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AVANT PROPOS ® NOTRE VISION

A l'automne 1989, neuf Canadiens ont ete appeles a se Iivrer a un
exercice delicat. Notre mission : baliser I'itineraire du systeme cana-
dien de transport des voyageurs jusque dans le prochain siecle et
formuler des recommandations qui fagonneront le systeme du futur.

Etrangers au depart, nous sommes parvenus a fusionner nos expe-
riences personnelles largement divergentes et a realiser clans ce rap-
port la synthese de ce que nous avons entendu et appris aupres des
Canadiens et des Canadiennes . Nous savions deja que le transport
des voyageurs n'etait pas une simple affaire de roues et d'ailes, de
terminaux et de gares. Notre sujet, c'etait plutot ces hommes et
femmes, tous ces Canadiens qui veulent se deplacer, pour rendre
visite a leurs amis et parents, pour leur travail ou leurs vacances .

En sondant l'avenir, les commissaires songeaient a I'horizon illimite
de nos jeunes qui sont de plus en plus nombreux a parcourir ce
remarquable pays qui est le notre . Nos meditations ont porte sur le
nombre croissant de personnes agees qui mettent un point d'honneur
a rester actives et sur les besoins des personnes handicapees qui
reclament de pouvoir, elles aussi, circuler a I'aise dans les gares et
prendre place sans peine dans les avions, les trains, les autocars et
les traversiers. Nous avons partage les craintes des contribuables
canadiens qui, comme nous, aspirent a plus de choix et moins de
dirigisme, souhaitent en avoir pour leur argent et avoir leur mot a
dire dans les decisions en matiere de transport qui les touchent .

Par-dessus tout, pendant que nous sillonnions le pays pour rencon-
trer des Canadiens et Canadiennes de tous les milieux et de toutes
les regions, nous avons ete impressionnes par I'immensite et la diver-
site de cette contree que nous appelons Canada et, surtout, par tous
ceux et celles qui la peuplent . Nous croyons a I'existence de quelque
chose que l'on appelle la culture canadienne, I'ame canadienne, le mode
de vie canadien, la vision canadienne . Cette singularite canadienne
merite d'etre preservee, quelles que soient les difficultes .



Nous avons conscience que le systeme de transport, s'il n'est plus
aujourd'hui la piece maitresse de la charpente nationale, reste nean-
moins I'un des elements indispensables qui soudent les Canadiens
et les Canadiennes entre eux .

Et I'avenir? La Commission royale sur le transport des voyageurs a
une vision de I'avenir du systeme de transport canadien et du role
qu'iI jouera dans notre vie de tous les jours . Bouclez les ceintures,
le voyage commence . . .

Nous sommes en 2012 . Le Canada est un membre actif et respecte
de la communaute planetaire . Pays efficient, productif et competitif,
ses ressources, ses produits et sa matiere grise sont apprdcids clans
le monde entier.

Le Canada est envie pour son sens de la justice et son respect des
droits humains. Tous ceux en quete d'une terre d'accueil voient en
lui I'un des pays les plus porteurs de promesses. II continue a figurer
en tete ou tout en haut de la liste des pays jouissant de la meilleure
«qualite de vie)) .

Le systeme canadien de transport des voyageurs est un modele pour
le monde entier en cette annee 2012 . Les Canadiens voyagent clans
des conditions de securite encore meilleures qu'en 1992 . Des systemes
de navigation sophistiques permettent aux avions de prendre I'air
par des conditions meteorologiques qui les auraient cloues au sol
alors. Les accidents de la route, et le nombre de morts qu'ils engen-
drent, ont ete reduits grace a des systemes de radar de bord, au con-
trole automatise de la circulation, a des carrosseries plus legeres
mais plus resistantes - et meme par I'apparition des premieres voi-
tures a pilotage automatique. Dans certaines regions du pays, des voies
separees pour les voitures, les camions et les autocars permettent de
circuler plus vite, avec moins d'encombrements .

Le Canada a trouve un equilibre enviable entre le souci ecologique
et les autres objectifs du systeme de transport . Reagissant a I'opi-
nion publique, et grace a I'introduction, iI y a 20 ans, de la notion



d'efficience en matiere de prix, le secteur des transports construit
aujourd'hui des voitures, des autocars, des trains, des avions et des

traversiers beaucoup moins polluants .

La moitie des nouvelles voitures vendues sont electriques ou a moteur
hybride pouvant consommer du propane ou du gaz naturel avec de

I'essence . II en coute plus cher pour voyager par les quelques moyens

de transport a moteurs encore polluants . Les couts de pollution sont
imprimes sur les titres de transport, les analyses comparatives des
degradations causees par chaque mode regoivent une large publicite .

On n'a procede au Canada, depuis 1992, qu'a tres peu d'expropriations
pour Ia construction de routes, voies ferrees ou aeroports, parce que
le reseau existant et les terminaux sont utilises avec plus d'efficience .

On ne betonne plus les terres agricoles .

Partout clans le monde on applaudit le Canada pour son action en

faveur des personnes handicapees . Aujourd'hui, en 2012, on denom-
bre beaucoup plus de Canadiens et Canadiennes de plus de 60 ans

qu'il y a 20 ans . Dans les transports, le personnel s'evertue a faciliter
les choses aux personnes ayant des deficiences motrices, malvoyantes
ou malentendantes, et la conception des gares et les annonces aux

voyageurs sont conviviales pour tous .

Des trains tentables, faisant appel a des technologies d'avant-garde,
sont prevus ou en service entre Vancouver et Abbotsford, Edmonton

et Calgary, Windsor et Quebec .

Le role de I'Etat s'est transforme au cours des annees 1990 . Les pou-

voirs publics ont virtuellement renonce a intervenir clans le fonction-
nement des transports pour se concentrer sur un role nouveau, la
definition des orientations, I'arbitrage et I'etablissement de normes .

L'effectif des administrations publiques responsables de ces taches
est tombe de 120 000 en 1992 a 20 000 aujourd'hui . Les Canadiens

et les Canadiennes ont l'impression de mieux maitriser, a I'echelle

locale, leur systeme de transport des voyageurs .



Les Canadiens et les Canadiennes sont agalement bien informas a son
sujet et savent qu'ils peuvent se deplacer clans le pays de la maniere
la plus efficiente, sans gaspillage ni double emploi . Ils ont un vaste
choix de tarifs, d'heures de depart et de niveaux de confort . Les con-
tribuables sont assures que le systame s'autofinance, tandis que les
voyageurs savent et admettent qu'ils assument tous les coOts que
leurs daplacements imposent au systame. Ceux qui ne voyagent pas
se rajouissent de voir que I'argent de leurs impots ne sert plus a payer
les voyages des autres. II ne reste plus que quelques subventions
mineures, la plupart ayant ata progressivement supprimees au cours
des annaes 1990 . En bref, les Canadiens possedent le systeme qu'ils
souhaitent, paient ce qu'ils consomment et en ont pour leur argent .

La plus grande ouverture a la concurrence a fait surgir de nouvelles
compagnies aeriennes, de nouvelles entreprises d'autocars de toutes
tailles, de nouveaux choix sur les rails et de nouvelles fagons de se
daplacer sur I'eau . Les terminaux qui servent agalement de centres
commerciaux locaux, de quartiers d'affaires, de foires commerciales,
d'expositions et de centres communautaires accueillent diffarents
transporteurs et modes de transport et offrent des liaisons commodes
avec les autres gares .

Les contribuables, et cela compte tout autant, sont rassuras de savoir
que tous les projets en matiare de transport sont obligatoirement
soumis a des etudes de coOts-avantages rigoureuses et que les
routes et aeroports existants sont bien entretenus et exploites avec
une efficience maximale .

Voila notre vision de I'avenir. Elle n'est pas utopique. Les recomman-
dations ci-apres - Iorsqu'elles seront suivies - en feront une raalite .

Le prasident

Louis D . Hyndman, C.R.
Automne 1992
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CHAN~~E I
LE POINT DE DEPAR T

LE comm

En octobre 1989, le gouvernement du Canada nous a donne pour
mission de «faire enquete et rapport sur un systeme national integre
de transport interurbain des voyageurs permettant de repondre aux
besoins du Canada et des Canadiens au XXIe siecle»' .

UN MONDE EN MUTATION

Nous avons ete temoins, au cours des trois annees de notre mandat,
d'une cascade d'evenements extraordinaires et ina ttendus qui ont

secoue le Canada et le monde. En 1989, au moment ou nous amorcions
notre tache, nous ne pouvions imaginer les bouleversements qui ont
balaye I'Europe centrale et orientale et redessine la ca rte geopolitique.
Au Canada, I'Accord du lac Meech semblait en voie de ratification .

L'Accord de libre-echange avec les Etats-Unis venait d'etre signe et
les economies nord-americaines etaient en pleine expansion .

Aujourd'hui, I'URSS n'est plus et les morceaux epars de son empire,
de meme que ses anciens satellites d'Europe de I'Est, traversent les
affres de la conversion a I'economie de marche . L'Accord general sur

les tarifs et le commerce (GATT) est mis a rude epreuve par I'inert ie

de ses membres face a la concurrence de plus en plus acharnee que
se livrent les economies modernes dans tout un eventail de secteurs,
depuis I'agriculture jusqu'a la propriete intellectuelle et les services
en general . Les economies nord-americaines sont enlisees dans une
longue recession dont les e ffets sont exacerbes par la vaste restruc-

turation en cours . Au moment de la redaction de notre rappo rt final,
les Canadiens procedent a une remise en question fondamentale de
la nature de leur pays, qui les amene a redefinir leurs institutions
nationales et a repenser toute leur conception du federalisme .



Le transport, partout dans le monde, traverse lui aussi une phase de
profonde transformation . Le trafic ferroviaire en Europe orientale a
chute en meme temps qu'augmentaient les ventes de voiture . La plu-
part des compagnies aeriennes ont souffert de la recession et de la
guerre du Golfe de 1991 : beaucoup ont fait faillite, d'autres ont fusionne
ou ont ete absorbees . Les problemes croissants de pollution ont
sensibilise le public a la necessite d'une action planetaire dans le
domaine des transports et d'autres secteurs . Le desserrement des
contraintes reglementaires qui pesaient sur les prestations de ser-
vices a fait surgir de nouvelles fagons de repondre aux besoins des
voyageurs. Maints pays ont mis a I'essai des modalites nouvelles de
financement prive de I'infrastructure des transports et privatise les
transports publics . Nous pensons que ces mutations sont loin d'etre

achevees . Les Canadiens ne peuvent ignorer les changements qui
surviennent ailleurs dans le monde et les defis qu'ils representent .

DE L'IMPORTANCE DE FAIRE LES BONS CHOI X

Globalement, les Canadiens ont consacre, en 1989, sensiblement

plus de ressources au transport - 16 pour cent du produit interieur
brut (PIB) - qu'a la sante - 9 pour cent du PIB . Les moyens mis en
oeuvre pour assurer le transport interurbain des voyageurs represen-
taient de 30 a 40 pour cent des ressources consacrees au transport,
soit 5 a 7 pour cent du PIB (selon que l'on donne une large definition
ou non des voyages «interurbains», surtout pour les deplacements

en automobile)2 . Ceci consiste en une depense annuelle d'entre 30 et
45 milliards de dollars, soit une moyenne de 1 100 $ a 1 700 $ par

personne . Au fur et a mesure que les economies nationales devien-
dront plus interdependantes, les choix que le Canada operera au
niveau de I'investissement dans les transports determineront de
plus en plus sa reussite economique sur le marche mondial .

La revolution telematique est en train de bouleverser la maniere dont
les entreprises fonctionnent et contribue a la mondialisation des

marches3. Par exemple, les systemes de production, de commercia-

lisation et de financement des grosses societes multinationales sont
de plus en plus integres a I'echelle de la planete. A I'avenir, la qualite



de vie dans tous les pays dependra de la capacite a s'adapter a un
milieu marque par le demantelement des entraves nationales a la cir-
culation des capitaux, de la main-d'oeuvre, des biens et des services .

Maints secteurs de I'economie canadienne, notamment le tourisme
et toutes les entreprises exportatrices, dependent d'un systeme de

transport performant afin de mieux servir leurs clients . Cette neces-
site vitale impose aux entreprises de transport des voyageurs de

rechercher les moyens d'ameliorer leurs services et de reduire
leurs prix .

LES QUESTIONS D'INTERET PUBLI C

Le contribuable, souvent a son insu, est partie prenante a la plupart

des deplacements, quel que soit le mode de transport emprunte . Le
public voyageur reclame des services de transport meilleurs et plus
nombreux, en meme temps que le contribuable se montre de plus en
plus reticent a en assumer le fardeau . Certains Canadiens voyagent
beaucoup, mais d'autres qui se deplacent plus,rarement ou pas du
tout sont neanmoins amends, par le biais de I'impot, a payer pour

les premiers. Meme si I'etau budgetaire actuel se desserre, les Cana-
diens continueront a faire pression sur les pouvoirs publics afin

qu'ils depensent leurs deniers avec sagesse - en preservant le
systeme de transport des voyageurs en periode de vaches maigres
et en n'engageant pas des investissements inconsideres en periode

de vaches grasses .

L'incidence des moyens de transport sur I'environnement est devenu

un sujet de plus en plus preoccupant . Les moyens de transport occa-
•sionnent des embouteillages, sont cause de pollution atmospherique
et sonore, en plus d'utiliser des terres pour la construction de routes,
d'aeroports et de pares de stationnement . Au fur et a mesure que les
Canadiens se rendent compte de I'incidence des moyens de transport
sur la sante humaine et sur I'evolution a long terme de notre planete,
les questions d'ordre environnemental revetent une importanc e
croissante au moment de prendre des decisions en matiere de



transport . Les gouvernements, a quelque niveau que ce soit, font face
aux pressions grandissantes du public en faveur d'une reglementa-
tion destinee a assurer une meilleure protection de I'environnement .

NOS ACTMTES

Au cours des trois annees qu'a dure notre mission, nous avons con-
sulte les Canadiens, etudie le transport des voyageurs a I'etranger et
realise un programme de recherche .

LA CONSULTATION DES CANADIENS

Nous avons mis en oeuvre toute une serie de moyens - audiences
publiques, memoires ecrits, lignes telephoniques sans frais et autres
consultations - pour prendre l'avis des Canadiens interesses, tant
consommateurs que fournisseurs d'installations et de services de
transport, sans parler des pouvoirs publics, des contribuables et des
syndicats4 . Nous voulions en effet comprendre les besoins et aspira-
tions des voyageurs ef determiner la position des prestateurs de ser-
vices et fournisseurs d'infrastructure, de fagon a discerner les enjeux
et isoler les problemes qui se posent .

LE TRANSPORT DES VOYAGEURS A L'ETRANGE R

Nous avons egalement etudie les solutions mises en oeuvre a I'etranger .
La multitude des changements politiques et economiques touche
nombre de pays et nous avons decouvert que le Canada West pas
seul a remettre .en question les facons traditionnelles de formuler la
politique de transport et de prendre les decisions d'investissement,
ni a rechercher des solutions nouvelles. Partout dans le monde, les
pouvoirs publics s'attachent a rendre leurs systemes de transport
plus performants .

Plusieurs pays ont recemment entrepris de revoir leur politique et
certains en sont deja au stade de I'execution des changements . Les
Etats-Unis, la Suisse, la Suede et les Pays-Bas abordent les problemes
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de transport selon une optique d'ensemble . Ils ont arrete, et commen-
cent a mettre en oeuvre, des strategies a long terme qui apportent
des solutions globales aux problemes communs a tous les modes5 .
D'autres etudient ponctuellement des aspects et des modes de trans-
port specifiques . L'Australie et I'Allemagne se sont penchees sur
I'escalade des deficits et d'autres difficultes dans le secteur ferro-
viaire6. L'Australie a revu, et est en train de modifier, les redevances
d'usagers de la route et la reglementation du transport aerien . La
Nouvelle-Mande, elle aussi, a profondement reamenage les modalites
selon lesquelles ['infrastructure routiere .est fournie et payee .

Nombre de pays ont assoupli leur tutelle administrative et economi-
que sur les entreprises de transport des voyageurs . Les Etats-Unis,
I'Australie, la Nouvelle-Mande et le Royaume-Uni considerent
aujourd'hui le transport moins comme un instrument de la politique
etatique et davantage comme une activite economique qui gagne a
etre confrontee aux contraintes, a la discipline economique, a la
creativite et aux stimulants du marche . Maints pays etudient les
moyens de fixer les prix d'une maniere qui reflete le cout des
services et de l'infrastructure des transports :

• Aux Etats-Unis, un rapport gouvernemental parle explicitement de
afaire en sorte que les usagers des transports assument la part
maximale pratique du cout des services et des installations qu'ils
utilisent»7 .

• En Suede, la legislation exige que les tarifs de transport englobent
le cout de la pollution, des embouteillages et des accidents8.

• En Norvege, le centre-ville d'Oslo est ceinture d'une grande zone a
peage destinee a decourager la circulation automobile urbaine en
faisant payer ceux qui empruntent les rues centrales .

• A Singapour, la circulation urbaine est controlee par un systeme
de permis par quartier. Les autorites vendent un nombre limite de
permis speciaux que tous les vehicules roulant dans la zone
restreinte doivent arborer .



Plusieurs pays mettent egalement a I'essai des modalites administra-
tives et des structures de propriete novatrices :

• Le gouvernement australien a confie en 1986 la planification et
I'exploitation des principaux aeroports du pays a une societe
aeroportuaire federale.

• La Nouvelle-Zelande a cree Transit New Zealand- une admi-
nistration quasi autonome qui gere les routes et les recettes de
voirie et qui est financee par les redevances d'usagers .

• Le Royaume-Uni a privatise en 1987 ses principaux aeropo rts,
transformant en societe privee la British Airport Authority.

• En France, en Italie et en Espagne, un impo rtant reseau d'auto-
routes a peage est exploite par des societes privees ou mixtes .

• L'Allemagne et le Royaume-Uni ont annonce un projet de privatisa-
tion des societes ferroviaires publiques .

• Un ce rtain nombre d'autres pays invitent le secteur prive a pa rt i-
ciper a I'etude, au financement, a la construction, a I'entretien et a
I'exploitation de routes, ponts et tunnels, par exemple le tunnel
sous la Manche qu'i reliera le Royaume-Uni et la France .

LE TRANSPORT INTERURBAIN DES VOYAGEURS AU CANADA

Dans le cadre de notre programme de recherche, nous nous sommes
penches sur de nombreux aspects du transport interurbain des voya-
geurs : la fagon dont les Canadiens se deplacent, leurs destinations,
les couts et leur prise en charge, la securite de chaque mode, les
repercussions sur I'environnement . Nous avons continue a consulter
Ies voyageurs, Ies fournisseurs d'installations et de services, Ies
responsables administratifs et des experts canadiens et etrangers.
Tout cela nous a permis de mieux cerner les problemes et les enjeux .



Nous avons conclu que la maniere dont le systeme de transpor t

est gere au Canada n'est plus adaptee au monde d'aujourd'hui . Voici
pourquoi :

• Les gouvernements prennent souvent les decisions concernant le

transport des voyageurs sur la base d'objectifs contradictoires .

• Meme si ce n'est pas toujours le cas, la plupart des voyageurs ne
payent pas le plein cout de leurs deplacements et, clans aucun
mode, les tarifs, redevances et droits payes par les usagers ne
couvrent pleinement les frais .

• Les transporteurs individuels sont soumis a des regles variables -
certains operent clans un milieu concurrentiel, d'autres jouissent
d'un monopole. _

• Les prix traduisent rarement les coOts du service utilise . De
ce fait, les usagers des secteurs du systeme les plus frequentes
subventionnent les autres .

