 43.8 43.8 43.8
DEIMAY ..ottt 25.0 25.0 25.0
ENIANE......cooieiiirieeeeeeeceee et 75.2 75.2 75.2
GOOAWALET .. ...t 26.8 26.8 26.8
Haight ..o e 21.6 21.6 21.6
Harte (Pacific Jct.—East Tower).............ccovovvvvnenne. 46.6 46.6 46.6
HATTNEY ..o ettt ceve et ettt sae e er e neees 91.4 — —
Hatherleigh..........oooovoiiiiiee e 31.6 91.4 91.4
Kingman............ccoooviiiiiiiiie s 23.4 23.4 23.4
LeWVANL. ...t 116.8 — —
Main Center.........ocoviiviriioe e 48.6 — —
MESKANAW ..ottt ere e st er e 91.4 91.4 91.4
MIBMU ..ottt e 62.1 — —
Neepawa (Rossburn Jct.—Neepawa Jct.).......c.cooeveeee 32.8 32.8 32.8
Pleasant Point (Brandon Jct.—West Tower).............. 51.7 51.7 51.7
POTCE ..o 48.2 48.2 48.2
RAPIA Gty .oeeeieeieee e 74 .4 74.4 74.4
RIEIN. ..o e 37.8 37.8 —
ROBINhOO. ... e 101.5 101.5 101.5
SPONAIN ... 17.7 17.7 17.7
WAKODA ..ottt eses s eanenen 79.9 79.9 79.9
WAWADESA.....oooeoeeiictetet et easseen e 37.5 37.5 37.5
Nombre total de milles....................cocoeee.. 1,444.7 1,032.0 994.2
Nombre total de sous-divisions.................... 28 22 21

Direction des prix de revient et de la statistique, Montréal, le 31 aolt 1960.
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Chapitre 8

Frais d’exploitation des services-voyageurs

| Les frais d’exploitation des trains de voyageurs soumis par les che-
mins de fer se fondent sur les études que nous avons examinées dans le
détail aux chapitres précédents. Certains problémes relatifs & ’établissement.
du prix de revient des services-voyageurs sont moins compliqués que ceux
qui se rapportent au transport de céréales, certaines catégories de dépenses
occasionnées par ces services étant comptabilisées séparément. A cette excep-
tion pres, les réserves faites a plusieurs endroits de 1’étude sur le transport:
du grain s’appliquent également a D’estimation des frais d’exploitation du
service-voyageurs.

En raison de ces réserves, il est recommandé que la Commission
accepte que les frais soumis par les chemins de fer servent de base pour
calculer ]a subvention maximum 2 octroyer et aussi que le montant réel de
la subvention ne dépasse pas les pertes subies sur ces services telles qu’elles.
sont indiquées dans des estimations revisées soumises chaque année par les.
chemins de fer.
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Chapitre 9

Besoin d’analyses dans I'avenir

Dans le présent rapport nous nous sommes efforcés d’expliquer com-
ment les compagnies de chemin de fer du Canada établissent leurs prix 2
I’heure actuelle en nous servant comme exemple général du prix de revient
des transports de céréales aux centres d’exportation. A divers endroits du
rapport, nous signalons différents aspects de D'établissement des prix 2
Pégard desquels de plus amples renseignements seraient nécessaires. Selon
le point de vue de l'auteur, que nous expliquons & la fin du chapitre 3, les
estimations des frais que nous donnons ici fournissent une base permettant
de prendre une décision, une meilleure base que celle dont on disposait au-
paravant. La Commission est saisie de problémes qui appellent une décision.
Dans la mesure ou les frais entrent en ligne de compte dans ces décisions,
les estimations étudiées dans le présent rapport sont, de I'avis de I'auteur,
les plus satisfaisantes dont on dispose pour le moment.

Ce point de vue ne veut pas dire qu’aucune amélioration ne soit
nécessaire. Les administrateurs des compagnies de chemin de fer ont besoin
de prévisions perfectionnées afin de pouvoir décider avec plus d’assurance
a quel point la structure des frais empéche d’affronter la concurrence offerte
par d’autres modes de transport. Il est nécessaire de perfectionner ces pré-
visions afin que les administrateurs puissent exercer un meilleur contrdle.
Comme nous le signalons au chapitre 3, la précision avec laquelle les admi-
nistrations peuvent répartir les frais établis de longue date indique a quel
point elles sont capables de diriger efficacement leur entreprise. Le manque
de précision dans I'appréciation des frais établis de longue date, & cause de
I'insuffisance des renseignements ou de la nécessité d’avoir recours a des
méthodes arbitraires pour la répartition des frais, indique 3 quel point les
administrateurs méconnaissent les facteurs déterminants des frais. Il est de
toute évidence que dans la mesure ol Pon ignore le rapport entre les frais
et la production il est impossible de réglementer les frais.

Il importe que I'agence chargée de réglementer les chemins de fer
soit mieux renseignée sur Jles frais, du moins tant que les chemins de fer,
par suite des réglements, se trouveront dans I'impossibilité de se charger de
transports & des taux non compensatoires. Quant aux autorités chargées de
déterminer les immobilisations 2 faire dans des modes de transport se faisant
concurrence, une connaissance accrue des avantages et des inconvénients pré-
sentés par 1’établissement du prix de chaque mode de transport les aidera 2
prendre des décisions plus sfrres. Pour citer un exemple, ces autorités au-
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raient tout intérét & savoir que, si une entreprise de camionnage envisagée
est autorisée, celle-ci parviendra & concurrencer les chemins de fer pour cer-
tains transports et qu’ainsi les frais relatifs au reliquat du transport effectué
par les chemins de fer augmenteront a tel point (en moyenne) que ces frais
s’accroitront dans leur ensemble.

Etant donné toutes les situations susceptibles de surgir ol il impor-
tera aux autorités publiques de connaitre les frais ou la structure des frais,
le gouvernement fédéral serait parfaitement justifié d’instituer un service
restreint chargé d’établir les prix de revient. Ce service pourrait étudier les
calculs des frais soumis par les agences et ministéres régulateurs du gou-
vernement fédéral. Au départ, ce service pourrait s’occuper uniquement des
chemins de fer en s’orientant d’aprés les bases établies au cours des audiences
tenues par la Commission. Le service en question pourrait éventuellement
s’occuper des transports par avion et, avec I'aide des autorités provinciales,
des transports routiers.

Au début, le service proposé pourrait consulter les chemins de fer
sur la préparation d’estimations des frais soumises a 1'appui de diverses
demandes formulées par les chemins de fer. Pour citer un exemple, si on déci-
dait de rembourser aux chemins de fer les pertes subies en assurant les services
exigés par la loi, le service d’établissement des frais pourrait étudier les cal-
culs des pertes subies. Lorsque les chemins de fer voudront changer de pro-
cédé relativement a I'établissement des prix de revient, le public acceptera
plus facilement la modification des techniques d’établissement des frais si
auparavant ils consultent le service en question.

11 serait regrettable qu’un tel service d’établissement des frais laisse
enticrement aux chemins de fer linitiative de perfectionner les techniques
d’établissement des prix. Comme nous l'avons vu, lorsqu’on compare les
résultats obtenus en suivant les méthodes d’une des compagnies ferroviaires
et les renseignements de I’autre, certains moyens de perfectionnement viennent
a P'esprit. Il se peut fort bien qu’un service d’établissement des prix du gouver-
nement fédéral puisse entreprendre des études de cette nature de maniére
beaucoup plus satisfaisante que I'une ou I’autre compagnie de chemin de fer.
Il existe d’autres cas également, tel celui ol il s’agit d’établir la méthode &
suivre pour attribuer les wagons-jours a un transport déterminé. Lorsque les
méthodes différent fondamentalement, il appartiendra évidemment au service
d’établissement des prix de signaler quune méthode déterminée est supérieure
aux autres ou bien d’indiquer & P'autorité régulatrice qu’une méthode convien-
drait aux fins officielles.