• Le coCit du transport des voyageurs est parfois trop eleve parce que
les pouvoirs publics n'ont pas toujours investi clans les realisations
les plus rentables .

• Le cout social du transport, et notamment le cout dcologique, West
presque jamais pleinement pris en compte, ni par I'Etat, ni par
I'entreprise privee, ni par le voyageur .

• Le contribuable est mal renseigne sur les raisons de decisions
particulieres ou sur I'emploi qui est fait de son argent .

NOTRE DEMARCH E

Nous avons adopte une perspective globale, a long terme, du trans-
port des voyageurs . Notre programme d'etude, de consultation et de
recherche nous a donne la possibilite exceptionnelle de prendre du
recul par rapport au quotidien et de considerer la problematique du
systeme dans une optique plus large que ne le peuvent ceux qui sont
aux prises avec des decisions quotidiennes . Notre voeu est, en effet,



de contribuer a resoudre non seulement les difficultes d'aujourd'hui
mais d'anticiper celles de demain .

NOTRE METHODE

D'emblee, nous avons eu a choisir entre deux methodes pour accom-
plir notre tache. L'une consistait a traiter, individuellement, les cen-
taines de problemes qui se posent aujourd'hui dans le domaine du
transport des voyageurs . Nous aurions pu aborder notre mission en

dressant une liste des difficultes actuelles, tenter de trouver des solu-
tions et rechercher ensuite une articulation logique et coherente entre
elles9. Mais nous pensions que cette methode, a elle seule, conduirait
a I'echec, car les solutions ne seraient alors pas fondees sur des
objectifs a long terme ni sur des finalites claires. Les recommanda-
tions que nous pourrions formuler sur cette base ne seraient guere

qu'un rapiegage incoherent, couteux et de courte duree .

Nous avons donc retenu la deuxieme methode, qui consistait a ela-
borer un cadre de reference s'inscrivant dans le long terme . Nous

pensons que ce cadre - c'est-a-dire les lois, reglements et institu-
tions regissant'les transports - doit viser une finalite et des objectifs

sur lesquels les Canadiens s'entendent . Une fois en place un tel cadre,
les decisions futures guidees par lui seront logiques, coherentes et
moins onereuses une fois comptabilises les couts defrayes par

toutes les parties .

NOS ORIENTATION S

Les orientations que nous recommandons dans ce rapport, lorsqu'elles
seront acceptees, ne feront pas que suivre I'evolution mondiale du
transport des voyageurs a I'echelle mondiale, elles I'anticiperont .

Nos recommandations conduiront a :

• un systeme de transport des voyageurs sur ;

• un systeme respectueux de I'environnement ;
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• un systeme plus equitable, dont le coot est pris en charge par ceux
qui en beneficient ;

• un systeme moins onereux, compte tenu de tous les coots, et dont
les services epousent mieux la demande des voyageurs ; et

• une baisse generale d'impots, grace a la reduction du coot
d'ensemble et au transfert de coots du contribuable vers les
voyageurs .

NOTRE PRINCIPE DIRECTEU R

Nous avons envisage deux options possibles pour notre cadre de
reference : un systeme subventionne et un systeme autofinance .

Le fait de subventionner le transport fait beneficier les voyageurs de
tarifs avantageux mais inflige de lourds impots aux contribuables,
qu'ils voyagent ou non . Nous avons reflechi a cette option de tres
pres, car elle est similaire a celle retenue .par les gouvernements
jusqu'a present. Par exemple, la construction du chemin de fer
Canadien Pacifique (CP) clans les annees 1880 et I'expansion des
transports aeriens dans les annees 1940 ont ete largement financees
par le contribuable . Aujourd'hui, cependant, I'infrastructure est rai-
sonnablement bien developpee si bien que les depenses publiques et
privees portent davantage sur I'entretien de ce qui existe que sur des
realisations nouvelles . Ce qui convenait au stade du developpement
n'est plus adapte a un systeme parvenu a maturite .

Certains de nos interlocuteurs ont fait valoir qu'un systeme de trans-
port massivement soutenu par le contribuable rendrait le Canada
plus competitif a I'echelle internationale en comprimant le coot du
transport pour les entreprises . Nous avons constate, au contraire,
que clans les pays ou le transport est lourdement subventionne,
I'investissement et I'activite en sont deformes, ce qui penalise I'effi-
cience et la competitivite de I'economie . Par exemple, jusqu'a tres
recemment, le transport etait tres fortement soutenu par les pouvoirs
publics en Europe de I'Est et en Amerique du Sud, sans amelioration



reelle de la prosperite et de la productivite . Meme les pays de la
Communaute economique europeenne reflechissent aujourd'hui aux
resultats des grosses subventions octroyees a leurs chemins de fer.

Nous pensons que si le systeme de transport ne devient pas efficient
des aujourd'hui, les Canadiens paieront tres cher, plus tard, les
ajustements necessaires a la survie sur le marche mondial . Notre
cadre de reference repose sur I'idee que le transport doit etre assure
au moyen d'un systeme finance par ses usagers et non par des

ministeres ou autres organismes de tutelle . Nous considerons le
transport comme different de secteurs publiquement finances tels
que la sante et I'education, et plus proche d'un service du genre des
telecommunications et de I'electricite . Dans notre schema, les trans-
ports seraient sevres de I'argent du contribuable et les installations
et services seraient fournis en fonction de la disposition des usagers

a les payer.

HIER ET DEMAI N

La politique future du transport des voyageurs se demarquerait de
celle du passe, notamment par les elements suivants :

• Jusqu'a present, I'Etat reglementait les parametres economiques
des systemes de transport des voyageurs et fournissait Iui-meme
nombre des installations . Nous pensons que ces systemes
devraient etre ouverts et accessibles et que I'Etat devrait se
contenter d'arbitrer et de definir les grandes orientations .

• Jusqu'a present, la constitution repartissait entre les niveaux

de gouvernement les competences en matiere de transport des
voyageurs d'une maniere souvent incoherente et contradictoire .

Nous pensons que les responsabilites devraient We confides au
plus bas niveau de gouvernement capable de s'en acquitter effi-

cacement, qu'iI s'agisse du niveau municipal, regional, territorial,
provincial ou federal ou d'une combinaison de plusieurs d'entre
eux.



• Jusqu'a present, le systeme de transport des voyageurs etait
soutenu financierement par les contribuables, qu'ils voyagent un
peu, beaucoup ou pas du tout . Nous pensons qu'il est maintenant

parvenu a une maturite suffisante pour s'autofinancer, de faron a
ce que les voyageurs payent ce qu'ils consomment et en aient

pour leur argent .

• Jusqu'a present, les pouvoirs publics prenaient les decisions rela-

tives au transport des voyageurs sans rendre suffisamment de
comptes a ceux qui payent les impots et achetent les billets . Nous
pensons que les decisions doivent etre visibles et comprehensibles

et tous les couts publiquement devoiles. Le systeme de transport doit
etre transparent clans ses comptes et comptable de ses decisions .

Nous avons conscience que le fait de soustraire le systeme de trans-
port d'un seul coup a la tutelle de I'Etat n'ira pas sans profondes

repercussions pour les transporteurs et les voyageurs . C'est pour-
quoi nous prevoyons des periodes de transition pour lui permettre
de s'adapter et de devenir graduellement plus autonome, plus res-

ponsable, plus viable et plus respectueux de I'environnement . Ces

etapes transitoires devront etre courtes et ne pas servir de pretexte
a l'immobilisme ou a la lenteur clans la mise en oeuvre de nos

recommandations .

EN ROUTE

Dans les chapitres suivants, nous dessinons un cadre de reference

pour le transport de demain et formulons des recommandations
pour son application . Nous avons structure le Rapport de la maniere

suivante :

• Le chapitre 2 donne un aperCu du systeme canadien de transport
des voyageurs - hier, aujourd'hui et demain .

• Le chapitre 3 analyse les couts du systeme actuel et leur prise

en charge .

':•1°1M\



~ Le chapitre 4 expose les principes qui sous-tendent notre schema,
de meme que sa finalite et ses objectifs . Nous y passons en revue
les consequences pour les pouvoirs publics, les voyageurs, les

contribuables, les transporteurs et les fournisseurs d'infrastructure .
Nous y abordons egalement les mecanismes de transition .

• Dans les chapitres 5 a 15, nous appliquons nos principes au sys-
teme actuel, abordant les problemes d'environnement, de securite
et d'acces, et analysons les repercussions sur chacun des modes .

• Dans les chapitres 16 et 17, nous nous penchons sur des aspects
particuliers, tels que reddition de comptes, transparence et
facteurs internationaux .

• Dans le chapitre 18, nous examinons les coOts du transport pour
les voyageurs dans le nouveau cadre de reference .

• Le chapitre 19 resume les changements legislatifs, reglementaires
et institutionnels necessaires a la concretisation du cadre et decrit
la correspondance entre ces modifications et nos objectifs .

Nous avons recherche - et pensons avoir trouve - des solutions
canadiennes a des problemes canadiens. Ces propositions donneront
naissance a un systeme de transport des voyageurs considerable-
ment meilleur, qui stimulera la concurrence, la creativite et I'inno-
vation technologique, offrira a la plupart des Canadiens I'eventail
maximal de choix et evitera aux Canadiens qui ne voyagent pa s
de payer la facture de ceux qui voyagent .



RENVOIS
1 . Voir I'Annexe A, volume 1, le mandat complet.

2 . Ces chiffres correspondent 5 des mesures tr8s complbtes des ressources mises en oeuvre
pour assurer les services de transport g6n6ral, de sant8 et de transport de voyageurs
interurbain . Dans le cas du transport g6n6ral, ils comprennent h la fois les services con-
somm6s directement par les particuliers at les gouvernements et ceux utilis6s par les
entreprises pour produire des biens at des services autres qua de transport . Nos mesures
couvrent les services fournis par les transporteurs commerciaux (sur la base de leur
chiffre d'affaires), les transports «produits directement» par I'usager- les achats de
voitures particuli8res et les dtspenses de fonctionnement automobiles servant d'indica-
teurs de la composante personnelle de la production directe - at les services dBrivds de
l'infrastructure de transport fournie par I'Etat et qui ne sont pas d 6jb compris dans les
redevances d'usagers englob6es dans le chiffre d'affaires des transporteurs ou les frais
de fonctionnement des vdhicules priv8s .

La d6finition la plus 8troite des voyages «interurbains», en ce qui concerne les ressources
consacreses au voyage interurbain, correspond 6 un d6placement aller simple de plus de
80 kilombtres. La d8finition la plus large correspond h tous les voyages interurbains par
avion, train (sauf les transports urbains), I'autocar, le traversier (sauf les trajets urbains et
les courtes travers6es de riviesre) at tous les dgplacements an automobile sur les autoroutes
provinciales . Lorsque nous comparons les roles des diffdrents moyens de transports, en
particulier dans les chapitres 2 et 10, nous nous servons de la d8finition la plus e3troite .
Dans les chapitres 3 et 18, ou les couts des diffesrents types d'infrastructure constituent
un elbment important, nous utilisons la d8finition la plus large .

Une m6thode diff6rente pour d6terminer la «taille du secteur des transports)) consiste
h ne retenir qua la valeur ajout6e .par les industries du transport, pour toutes les cat8-
gories (fret at voyageurs, urbain at interurbain), qui se chiffre b environ 4 pour cent du
PNB. Par comparaison, la valeur ajout8e des services de sant8, hopitaux at industries
pharmaceutiques est de 7 pour cent du PNB .

Pour plus de d6tails, voir Notes relatives au chapitre 1 at Notes relatives au chapitre 2
du volume 2 de ce rapport.

3 . Au cours des 20 dernibres annges, le volume mondial des 6changes de marchandises a
cru plus rapidement qua celui de la production mondiale . Par ailleurs, au cours des
anntses 1980, l'investissement e3tranger direct a augment6 plus rapidement que le volume
mondial des 6changes de marchandises . Source : Conseil dconomique du Canada, Pulling
Together: Productivity, Innovation and Trade, Ottawa, Ministre des Approvisionnements
at Services Canada, 1992 .

4. Pour un tour d'horizon complet de ce que les Canadians nous ont dit, voir le chapitre 5
de En marche : le Rapport intdrimaire de la Commission royale sur le transport des
voyageurs au Canada, Ottawa, Approvisionnements et Services Canada, 1991 .

5. La Suisse a mis sur pied an 1972 une Commission fgdgrale de 62 membres charg8e d'gla-
borer un concept int6gral des transports an Suisse dont le Rapport final sur les travaux
de la Commission fdddrale de la conception globale suisse des transports a W publid
en 1977 . La SuBde a publi6 en 1988 sa politique des transports pour les ann6es 1990 .
Aux Etats-Unis, l'important rapport intitul8 Moving America, a t3tt; depose; en 1990 . Les
Pays-Bas ont 8labor6 en 1990 leur «DeuxiBme plan structural des transports)) .



6 . Le rapport de la Commission industrielle australienne, intituld Rail Transport, a W publie
en octobre 1991 6 peu prhs en m6me temps que celui de la Commission gouvernementale
sur les chemins de fer allemands .

7 . L'dnoncd de la politique amBricaine se trouve dans Moving America, p . 56 .

8 . Loi sur les transports de 1979 et Loi sur les transports de 1988.

9. Voir En marche : le Rapport int6rimaire de la Commission royale sur le transport des
voyageurs au Canada, Ottawa, Approvisionnements et Services Canada, 1991, pp. 179-183 .



CHApOTRE 2
LA PERSPECTIVE CANADIENNE HIER, AUJOURD'HUI ET DEMAI N

INTRODUCTIO N

Notre enquete vient a point nomme . Le monde change et le Canada

avec lui . Ces mutations sont riches a la fois de possibilites nouvelles
et de defis lances a ceux dont les decisions d'aujourd'hui fagonne-
ront les transports de demain . Nous sommes convaincus que nos

recommandations les aideront a faire les bons choix .

Comment le Canada peut-il saisirces possibilites et relever ces defis?
Nous pouvons trouver un fil conducteur dans I'etude du passe e t

du present, c'est-a-dire clans les forces historiques qui ont engendre
I'actuel systeme de transport des voyageurs canadien et clans les
tendances a l'oeuvre aujourd'hui G ..i marqueront le systeme de

demain . C'est pourquoi, dans ce chapitre, nous examinerons le
passe, decrirons le systeme actuel et explorerons les possibilites
qui s'ouvrent pour l'avenir.

REGARD SUR L'HISTOIR E

Les premiers colons empruntaient les voies naturelles que sont les
lacs et les rivieres pour explorer I'interieur du pays . Au XVllle siecle,
les premiers moyens de transpo rt par eau; tels que le canoe, re gurent
le renfo rt , aux fins du commerce, de goelettes et d'embarcations a
fond plat . Au debut du siecle suivant, avec I'apparition des bateaux
a vapeur, on vit se mettre en place des moyens de transport par eau
structures, essentiellement prives, avec horaires reguliers, tarifs fixes
et differentes classes de cabine .

Entre le XIXe siecle et le debut du XXe siecle, pouvoirs publics et
secteur prive conjuguerent leurs efforts pour mettre en place l'infra-

structure des transports dont I'economie canadienne avait besoin



pour se developper. Au fur et a mesure que de nouveaux moyens
de se deplacer ont fait leur apparition, des types d'infrastructure
differents furent crees :

• Au XIXe siecle, construction des canaux Welland, Lachine et
Rideau et pose de milliers de milles de voies ferrees .

• Achevement, en 1885, du premier chemin de fer transcontinental .
La construction de voies ferrees se poursuit a un rythme rapide

jusque clans la deuxieme decennie du XXe siecle .

• A partir de 1920, creation d'un reseau routier stimule par la faveur
accordee a I'automobile . L'effort d'equipement routier couvre
plusieurs decennies, avec notamment la construction de la route
Transcanadienne entamee en 1949 et achevee en 1965 .

• Toujours clans les annees 1920, introduction des premieres liaisons
aeriennes commerciales . Au cours des annees 1950, leur expansion
amene la creation de nouveaux aeroports et la modernisation des
systemes de navigation et de controle de la circulation aerienne .

LE ROLE ANTERIEUR DE L'ETAT

Au debut de I'histoire du Canada, les pouvoirs publics consideraient
la construction de canaux et de voies ferrees comme relevant de
l'initiative privee . Cependant, il s'avera que des projets de si grande
envergure coOtaient trop cher pour etre commercialement viables .
Peu a peu, les pouvoirs publics furent amenes a intervenir clans le
financement, la propriete et la gestion de I'infrastructure et des ser-
vices de transport . Ils volerent souvent au secours des promoteurs
prives avec une aide financiere, sous forme de subventions, de
credits et de garanties d'emprunt de fagon a viabiliser les projets .

Ainsi, c'est avec I'aide de I'Etat que la Societe des chemins de fer
Canadien Pacifique (CP) construisit le chemin de fer transcontinental .
Pour inciter un groupe prive a se lancer clans le projet, le gouverne-
ment federal offrit une concession fonciere de 25 millions d'acres
(10 millions d'hectares), une subvention en especes de 25 millions



de dollars (soit de 15 a 20 fois ce montant en dollars courants ou
I'equivalent de 350 a 500 millions de dollars) et toute une serie de
privileges (dont la promesse d'un monopole de 20 ans sur le trafic
entre la ligne principale et la frontiere americaine) . C'est grace a cette
aide de I'Etat que vit le jour une compagnie ferroviaire profitable qui
a survecu jusqu'a ce jour.

En depit du soutien financier public, le secteur prive connaissait bien
des echecs . C'est ainsi que I'Etat dut racheter les canaux Welland et
Lachine, qui etaient en mains privees, pour les garder en activite . De
meme, nombre de societes ferroviaires privees se surendetterent, si
bien qu'en 1919 le gouvernement federal en regroupa un grand nombre
sous le controle de la Compagnie des chemins de for nationaux du
Canada (CN) .

Les gouvernements provinciaux commencerent a investir clans la
construction routiere clans les annees 1920, maintenant I'effort pen-
dant la depression des annees 1930 sous la forme de programmes
de creation d'emplois . Apres la Seconde Guerre mondiale, la multi-
plication des voitures particulieres et I'expansion du camionnage
contraignirent a asphalter de plus en plus de routes et a moderniser
le reseau . Au cours de cette periode, la construction et I'entretien des
routes devinrent un important poste de depenses budgetaires des
gouvernements provinciaux .

La participation du gouvernement federal clans les transports s'inten-
sifia au cours de la Seconde Guerre mondiale, le developpement des
services aeriens venant s'ajouter a son role anterieur clans les trans-
ports ferroviaires et maritimes. Apres la guerre, le gouvernement
federal intervint massivement clans le financement de I'infrastructure
aerienne, construisant des aeroports, developpant le systeme de
navigation aerienne et assumant la propriete de nombreux aeroports .
Entre 1951 et 1961, les depenses federales d'equipement aerien
furent multipliees presque par neuf . Le gouvernement federal et les
provinces participerent egalement conjointement a la construction
de la route Transcanadienne, premiere et seule collaboration des
deux paliers a un projet de transport de grande envergure .



Les pouvoirs publics controlaient egalement des entreprises de trans-
port des voyageurs . Tout au long de cette periode d'expansion, la
reglementation federale regissait les transporteurs aeriens et ferro-
viaires, tandis que la tutelle provinciale ou territoriale s'etendait sur
['automobile, le camionnage et I'autocar . Ces reglements couvraient
pratiquement chaque aspect economique du transport des voyageurs,
y compris la creation des entreprises, le choix des dessertes, la
fixation des tarifs et I'etablissement des normes de service .