Un des objets du présent rapport est de fournir un point de départ
pour lorganisation d’un tel service.
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Commission royale sur les transports

Piéce n° 68
(revisée)

CHEMIN DE FER PACIFIQUE-CANADIEN

PRIX DE REVIENT VARIABLE DU TRAFIC ET DE L’ADMINISTRATION
GENERALE, DES COMMUNICATIONS PAR RAIL, DES LOYERS ET
DES IMPOTS (AUTRES QUE LES IMPOTS SUR LE REVENU)
APPLICABLE AU TRAFIC QUI FAIT L'OBJET DE L'ETUDE.

A. Rapport en pourcentages du transport et de I'administration générale, des com-

munications par rail, des loyers et des impéts (autres que les impéts sur le
revenu) au total des dépenses d’exploitation du trafic-marchandises—Année 1958

Trafic et administration générale...............c.coooviiircnnnccinnccinn . 12,4239,
Communications par rail............ e 1,965
LOYErS €t AMPOLS....c.oveceiriiriieenererc sttt s sias st s s nas s e st e s 2.819
TOtAL. oot ettt ettt na e a skttt 17.2079,

. Rapport de base, colit variable, du trafic qui fait I'objet de

Pétude
Entretien de la voie—Variable............c.occocvemerercccnnniininieen, $ 3,661,506
Entretien de la voie—Installations affectées uniquement a
4,297,868
10,837,842
13,540,262
$32,337,478
. Applicable au trafic qui fait I'objet de I’étude
Trafic et administration générale.............. . 12.4239, $4,017,285
Communications par rail........... . 1.965 635,431
LOYers et IMPOLS.......coouvrriiiierrrrcirecenrerr et teaetes 2.819 911,594
TOtAL...oo ettt ettt s eaee 17.2079, $5,564,310
410 (Revisé)
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Hay: Prix de revient du transport des grains

Piéce n° 69

(revisée)
CHEMIN DE FER DU PACIFIQUE-CANADIEN
EVOLUTION DES COUTS CONSTANTS
A. Dépenses du chemin de fer
Dépenses du chemin de fer de réseau—1958..........c.coveeencnesenennenrenirersoreeneee $430,919,006

Moins:
Total des dépenses variables d’exploitation du trafic-
marchandises (y compris I’administration générale
du trafic et les impOts).......cccccvrviiniiiirieninereiieeenrens
Dépenses variables de I'exploitation du service des
voyageurs (y compris I'administration générale du
trafic et les impdts)...... .
ImpOt sur le reVenU............ccocooiiiriiice e
Comptes 237, 241 & 265 (y compris les frais généraux
et les impdts sur I'administration générale du trafic)..
Frais inhérents & I'importance—Constants................

Montant applicable au trafic qui fait I’objet de I’étude
(non compris le loyer de I'argent)............ccc.oeerinvnnnne.

B. Loyer de I’argent
Total des immobilisations dans I’emprise—1958................

Moins:
Communications commerciales.............coooovveeerenruenes
QUALS ..ottt
Elévateurs & Brains............oocorevreeiverenreseseesinseesenseons
Autres CONStrUCtiONS. ..........cocviieveiieirecaaeceeeeeeieneae
Immobilisation inhérente a I'importance....................
Immobilisation variable...........c.cccoveiciiniicieneinnne

Solde (Immobilisation brute)...............ccceeverrivenenes
Immobilisation nette & 63.93%......cccccccovvvvirvennrennnee

Loyer de I’argent & 10.389,
Plus:

Matériel de travail.............oocooeievinrreeee

Machines d’atelier et de centrale............cccecoevevennnnne

Pourcentage chargé au trafic qui fait I’objet de 1’étude
Montant applicable au trafic qui fait I’objet de I'étude

C. Total des colits constants
Applicable au trafic qui fait 'objet de I’étude......................

$230,807,578
86,303,682
19,200,000

635,980
37,887,169 374,834,409

$ 56,084,597
15.0139,
8,419,981
$1,265,184,445

$ 57,303,370

16,400,206
3,033,101
5,980,070
354,470,168
461,216,114 898,403,029
$366,781,416
234,483,359
24,339,373
$ 167,756
203,868 371,624