Les pouvoirs publics, par la reglementation du secteur, par la pro-
priete d'entreprises de transport (tel que CN et sa filiale, TransCanada-
Airlines, fondee en 1937) ou la combinaison des deux, se servaient
du transport comme moyen de poursuivre divers objectifs gouverne-
mentaux. Ils consideraient comme Iegitime que les profits degages
dans certains marches-voyageurs subventionnent d'autres marches
non rentables .

L'EVOLUTION DU ROLE DE L'ETAT

Vers le debut des annees 1960, les pouvoirs publics commencerent a
se pencher sur les effets des politiques de transport anterieures . Tout

au long du XIXe siecle et au debut du XXe siecle, I'effort avait porte
sur la creation et I'edification du systeme de transport canadien . La

perspective .commenca a changer en 1960 . Les principaux modes et
reseaux de transport etaient alors bien developpes et le system e

de transport des voyageurs etait parvenu a maturite, meme si les
pouvoirs publics voyaient encore la necessite d'investir clans certains

domaines pour agrandir et moderniser l'infrastructure .

En 1961, la Commission royale sur les transports, sous la presidence
de MacPherson, deposa son rapport sur le transport ferroviaire des

marchandises . Elle critiquait les politiques gouvernementales qui

entravaient les chemins de fer en les empechant de soutenir la con-
currence des autres modes de transport de fret . En depit du champ

d'etude restreint de cette commission, la portee de ses conclusions
depassait largement le seul transport ferroviaire des marchandises .



Ses recommandations influencerent la Loi sur les transports nationaux

de 1967, premiere loi federale en la matiere couvrant tous les modes .

Elle mettait I'accent sur la necessite de la concurrence entre I'avion, le
train, le camion et I'autocar dans I'interet d'un «systeme economique,

efficient et adequat de transport))' .

Tout en favorisant la concurrence intermodale, la Loi de 1967 ne
levait pas les restrictions reglementaires de nature economique freinant
la concurrence intramodale . Les transporteurs, qu'ils soient aeriens,

maritimes ou routiers, restaient astreints a un strict encadrement

economique .

Au cours des annees 1970 et au debut des annees 1980, des pressions
croissantes s'exercerent sur les gouvernements afin qu'ils assouplis-

sent ce controle . En effet, les Etats-Unis avaient sensiblement allege

la regulation economique des transports, et les voyageurs et expedi-
teurs canadiens reclamaient des reforrnes de maniere a beneficier de
tarifs aussi bas que ceux dont jouissaient les usagers americains .

C'est ainsi que le gouvernement canadien fut amene a entreprendre
un certain nombre de reformes a la fin des annees 1970 et au debut
des annees 1980 et a promulguer la Loi de 1987 sur les transports

nationaux(LTN, 1987) . Cette derniere posait qu'un systeme «sur,

rentable et bien adapte» aurait le plus de chances de se realiser «en
situation de concurrence, dans et parmi les divers modes de transports,
entre tous les transporteurs» . En matiere de transport des voyageurs,

cette Ioi touchait un mode surtout, eliminant tout controle des
entrees, des sorties et des prix dans le transport aerien interieur . En

outre, le gouvernement federal privatisa Air Canada entre 1988 et 1989 .

Le gouvernement federal promulgua egalement la Loi de 1987 sur

les transports routiers, qui eut pour effet le demantelement graduel

du controle reglementaire du camionnage par les provinces .

Les autorites provinciales continuent cependant a reglementer les
services d'autocars, encore que le Nouveau-Brunswick et I'Ile-du-
Prince-Edouard aient recemment assoupli les conditions d'acces au



marche et que I'Alberta ait ouvert I'entree sur le marcha des services
d'affretement d'autocars a quiconque rapond a un critere d'aptitude
minimal .

Nombre des recommandations de la Commission royale MacPherson
de 1961 praconisant un assouplissement de la reglementation et
davantage de concurrence dans le domaine des transports furent
mises en oeuvre au cours des 30 annaes qui ont suivi .

LE SYSTEME DE TRANSPORT DES VOYAGEURS AUJOURD
I
HU I

Le transport interurbain des voyageurs represente aujourd'hui un
important secteur d'activite economique. Nous estimons qu'en 1989
les voyageurs et contribuables canadiens lui ont consacre entre 30 et
45 milliards de dollars (selon la definition que l'on donne a voyages
«interurbains», surtout pour les deplacements en automobile)2 . Ce
chiffre englobe les services voyageurs des transporteurs interurbains,
la partie interurbaine des dapenses automobiles personnelles (prix
d'achat des voitures compris), ainsi que les dapenses publiques
interessant l'infrastructure des transports .

Le secteur fournit egalement du travail a de nombreux Canadiens . En
1991, les services de transport interurbain des voyageurs comptaient
un effectif de pras de 70 000 personnes et de nombreux autres Cana-
diens travaillaient dans des branches darivees, telles que construction
et entretien des routes, des aeroports et du systeme de navigation
aerienne, fabrication et entretien des voitures, camions et autocars,
production et distribution de petrole, gaz et pieces. Les pouvoirs
publics, a tous les niveaux, consacrent aux transports une main-
d'oeuvre importante, en tant que proprietaires et fournisseurs
d'infrastructure et de services de transport, sans compter les taches
reglementaires et administratives . Par exemple, Transports Canada
possede un effectif d'environ 21 000 personnes et tous les paliers de
gouvernement - federal, provinciaux, territoriaux et municipaux -
emploient au total environ 100 000 personnes dans les transports et
les communications3 .



Le transport interurbain des voyageurs est un assemblage com-
plexe d'elements interdependants ou tous les modes sont repre-
sentes : routier, aerien, ferroviaire, maritime . On peut y distinguer
deux composantes :

• les transporteurs par autocar, avion, train et traversier, auxquels
s'ajoutent les vehicules personnels - voitures ; camionnettes et
fourgonnettes (que nous regrouperons dans ce rapport, pour plus
de simplicite, sous le vocable de voitures) ; et

• ['infrastructure, soit les terminaux ou gares, soit les liens ou voies
sur lesquels s'effectuent les deplacements et les systemes de
controle de la circulation .

Le tableau 2-1 donne une vue d'ensemble des elements du systeme
de transport .

Tableau 2- 1
LMENTS DU SYSTEME DE TRANSPORT

Infrastructure

Transpor- Contr8le de
Mode tour Terminaux Liens la circulation

Routier Auto- Terrains de Routes (ponts Police, signalisation s
mobiles stationnement compris) routibres, code de l a

route at rbgiements
Autocars Gares routi8res

A6rien Avions ABroports (pistes Systbmes de navi- Contr8le de l a
comprises) gation adrienne circulation a6rienne

Ferro- Trains Gares ferroviaires Voies ferr6es RBpartition, systbme s
viaire de signalisatio n

Mari- Traver- Terminaux portuaires Voies navigables at Contrdle de Ia
time siers (y compris quais at canaux (y compris les circulation maritime

embarcadbres) aides b la navigation )

Le systeme de transport interurbain des voyageurs est relie aux sys-
temes urbains sans que l'on puisse distinguer clairement les depla-
cements entre les villes et ceux a I'interieur des agglomerations . Par
ailleurs, le transport des marchandises et le transport des voyageurs
sont souvent combines .



POURQUOI LES CANADIENS SE DEPLAGE'fNT

Les voyages occupent une place non negligeable dans Ila vie cana-

dienne, qu'ils soient d'affaires ou priv6s . Le reseau relie les regions

et les villes entre elles, donnant aux gens Ia possibiVite de se rencon-

trer pour le travail, de visiter leurs amis et leurs families et d'61argir

leur horizon . !En 1 990, les Canadiens ant effectue plus de 150 millions

de deplacernents interurbailns, dont 134 millions 6 I'int6rlieur des

frontieres, soit une moyenne de cinq voyages par Canadien4 .

La plupart des Canadiens qui voyagent le font pour des vacances,

voir du pays ou rendre visite a leurs amis et parents . Les voyages

d'affaires ne repre'sentent qu'une petite pairt des deplacerments

int6rieurs (Figure 2-1) .

Figure 2- a
VOYAGES IN TERURBAINS 1AFItRIEURS PAR OBJET PRINCIPAL, 1990

Visite a des aua& ~~~~ ~~,~faires
at deg para~o d ~ ~r

34 ®/a ,4 h~~s~

Raisons personnelles
10 %

Agrement

37 %

Total des personnes-vvya ges : 133,8 millions

Source : Statistique Canada, Taurisccap e 1990 : Voyages interieurs, catalogue no $7-504,

octobre 1991, p . 27 .

Ifidota : Le #otalll comprend une categoric anon precise33 .



La majorite des voyages interurbains ont lieu sur des distances cour-
tes et moyennes : en 1990, dans 76 pour cent des cas, la distance
aller simple se situait entre 80 et 320 kilometres (Figures 2-2 et 2-3) .
Toutefois, les allers simples de plus de 320 kilometres representent
au-dela de 60 pour cent du total de kilometres-voyageurs parcourus .
Par ailleurs, la majorite de ces voyages s'inscrivent a I'interieur des
provinces ou territoires .

COMMENT LES CANADIENS VOYAGENT

Les Canadiens, comme les habitants de tous les autres pays occiden-
taux developpes, donnent la preference a la voiture pour leurs depla-
cements interurbains5. Ainsi, en 1990, cette derniere a accapare
pres de 80 pour cent des kilometres-passagers a I'intarieur des
frontieres . Elie est le mode de transport le plus populaire dan s

Figure 2-2
VOYAGES IMfRURBAINS IINTERIEURS PAR ALLER SIMPLE, 1990

Millions de personnes-voyages
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0
80-159 160-319 320-799 800-1 599 1 600 ou plus Non precis e

Aller simple (kilomgtres)

Source : Statistique Canada, Touriscope 1990 : Voyages intdrieurs, catalogue no 87-504,
octobre 1991, p. 27 .



Figure 2-3
VOYAGES IflITERURMNS IflnERIEURS PAR MODE ET DISTANCE, 1990

Distribution modale

100 %
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0%
80-319 km 320-799 km 800-3 199 km >3 200 km Total 100 %

0 Automobile = Autocar = Avion 0 Train = Autre

Source : Donn6es non publiies de I'Enquite sur les voyages des Canadians de Statistique Canada .

Note : La catggorie «autre» comprend le bateau, la moto, la bicyclette, at les modes non
pr6cis6s par les r6pondents .

toutes les categories de distances, hormis les voyages de plus de
3 200 kilometres ou elle ne represente qu'une petite proportion
(Figure 2-3) .

Les Canadiens privilegient egalement I'automobile pour leurs voyages

e I'etranger (principalement aux Etats-Unis), encore que 35 pour cent
de ces deplacements se fassent par avion (Tableau 2-4) . Cette popu-

larite de la voiture s'explique par le fait que les Etats-Unis sont de
loin la destination etrangere preferee des Canadiens. C'etait le cas,
en 1990, de 85 pour cent des voyages hors frontieres . Comme dans
le cas des deplacements interieurs, la plupart des voyages e I'etran-
ger des Canadiens ont un but personnel (vacances et visite e des
amis et parents) plutot que professionnel .



Fwgure' 2-4
VOYAGES INTERURBAINS iNTtRIEURS EF INT€ANA77ONA UX PAR MODE PRINCIPAL, 1990

Autocar, train, autre
5°Jo

Automobile
6D °fo Avian

35 %

Automobile \ Aff Total des voyages iinternationeux :
51~!'0

Total des voyages int6rieurs :
133,8 million de personnes-voyages

17,8 millions de person n es-voyage s

Sources : Voyages interieurs :Smatistique Canada, Tourriscnpe 1990 : Voyages int6rieurs, catalogue
no 97-504, octobre 1 991, p . 27 .
Voyages unternationaux : Figures non publiees de I'Enquete sur les voyages des
Canadiens de Statistique Canada .

Nota La cat6gorie uautre)n comprend le bateau, la moto, la: bicycl'ette et les modes non precis6s
par les repondants.

Les prdfdrences des Canadiens quant au mode de deplacement sent
relativement stables dans le temps . Ainsi que le montre la figure 2-5,
I`automob'ile est rest6e le moyen de transport privilegid depui s
19,30, hormis pendant la parenthese de la Seconde Guerre mondiale .
L"avian gagne en popularit6 depuis ses debuts dans les ann6es 1 930
et est devenu le premier moyen de transport en commun . L'autocar
et le train ne cessent de d6cliner depuis les 50 dernieres ann6es .

Les Canadiens se d6marquent d'autres pays do par Ileurs habitudes
de voyage mais non de par lour attachement a leur voiture. Comme
le montrent les dennees comparatives sur Ves, d6placements inter-
nationaux dans la figure 2-6 et le tableau 2-2, la voiture est d6sor-
mais un mode de transport aussi important au Royaume-Uni et en
AI'lemiagne (ancienne Allemagne de I'Ouest) qu'elle ne I'Otait aux



Figure 2-5
EVOLUTION DE LA PART RESPECTIVE DES MODES D,4 m LES VOYAGES IfmRURB,41hIS IhITER1EURS,1930- 9990

Part du total des kiiombtres-voyageurs interurbain s
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Sources : Statistique Canada at calculs do la Commission royale . Pour plus de d6tails,
voir les Notes relatives au chapitre 2 dans le volume 2 du rapport .

Etats-Unis et au Canada pendant plusieurs decennies . La voiture est

egalement le mode dominant en France et en Italie. Dans tous ces

pays, I'utilisation de la voiture a nettement augmente au cours des
dernieres vingt-cinq annees . Les Japonais utilisent de plus en plus
la voiture egalement meme s'ils continuent d'emprunter le train de
fagon plus importante que les Canadiens ou les Am6ricains . Le train

joue donc 6galement un role plus marque en Europe de I'Ouest .

Toutefois, la plupart des pays connaissent le meme declin 6 long

terme de I'autocar et du train qu'au Canada . De meme, I'avion gagne

du terrain partout, le plus nettement aux Etats-Unis . Cette faveur
croissante rencontrtse par I'avion serait encore plus apparent e
clans un certain nombre d'autres pays si les donn6es englobaient

les voyages internationaux.



Figure 1-6
C0MPARAISOM AVEC DAUTRES PAYS DES PARTS MODALES POUR L "ENSEMStE DES VOYAGES WtRIEURS,

1965, 1 975 E T 1988

Pourcentage de I'ensemble des voyages interieurs (en kilom`etres-voyageurs )

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

Canada 1965

Canada 1975

Canada 1988

Etats-Unis 1'96 5
Etats-Unis 1975
Etats-Unis 198 8

Jaipon 19 65

Japon1975

Japon1988

France 1965

France 1975

France 1988

Allemagne 1965

Allemagne 1975

Allemagne 1 9 88

Italia 1965

Italia 1975
Italia 198 8
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Royaume-Uln'a 19 8 8

~ Autos, camionnettes,
fourgonnettes

Autocars et, transports urbain s

Train at train de Ibanfliieue M Voyages aeriens ini reguliers

Sources : Les caliculs effectur:s par be personnel de la Commission sont bases sur les donnees de
Statistique Canada, de la Conference europeenne des ministres des Transports ( CEMT)
at d'un ce rtain nombre de sources _americaines at japonaises . Pour plus de details,
consulter les Notes relatives au chapitre 2 dans le vol u me 2 du rapport .

Nota : L'ensemble dies voyages interieurs comprend lies voyages urbains at interurbains.



.~. r.., .... . . . .: ... :, :.. _- .
~~ -

Tableau 2•2
PARTS MODALES DE L IEhISEMBLE DU TRANSPORT I NTFRIEUR DES VOYAGEURS, VV MLOMtNS-VOYAGEURS,
DANS QUELQUES PAYS, 7965-9988

1965 1970 1975 1980 1985 1988
(9b) (9'0) (9'0) (9'0) (%) M

V6hicuies-voyageurs (automobiles, camionnettes, fourgonnettes)

Canada 93 93 92 91 91 90
bats-Unis 93 92 92 90 89 88
Japon 14 35 38 42 46 52
France 75 82 81 82 82 82
Allemagne 77 80 80 81 83 85
Italie 59 76 77 76 77 79
Royaume-Uni 69 75 77 82 84 86

Autocar at transports urbain s

Canada 3 3 3 3 3 3
ttats-Unis 3 2 2 2 2 1
Japon 21 17 14 14 12 10
France 10 7 6 7 6 6
Allemagne 12 11 12 11 9 8
Italie 21 12 12 14 14 1 3
Royaume-Uni 20 15 14 10 9 7

Train interurbain at train de banlieu e

Canada 2 1 1 1 1 1
kats-Unis 1 1 ** "* ** * *
Japon 65 47 46 40 39 34
France 15 11 11 10 10 9
Allemagne 12 9 8 7 7 6
Italie 19 12 10 9 8 7
Royaume-Uni 10 9 8 7 6 6

Avion ( serv ices int6rieurs rfguiiers )

Canada 2 3 4 5 5 6
ttats-Unis 3 5 6 8 9 1 0
Japon 1 1 3 4 4 4
France 1 1 1 2 2
Allemagne »» "» "" ** »* " *
Italie 1 1 1 1 1
Royaume-Uni 1 1 1 1 1 1



Source : Les calculs effectu6s par Is personnel de Is Commission sont basgs sur les donnies
de Statistique Canada, do Is Conf6rence europ6enne des ministres des Transports
at d'un certain nombre de sources am6ricaines at japonaises. Pour plus de d6tails,
consulter les notes du chapitre 2 dons Is volume 2 du rapport .

Note : Ce tableau pr6sente I'ensemble du transport intirieur des voyageurs at non les
d6piacements interubains intbrieurs .

On a utiiis6'les donnges sur I'ensemble des dipiacements car les donnges compara-
bies Internationales sur Is portion Interurbaine des d6piacements n'existent pas . Si
alias 6taient disponibies, elles Indiqueraient logiquement une augmentation do Is
part de I'avion, une diminution de Is part de I'autocar at peut-fitre une I6g6re
augmentation du train at une ligbre diminution do I'automobile .

Les donn6es peuvent no pas fitre entibrement comparabies entre pays, c'est pourquol
II faut lire ce tableau pour faire des comparalsons g6n6raies sans accorder trop
d'importance aux ligbres diff6rences.

Les voyages airiens Intirieurs peuvent fitre insigniflants dens les petits pays . Les
donn6es sur I'ensemble des voyages a6riens Intirieurs at Internationaux devraient
sans doute indiquer une part blen plus importante du mode a6rien dens ces pays .

indiquent une part inf6rieure h 0,5% .

LE SYSTEME CANADIEN DE TRANSPORT DES VOYAGEURS ;1992 ET AU•DE LA

Combien de services de transport, et de quelle nature, les voyageurs
voudront-ils et accepteront-ils de payer a I'horizon des 30 prochaines
annees? Quelles sortes de moyens de transport existeront? II est
toujours hasardeux de vouloir lire I'avenir. En effet, les besoins en

matiere de transport sont la resultante de nombreux facteurs - par
exemple, I'activite economique et les niveaux de revenu des Cana-
diens, I'evolution des habitudes de travail et des modes de vie et
I'apparition de technologies nouvelles . '

La projection dans I'avenir des tendances a I'oeuvre aujourd'hui
permet d'entrevoir les grandes lignes du futur . On peut ainsi avancer

les previsions suivantes :

• La voiture restera le mode de transport privilegie et continuera a
I'emporter sur les moyens de transport en commun .

• Au fur et a mesure que la generation du ((baby-boom)) de I'apres-
guerre parviendra a I'age moyen, le nombre des voyages augmen-

tera. En effet, la tranche d'age entre 25 et 54 ans des generations
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precedentes tendait a voyager plus que toutes les autres . Au fur et
a mesure que cette generation parviendra a I'age de la retraite, le
nombre des deplacements diminuera (parce que les personnes
agees tendent a voyager moins) .