3 24,710,997

15.0139%
3,709,862

$ 12,129,843

411 (Revisé)
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Piéce n° S57TAAA

(revisée)

CHEMINS DE FER NATIONAUX DU CANADA

ETUDE RELATIVE AU TRANSPORT DU GRAIN PAR LE PAS DU NID-DE-CORBEAU

COUTS CONSTANTS ET COUTS VARIABLES SELON LE TOTAL
DU TRAFIC-MARCHANDISES, ANNEE 1958

Codts variables selon .
le trafic-marchandises Colts constants

Entretien de la voie $ 39,000,000 $ 77,900,000

Entretien du matériel...............c.cooooovieeie 89,200,000 11,900,000
TLAIC.. e 3,900,000 3,700,000
TIANSPOTL ... ..o vt eenteseseise e sessronans 154,500,000 26,500,000
Administration générale.............c.ccocecoeinivrennincenee 17,900,000 28,800,000
Communications-rail................cccovvemrerrenienrnrenecnnias 3,300,000 2,500,000
Divers, loyers, impdts et loyer de I'argent.................. 113,200,000 - 160,400,000

$421,000,000 $311,700,000

NR 3-10 Revisé
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Piece n°

CHEMINS DE FER NATIONAUX DU CANADA

57BBB

(revisée)

PART DES FRAIS CONSTANTS ATTRIBUEE AUX GRAINS ET AUX DERIVES
DU GRAIN TRANSPORTES AUX PRIX STATUTAIRES ET CONNEXES

Colt variable selon le total du trafic-marchandises..
Coft variable du trafic qui fait ’objet de I'étude......

Moins:

Cofit variable inhérent a I'importance des lignes af-
fectées uniquement & une denrée...............coueue

Coft variable selon le rendement du trafic qui fait
PPobjet de I'étude...........oceevicrcerrniiins

Frais variables selon le trafic qui fait Pobjet de 1’étude

Frais variables selon le total du trafic-marchandises

Part du total des frais constants attribuée au trafic
qui fait I'objet de I'étude
$311,700,000 X 8.72%

Moins:
Frais variables inhérents a I'importance des lignes af-
fectées uniquement & une denrée..............cc.........

Part nette des frais constants attribuée au trafic qui
fait PPobjet de ’étude............cocvovmivcrccrcrciinens

$421,000,000

36,700,000

36,700,000
421,000,000

27,200,000

$ 9,000,000

$ 18,200,000

=8.12%

NR 3-11 Revisé
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e Piéce n° 57XX

(revisée)

CHEMINS DE FER NATIONAUX DU CANADA

ETupe RELATIVE AU TRANSPORT DU GRAIN PAR LE PAS DU NID-DE-CORBEAU

DEPRECIATION ANNUELLE DU MATERIEL ROULANT VARIABLE SELON
LE GRAIN ET LES DERIVES DU GRAIN TRANSPORTES AUX PRIX
STATUTAIRES ET CONNEXES

WAGONS COUVERTS

Nombre de Wagons.................co.ocoevoviooeeeeeceeeeeeeeees 9,976
COOt MOYEN.....oooivieiiieeeeeeeeeeeee e, 3 4,448
Immobilisation brute.....................cocoooooioeeeeeeee $44,372,192
Dépréciation annuelle.......................ooooo 2.85% $1,264,607
LocoMoTIves
De route
Nombre de Iocomotives...........o.....ocooooiiiviviiiee oo, 91
CONt MOYEN.....c.ooioiiiiiiiiiicceet e $ 192,636
Immobilisation brute.............cccccooooviviiiiiiiii, $17,529,876
Dépréciation annuelle........................c.oocoooverioieieee 5.0% $ 876,494.
De triage
Nombre de locOmMOtIVES ..o, 16
COBt MOYETI......ooviiiiiiiei e $ 119,663
Immobilisation brute...................ccoooovrvioe e $ 1,914,608
Dépréciation anauelle.......................cocooveveeiiiecee 40% $ 76,584
MATERIEL DE TRAVAIL )
Immobilisation brute...............c..o.ooovooooeoeee e '$ 1,899,171

Dépréciation annuelle 3.5% $ 66,471

Total de la dépréciation annuelle variable selon le trafic qui fait .
LPObjet e PEUAC. ... ... o oeoooeeeeeceeceeore oo $2,284,156.

NR 3-7 Revisé
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Piéce n° 57YY

(revisée)
CHEMINS DE FER NATIONAUX DU CANADA
ETUDE RELATIVE AU TRANSPORT DU GRAIN PAR LE PAS DU NID-DE-CORBEAU

IMMOBILISATION VARIABLE SELON LE GRAIN ET SES PRODUITS
TRANSPORTES AUX PRIX STATUTAIRES ET CONNE‘XES

Wagons de marchandises

Immobilisation brute..............ccoooiiiii e $ 44,372,192

Moins I’'amortissement 10,793,092

Immobilisation NELLe..............coooiviviieeceeeerr e $ 33,579,100
L.OCOMOTIVES DIESEL

Immobilisation brute..............ccoooiiv oo $ 19,444,484

Moins ’amortiSSemMent..............coovivieerreeireeee et e 22,160,282

ImMmOobilisation NELLE...........c..oooiieeierereeeec e $ 17,284,202

EMPRISE
Immobilisation unitaire brute
$ 4.35896 X 10,491,665 tonnes-milles brutes (000) .... 3 45,732,748
$12.6634 X 701,113 milles de manceuvre .............. 8,878,474

$15,130.39 X 3439.9 milles de rail .........c.cocoeeeeee 52,047,029
Immobilisation brute................c.ccooeoiiiineeece e $106,658,251
Moins ’amortiSSEMENt ............cocooviivieireiei e nee e 38,471,631
Immobilisation nette.............ccooooviieiiniei e $ 68,186,620

MATERIEL DE TRAVAUX

Immobilisation brute $ 1,899,171

Moins Pamortissement ... . 362,172

Immobilisation Dette.............cccoeureicirniiiie e $ 1,536,999
MACHINES D’ATELIER ET INSTALLATIONS MOTRICES

Immobilisation BIUte..............ccoiieiioeieeeeeecee s $ 1,973,320

Moins 'amortiSSement...........c..occoeiminercincineeic s 112,874

Immobilisation Dette..............ocoeveviiciivicrieiine e $ 1,860,446
TOTAL DE L'IMMOBILISATION NETTE VARIABLE SELON LE TRAFIC

A LTETUDE..........cooieueietsesreseensesisetsereaseasiaams st $122,447,367

NA 3-8 Revisé
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Appendice C

INDICES DE DECLIVITE ET DE COURBURE
PRESENTES PAR W. B. SAUNDERS & CO.

INDICES DE DECLIVITE ET DE COURBURE, PAR DIVISIONS

Pondéré par distance

Sous-total pour:

Toral pondéré =
Total pondéré par tonne-mille Subdivision Subdivision
Division par distance  de marchandises principale secondaire

DAR......cooev 301 295 L 301
Brownville 357 316 313 508
Woodstock 468 359 330 512
QCR............ N 356 0 L. 371 .
Farnham.................. 325 279 315 34
Montreal Terminals.. 100 100 00 0 .
Laurentian... 345 225 253 518
Smith’s Falls..A . 283 194 220 390
Trenton........ccoovvevveveeicinennnne 291 195 244 401
Toronto Terminals................ 100 100 100 0 .
London........cooeeeeveiiin. 261 217 .210 314
Bruce 309 212 194 357
Sudbury.... 292 239 252 412
Schreiber .. . 295 296 294 300
Ft. William Temunals.. 100 100 100 - - .
Kenora...........cocooeevveiece. 186 185 185 192
Winnipeg Terminals 100 100- 100 100
Portage............cooevereee. 193 185 181 196
Brandon 236 226 251 224
Regina........ 195 185 182 201
Moose Jaw . 227 178 172 233
Saskatoon...........ccocoeveevnnnnn. 196 174 171 212
Medicine Hat.......................... 211 192 199 217
Lethbridge..........ccccccocoeeo. 251 249 260 247
Calgary......oocooooooeiceicn, 285 276 284 288
Edmonton.... e 220 162 221 220
Revelstoke..........coooovevieen. 292 366 367 212
Vancouver.................ccoeeunn.. 239 234 237 271
Kootenay..........cccoeevereiinnnn. 428 312 352 "654
Kettle Valley...........c.ccocccoco... 361 333 389 283
Eand N............. 421 8 0 L 421