* La plupart des voyages de longue distance, et notamment la
quasi-totalite des deplacements dans le Nord, continueront a se
faire par avion .

• En raison de sa faible population et de son marche reduit, le Canada

continuera de dependre surtout de technologies de transport mises
au point ailleurs . Les pouvoirs publics, chez nous, peuvent bien
imposer des normes canadiennes aux emissions des aeronefs,
mais si les constructeurs etrangers ne fabriquent pas des appareils
repondant a ces specifications, le Canada ne pourra qu'influencer
de faron tres limitee l'introduction de technologies nouvelles .

• Le Canada a une frontiere commune avec les Etats-Unis, pays dont
I'economie atteint une envergure dix fois superieure . II devra, de
ce fait, continuer a tenir compte de la proximite physique de ce
geant au moment de prendre ses decisions futures en matiere de
transport des voyageurs .

• Le climat canadien continuera a influencer le cout du transport . Un
climat froid rencherit les couts au niveau de la conception, de la
construction et de la duree de vie des vehicules, au niveau de I'infra-
structure et des frais d'exploitation et en raison des fluctuations
saisonnieres de la demande .

On ne peut se contenter, toutefois, de projeter les tendances actuelles
pour etre assure d'avoir un tableau complet des besoins futurs de
transport . En effet, d'autres facteurs peuvent intervenir :

• La demande de voyages future, a I'interieur de chaque tranche
d'age, pourrait differer de la tendance actuelle . Par exemple, les
progres de la medecine, I'evolution des modes de vie, I'elevation
des revenus individuels pourraient amener les personnes agees a
voyager davantage qu'aujourd'hui . '



• Une population vieillissante, disposant de plus de temps libre et
comptant une plus forte proportion de personnes handicapees,
pourrait eprouver des preferences differentes de celles
d'aujourd'hui quant au choix des modes de transport .

• Face aux problemes de congestion et de pollution des grandes
agglomerations, les Canadiens pourraient etre amends a moins
privilegier I'automobile . MC-me un recul leger du recours a la

voiture aurait des repercussions de grande ampleur sur les
transports en commun .

• Le phenomene de mondialisation pourrait entrainer une multipli-

cation des voyages internationaux. On en voit deja certains indices .

Par exemple, entre 1980 et 1990, le nombre de ces voyages a cr u
a un rythme annuel moyen de 5,2 pour cent, contre 1,9 pour cent

de hausse des voyages interieurs .

• Les progres technologiques dans les telecommunications pourraient
entamer la demande de reunions face a face et donc celle de voyages
(et particulierement d'affaires) . A l'inverse, I'apparition de postes

de telecommunication personnels portatifs en liaison avec le
monde entier pourrait permettre aux gens d'affaires «d'emporter
leur bureau avec eux», et donc d'accroitre leur mobilite et la
frequence de leurs voyages .

• De nouveaux moyens de transport, tels que les avions supersoniques
avances, les systemes vehicules-routes intelligents, les trains et
traversiers a grande vitesse, pourraient modifier la fagon dont les

Canadiens voyagent .

Au vu de I'experience des 30 dernieres annees, nous doutons que les
habitudes de voyage des Canadiens changent radicalement au cours

des 30 prochaines annees. Les marches continueront a evoluer, mais
les fournisseurs de services sont peu susceptibles d'etre confrontes
a des bouleversements de Ia demande ou a des formes de deplace-
ment radicalement nouvelles dans un proche avenir . Neanmoins,

sachant qu'il est virtuellement impossible de prevoir I'avenir avec
certitude, nous avons reconnu d'emblee la necessite de doter le



cadre de reference que nous proposons d'une flexibilite suffisante
pour que transporteurs, pouvoirs publics et voyageurs puissent
s'adapter a d'eventuels changements de grande ampleur .

CONCLUSIO N

Le Canada se trouve face a maints defis et possibilites . Certains sont
communs a d'autres pays et nous pouvons nous inspirer de la maniere
dont ceux-la adaptent leur systeme de transport des voyageurs . Mais
le Canada se trouve egalement devant des promesses et des aleas
particuliers, qui sont les produits de son histoire, de sa geographie,
de son climat et de sa culture singuliers . Les Canadiens ont besoin
de solutions qui soient taillees a la mesure de leurs problemes et
preoccupations propres.
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RENVOIS
1 . Aprbs avoir promulgu8 la Loi sur les transports nationaux de 1967, le gouvernement a

apport6 des changements corollaires h la Loi sur les chemins de ferqui ont dot6 les
compagnies ferroviaires canadiennes d'un environnement plus lib8ral que leurs homo-
logues am8ricaines jusqu'b ce qua les Etats-Unis d6r8glementent largement le transport
ferroviaire au d6but des ann8es 1980 .

2 . Comme il est indiqug au renvoi 2 du chapitre 1, I'6ventail est attribuable aux voyages
interurbains en automobile definis comme des voyages aller-simple de plus d e
80 kilom§tres ou tous les voyages sur autoroute an automobile . Voir Notes relatives au
chapitre 1 at Notes relatives au chapitre 2, volume 2 de ce rapport .

3 . Source pour les donn6es sur I'emploi gouvernemental total dans les secteurs des trans-
ports et des communications, Statistiques Canada, Emploi at rdmundration dans le secteur
public 1990191, Catalogue No . 72-209, octobre 1991 . Cette source ne donne pas les
donn6es sur le seul emploi dans les transports .

4 . Pour une description plus dgtaillge du transport de voyageurs interurbain, voir le
chapitre 2 du volume 2 du pr8sent rapport at le chapitre III de En marche : le rapport
intdrimaire de la Commission royale sur le transport des voyageurs au Canada, Ottawa,
Approvisionnements at Services Canada, 1991 .

Remarque : Les voyages interurbains, tant au niveau int6rieur qu'international, sont
d6finis comme des dBplacements de plus de 80 kilomhtres aller simple dans ce chapitre
at le chapitre suivant. Cela exclut quantitg de d6placements non urbains int6rieurs, partic-
uli8rement en voiture, at nombre de voyages de magazinage hors frontibre .

5 . La notion d'<cinterurbainn peut se d8finir de diff8rentes fapons at I'estimation du nombre
des d6placements automobiles, an particulier, est sujette b des marges d'erreurs consi-
d8rables . II faut de ce fait consid8rer nos chiffres de voyage, exprim6s en nombre de
d8placements interurbains ou en kilom8tres-voyageurs, comme des approximations .
Pour plus de pr8cisions, voir le chapitre 2 du volume 2 du pr6sent rapport .



~~ANTHE 3
A

LES COUTS DU TRANSPORT ET QUI PAIE ;
VOYAGEURS OU CONTRIBUABLES ?

INTRODUCTION

Une premiere etape essentielle dans tout examen du dossier des

transports et dans la prise de decisions avisees en matiere de trans-
port des voyageurs consiste a bien cerner I'ensemble des couts du

transport, y compris ceux des accidents, des dommages causes a
I'environnement et de la mise en place de l'infrastructure necessaire .
Par ailleurs, si le transport des voyageurs doit etre finance par les
usagers, comme nous le recommandons, il importe de savoir quelle

part du cout total revient aujourd'hui aux voyageurs eux-memes et
laquelle est assumee par d'autres .

Certains craignent peut-etre que le transfert des couts des non-
voyageurs aux voyageurs n'amene une augmentation du cout des
deplacements, une baisse de l'utilisation du systeme de transport
des voyageurs et un ralentissement de la croissance economique .
Nous tenons a rappeler a ceux-la que ces couts sont deja payes par

les Canadiens . Le financement des transports au moyen de droits
d'utilisation plutot que de taxes ne modifierait pas, en soi, les coats

totaux que subissent deja les Canadiens . Nous croyons d'autre part
que les changements que nous recommandons quant a la facon dont
les Canadiens devraient financer le systeme de transport des voya-
geurs ameneront d'autres modifications qui se solderont, a leur tour,
par une reduction du cout d'ensemble du systeme de transport des

voyageurs .

Avec le schema que nous proposons, voyageurs et transporteurs
paieraient I'integralite des couts, mais ceux-ci seraient etablis dans
un contexte de principes d'investissement et de tarification efficients .

En effet, il ne s'agit pas d'imposer aux voyageurs de payer un systeme



de transport trop couteux et gaspilleur parce que dote d'une capacite
ou trop grande ou trop petite, du mauvais type ou au mauvais endroit .
Voyageurs et transporteurs pourront acheter les services dont ils ont
besoin au plus bas prix possible .

Le reste du present chapitre est consacre a une evaluation des couts
d'ensemble du systeme actuel, systeme qui n'est pas aussi efficient
qu'iI pourrait le devenir. Des le debut, nos chiffres surestiment les
couts totaux du transport et les couts supplementaires devant etre
payes par les voyageurs, mais ces chiffres doivent neanmoins etre le
point de depart pour comprendre le systeme actuel et les change-
ments envisageables . Lorsque nous parlons des couts payes par les
voyageurs, nous y incluons les frais imposes aux transporteurs et
qui seront repercutes sur les tarifs imposes aux voyageurs .

SUBVENTIONS ET COOTS ACTUELS - CACHES ET DIRECT S

A I'heure actuelle, les contribuables financent sciemment les trans-
ports au moyen de subventions directes et ils les financent a leur
insu au moyen de subventions cachees . Les subventions directes
sont celles qui figurent en tant que montants transferes des contri-
buables aux transporteurs et aux voyageurs clans les budgets etablis
par les gouvernements . Les subventions cachees sont celles qui sont
moins visibles au public .

Ces dernieres entravent I'elaboration de politiques de transport ration-
nelles. Au cours des audiences publiques que nous avons tenues,
plusieurs intervenants se sont dit frustres par les subventions cachees
qui existent a I'interieur du systeme de transport des voyageurs .
Celles-ci peuvent induire en erreur des gouvernements desireux de
prendre des decisions en s'appuyant sur des principes d'efficience et
de competitivite, et reduire la capacite du public d'evaluer les decisions
des pouvoirs publics. Si, par exemple, un gouvernement doit choisir
entre construire une route pour un trajet donne ou fournir un service
ferroviaire, il sera incapable de faire le bon choix (le meilleur ser-
vice de transport au cout le plus bas pour le voyageur) s'il ignor e
les couts veritables de chacune des deux possibilites .
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Le Comite permanent de la Chambre des communes sur les trans-
ports a lui aussi fait etat des problemes lies aux subventions cachees .
En effet, dans son rapport de mars 1992, intitule Etude sur les lignes
a grande vitesse : la version canadienne, le Comite recommande
(Recommandation 9) « . . . que la Commission nationale d'enquete
sur un systeme national de transport des passagers s'attache, clans
son rapport final, a determiner le niveau des subventions cachees
inherentes a l'infrastructure de chaque mode ; cette determination est
jugee essentielle pour fixer avec exactitude le montant des subventions
attribue a chaque mode)) .

Subventions cachees, subventions directes, avantages ou inconve-
nients particuliers resultant de mesures gouvernementales peuvent
se presenter sous des formes tres diverses .

Les couts de I'infrastructure des transports : Les gouvernements
peuvent fournir a un mode I'infrastnccture (terminaux, liens et con-
trole de la circulation -tableau 2-1 du chapitre 2) gratuitement ou
moyennant versement de paiements qui sont inferieurs aux couts .
Dans de tels cas, la subvention sort de la poche du contribuable et
figure clans le budget du gouvernement . La question de savoir com-
ment la subvention doit etre repartie entre differents groupes de
voyageurs est, quant a elle, discutable .

Les coOts environnementaux : A I'heure actuelle, les gouvernements
permettent que des activites de transport endommagent I'environne-
ment sans pour autant chercher a obtenir des transporteurs ou des
voyageurs qu'ils en paient les coOts . Cela equivaut a une subvention
payee par le public d'aujourd'hui, qui vit les effets nefastes subis par
I'environnement, et peut-etre egalement .a une subvention financee
par les generations futures . Mis a part les coOts de certains travaux
de nettoyage qu'entreprennent les gouvernements et qui figu" rent
clans leurs budgets, la plupart des couts lies aux dommages environ-
nementaux (par exemple, inconfort ou problemes de sante) ne se
retrouvent pas dans les comptes gouvernementaux .



Les couts des accidents : Les voyageurs ne paient pas la totalite des
couts lies aux accidents . Certains des couts sont payes a meme les
regimes de soins de sante publics, qui n'en recouvrent, au mieux,
qu'une partie seulement aupres des usagers et des transporteurs .

Les taxes et droits speciaux de transport : Ces taxes et droits sont par-
ticuliers au transport, mais n'ont pas ete designes en tant que contri-
butions visant l'infrastructure, les dommages environnementaux ou
les accidents. Comptent parmi eux les taxes sur le carburant, les
droits 'd'immatriculation des vehicules ainsi que ceux des permis de
conduire et d'exploitants de service de transport . Selon nous, les taxes
generales a la consommation, comme par exemple les taxes de vente
provinciales et la taxe sur les produits et services, ne constituent pas
un coOt ou un inconvenient particulier pour un quelconque mode de
transport des voyageurs, etant donne qu'elles s'appliquent un peu
partout clans I'economie . C'est pourquoi nous ne les avons pas fait
intervenir clans notre analyse. Les taxes et droits speciaux applicables
aux tarifs ou aux intrants, comme par exemple le carburant, nous inte-
ressent cependant quant a eux, etant donne qu'ils son'c susceptibles
d'accorder a un mode un avantage financier par rapport a un autre .

Les taxes foncieres qui s'appliquent de Ia meme fagon a toutes les
industries ne seraient pas incluses, mais devraient intervenir les dif-
ferences clans I'application de certaines taxes foncieres (par exemple,
si de telles taxes sont levees pour les emprises de voies ferrees mais
non pour les routes). La ou existent des taxes speciales - ou des
ecarts dus a un taux d'imposition general superieur a la moyenne -
il importe d'en tenir compte pour compenser les subventions cachees
liees aux coOts d'infrastructure, de dommages environnementaux et
d'accidents qui sont presentement a la charge des contribuables .

Nous avons estime les coOts correspondants a l'infrastructure des
transports, aux dommages environnementaux et aux accidents ,
les revenus en provenance des taxes et droits speciaux ainsi que les
subventions directes . Nous nous appuyons sur ces estimations pour
examiner le traitement que les gouvernements reservent aux differents
modes de transport des voyageurs .



COOTS A ftCHELLE DU SYSTEME

Comme nous I'avons deja signale, les gens ne seront pas en mesure
de prendre des decisions en matiere de transport bien fondees en
I'absence de donnees completes sur le coot de voyager de chaque
mode. A notre connaissance, de tels chiffres n'ont jamais ete com-
piles pour le Canada . Voila pourquoi nous avons cherche a estimer
les coots du transport a I'echelle du systeme et la part qui revient a
I'heure actuelle aux usagers et aux autres (Tableau 3-1 et Figure 3-1) .
Le total des coots payes par la categorie des «autres» donne une
idee de la valeur des subventions, tant cachees que directes .

Les «usagers» sont les voyageurs, les proprietaires de vehicule et les
transporteurs. Les «autres», qui contribuent au paiement des coots
du systeme de transport, qu'ils I'utilisent ou non, sont les contri-
buables (qui couvrent les depenses des gouvernements) et le public
(qui a a subir la plupart des coots occasionnes par les dommages
environnementaux) .

Nous tenons cependant a prevenir le lecteur que nos estimations de
coots sont imprecises, etant donne l'insuffisance des donnees dispo-
nibles. Nous croyons neanmoins qu'elles sont utiles, ne serait-ce que
pour cerner les coots veritables des differents modes, mais que les
gouvernements devraient disposer de meilleures estimations avant
d'adopter des politiques, y compris celles concernant la tarification
des services offerts aux voyageurs .

Nous presentons ces moyennes en guise d'introduction . Plus loin
dans le present chapitre, nous donnons des estimations de coots
pour des trajets particuliers qui seront peut-etre plus pertinentes en
regard de certaines decisions des pouvoirs publics que les moyennes
a I'echelle du systeme .

Une unite de mesure qui se prete aisement a la comparaison des
coots entre modes est le coot par kilometre-voyageur, c'est-a-dire
le coot de transporter un passager sur un kilometre, soit le total des
coots divise par le nombre total de kilometres-voyageurs . Nous

i



. . . ., .. , _. . . : . .. . . .... .. , ,. - - -_ . . . . . . . - ~- . .~.. .. ., .. . . . .. _ . .. . ., .~ _.. . .: - . .. .:_ . . . . . k . :.-•t~€: : .~.~. . ..- :~-- : . .x~
.~ -- ...:: :. ., y. . . ..-_ :~., :: . . _ ; .. .. . , : . .-.~,

reconnaissons neanmoins que le coOt par kilometre-voyageur ne
constitue pas une mesure de comparaison parfaite, etant donne qu'iI
n'est pas toujours possible de faire des comparaisons entre modes .
Par exemple, lorsque des personnes voyagent par traversier et en
voiture, les coOts sont calcules en fonction d'un coefficient de passa-
gers d'occupation des vehicules . Dans le cas de I'autocar, de l'avion
et du train, les coOts ne correspondent qu'au transport des passagers
et de leurs bagages . Certains transporteurs offrent des repas ou des
collations; dans le cas d'autres, les passagers doivent payer un sup-
plement s'ils veulent consommer quelque chose . D'autre part, le
voyage moyen differe d'un mode a I'autre . Les voyages par avion sont
en general beaucoup plus longs et ceux en traversier beaucoup plus
courts que ceux effectues en automobile ou en train . Les couts moyens
a I'echelle du systeme par kilometre-voyageur ne sont pas compara-
bles sur tous les plans, mais servent neanmoins de point de depart .

Le coOt d'un deplacement varie sensiblement d'un mode a un autre .
Cela est parfaitement logique etant donne que certains modes
coOtent plus cher a exploiter et off rent davantage de services que
d'autres. Les cas qui nous interessent le plus sont ceux oO les coOts
non payes par les usagers different sensiblement entre modes . Ces
variations indiquent que la politique gouvernementale d'aujourd'hui
n'est pas neutre a I'egard de I'ensemble des modes, mais confere
plutot des avantages concurrentiels a certains d'entre eux .

INTERPRETATION DU TABLEAU 3-1 ET DE LA FIGURE 3- 1

Le tableau 3-1 (a) illustre les composantes des coOts moyens, en
cents par kilometre-voyageur, pour les voyages interieurs effectues
avec les differents modes en 1991 . Le tableau 3-1 (b) donne une esti-
mation du coOt total des voyages interurbains interieurs, en millions
de dollars, pour les differents modes . Nos previsions de coOt total
pour les deplacements en voiture clans le present chapitre ainsi que
clans le chapitre 18 englobent tous les deplacements en voiture sur
les grandes routes, au lieu de se limiter aux voyages de 80 kilometres
ou plus, selon la definition plus etroite des voyages interurbains par
voiture utilisee dans d'autres chapitres .
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La figure 3-1 donne une representation graphique des composantes
des coOts a I'echelle du systeme moyens (Tableau 3-1 (a)) .

Les couts assumes par les usagers (notamment les taxes et droits
speciaux sur les transports payes par les voyageurs) sont rajoutes
de sorte que la hauteur totale de la barre a gauche du graphique
indique le total des couts assumes par les voyageurs .

Les couts assumes par les «autres» sont rajoutes pour former la
barre droite . La longueur totale de la barre represente le cout brut
assume par les «autres» avant de soustraire les revenus pergus a
partir des taxes et droits speciaux sur les transports . La distance en
dessous de zero a laquelle la barre commence est egale au montant
reru. (La partie en dessous de zero represente les revenus tir6s des
memes taxes et droits speciaux qui sont indiques comme des coOts
aux usagers par la partie superieure de la barre gauche) . Par conse-
quent, la hauteur totale de la barre au dessus de zero indique le coOt
net assume par les «autres» .

La hauteur de la barre des usagers peut etre comparee a la hauteur
(au dessus de zero) de la barre des «autres» pour voir les contributions
nettes relatives des usagers et des «autres» aux moyens de transport

en question .

Notre analyse des coOts s'appuie sur des estimations etablies pour

1991 . La ou les donnees de 1991 relatives aux coOts et a l'utilisation
du systeme n'etaient pas disponibles, nous avons recouru a des
donnees plus anciennes, extrapolees jusqu'en 1991, ce qui vient
augmenter la marge d'erreur. D'autre part, nous avons tente d'etaler
dans le temps I'incidence de la recession ; en effet, nos estimations
correspondent a des coOts et a des revenus normaux en 1991 . Dans
le tableau, les coOts moyens systemiques par kilometre-voyageur
sont donnees au dixieme de cent et les coOts totaux au million de

dollars pres. Dans les tableaux suivants, les coOts des trajets sont

donnes au dollar pres . Nous tenions en effet a faire ressortir certaines
petites composantes de coOts qui seraient restes invisibles si les
chiff res avaient ete arrondis conformement a l'ordre de grandeur des
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plus importantes . Toute estimation, quelle qu'elle soit, West cepenclant
qu'une approximation .

Les estimations de couts sont documentees Clans le volume 2 du rap-
port. Dans les paragraphes qui suivent, nous expliquons brievement
la signification de chacune des composantes des couts.

Tableau 3•11a1
COOTS ANNUELS DES VOYAGES IMFRURBAINS IAIiERIEURS POUR LE SYSTEME DANS SON ENSEMBLE,
PAVES PAR LES USAGERS ET PAR LES AUTRES,1991, EN DOLLARS DE 199 1

Coats . . . g -

Automobile Autoca r

Type de coOt Usagers Autres Total Usagers Autres Tota l

Infrastructure 0,0 2,1 2,1 0,0 0,3 0,3
Environnement 0,0 0,6 0,6 0,0 0,2 0, 2
Accidents 3,7 0,1 3,8 0,4 0,0 0, 4
Taxes/redevances

spec . de transp. 1,2 -1,2 0,0 0,3 -0,3 0, 0
VBhicules/transporteurs 10,9 0,0 10,9 8,4 0,2 8, 6

Total 15,8 1,6 17,4 9,1 0,4 9,5

Avion Trai n

Type de co0t Usagers Au tres Total Usagers Au tres Tota l

Infrastructure 2,2 3,4 5,6 2,9 0,0 2,9
Environnement 0,0 1,0 1,0 0,0 0,6 0, 6
Accidents 0,1 0,0 0,1 0,2 0,0 0, 2
Taxes/redevances

sp6c. de transp . 0,6 -0,6 0,0 0,4 -0,4 0, 0
V6hicules/transpo rteurs 14,4 0,1 14,4 7,4 32,8 40, 2

Total 17,3 3,8 21,1 10,9 33,0 43,9

Traversier Voyages interurbains totaux

Type do coOt Usagers Autres Total Usagers Autres Total

Infrastructure 0,0 4,7 4,7 0,2 2,2 2,4
Environnement 0,0 2,0 2,0 0,0 0,6 0,6
Accidents 0,1 0,0 0,1 3,3 0,2 3,4
Taxes/redevance s

spic .detransp . 0,9 -0,9 0,0 1,1 -1,1 0,0
V6hicules/transpo rteurs 24,1 11,6 35,7 11,2 0,2 11,4

Total 25,1 17,4 42,5 15,8 2,0 17,8
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Tableau 3-1161
COUTS ANNUELS DES VOYAGES INfERURBAINS INTERIEURS POUR LE SYSTEINE DANS SON ENSEMBLE,

PAVES PAR LES USAGERS ET PAR LES AU MES,1991, EN DOLLARS DE 199 1

Totaux : on millions . dollar s

Automobile Autoca r
(210 milliards; de km-voyageurs) ( 3,3 milliards de km-voyageurs)

Type de coOt Usagers Autres Total Usagers Autres Tota l

Infrastructure 0 4 486 4 486 0 10 1 0

Environnement 0 1 211 1 211 0 8 8

Accidents 7 874 172 8 046 13 0 1 3

Taxes/redevances

sp6c . do transp. 2 461 -2 461 0 9 -9 0

V 6hicules/transporteurs 22 817 0 22 817 277 8 28 5

Total 33 152 3 408 36 560 299 17 31 6

Avion Trai n
(25 milliards de km-voyageurs) ( 1,4 milliard de km-voyageurs)

Type do coOt Usagers Autres Total Usagers Autres Tota l

Infrastructure 556 845 1 401 41 0 41

Environnement 0 247 247 0 9 9

Accidents 25 0 25 3 0 3

Taxes/redevances

sp6c . de transp . 149 -149 0 6 -6 0

Vbhicules/transporteurs 3 595 0 3 595 104 459 56 3

Total 4 325 943 5 268 154 462 61 6

Traversior Voyageurs interurbains totau x

(0,85 milliard do km-voyageurs) ( 240 milliards de km-voyageurs )

Type de coOt Usagers Autres Total Usagers Autres Tota l

Infrastructure 0 40 40 597 5 381 5 97 8

Environnement 0 17 17 0 1492 149 2

Accidents 1 0 1 7916 172 8 088

Taxes/redevances

sp&c. de transp . 7 -7 0 2 632 -2 632 0

Vghicules/transporteurs 205 98 303 26 998 565 27 56 3

Total 213 148 361 38 143 4 978 43 12 1

Note : Pour faire ressortir les composantes plus petites, les moyennes ont 60 arrondies au
dixibme do cent le plus prAs at les totaux au million de dollars le plus prbs . Do fayon
ggnirale, les estimations de couts sont approximatives at ne sont pas exactes h ce

niveau de precision . Voir texte.



Figure 3• 1
COOTS EXIWALPSTVfS DES VOYAGES fNTERURBAYNS W fRIPURS P®'UR L E SYSTtMF DANS SON ENSEMBL E, PAVES PA R
LES USAGERS ET PAR LES A ,UTREB, 199 1

Coiuts mavens :en cents par kilometre-voyageu r

35

Taxes

0 Wehicules/transporteurs

E3 Accident

Ej Environnement

■ Infrastructure

Usagers Autres Usagers Autres Usagers Autres Usagers Autres Usagers Autres

Automobile Autocar Avion Train Traversier

Nota : La figure est une representation graphique du tableau 3-1(a) . Les cornposantes negatives
des couts assun°►Qs par les autres sont representees en d6plagant Is cvlonne Autres en
dessous de Is ligne zero.1



Aux fins de notre analyse des couts, «I'infrastructure» englobe les
terminaux, les liens et le controle de Ia circulation (y compris les sys-
tames qui relevent des forces policiares) qui ne sont pas fournis par

les transporteurs . Egalement, en sont exclus la plupart des gares
d'autocars, certains quais de traversier et certaines gares ferroviaires

qui sont fournis par les transporteurs . Le cout total de l'infrastructure
des transports est la somme des depenses d'immobilisation et des frais

d'exploitation . (Dans les cas ou l'infrastructure est fournie par un trans-
porteur, ces coOts sont integras aux couts des vehicules/transporteurs .)
Le volet «autres» correspond au coOt total moins le montant couvert

par les frais payes par les voyageurs et les transporteurs .

Les estimations des coOts d'infrastructure comprennent I'amortisse-

ment et I'intaret sur l'investissement clans les installations . Dans les
cas ou la valeur du terrain ou des terres compte pour une part impor-
tante de la valeur totale des installations, les coOts comprennent egale-

ment des frais d'interet sur cette valeur . Nous traitons de fagon plus
approfondie des estimations de coOts d'infrastructure au chapitre 5 .

Les coOts d'infrastructure pour les voyageurs et les transporteurs
sont les redevances perques par les fournisseurs de I'infrastructure
(principalement les gouvernements) clans le but de recuperer une

partie du coOt de leur construction et de leur exploitation. Dans le
cas du transport aarien, il s'agit de la taxe federale sur le transport
aerien, des frais d'atterrissage des aeroports et des loyers pour les

espaces d'aeroport utilises par les transporteurs . Pour ce qui est du
transport ferroviaire, les Chemins de fer nationaux du Canada et la
Societe du chemin de fer Canadien Pacifique imposent a VIA Rail
des frais pour l'utilisation de la voie ferree et d'autres services (par

exemple, la repartition) . Quant au transport routier, iI y a des peages
sur une autoroute de Colombie-Britannique, mais les revenus sont si
faibles par rapport a I'ensemble du transport routier que nous ne les

avons pas inclus clans le tableau .

Certains coOts d'infrastructure sont peut-etre plus lourds qu'il ne
le faudrait, ce en partie parce qu'on a fourni des installations plus
importantes ou plus complexes que ne I'exigeaient les besoins des
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voyageurs. Dans le present chapitre, nous etablissons les couts actuels ;
dans les chapitres qui suivent, nous traitons de la question de savoir
si certains de ces couts pourraient etre reduits et, dans I'affirmative,
de quelle fagon il conviendrait de proceder pour ce faire .

Les couts environnementaux sont ceux qui resultent des dommages
environnementaux causes par la pollution atmospherique et par le
bruit attribuable a l'utilisation de vehicules et aux activites des trans-
porteurs . Comme nous I'avons souligne precedemment, c'est en
regle generale le public qui subit ces couts, qui ne figurent pas clans
les comptes des pouvoirs publics . Les couts environnementaux payes
par les autres correspondent donc a des valeurs approximatives des
dommages et de l'inconfort lies aux emissions et au bruit produits
par les vehicules (Chapitre 7) .

Les couts des accidents sont ceux lies aux deces et aux blessures,
aux services de soins de sante et aux dommages materiels . Les
voyageurs paient les coOts des accidents par I'intermediaire de leurs
primes d'assurance et sous forme de blessures et de dommages non
couverts par des polices d'assurance personnelles ou par des regimes
de soins de sante publics . Les couts d'accidents subis par les «autres»
sont les couts de soins de sante qui ne sont pas recuperes aupres

des transporteurs ni en vertu de regimes d'assurance-vehicule
autofinances (Chapitre 8) .

Les taxes et droits speciaux de transport comprennent les taxes sur
le carburant et les frais pergus au titre des permis de conduire et de
l'immatriculation des vehicules automobiles . Ces taxes et droits sont
distincts des autres frais imposes aux voyageurs par le gouvernement,
comme par exemple Ia taxe sur le transport aerien et les peages,
etant donne que les pouvoirs publics n'utilisent pas directement les
recettes perques au titre des taxes speciales pour couvrir les coOts
d'infrastructure, de dommages environnementaux et d'accidents .
Voila pourquoi les taxes et droits speciaux figurent en tant que
categorie distincte dans le tableau .

4§19



Nous pensons que ces taxes et droits devraient amortir les couts d'infra-
structure, environnementaux et d'accidents subis par le contribuable

ou par le public . Nous avons cependant rajuste les composantes
taxes sur le carburant des taxes speciales avant de les inclure dans
le tableau, etant donne que dans chaque province, a I'exception du
Quebec, le carburant n'est pas assujetti a la taxe de vente provin-

ciale . Pour ces provinces, seule la partie de la taxe sur le carburant
qui est excedentaire par rapport a la taxe de vente provinciale est
consideree comme une taxe speciale sur le transport .

Dans le tableau 3-1 et la figure 3-1, les taxes et droits speciaux figu-
rent en tant que composantes, aux cotes des couts d'infrastructure,
environnementaux et d'accidents, des couts totaux payes par les usa-

gers. Etant donne que les recettes en provenance des taxes speciales
ne sont pas utilisees pour financer une categorie precise de depenses
de transport, on peut les considerer comme contrebalangant les

couts subis par les autres . Voila qui explique pourquoi les revenus en
provenance des taxes et droits sont precedes du signe moins clans la

colonne «autres». Le zero, dans la colonne «total», qui en resulte, fait
ressortir que ces taxes n'augmentent pas les couts totaux du trans-
port des voyageurs, mais constituent plutot un mecanisme permettant

de determiner qui paie quoi .

Les couts vehicules/transporteurs sont les couts d'immobilisations et
d'exploitation de proprietaires de voitures particulieres ou de trans-

porteurs off rant des services de transport public . Comptent egalement

dans cette categorie les couts d'infrastructure lorsque les transpor-
teurs fournissent leurs propres installations, par exemple Iorsque
des compagnies d'autocar ou de traversier se dotent de leurs propres

gares. Les coOts vehicules/transporteurs payes par les usagers sont
le resultat obtenu en soustrayant des tarifs imposes aux voyageurs
ou des couts d'achat et d'utilisation d'une automobile, les coats
d'infrastructure, environnementaux et d'accidents et les taxes et
droits speciaux payes par les voyageurs et les transporteurs . Dans

nos calculs, les coOts vehicules/transporteurs comprennent egalement
les couts occasionnes par les exigences visant a reduire la pollution

ou a ameliorer la securite . (Ces couts auraient pu etre integres aux



couts environnementaux ou de securite, mais il est difficile de les
separer du cout de base du vehicule . )

Les couts des vehicules/transporteurs assumes par les «autres» repre-
sentent les subventions directes accordees aux transporteurs . (Dans
certains cas, on pourrait avancer qu'une partie de la subventio n
directe doit etre consideree comme couvrant l'infrastructure ou les
autres frais payes par le transporteur, mais nous montrons la subven-
tion directe totale comme les coOts de vehicules/transporteurs
assumes par les «autres») .

Les differences dans les couts vehicules/transporteurs pour chaque
type de transporteur, y compris pour la voiture, peuvent ne pas etre
considerees comme pertinentes dans le contexte des decisions des
pouvoirs publics en matiere de transport tant et aussi longtemps que
les voyageurs paient les couts et que l'imposition de prix de mono-
pole par les transporteurs n'est pas source de preoccupation . D'un
autre cote, ces couts vehicules/transporteurs constituent la plus
importante composante des coOts totaux. II importe d'en tenir
compte lorsqu'il s'agit de decider si les coOts qui reviennent aux

«autres» sont ou non importants clans le tableau d'ensemble d'un
mode de transport donne .

Au tableau 3-1, le total des couts pour les usagers, les autres et au
total sont la somme de leurs composantes. Comme nous I'avons
deja mentionne, nous utilisons le total des couts assume par les autres
comme la mesure de la subvention nette provenant du gouvernement
et du public pour chaque moyen de transport . Le total des couts
assumes par les usagers et les autres est, bien entendu, notre mesure
du coOt global de la fourniture de chaque moyen de transport .
L'expression «total des couts» se rapporte a cette somme .

CONCLUSIONS : TABLEAU 3-1 ET FIGURE 3- 1

Moyenne des couts et subvention s

C'est le transport par autocar qui est le moins coOteux, son coOt total
moyen se chiffrant a 9,5 cents par kilometre-voyageur . Selon nos



estimations, les voyageurs paient tout sauf 0,4 cents par kilometre-
voyageur. Ce sont les moins subventionnes par kilometre-voyageur
de tous les voyageurs .

Les personnes qui se deplacent en voiture et en avion regoivent une
subvention totale par kilometre-voyageur sensiblement superieure
a celle dont beneficient les voyageurs qui empruntent I'autocar . Les
contribuables et le public subventionnent les deplacements en voiture
a raison d'environ 1,6 cents par kilometre-voyageur et les deplace-
ments aeriens de 3,8 cents par kilometre-voyageur . Ces subventions
couvrent les coOts d'infrastructure, environnementaux et d'accidents
qui ne sont pas payes par les usagers ainsi que certaines petites
subventions directes versees au transport aerien dans certaines
provinces, moins les taxes speciales perques .

C'est pour le train et le traversier que l'on enregistre les plus grands
ecarts entre les couts pour les usagers et les coOts totaux, soit 33 cents
par kilometre-voyageur pour le train et 17,4 cents par kilometre-
voyageur pour le traversier. Cela est en grande partie attribuable aux
subventions directes versees par les contribuables aux voyageurs
qui utilisent le train et certains services de traversier (ces subventions
directes sont comprises clans les coOts vehicules/transporteurs subis
par les autres) .

Couts environnementaux

Nos chiffres pour les couts environnementaux s'appuient sur des

estimations elevees des dommages imputables au gaz carbonique
(C02) et autres polluants qui ont une incidence sur la qualite de I'air .

Si nous nous sommes appuyes sur les fourchettes superieures
dans notre comparaison des subventions, c'est que nous preferions

pecher par exces de prudence en faveur des modes de transport les
moins polluants. Bien qu'ils soient importants, les coOts environne-

mentaux ne sont pas lourds relativement aux couts totaux des diffe-
rents modes . C'est pour I'autocar que les couts environnementaux

sont les moindres .



Certains observateurs estiment que les deplacements en voiture
creent beaucoup plus de pollution que ceux en train ou en autocar .

Or, lorsque la pollution par la voiture est evaluee en fonction de la
moyenne par kilometre-voyageur, ses coots ne sont pas toujours les
plus eleves, et ce pour plusieurs raisons . En effet, les reglements con-
cernant les emissions des automobiles ont favorise une plus forte

reduction des polluants emis par les voitures que par les autocars ou
les trains. Par ailleurs, lorsque le materiel roulant est vieux, lorsque
le taux d'occupation est faible ou lorsque sont proposes en plus des
services de base des services de repas et des couchettes, le train
peut consommer autant sinon plus de carburant par kilometre-
voyageur que la voiture .

II n'en demeure pas moins que le gros de la pollution est imputable a
I'automobile, du simple fait que c'est en voiture que se font la plupart
des deplacements .

Couts des accidents

Les coots des accidents par kilometre-voyageur sont beaucoup plus
eleves pour I'automobile que pour tous les autres modes . Ces coots
comptent pour pres du quart des coots totaux des deplacements en
automobile . Les voyageurs couvrent la plupart de ces coots grac e
a leurs primes d'assurance et en payant les pertes non assurees
qu'ils subissent . On estime que les coots d'accidents assumes par
les autres, par le biais des coots du regime de soins de sante qui ne

sont recouvres s'elevent a 0,1 cent par kilometre-voyageur . Les coots
d'accidents qui reviennent aux «autres» pour les deplacements en

autocar, en avion et en train sont, quant a eux, negligeables .

Total des couts

Le tableau 3-1 (b) indique les estimations du total des coots en
millions de dollars, pour chaque mode de transport . Dans I'analyse
qui precede, nous nous sommes surtout interesses aux differences
des coots moyens, en particulier ceux qui sont assumes par les
autres . Ces coots representent en grande partie les subvention s
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gouvernementales accordees aux divers modes, moins les taxes et
droits speciaux pergus par les gouvernements . Comme le montre le
tableau 3-1, les gouvernements ne traitent pas les differents modes
de deplacement de la meme fagon .

Mais les estimations des couts totaux sont egalement interessants
car elles indiquent I'ensemble des montants depenses pour chaque
mode de transport . Alors que les taux moyens de subvention pour
les transports par automobile et avion sont relativement bas, le nom-
bre eleve de kilometres que representent ces modes de transport
signifient que le total des subventions de ces modes representent le
gros des subventions evaluees a 5,0 milliards de dollars accordees aux
transport des voyageurs interurbain au Canada (evalue a 3,4 milliards
pour I'automobile et 0,9 milliard pour I'avion) .