REMARQUE: Les indices représentent I'inverse du rapport entre les charges offertes aux loco-
motives diesel ordinaires et la charge offerte, prise 4 100, sur une voie ferrée rectiligne et en palier.
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Appendice D

REMARQUE SUR LES RELATIONS ENTRE LES
VARIATIONS DE PROFITS ET LES COUTS VARIABLES

On a soutenu devant la Commission que les recettes qui proviennent
du commerce du grain doivent, en réalité, couvrir des frais variables, parce
que <au cours des années ol la récolte du grain était abondante, les
recettes nettes d’exploitation du chemin de fer Pacifique-Canadien ont
révélé une tendance sensible 4 la hausse et... au cours des années ou elle
était pauvre, on a pu remarquer une baisse sensible des recettes nettes
d’exploitation du chemin de fer Pacifique-Canadien».

Le fondement de cette affirmation est que, pour les années de
1947 A 1958, les recettes nettes moyennes annuelles du Pacifique-Canadien
ont été de $80,021,000 pour les quatre années au cours desquelles on a
chargé plus de 300,000 wagons de grain dans I’Ouest du Canada, tandis
que les recettes nettes du chemin de fer ont enregistré une moyenne de
seulement $60,060,000 pour les huit années au cours desquelles moins de
300,000 wagons de grain ont été chargés dans I'Ouest du Canada. De
sorte que, <en d’autres termes, en moyenne, quand les chargements de
grains de 1’Ouest dépassaient 300,000 wagons par année, la moyenne
enette» était de 33.23 p. 100 meilleure que lorsque ces chargements étaient
de moins de 300,000 wagonss.

Cette argumentation ne tient pas compte du fait que les revenus
nets ont pu étre plus élevés au cours des années ol les chargements de
grain étaient plus élevés, parce que I’économie canadienne était plus active
au cours de ces années-13. Il est possible que les revenus nets plus €levés
du Pacifique-Canadien aient été obtenus au moyen de certains genres de
trafic autres que le transport du grain de I'Ouest. Il se peut que T'augmenta-
tion dans les autres secteurs de I’économie ait été attribuable 4 une plus
grande activité dans le commerce du grain. Cependant, tant qu’il existe une
possibilité que les revenus nets plus élevés réalisés par les chemins de fer
aient été produits par d’autres secteurs de I'économie indépendamment du
commerce du grain, les propositions citées dans le paragraphe ci-haut ne
peuvent pas étre acceptées sans discussion.

Une deuxiéme question plus importante peut découler de l'argu-
ment exposé dans le premier alinéa. Les estimations du cofit variable, pré-
sentées par le Pacifique-Canadien, tendent 3 établir que les revenus nets

tL'exposé au complet figure dans les Transcripts of Summations and Arguments, vol. 1,
p. 249-252.
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de ce chemin de fer sont plus élevés au cours des années ol les chargements
de grain sont plus considérables. Ce chemin de fer a présenté A titre de
revenus des chargements de grain de 1’Ouest environ 35 millions de dollars
pour 'année 1958. L’estimation des frais de transport de ces chargements
a été d’environ 33 millions de dollars, aprés déduction de la répartition
des frais fixes, des frais d’entretien des lignes affectées uniquement 2 une
denrée et d’'un montant alloué pour ce que 'on peut appeler le loyer de
Pargent, 'intérét ou le profit normal. Des trois montants déduits, seule une
fraction du profit normal peut varier avec le volume du trafic au cours d’une
année donnée. Dans les frais variables se trouvent inclus certains montants
d’amortissement qui sont calculés sur une base uniforme. Ces montants,
comme les autres, n’accuseront pas, au cours d’une année donnée, des
changements sensibles selon le volume du trafic. Cependant, si I'on se
rappelle la discussion du deuxi¢me chapitre, il est possible que 1’on con-
goive que ces frais sont variables s’il y a changement suffisant dans le
volume du trafic et si on accorde assez de temps pour faire les rajustements
nécessaires.