COUTS ; QUELQUES EXEMPLES DE TRAJET S

En plus d'essayer d'etablir les couts exhaustifs pour I'ensemble du
systeme, nous avons fait des estimations du cout d'un aller simple
pour quatre trajets interurbains representant plusieurs combinaisons
de distances et de nombres de passagers :

• Toronto-Montreal : un trajet de distance moyenne avec une forte
frequentation (Tableau 3-2 et Figure 3-2) ;

• Saskatoon-Halifax : un long trajet compose principalement de
segments a frequentation moyenne (Tableau 3-3 et Figure 3-3) ;

• Val d'Or-Montreal : un trajet de longueur moyenne incluant des
segments a faible frequentation (Tableau 3-4 et Figure 3-4) ; et

• Vancouver-Toronto : un long trajet avec une forte frequentation
(Tableau 3-5 et Figure 3-5) .

(Les couts pour un trajet incluant un segment effectue en traversier

sont donnes au chapitre 18 .)



Tableau 3-2
COl1TS EXFIAUSTIFS DES VOYAGES IfVTERURBAIN S, PAR PASSAGER, PAR ALLER SIMPLE, 1991,
EN DOLLARS DE 199 1 m TOROIVTO-MOhlTREA1

Automobile Autoca r
coOts pr4sentement pay6s par : coGts presentement pay&s par :

Type de co8t Usagers Autres Total Usagers Autres Tota l

Infrastructure ($) 0 6 6 0,0 0,3 0,3
Environnement ($) 0 4 4 0,0 1,0 1, 0
Accidents ($) 20 0 20 2,2 0,0 2, 2
Taxes/redevances

spbc. de transp. ($) 6 -6 0 0,8 -0,8 0, 0
Whicules /

transporteurs ($) 59 0 59 36,6 -3,0 33, 6

Total ( $) 85 4 89 39,6 -2,5 37, 1

Distance parcourue (km) 539 539

CoBts par
km-voyageur (0) 15,8 0,8 16,6 7,3 -0,4 6,9

CoBts par
km-voyageu r
normaiise° (0) 17,2 0,8 18,0 8,0 -0,5 7,5

Avion Train
coGts prbsentement paybs par : co8ts presentement payis par :

Type de co8t Usagers Autres Total Usagers Autres Total

Infrastructure ($) 22 20 42 9 0 9
Environnement ($) 0 6 6 0 3 3
Accidents ($) 0 0 0 1 0 1
Taxes/redevances

spic . de transp . ($) 3 -3 0 1 -1 0
Whicules/

transpo rteurs ($) 111 35 146 42 82 12 4

Total (S) 136 58 194 53 84 137

Distance parcourue (km) 496 540

Couts pa r
km-voyageur (0) 27,4 11,6 39,0 9,8 15,6 25, 4

CoUts pa r
km-voyageu r
normaiisde (0 ) 27,4 11,6 39,0 10,6 17,0 27, 6

a . Normalisg a Is distance par avion .

Note : Pour faire ressortir les composantes plus petites, les moyennes par kiiomgtre-
voyageur sont arrondies au dixiime de cent Is plus prbs at les totaux pour les trajets
au dollar Is plus pr6s. Voir texts pour explication .



Figure 3-2
C®Grs ExwSwS EN D f?LwS-PwAG EIR PAR VO YA GE - TORONTO-MpPJ TREAE

Dollars par voyage (dollars de 1991 )
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Usagers Autres Usaigers Autre s
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Avion Trai.rn

Nota : La figure eat une representation graphique du tableau 3-2 . Les composantes negatives
des ocnuts assumes pair les aiutres sont representees an deplacaroit la oolo,nne Autres an
dessaus de la IWgme zero .,



Tableau 3-3
COOTS EXHAUS1 1fS DES VOYAGES IfIGERURBAIIUS, PAR PASSAGER, PAR ALLER SIMPLE, 1 991,

EN DOLLARS DE 7991 - SASKarooN-bAUFAx

Automobile Autocar
cotits prbsentement pay§s par : coGts pr 6sentement paybs par :

Type de coGt Usagers Autres Total Usagers Autres Tota l

Infrastructure ($) 0 67 67 0 8 8
Environnement ($) 0 21 21 0 7 7
Accidents ($) 168 4 172 18 0 1 8
Taxes/redevances

spbc . do transp . ($) 53 -53 0 9 -9 0
Vihicules/
transpo rteurs ($) 487 0 487 261 19 280

Total ( S) 708 39 747 288 25 313

Distance parcourue (km) 4 485 4 485

Co6ts pa r
km-voyageur (6) 15,8 0,9 16,7 6,4 0,5 6,9

Couts pa r
km-voyageu r
normaiis 6° (¢) 20,2 1,1 21,3 8,2 0,7 8,9

Avion Trai n
co8ts prgsentement pay6s par : coGts pr6sentement paybs par :

Type do coOt Usagers Autres Total Usagers Autres Total

Infrastructure ($) 37 68 105 93 0 93
Environnement ($) 0 22 22 0 28 28
Accidents ($) 4 0 4 8 0 8
Taxes/redevances

sp6c . de transp. ($) 15 -15 0 21 -21 0
Vbhicules /

transpo rteurs ($) 368 -56 312 264 1139 1 40 3

Total ($) 424 19 443 386 1 146 1532

Distance parcourue (km) 3 500 4 468

CoOts pa r
km-voyageur (¢) 12,1 0,5 12,6 8,6 25,7 34, 3

Cofrts pa r
km-voyageu r
normaiise° (a) 12,1 0,5 12,6 11,0 32,8 43, 8

a . Normalise g Ia distance par avion .

Nota : Pour faire ressortir les composantes plus petites, les moyennes par kiiomitre-
voyageur sont arrondies au dixi&me de cent le plus pris at les totaux pour les trajets
au dollar le plus pres . Voir texte pour explication .



Figure 3-3
NTS EXHAUSTIFS EN DOLLARS-PASSAGER PAR VOYAGE - SASKAFON-HA LIFA X

Dollars par voyage CdoIV'ars de 1991 )
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Nota : La figure est une representation graphique du tableau 3- 3 . Les composantes negatives
des coCits assumes par lea autres sont repr6ser~tees en d'~eplagant la colonne Autres en,
dessous de Ia ligne z6ro .1



Tableau 3• 4
COOTS EXHAUSTIFS DES VOYAGES INIERURBAINS, PAR PASSAGER, PAR ALLER SIMPLE, 7 99 7,
EN DOLLARS DE 1991 - VAL D 'OR°MONTRfA L

Automobile Autocar
coilts pr6sentement paygs par : coOts prisentement pay&s par :

Type de coOt Usagers Autres Total Usagers Autres Tota l

Infrastructure ($) 0 9 9 0 1 1
Environnement ($) 0 2 2 0 1 1
Accidents ($) 17 0 17 2 0 2
Taxes/redevances

spic. de transp. ($) 5 -5 0 1 -1 0
Whicules /

transporteurs ($) 49 0 49 53 0 5 3

Total ($) 71 6 77 56 1 57

Distance parcourue (km) 450 45 0

CoGts par
km-voyageur ({E) 15,8 1,4 17,2 12,4 0,2 12,6

CoOts par
km-voyageur
normaiis8• (0) 16,7 1,5 18,2 13,2 0,3 13,5

Avion Train
cotrts pr6sentement pay§s par : coGts prisentement payis par :

Type do coGt Usagers Autres Total Usagers Autres Total

Infrastructure ($) 23 57 80 53 0 53
Environnement ($) 0 5 5 0 13 1 3
Accidents ($) 0 0 0 1 0 1
Taxes/redevances

sp8c . do transp . ($) 4 -4 0 7 -7 0
Vihicules/

transporteurs ($) 116 -15 101 66 2016 2082

Total (S) 143 43 186 127 2022 2 149

Distance parcourue (km) 425 700

CoOts pa r
km-voyageur (0) 33,8 10,1 43,9 18,2 288,8 307, 0

CoOts pa r
km-voyageu r
normalis6° ( 0 ) 33,8 10,1 43,9 30,0 475,7 505, 7

a . Normalisi h la distance par avion .

Note : Pour faire ressortir les composantes plus petites, les moyennes par kilombtre-
voyageur sont arrondies au dixibme de cent le plus pris at les totaux pour les trajets
au dollar le plus pris . Voir texte pour explication .
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Figure 3. 4
COOTS EJGHAUS77FS EN DOLLARS -PASSAGER PAR VOYA GE- VAL a'OR-MOIVrRtAZ

Dollars par voyage (dollars de 1 991 )
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119ota ; La figure est une representation graphique du tableau 3-4 . Les composantes n6gatives
des couts assumes pair les autres sont represent6es an deplaqant Is cQNlanne Autres en
dessous de la ligne z6ro .1



Tableau 3- 5
COUTS EXHAUSTIFS DES VOYAGES INTERURBAINS, PAR PASSAGER, PAR ALLER SIMPLE, 1991,
EN DOLLARS DE 1991- VANCOU!lER° IORONTO

Automobile Autocar
co8ts pr6sentement pay6s par : coOts pr6sentement pay&s par :

Type do co0t Usagers Autres Total Usagers Autres Tota l

Infrastructure ($) 0 66 66 0 8 8
Environnement ($) 0 20 20 0 6 6
Accidents ($) 168 4 172 18 0 1 8
Taxes/redevance s

spic . do transp . ($) 53 -53 0 8 -8 0
Vihicules /
transporteurs ($) 488 0 488 198 76 274

Total (S) 709 37 748 224 82 306

Distance parcourue (km) 4 492 4 49 2

Couts par
km-voyageur (¢) 15,8 0,8 16,6 5,0 1,8 6,8

Codts par
km-voyageu r
normalisg° (¢) 21,1 1,1 22,2 6,7 2,4 9, 1

Avion Train
coOts prisentement payLs par : coilts prbsentement payis par :

Type do coOt Usagers Autres Total Usagers Autres Total

Infrastructure ($) 28 44 72 91 0 9 1
Environnoment ($) 0 13 13 0 26 2 6
Accidents ($) 3 0 3 8 0 8
Taxes/redevance s

spec . de transp . ($) 19 -19 0 33 -33 0
Vghicules /

transporteurs ($) 357 -123 234 368 1 000 1368

Total ($) 407 -85 322 500 993 1 49 3

Distance parcourue (km) 3 365 4 467

Couts per
km-voyageur (¢) 12,1 -2,5 9,6 11,2 22,2 33, 4

CoOts par
km-voyageur
normalisf° (¢) 12,1 -2,5 9,6 14,9 29,5 44,4

a . Normalisi h la distance par avion .

Note: Pour faire ressortir les composantes plus petites, les moyennes par kilomitre-
voyageur sont arrondies au dixigme de cent le plus pris at les totaux pour les trajets
au dollar le plus pr6s . Voir texte pour explication.



Figure 3-5
W5' €XHA GSm EN DoV.L41R5•PASSAGER PA R VOYAGE- Vmc0um-T(J R0u0

Dollars par voyage (dollars de 19'91 )
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INTERPRETATION DES TABLEAUX 3-2 A 3-5 ET DES
FIGURES 3-2 A 3-5

Dans ces tableaux, nos estimations des couts vehicules/transporteurs
totaux et des usagers s'appuient sur des couts et des rendements
moyens pour des trajets de longueur et de frequentation analogues .
Elles ne refletent pas les couts veritables des transporteurs, ni les
revenus reels enregistres pour les trajets concernes .

En plus de montrer les estimations pour les composantes des couts
de chaque moyen de transport sur le trajet en question, les tableaux
indiquent le cout global moyen par kilometre-voyageur assume par
les usagers, les autres et au total . Ces couts moyens par kilometre-
voyageur, calcule en fonction des longueurs de trajet pour chacun
des moyens de transport, permettent de comparer leurs caracteris-
tiques de fonctionnement . Du fait que la distance entre deux centres
peut varier suivant le moyen de transport, clans certains cas - si
l'on envisage par exemple le montant global des subventions de
deplacement entre deux points - il est utile de comparer les couts
par kilometre-voyageur de fagon uniforme . A cette fin, nous avons
utilise la distance par avion .

Subventions croisees

La difference entre les couts vehicules/transporteurs totaux et ceux
des usagers pour un trajet donne comprend l'incidence des subven-
tions croisees. II y a subvention croisee Iorsqu'un transporteur uti-
lise les revenus des liens rentables pour couvrir une partie des couts
occasionnes par les liens non rentables . Par exemple, en vertu de la
reglementation provinciale, les compagnies d'autocars doivent assu-
rer le service pour les trajets a faible frequentation si elles veulent
conserver leurs droits a I'egard des trajets a frequentation elevee ;
elles subventionnent les premieres avec les profits que leur procurent
les dernieres . Dans nos tableaux, les subventions croisees (Ia diffe-
rence entre I'estimation du cout total vehicules/transporteurs pour le
trajet et la part vehicules/transporteurs des revenus en provenanc e
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de la vente de billets) sont incluses dans les couts vehicules/trans-
porteurs payes par les autres, etant donne que d'autres voyageurs

sur d'autres trajets paient ces subventions .

Certains gouvernements versent des subventions directes pour une

faible proportion des itineraires pour lesquels il y a un service d'auto-
car. Ces subventions, etalees sur I'ensemble des services d'autocar,
figurent en tant que couts vehicules/transporteurs payes par les autres

dans le contexte des coOts a I'echelle du systeme . Les subventions

croisees ne figurent pas dans le tableau qui donne les moyennes
pour I'ensemble du systeme (puisqu'elles sont annulees) . Mais clans
les tableaux sur les itineraires, le montant de la colonne «autres»
pour les coOts vehicules/transporteurs comprend toute subvention

directe ainsi que toute subvention croisee .

Pour les itineraires du genre Toronto-Montreal, on estime que ce
montant est negatif car meme si nous considerons que le voyageur
paie en moyenne 36,60 $ des couts vehicules/transporteurs pour ce
genre de deplacement, le cout moyen pour la compagnie d'autocar

s'eleve a 33,60 $ . Dans ce cas, il n'y a aucune subvention gouverne-

mentale directe et le montant negatif de 3 $, indique pour les coOts
vehicules/transporteurs payes par les «autres», est une subvention
croisee potentielle des voyageurs qui effectuent ce type de deplace-
ment en faveur de ceux qui frequentent d'autres itineraires assures

par la meme compagnie .

D'un autre cote, pour un trajet du genre Vancouver-Toronto, nous
considerons qu'etant donrne les tarifs d'autocar plus avantageux
lorsqu'iI s'agit d'un entier parcours, les voyageurs par autocar paient
moins que les couts moyens (ceux-ci comprenant une partie des
frais generaux de la compagnie) . En d'autres termes, ils beneficient

d'une subvention croisee . Pour les liaisons aeriennes du genre
Vancouver-Toronto, c'est l'inverse : en effet, pour ces liaisons, on
estime que les passagers contribuent plus que la moyenne aux
profits . Autrement dit, ils paient une subvention croisee .

a



Dans le cas du train, le montant total des coOts vehicules/transporteurs
subis par les «autres» est une estimation de la subvention directe
par les contribuables correspondant au trajet concerne .

CONCLUSIONS : TABLEAUX 3-2 A 3-5 ET FIGURES 3-2 A 3- 5

Couts d'infrastructure

Pour l'axe Toronto-Montreal a frequentation elevee, les taxes et
droits speciaux pour les deplacements en voiture et en autocar sont
egaux ou superieurs aux couts de la route empruntee . Ces taxes et
droits ne suffisent cependant pas pour absorber I'ensemble des
couts d'infrastructure, environnementaux et d'accidents . En ce qui
concerne les voyages aeriens, les droits verses pour l'infrastructure
sont loin de couvrir les couts d'aucune des liaisons interieures etudiees .
En ce qui concerne les trajets a frequentation moyenne et faible,
ainsi que les moyennes pour l'ensemble du systeme, les taxes et
droits speciaux pour les deplacements en voiture ne recuperent pas
la totalite de ce a quoi nous estimons les depenses d'immobilisation,
d'entretien et autres (y compris le controle de la circulation) qu'exigent
les routes .

Couts environnementaux

Les estimations des couts environnementaux occasionnes par les
emissions de trains et d'avions par kilometre-voyageur varient selon
le trajet, en fonction du taux d'occupation et de I'equipement utilise .
D'autre part, clans nos estimations, nous attribuons un cout superieur
a certains polluants lorsque ceux-ci sont emis pendant 1'6td clans
des regions qui connaissent deja des problemes de qualite de I'air
(c'est le cas du couloir Windsor-Quebec et de la region de la Vallee
inferieure du Fraser) .

En ce qui concerne les couts environnementaux, dans le couloir a
frequentation elevee Toronto-Montreal, le train occasionne des couts
qui sont quelque peu inferieurs a ceux de la voiture et sensiblement
inferieurs a ceux de l'avion, bien que superieurs a ceux de I'autocar .
Dans ce couloir, le materiel roulant est plus neuf et plus economique



sur le plan energetique, le nombre de places par train est superieur
et les taux d'occupation des trains sont eleves . (Nous voyons au
chapitre 7 dans quelle mesure l'incidence du train sur I'environnement
pourrait etre amoindrie par le recours a de I'equipement different .)
Pour les trajets a plus faible frequentation, le train occasionne des

couts environnementaux sensiblement superieurs a ceux de . la
voiture, de I'avion et de I'autocar. '

Les couts environnementaux de I'avion peuvent etre inferieurs a ceux

de la voiture pour les plus longs trajets directs, comme le fait ressor-
tir I'exemple du trajet Vancouver-Toronto . En effet, une part impor-
tante du bruit, de la consommation de carburant et des emissions de
gaz carbonique et autres polluants survient, dans le cas de I'avion,

en attendant et pendant le decollage . Par consequent, les couts envi-
ronnementaux des vols directs plus longs sont proportionnellement

inferieurs a ceux des vols de courte distance .

Subventions totales

Pour I'ensemble des trajets examines, ce sont les voyageurs qui
empruntent I'autocar qui sont ceux qui s'approchent le plus du
paiement integral des couts, si on laisse de cote les subventions
croisees entre voyageurs d'autocar. La subvention totale est plus
importante pour ceux et celles qui voyagent en voiture, mais elle ne
compte toujours pas pour une part importante des couts totaux .

Les subventions totales pour les voyages aeriens (excluant I'inci-
dence des subventions croisees entre liaisons) sont superieures a
celles visant les deplacements en voiture, pour la plupart des trajets,
et comptent pour une part appreciable des coOts totaux, et ce me-me
pour les itineraires a frequentation elevee .

Les subventions aux services ferroviaires passagers comprennent
des subventions directes versees par les contribuables ainsi que
certains couts environnementaux . Le transporteur paie, quant a Iui,
des couts d'infrastructure correspondant a l'utilisation des voies et
au controle de la circulation ferroviaire .
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Meme pour le couloir Toronto-Montreal, celui pour lequel le train

enregistre le moins de subventions directes (vahicules/transporteurs)
et les plus bas couts environnementaux, la subvention totale pour le
transport des voyageurs est sensiblement superieure a celles pou r
la voiture et I'avion . Dans le cas des autres trajets, les couts du train
payes par les autres (principalement les contribuables) sont plu-
sieurs fois superieurs aux subventions en faveur de I'automobile et
de l'avion .

CONCLUSIO N

Dans tout le systeme de transport des voyageurs, seul I'autocar
parvient presque a payer ses frais . Ce que versent les voyageurs
qui empruntent I'autocar sous forme de taxes et de droits speciaux
imposes par les gouvernements equivaut a peu de chose pres aux
couts de I'infrastructure fournie par le gouvernement et des dom-
mages environnementaux et accidents attribuables aux autocars .

La voiture et l'avion jouissent tous deux d'un avantage concurrentiel
par rapport a 1'autocar, etant donne que ceux et celles qui les emprun-
tent paient moins que le plein cout de leur transport . En effet, les
droits exigas par le gouvernement pour les deplacements en voiture
et en avion ne recuperent pas entierement les couts d'infrastructure
et de dommages environnementaux . (Les dommages environne-
mentaux causes par I'automobile, I'avion et l'autocar ont ete limitas
par voie de reglementation, et les voyageurs qui se deplacent en
automobile, en avion et en autocar paient les couts de I'equipement
qu'exigent les reglements .) D'autre part, les personnes qui se depla-
cent en voiture ne paient pas I'ensemble des couts qu'imposent au
ragime de soins de santa les accidents d'automobile .

Dans I'ertsemble, ce sont les subventions des contribuables en faveur
du train et du traversier qui sont les plus importantes, en moyenne,
par kilometre-voyageur.



Les chapitres qui suivent contiennent des recommandations qui
viendront changer un grand nombre des couts susmentionnes ainsi

que leur distribution . Nous reviendrons sur ces estimations des coats

d'ensemble au chapitre 18, Iorsque nous examinerons I'incidence
totale de nos recommandations .

A&I
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RENVOIS
1 . Dans le tableau et la figure sur les moyennes pour I'ensemble du systame, les taxes/

redevances sp6ciales de transport reprasentant la seule composante n6gative des coats
assum6s par les autres. Ce montant a at8 reprasentg a la figure 3-1 par daplacement vers
le bas de la colonne Autres correspondent aux revenus tir6s des taxes/redevances sp6ciales
de transport. Pour chaque trajet, les subventions croisaes reprasentent une autre
composante n6gative possible des coGts assumes par les autres .

Lorsque les usagers paient plus que les coOts v6hicules/transporteurs associ8s au trajet
utilis8, I'exc6dent est considerd comme une contribution des usagers aux autres (autres
voyageurs) . Dans ce cas, la base de la colonne Autres est d8plac6e en dessous de la ligne
z6ro d'un montant equivalent a la somme des revenus tir6s des taxes et des redevances
sp6ciales (une composante negative des couts assumes par les autres) et des subventions
croisges negatives (subventions crois6es accessibles aux autres voyageurs) .

Par exemple, pour la liaison aarienne Vancouver-Toronto (Tableau 3-5 et Figure 3-5), la
colonne Autres commence a-142, la somme de -19 provenant des taxes sp6ciales et
-123 provenant des subventions croisaes .

Seules les composantes positives des coOts assumes par les autres sont indiquas comme
des segments explicites de la colonne . Pour la liaison aarienne Vancouver-Toronto, les
composantes positives reprasentent 57, soit la hauteur verticale de la colonne au dessus
de sa base de -142 .

Dans quelques cas de trajets, les composantes negatives dapassent les composantes
positives des coOts assumes par les autres, ce qui aboutit a des couts nets nagatifs . Dans
ce cas, le sommet de la colonne Autres, qui indique les couts nets payas par les autres,
est en dessous de la ligne zero . Par example, dans le cas a nouveau de la liaison a8rienne
Vancouver-Toronto, le tableau 3-5 montre les coGts nets payas a-85 . Le sommet de la
colonne Autres pour les daplacements a8riens a la figure 3-5 se situe donc en dessous de
la ligne zero a -85 .
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E 4
UN NOUVEAU DEPART ; LES BASES D'UN CADRE DE
REFERENCE POUR LE TRANSPORT DES VOYAGEURS

INTRODUC110 N

Dans le chapitre 1, nous avons indique notre approche d'un nouveau
cadre de reference pour le transport des voyageurs du XXIe siecle
destine a produire des decisions plus coherentes et economiquement
plus rationnelles clans ce domaine . Dans le present chapitre nous jet-
terons les bases de ce nouveau cadre, examinerons ce qu'il implique
pour les pouvoirs publics, les voyageurs et les transporteurs et
esquisserons des mecanismes de transition .

LES BASES D'UN NOUVEAU CADRE DE REFERENC E

Nous pensons que le systeme de transport interurbain de voyageurs
du Canada doit poursuivre une finalite simple : emmener les gens

la ou ils veulent aller. Les voyageurs devraient pouvoir choisir les
services qu'ils veulent, en payer le prix et en avoir pour leur argent' .

Par le passe, les gouvernements se sont servis du systeme de trans-
port pour poursuivre des objectifs politiques dans d'autres domaines .
Nous reprouvons cette pratique et considerons qu'iI faut y mettre

fin. Nous pensons, par ailleurs, que les voyageurs ne devraien t
pas etre amenes a payer pour la realisation des objectifs nationaux
de caractere general dont le cout devrait plutot etre a la charge

des contribuables .

Nous consacrons beaucoup de temps et de place, clans le present
rapport, aux frais imputes aux voyageurs, soit les prix des billets, les
redevances, les taxes sur le carburant et les droits de permis . Nous
avons conscience que nombre de nos recommandations semblent



preconiser I'alourdissement du fardeau inflige a un public qui grogne
deja contre les prix et les impots . Cette apparence, si elle existe, est
trompeuse et loin de representer les resultats que produira notre
demarche . Meme si les Canadiens se plaignent des tarifs du trans-
port et des taxes qui le grevent et sont reticents a les voir augmenter,

ils absorbent deja, sous une forme ou sous une autre, le plein coot
du systeme de transport . Par exemple :

• les contribuables paient une part substantielle du coot de I'infra-
structure utilisee par les voyageurs et subventionnent directement
certains transporteurs ;

• les asthmatiques paient les fortes concentrations d'ozone dans les
agglomerations par des malaises physiques et la degradation de
leur sante ;

• les banlieusards paient les embarras de circulation sous forme
d'heures perdues ;

• les riverains des routes et aeroports paient la nuisance sonore
engendree sous forme d'une perte de jouissance de leur maison
et jardin ; et

• tout le monde paie pour la degradation generale de I'environnement .

L'idee maitresse que nous avangons dans ce rapport c'est que les
fournisseurs et consommateurs de services de transport des
voyageurs doivent assumer le coot de leurs activites . Ceux qui
n'utilisent pas les services de transport des voyageurs ne devraient
pas avoir a les payer . En outre, ceux qui paient sous une forme non
pecuniaire devraient obtenir soulagement ou indemnisation . Ce
serait la, a notre sens, une situation beaucoup plus equitable que
I'actuelle. Nos recommandations devraient egalement produire un
systeme de transport des voyageurs plus efficient qui peserait d'un
poids financier moins lourd sur les Canadiens et permettrait aux
gouvernements de reduire I'impot grace aux economies realisees .



LES OBJECTIFS

Nous pensons que le Canada prendra place a I'avant-garde du monde
s'il se dote d'un systeme de transport des voyageurs qui soit sOr,
respectueux de I'environnement, equitable a I'egard des contribuables
et de toutes les categories d'usagers et economiquement efficient .

Par consequent, nous recommandons :

4.1 Que les politiques de transport soient guidees par les
quatre objectifs suivants :

a) Ia securite ;

b) la protection de 1'environnement ;

c) I'equite envers les contribuables, les voyageurs et les
transporteurs; et

d) I'efficience, de telle fagon que les services soient assures
uniquement si les avantages qu'ils apportent aux
voyageurs individuels en egalent ou excedent le cou t
et que des niveaux donnes de service soient fournis
au moindre cout possible .

L'efficience peut paraitre a certains un objectif plutot abstrait, suscep-
tible de n'interesser guere que les economistes . Mais elle est au con-
traire une notion tres concrete : etre efficient n'est rien d'autre que
faire le meilleur usage des ressources et des avantages dont on
dispose ou, encore plus simplement, eviter de gaspiller . Comme le
savent tous ceux qui ont a gerer un budget familial, ne pas gaspiller
permet de tirer le meilleur parti du revenu du menage ou - pour
parler le langage des economistes - de maximiser les avantages
pour un niveau donne de ressources .



II y a trois types de gaspillages a eviter . Le premier intervient
lorsqu'on depense plus qu'il n'est necessaire pour se procurer des
biens ou des services . Le pendant clans le domaine des transports,
c'est lorsqu'on depense plus qu'iI n'est necessaire - en ayant recours
a des installations plus couteuses ou des effectifs plus nombreux
qu'iI ne faut - pour produire les services de transport .

Le deuxieme type de gaspillage survient lorsque le menage aurait
interet a ne pas acheter (ou a acheter moins) de biens ou de services
particuliers et d'employer plutot I'argent a autre chose . La situation
parallele clans le transport, c'est lorsqu'un gouvernement decide de
consacrer des fonds a un service particulier alors meme qu'un service
de remplacement serait plus rationnel ou que les Canadiens se por-
teraient mieux si I'argent etait utilise pour autre chose entierement .

Troisiemement, le refus de depenser peut egalement, clans certains
cas, etre source de gaspillage . II peut en couter plus cher, plus tard,
si l'on omet d'entretenir une maison ou une voiture . Par exemple,
I'economie faite en ne remplaCant pas sa fournaise peut etre plus
qu'annulee par la surconsommation de combustible sur une longue
periode et representer, ainsi, un gaspillage . Dans le transport, le fait
de ne pas consacrer suffisamment de ressources a I'entretien d'une
route peut contraindre a payer beaucoup plus par la suite ou grave-
ment reduire son utilite . L'omission de construire un adroport clans
une localite en pleine expansion peut etre source d'importantes
pertes de temps pour ses habitants et ses visiteurs . Si ces derniers
attachent suffisamment de prix au temps, ce serait gaspiller ou
manquer d'efficience que de ne pas investir dans un aeroport .

Le fait d'eriger I'eff icience en objectif devant guider la politique
des transports des voyageurs revient simplement a reconnaitre
qu'un systeme de transport des voyageurs qui evite le gaspillage
contribuera le plus au bien-etre economique des Canadiens .

La protection de I'environnement et la securite sont des elements
du bien-etre actuel et futur des Canadiens . On pourrait donc pos-
tuler que l'objectif d'efficience recouvre, de faron generale, ces



deux elements . C'est ce que nous avions fait dans notre rapport
interimaire . Pour plus de clarte, nous presentons ici la protection de
I'environnement et la securite comme des objectifs distincts .

Qu'en est-il d'autres objectifs? Nous sommes d'accord avec ces
Canadiens qui nous ont dit qu'il incombe aux divers paliers de gou-
vernement d'oeuvrer pour I'edification de la nation et I'expansion
economique regionale. Nous pensons,egalement que divers moyens
peuvent etre mis en oeuvre a la poursuite de ces objectifs2 . Nous
n'admettons pas, cependant, que les politiques en matiere de trans-
port des voyageurs doivent etre guidees par des considerations d'edi-
fication de la nation et de developpement regional . Voici pourquoi :

L'edification de la nation : De maniere generale, le systeme de trans-
port des voyageurs est parvenu a maturite .et la plupart des Canadiens
sont bien desservis par divers modes . Nous pensons qu'aucun pro-
jet, qu'aucune route, qu'aucun reseau ou mode n'est susceptible
aujourd'hui de devenir un symbole national unificateur, comme ce
fut le cas jadis du chemin de fer transcontinental . Nous doutons
que quelque nouveau megaprojet de transport des voyageurs
puisse contribuer a I'edification de la nation, au-dela de son utilite
economique, qui peut etre evaluee selon les criteres normaux .

Certes, il importe de tisser des liens pour assurer la cohesion du
Canada, mais nous pensons que c'est la une tache dont chaque
Canadien - aide en cela par des organisations benevoles et des
ministeres gouvernementaux autres que ceux des transports -
peut s'acquitter le plus efficacement .

L'expansion economique regionale : Nous reconnaissons que I'infra-
structure et les services de transport des voyageurs peuvent jouer
un role vital clans le developpement et le fonctionnement des econo-
mies nationales et regionales. En posant I'efficience comme objectif
d'ensemble, nous disons qu'iI faut comparer, au moment de prendre
les decisions, d'une part les avantages qu'une infrastructure ou un
service apportent aux voyageurs avec, d'autre part, leur cout . Nous



avons tire de, nos recherches et de nos consultations la conclusion
que les avantages distincts et supplementaires qui pourraient en
resulter sur le plan du developpement regional Wont gu6re de
chance d'etre substantiels et qu'il n'y a donc pas lieu d'aligner les
politiques de transport des voyageurs sur ces considerations . Notre
raisonnement est a trois volets .

En effet, premierement, les projets et services de transport des
voyageurs qui sont susceptibles de contribuer au developpement
regional sortiront gagnants de I'analyse couts-benefices requise par
l'objectif d'efficience. Les avantages qu'une region retire des projets
de transport des voyageurs, autres que ceux associes a la commod-
ite des voyageurs, sont generalement limites . Dans presque toutes
les regions peuplees du Canada, l'infrastructure des transports de
base est deja en place . Renforcer ou ameliorer celle-ci, si les avan-
tages retires par les voyageurs ne sont pas superieurs aux coots,
est un moyen douteux de stimuler le developpement . II n'en resul-
terait probablement que des routes a moitie vides et des aeroports
sous-utilises .

Deuxiemement, s'il est vrai que les chantiers de construction pour la
realisation des projets de transport des voyageurs peuvent stimuler
a court terme I'economie regionale, ces activites n'ont plus le meme
impact economique aujourd'hui que par le passe . Les travaux publics
sont de plus en plus automatises et les equipements et materiaux
proviennent souvent d'autres regions .

En outre, des chantiers clans des domaines autres que le transport
peuvent avoir les memes effets . Nous ne pensons pas qu'il faille sub-
ventionner particulierement les projets de transport a la poursuite
d'objectifs de developpement regional pour lesquels ils ne son t
pas adaptes .

Enfin, aux termes de notre mandat, nous devons recommander des
politiques de transport des voyageurs pour le long terme, soit un
horizon de 30 annees ou plus . C'est pourquoi nous nous sommes



concentres sur les avantages qui perdureront maintes annees apres
I'achevement des travaux . Les projets qui ne sont pas justifies par les

besoins des voyageurs et les avantages qu'ils leur apporteront acca-
pareront pour longtemps des ressources financieres qui pourraient

etre mieux employees pour le developpement du Canada ou d e
ses regions .

En consequence, nous recommandons :

4.2 Que les pouvoirs publics poursuivent les objectifs d'edification
de la nation et d'expansion economique regionale au moyen
d'autres programmes, plutot que par le biais du systc?me

de transport des voyageurs .

Si les pouvoirs publics decident de poursuivre au moyen du systeme
de transport des voyageurs des objectifs exterieurs a celui-ci, le cout
devrait en etre assume par les contribuables du palier de gouverne-
ment qui decide ces programmes, plutot que par les usagers . Par

ailleurs, les autorites devront faire savoir au public les raisons qui
president a ces subventions et combien elles coutent . Nous sommes
fermement d'avis que le recours aux subventions devrait etre
I'exception et non la regle .

LES PRINCIPES APPLICABLES AUX VOYAGEUR S

Comment articuler nos quatre objectifs sous forme de principes
operationnels? Notre but est de transporter les gens la ou ils veulent
aller, par les moyens de transport qu'ils sont disposes a payer, tout
en evitant les gaspillages . Autrement dit, nous visons un systeme
qui soit sur, respectueux de I'environnement, equitable envers les
contribuables, les voyageurs et les transporteurs et, enfin, efficient .

Dans la plupart des cas, les forces du marche sont un guide fiable
pour parvenir a la meilleure utilisation des ressources . Les prix du

marche sont une bonne indication du genre de services que les

®



voyageurs souhaitent et la concurrence un bon moyen de discipliner
les fournisseurs . Pour prosperer en milieu concurrentiel, les entre-
prises doivent repondre aux preferences des voyageurs, contenir
leurs couts d'exploitation, ameliorer la productivite et innover -
tous des elements qui contribuent a I'efficience . Le jeu du march e
va egalement dans le sens de I'equite . Les voyageurs individuels
assument le coOt des choix qu'ils font et paient le plein prix de leurs
voyages sans I'aide du contribuable ou d'autres voyageurs .

Les principes qui decoulent de nos quatres objectifs comportent
quatre aspects . Premierement, pendant une tres grande partie de
I'histoire canadienne, le transport a ete un outil pour edifier ou
developper le pays, et les Canadiens en sont venus a le considerer
comme un service public de meme ordre que la defense nationale,
plutot que comme une affaire commerciale du genre d'un hotel ou
d'un restaurant. Trop souvent est-on reste aveugle, en matiere de
transport, aux avantages d'un marche concurrentiel et au coOt des
entraves a la concurrence . Aussi, l'un des aspects les plus importants
de nos principes doit-il tendre vers la realisation des avantages qui
accompagnent le fait de traiter le transport comme n'importe quelle
autre transaction commerciale, plutot que comme une fonction
etatique. II nous faut isoler, dans les activites des transporteurs
comme des fournisseurs d'infrastructure, les domaines ou un plus
libre jeu du marche serait avantageux .

Deuxiemement, iI n'est pas possible de traiter le transport comme un
commerce ordinaire dans tous les cas. Nos principes doivent etre
organises autour d'un deuxieme aspect, represente par les secteurs
ou le marche ne fonctionne pas tres bien - ceux oO il n'engendrerait

pas des niveaux appropries de securite ou de respect de I'environne-
ment, ou il serait inefficient ou inequitable a I'egard des voyageurs
ou contribuables .



Si les transporteurs et fournisseurs d'infrastructure n'ont pas a tenir
compte des.consequences de leurs activites sur I'environnement et
la sante, les prix pratiques peuvent faire que les Canadiens choisiront
de voyager par des moyens polluants ou dangereux parce que moins
chers . Les pouvoirs publics peuvent rectifier cette tendance e n

veillant a ce que les couts lies a I'environnement et a la sante soient
pris en compte par les transporteurs, les fournisseurs d'infrastructure

et les voyageurs .

Dans certains cas, particulierement pour ce qui est de l'infrastructure
aeroportuaire et routiere, il peut n'y avoir place que pour un fournis-

seur. Lorsque les services ou l'infrastructure sont le fait d'un monopole,
les fournisseurs peuvent etre amenes a pratiquer des tarifs excessifs
ou encore a ne pas offrir les services que les voyageurs souhaitent et
sont prets a payer. Les pouvoirs publics peuvent, la encore, faire en
sorte que les services fournis et les tarifs appliques aux voyageurs
soient proches de ce qu'ils seraient dans un cadre concurrentiel .

Un troisieme aspect de nos principes interesse les cas ou l'on abou-
tirait a des resultats inacceptables, contraires a I'interet public, en
laissant le transport des voyageurs fonctionner dans un contexte

commercial . Bien que la notion d'interet public soit vague et suscep-
tible de devenir un veritable fourre-tout, notre conception en est tres

specifique . Nous considerons qu'une intervention gouvernementale
est necessaire clans deux cas :

• pour repondre aux besoins de transport speciaux des personnes

handicapees ; et

• pour aider les entreprises et les voyageurs qui seraient particuliere-
ment defavorises par une ouverture abrupte aux forces du marche
a s'adapter a des conditions peut-etre radicalement nouvelles .

®



Le quatrieme et dernier axe de nos principes consiste a veiller a ce
que les pouvoirs publics remplissent leur role de maniere responsable .
Un public bien informe est le meilleur censeur des gouvernements .
Nous pensons que les decisions politiques relatives au transport
doivent etre transparentes, de telle fagon que les contribuables et
voyageurs puissent operer leurs choix en connaissance de cause .
Certains changements particuliers y contribueraient :

• La decentralisation des decisions gouvernementales peut donner

aux categories les plus directement concernees une meilleure
possibilite de se faire entendre .

• Les decideurs seraient contraints de rendre compte davantage si
les contribuables et voyageurs etaient informes .