Si une portion du trafic rapporte des revenus assez élevés pour
couvrir ces frais qui varient d’'une année donnée, cette portion semblera
ajouter aux profits du chemin de fer au cours des années profitables. Ceci,
en effet, peut se produire, parce que les revenus plus élevés qui se pro-
duisent au cours des années ol un trafic déterminé est considérable, suffi-
sent a réduire les pertes que T'on subit & cause des dépenses qui ne peuvent
pas varier au cours d’une seule année, bien que ces dépenses pourraient
étre éliminées au cours d’une période de deux ans ou plus si le trafic en
question était enlevé au chemin de fer.

Un exemple de ce genre de dépense, qui varie au cours ‘des années
mais qui ne changera probablement pas sensiblement dans une seule année,
est la dépense nécessaire a la possession de wagons couverts. R. L. Banks
and Associates ont soutenu que la réaction du Pacifique-Canadien & I’égard
de laugmentation du trafic est d’augmenter 'emploi des wagons couverts
et, semblablement, d’en diminuer l'utilisation, selon que le volume du trafic
diminue. Cette assertion était appuyée par deux graphiques qui sont repro-
duits 2 la fin du présent appendice. Banks a soutenu que le fait que, dans son
graphique I, «Intensité de l'utilisation comparée au volume de trafic», les
points sont rapprochés de la ligne de tendance, démontre que de 1924 a
1958 la réaction du Pacifique-Canadien au changement dans le volume du
trafic, mesurée par les chargements de wagons-milles de marchandises, est
P'utilisation des wagons, mesurée par wagons-milles par chaque wagon pos-
sédé. D’autre part, il a soutenu que I'écart considérable- des points de son
graphique IT, «Wagons-jours civils comparés au volume de trafic» de la ligne

YVoir discussion au chapitre 2, p. 243-246.
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de tendance indique qu’il n’y avait aucun rapport évident entre le nombre de
wagons couverts et le changement dans le volume du trafic.

Un examen du graphique II de Banks indique que le nombre de
wagons-jours disponibles a beaucoup diminué entre les années 1929 et
1940 inclusivement. Pendant cette période, le trafic a diminué de 1929 a
1933 et a augmenté ensuite jusqu'a 1940. Entre 1929 et 1933, la diminu-
tion du trafic, mesuré par wagons-milles chargés, a été d’environ un tiers.
Le graphique II démontre que le rajustement nécessaire pour compléter le
changement dans le nombre de wagons possédés en vue de réagir conmtre
la diminution du trafic n’a pas été complété avant 1940. En 1941, le
chemin de fer a réussi a4 transporter un chargement de trafic sensiblement
plus considérable avec un petit nombre de wagons de plus. Aprés cette
période la tendance générale quant & la possession des wagons a semblé
correspondre 4 la tendance dans le volume de trafic. Ainsi, au cours des
périodes 1927-1933 et 1941-1958, les tendances générales illustrées dans
le graphique II sont celles auxquelles il faut s’attendre si la possession
des wagons est basée sur le volume du trafic. La tendance contraire indi-
quée pour les années 1933-1940 peut s’expliquer par la longueur de temps
requise pour effectuer le rajustement nécessité par I'importante diminution
du volume de trafic au cours des années de la crise économique. La tendance
contraire qui s’est manifestée au cours des années 1924 a 1926 ou 1927
reste sans explication, mais le mouvement ne semble pas étre assez im-
portant pour mettre séricusement en doute la validité de la tendance
générale.

Si l'on retourne au graphique I, on verra que, de 1924 a 1931, les
points sont au-dessous de la ligne qui dénote la tendance générale; que,
de 1932 & 1950, ils sont au-dessus de cette ligne et que, de 1951 a
1958, ils sont de nouveau au-dessous (sauf 1955 qui semble tomber juste
sur la ligne). S’il n’existe pas au moins un facteur qui influe systématiquement
sur la relation indiquée dans le graphique I, on s’attendrait que les points pour
les années consécutives tombent par hasard en haut et en bas de la ligne
de la tendance générale. Les chances illustrées dans le graphique I sont
semblables aux chances que huit faces consécutives suivies de 19 piles
consécutives soient suivies, & leur tour, de sept faces consécutives au jeu
de pile ou face. (L’année 1955 n’est pas incluse dans cette analogie.)
L’explication du graphique IT donnée plus haut semble éclairer quelque peu
ce résultat surprenant. Il faut donc supposer que, en Pabsence d’autre
preuve, 'argument de Banks ne prouve pas que la possession de wagons
ne variera pas selon les changements dans le volume de trafic.

Toutefois, il semble évident aussi que le résultat immédiat dans le
changement du volume du trafic sera un changement dans I’utilisation
du parc de wagons. Dans de telles circonstances, une augmentation du
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trafic produira une augmentation des recettes qui pourra sembler accorder
un profit, tandis que en réalité, elle ne fait que réduire la perte causée par
la nécessité de posséder assez de wagons pour répondre aux nécessités du

trafic de pointe.
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GRAPHIQUE |

Manitoba-Alberta
Mémoire N°'2
Pidce N°©

CHEMIN DE FER PACIFIQUE CANADIEN

(y compris les filiales au Canada)
Tendances des wagons a marchandises, de 1924 & 1958

MiLLIERS DE wAcons |, INTENSITE DE L’UTILISATION COMPAREE
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PAR WAGON POSSEDE AU VOLUME DE TRAFIC
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Source: Bureou fédéral de la statistique
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GRAPHIQUE 1I

Manitobo- Alberta
Mémoire N° 2
Pidce N° ______

CHEMIN DE FER PACIFIQUE CANADIEN

(y compris les filiales au Canada)
Tendances des wagons & marchandises, de 1924 § 1958

1. WAGONS-JOURS CIVILS COMPARES

.‘c"&f%:m" AU VOLUME DE TRAFIC
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Source: Bureau fédéral de la statistique
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Appendice E

RELATION ENTRE LES ESTIMATIONS ACTUELLES
ET LES RECOMMANDATIONS ANTERIEURES

Avant la publication du premier volume du Rapport de la Com-
mission, des estimations préliminaires du colit du transport du grain aux
ports d’exportation ont été présentées a la Commission. Dans des mémoires
et des discussions, on a suggéré divers montants comme frais marginaux,
une échelle raisonnable de contributions aux charges fixes et le colit d’ex-
ploitation de lignes affectées surtout a une denrée. De ces montants, seule
'estimation des frais variables accuse, dans le présent rapport, un change-
ment sensible par rapport aux estimations préliminaires présentées 3 la
Commission.

L’estimation préliminaire du colit de transport du grain aux ports
d’exportation, y compris une somme supplémentaire pour l'intérét ou le
profit normal sur I'immobilisation variable selon le commerce du grain,
était d’environ $37,600,000 pour le chemin de fer du Pacifique-Canadien.
Dans le présent rapport, cette somme a été estimée i environ $34,800,000.
La différence provient d’une modification des estimations du cofit variable
sans compter la somme supplémentaire allouée pour 'intérét.

Comme la Commission a recommandé que l'on calcule chaque
année les estimations du cofit variable, les résultats numériques du présent
rapport sont principalement, sinon completement d’intérét historique. En
conséquence, la Commission juge 2 propos de ne faire aucun changement
dans la recommandation qu'elle a présentée dans le premier volume de
son rapport, en ce qui concerne les recommandations relatives A la
rémunération pour le transport du grain aux ports d’exportation. Le fait
que, dans la présentation de ses recommandations, la Commission a prévu
la possibilité que les revenus attribuables au transport du trafic du grain
peuvent dépasser au cours de certaines années le cofit variable, est une
autre raison pour qu’il ne soit aucunement nécessaire de faire la revision
de ces recommandations en raison des nouvelles estimations présentées
dans le présent rapport.
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