Nos principes doivent faire que toutes les parties prenantes au
systeme de transport interurbain des voyageurs - les voyageurs
eux-memes, les transporteurs, les fournisseurs d'infrastructure, les
gouvernements et leurs organismes - assument une plus grande
part de responsabilite a I'egard de la realisation de nos objectifs .

Ces objectifs seront le plus facilement atteints si le systeme est
finance par ceux qui s'en servent . II importe que les voyageurs
paient les services qu'ils consomment . Ceux qui ne voyagent pas
ne devraient pas avoir a payer pour ceux qui le font .

En consequence, nous recommandons :

4.3 Que chaque voyageur paie le cout integral de son deplacement
et que les voyageurs dans leur ensemble assument le plein
cout du systeme, y compris Iles couts lies a la protection de
1'environnement, a la securite et aux accidents .
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Nous avons conscience que certains Canadiens peuvent ne pas etre
en mesure d'assumer les frais du transport dont ils ont besoin . De
maniere generale, lorsqu'une aide financiere personnelle est neces-
saire, celle-ci devrait etre apportee par le biais de programmes
d'assistance generaux ou specifiques et non etre pr6lev6e clans la
poche des autres usagers .

Une telle aide peut ne pas suffire a mettre des services de transport

a la disposition de tous . Par exemple, meme si certaines personnes
handicapees beneficient d'une prise en charge financiere de leurs

voyages, I'acces physique aux services et a I'infrastructure des trans-
ports peut s'averer impossible . II incombe aux transporteurs et aux

fournisseurs de terminaux d'offrir des installations accessibles et de
faire preuve de sollicitude envers les personnes handicapees .

En consequence, nous recommandons :

4.4 Que Iles voyageurs ayant des deficiences physiques ou

mentales jouissent de possibilites similaires d'emprunter les
moyens de transport en commun que tous les Canadiens .

LES PRINCIPES APPLICABLES AUX TRANSPORTEUR S

Nous considerons que les transporteurs de voyageurs devraient etre

exposes a la concurrence et soumis aux memes principes commer-
ciaux, forces economiques et regles generales qui s'appliquent a la

plupart des autres entreprises de I'economie canadienne . Ils peuvent,
cependant, etre astreints a des contraintes gouvernementales speci-

fiques, comme celles Iiees a la securite ou a la protection de I'envi-
ronnement . Pourvu que ces transporteurs paient de maniere appropriee
les coOts de securite, d'accidents et de protection de I'environne-
ment, il convient de laisser le marche determiner les decisions de
tarification et d'investissement les plus efficientes .



En consequence, nous recommandons :

4.5 Que la concurrence et les forces du marche soient les
principaux determinants de la prestation de services de
transport viables et efficients :

a) que quiconque est «pret, apte et dispose» a fournir
des services de transport des voyageurs soit autorise
a le faire ;

b) que les transporteurs (y compris les proprietaires de
voitures et d'avions particuliers) assument leur part du
cout integral des terminaux, liens et services de controle
de la circulation qu'ils utilisent, ainsi que de tous les
couts lies a la degradation de I'environnement, a la
securite et aux accidents;

c) que les transporteurs, pourvu qu'ils soient disposes
a payer leur part des couts, aient acces sur un pied
d'egalite aux terminaux, liens et services de controle
de la circulation; et

d) que quiconque assure des services de transport puisse
les interrompre, sans periode d'attente excessive mais
avec un delai de preavis suffisant au public.

LES PRINCIPES APPLICABLES AUX FOURNISSEURS
D'INFRASTRUCTUR E

Les terminaux tels que les aeroports, les liens tels que les routes ou
voies ferrees et les services connexes tels que le controle de la circu-
lation sont tous des elements indispensables pour acheminer les
voyageurs la ou ils veulent se rendre . Transporteurs et voyageurs
nous ont dit que, s'ils doivent payer integralement tous ces coots, ils
tiennent a ce qu'on leur fournisse uniquement le necessaire, rien de
plus, rien de moins . Nous sommes d'accord .



En consequence, nous recommandons :

4.6 Que les terminaux, les liens et les services de controle d e
la circulation soient tarifes individuellement, terminal par
terminal, lien par lien et service par service .

Nous reconnaissons que les prix pourraient egalement etre fixes
selon la moyenne du cout d'un certain nombre de voies ou d'installa-
tions et que cette methode de tarification est peut-etre la plus viable

a court terme dans certains cas, notamment celui des routes .

II peut arriver que les prix soient determines par les forces du marche,
par exemple lorsqu'un aeroport est soumis a la concurrence d'un
aeroport proche, ou Iorsque l'usager d'une installation est en bonne
position pour negocier avec son fournisseur, comme une grande
compagnie aerienne peut I'etre a I'egard de certains aeroports .

En consequence, nous recommandons :

r -
4.7 Que lorsque la concurrence est suffisante, ou lorsque

les usagers sont en bonne position pour negocier avec
les fournisseurs d'infrastructure - et pourvu que les
frais de degradation de I'environnement, de securite et
d'accidents soient adequatement recouvres - on laisse
la concurrence et les forces du marche determiner les
prix et les decisions d'investissement .

Lorsque les terminaux, les liens et les services de controle de la
circulation sont fournis par des monopoles ou des quasi-monopoles,
on ne peut s'en remettre aux forces du marche pour la tarification .
En effet, les monopoles peuvent imposer des prix superieurs aux
couts augmentes d'une marge de profit normale, ou bien gonfler



les couts par un surinvestissement . Lorsque la concurrence est
insuffisante ou que les usagers se trouvent en position de faiblesse
pour negocier, les pouvoirs publics, en tant qu'arbitres, doivent regir
les prix et les decisions d'investissement sur une base intermodale .

En consequence, nous recommandons :

4.8 Que la ou une reglementation est requise, elle soit congue

de telle maniere que les prix et les decisions d'investissement
soient similaires a ce que produiraient les forces du marche
concurrentiel . Precisement, nous recommandons :

a) que les prix refletent l'utilisation faite par le voyageur ou
le transporteur de chaque terminal, lien ou service de
controle de la circulation et soient etablis de maniere a
n.'encourager ni Ia surutilisation ni la sous-utilisation .
Dans les cas ou les tarifs sont inferieurs au cout integral,
nous recommandons qu'ils soient rajustes a la hausse de
maniere a egaler les prix de revient, et ce de maniere a
optimiser I'efficience; et

b) que l'on n'investisse que dans les projets offrant
des avantages pour les voyageurs superieurs aux
couts et dans ceux dont la rentabilite est maximale,
independamment du mode . Que tous les couts soient
pris en consideration dans les decisions d'investissement,
y compris ceux de la securite, des accidents et de
I'environnement, de meme que les interets sur les
sommes investies; que des dispositions adequates
soient prises pour I'entretien ; que les technologies
nouvelles soient envisagees, en sus des technologies
existantes; que les possibilites d'integration intermodale,
les facteurs d'efficience et de commodite des voyageurs
soient pris en consideration .



LES CONSEQUENCES POUR LES POUVOIRS PUBUCS

LES FONCTIONS GOUVERNEMENTALE S

Nous avons dit que la concurrence et les forces du marche devraient
etre les principaux determinants du systeme de transport des voya-
geurs si l'on veut qu'il soit viable et efficient . II existe, toutefois, cer-
taines fonctions que seuls les pouvoirs publics peuvent et doivent
assumer.

II incombe aux pouvoirs publics :

• de formuler des politiques particulieres clans le cadre d'une
politique d'ensemble a I'egard des organismes de transport ;
d'arreter des lignes directrices concernant I'evaluation des projets ,
et notamment la repartition des couts communs entre les modes
et categories d'usagers ; d'analyser les problemes de transport
dans une perspective intermodale ; de coordonner la formulation
de politiques interessant I'environnement et la securite dans le
domaine du transport ;

• d'adopter des normes et de les faire respecter - en imposant des
normes en matiere de securite et d'environnement et en imposant
des frais refletant le coOt des degats causes a I'environnement ;

• de rassembler les donnees statistiques et de les publier - soit
d'emettre les exigences pour la publication de donnees et les
presenter de maniere a faciliter les comparaisons entre les divers
modes de transport ;

• d'entreprendre des recherches - les gouvernements, avec les
prestataires de services, financent et executent des recherches
dans le domaine du transport des voyageurs (les resultats d'une
bonne partie des recherches ne peuvent etre brevetes ou vendus
mais sont d'interet public) ;

• de preserver la concurrence - soit veiller a ce que les transporteurs

ne se Iivrent pas a des comportements anticoncurrentiels (par
exemple, en garantissant aux transporteurs des droits d'acces



egaux aux gares, voies ou services de controle de la circulation
lorsque le non-acces restreindrait la concurrence, et particuliere-
ment lorsque les transporteurs sont proprietaires des terminaux
ou liens tels que voies ferrees ou gares routieres) ; et

- de reglementer les monopoles - soit superviser Ia tarification et
les decisions d'investissement dans le cas des terminaux et liens
fournis sur une base monopolistique ou quasi-monopolistique .

En consequence, nous recommandons :

4.9 Que les pouvoirs publics se chargent de formuler Iles
politiques a 1'interieur du cadre de reference, d'arreter et de
faire respecter les normes, de rassembler et de disseminer
I'information aupres du public, de s'assurer qu'une quantite
suffisante de recherches est menee, de preserver la
concurrence et de reglementer les monopoles .

LA REPARTITION DES RESPONSABILITES ENTIRE PAILIERS
DE GOUVERNEMENT

Nous considerons que I'attribution des responsabilites au palier de
gouvernement le plus proche du public est conforme a nos objectifs,
sachant que notre approche ne requiert pas que les fonctions soient
confides a un palier specifique - federal, provincial, territorial ,

regional ou municipal .

Dans certains cas, les avantages ou les coOts peuvent deborder les
frontieres juridictionnelles . Seul un palier de gouvernement supe-

rieur, ou des gouvernements de meme niveau agissant de concert,
peuvent alors assurer la coherence . A tout le moins, une collaboration

entre les divers paliers de gouvernement exergant des responsa-
bilites sur le plan de I'etablissement du cadre de reference, de la
formulation des regles et de ['arbitrage sera necessaire .
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Dans d'autres cas, une delegation de pouvoirs ou un realignement
des limites juridictionnelles peuvent etre requis . Si une modification

en regle de la constitution est necessaire pour realiser nos objectifs,
les gouvernements devraient envisager d'y proceder .

En consequence, nous recommandons :

4.10 Que les pouvoirs gouvernementaux de decision soient
attribues au palier de gouvernement le plus proche du
public et le mieux a meme de les exercer avec efficience .

`

L'EGALITE ENTRE LES MODES

Les taxes d'application generale - telles les taxes de vente, par
opposition aux redevances payees par les usagers - devraient etre
appliquees de maniere uniforme a tous les modes de transport .

Lorsque les pouvoirs publics imposent des frais pour financer I'infra-
structure et les services etatiques, ces frais devraient refleter l e
cout efficient de la mise en place de l'infrastructure ou services ; les
recettes ainsi obtenues devraient etre employees a cette seule fin .

Les gouvernements devraient imposer des redevances couvrant tous
les autres couts que les activites de transport imposent a la societe,
qu'elles soient liees a I'exploitation d'une entreprise de transport,
d'une installation ou d'un service public ou prive. Lorsqu'ils ont
recours a une reglementation en lieu et place de frais, ces dernieres
devraient imposer des obligations similaires a chaque mode .

En consequence, nous recommandons :

r 4.11 Que les pouvoirs publics taxent et reglementent tous les
modes sur un pied d'egalite .



LA REDDITIOIV DE COMPTES

Ceux qui exercent la responsabilite de formuler et d'appliquer les
regles et de depenser I'argent des contribuables devraient avoi.r a
rendre compte de leurs actes a ces derniers . Pour faciliter cette obli-
gation de rendre compte, les gouvernements devraient ameliorer la
transparence en rendant les informations voulues accessibles et
comprehensibles .

Lorsque les pouvoirs publics envisagent d'octroyer des subventions,
ces decisions devraient etre ouvertement debattues et visibles . La
pleine divulgation des couts du systeme - recettes, subventions,
qui paie et qui gagne - aidera le public a decider pour lui-meme en
matiere de transport et a juger les decisions prises par les gouverne-
ments. La divulgation permettra egalement de faire en sorte que les
organismes gouvernementaux aient a justifier leur administration
devant le public .

En consequence, nous recommandons :

4.12 Que Ia prise de decision soit transparente, de telle faCon
que les Canadiens comprennent les raisons des choix en
matiere de transport operes par les gouvernements ou
leurs organismes et que les responsables de ces decisions
aient A rendre des comptes.

I

LES MECANISMES DE TRANS MON

Nous avons conscience que le systeme de transport des voyageurs
actuel est encore loin de concretiser les objectifs et les principes
esquisses clans le present chapitre et qu'un tel systeme ne pourra
pas etre mis sur pied du jour au lendemain .
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L'adoption immediate des nouveaux objectifs et principes pourrait
entraIner des hausses de prix brutales que les voyageurs jugeraient
deraisonnables ou bien menacer la viabilite d'un transporteur, d'un
service, d'un terminal ou d'une voie en particulier . II peut falloir du
temps pour que les prix puissent evoluer et permettre d'adapter les
niveaux de service a la demande nouvelle engendree par les prix
non subventionnes. Les pouvoirs publics auront egalement besoin
de temps pour evaluer les couts environnementaux et sociaux . Toute
aide transitoire devra etre regie par des lignes directrices strictes .

En consequence, nous recommandons :

4.13 Que, dans les cas ou une periode transitoire est requise
pour etaler les ajustements de prix ou lorsqu'un sursis
est accorde a un transporteur, un service particulier d'un
transporteur, un terminal ou un lien, I'aide financiere versee
soit de nature a encourager I'adaptation . Cette assistance
devrait :

a) etre congue, dans toute la mesure du possible, de
maniere a assurer le transport de la maniere la plus
efficiente possible, par quelque mode que ce soit ;

b) etre octroyee et geree par le pallier de gouvernement
responsable du mode ;

c) etre payee en puisant dans les recettes fiscales generales
du palier de gouvernement qui prend la decision, et non
par les autres usagers des transports; et

d) etre programmee sur une periode d'adaptation
raisonnable, predeterminee, et selon un bareme
degressif aboutissant a zero .

I
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4.14 Si les transpo rteurs, services particuliers de transpo rteurs,
terminaux ou liens ne deviennent pas viables apres un delai
d'adaptation raisonnable, que les services soient fermes ou
interrompus .

Dans l'intervalle, la reglementation devrait etre suffisamment souple
pour laisser aux transporteurs et fournisseurs de terminaux, liens et
services de controle de la circulation toute latitude d'ajuster leurs

tarifs, la frequence et la qualite des services . Cette souplesse devrait
egalement permettre de recourir a des services qui utilisent d'autres

modes de transport .

CONCLUSIO N

Jeter les bases d'un nouveau cadre de reference et instaurer les
mecanismes de transition necessaires ne sont que des prealables a
la solution des problemes de transport . Mais il nous faut souligner
que ces premieres etapes sont essentielles si I'on veut que les
Canadiens puissent prendre les bonnes decisions a I'avenir .

Dans les chapitres suivants nous appliquons notre approche a
diverses dimensions du transport interurbain des voyageurs .



RENVOIS
1 . Le critere de la «demande» devrait We le prix que les voyageurs sont disposes a payer et

celui de I'«offre» les services qui seraient offe rts dans un marche concurrentiel ou tous les
couts seraient pris en consideration .

2 . Si, par exemple, les pouvoirs publics decident d'encourager les etudiants a voyager au
Canada en prenant a leur charge 20 pour cent du prix des' billets, le syst§me de transport
pourrait assurer ces services mais, a notre sens, un tel programme ne releverait pas de la
politique de transport. II faudrait chiffrer le cout du programme et le repartir entre tous les
contribuables. Le systame de transport et les voyageurs ne devraient pas avoir a assumer
le fardeau d'une politique d'unification nationale que les pouvoirs publics jugent avantageuse
pour tous les Canadians .
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CHAPITRE 5
L'INFRASTRUCTURE DES TRANSPORTS : INVESTISSEMENT
ET TARIFICATIO N

INTRODUCTIO N

L'un de nos objectifs est de faire en sorte que le systeme national
de transport des voyageurs soit equitable envers les usagers, les
transporteurs et les contribuables. Cet objectif n'est selon nous pas
realisable si I'actuel regime .de financement public d'une infrastruc-
ture des transports demeure en place . Ce regime confere a certains
modes un avantage concurrentiel par rapport a d'autres et amene
les contribuables qui voyagent peu ou pas du tout a payer pour les
Canadiens qui font des voyages . Comme nous I'avons explique au
chapitre 4, nos principes veulent :

• que chaque voyageur paie le cout integral de son deplacement et
que les voyageurs dans leur ensemble assument le plein cout du
systeme, y compris les couts lies a la protection de I'environnement,
a la securite et aux accidents (Recommandation 4 .3) ;

• que les transporteurs (y compris les proprietaires de voitures parti-

culieres et d'avions particuliers) assument leur part du coOt integral
des terminaux, liens et services de controle de la circulation qu'ils

utilisent, ainsi que tous les coOts lies a la degradation de I'environ-
nement, a la securite et aux accidents (Recommandation 4 .5b) ; et

• que les transporteurs, pourvu qu'ils soient disposes a payer leur
part des coOts, aient un acces sur un pied d'egalite aux terminaux ;
liens et services de controle de Ia circulation (Recommandation 4 .5c) .

Nous croyons egalement que la tarification dans le but de recouvrer
pleinement les coOts, lorsqu'elle est appliquee de fagon intelligente,
peut presenter d'importants avantages, outre celui de I'equite entre
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differents groupes d'usagers ainsi qu'entre usagers et contribuables
non usagers. La tarification peut :

• veiller a ce que I'infrastructure existante soit utilisee de fagon a
procurer au Canada les meilleurs avantages economiques ;

• fournir de precieux points de repere en vue de la prise de
decisions d'investissement ; et

• servi.r de base pour la decentralisation de I'exploitation et de la
gestion de I'infrastructure . En I'absence de prix pour les intrants et
les extrants, il est difficile de conferer aux responsables locaux le
pouvoir de decider combien et quels services offrir, et quelle com-
binaison de ressources utiliser dans la production de ces derniers .
La decentralisation assure une plus grande souplesse dans la
recherche de la satisfaction des besoins locaux et peut encourager

les gestionnaires a viser le meilleur rapport coOts-avantages .

Nous tenons a souligner que la methode de tarification que nous
privilegions n'a pas pour objet de doter les fournisseurs d'infrastruc-

ture d'un moyen de repercuter les couts sur les usagers . Elie vise
plutot a veiller a ce que les couts soient mieux controles et I'efficience

d'exploitation accrue .

Repetons ici que les couts dont il est question sont deja payes. II ne
s'agit pas de couts nouveaux. Ce que nous voulons eviter c'est que
le contribuable, qu'iI voyage ou non, se voie imposer des depenses
qui beneficient a ceux qui voyagent . Notre cadre de reference aug-
mentera le coOt pour le voyageur, mais nous nous attendons a ce
qu'iI reduise le fardeau du contribuable .

Nous examinons dans le present chapitre les coOts de ['infrastructure
des transports, la fagon dont les decisions d'investissement devraient
etre prises afin que la quantite voulue d'infrastructures soit mise en
place, et les methodes auxquelles recourir pour etablir les tarifs . Dans
le chapitre 6, nous nous pencherons sur I'acces a l'infrastructure et sur

les arrangements institutionnels cjuant a sa propriete et a sa gestion .



V INFRASTRUCTURE DES TRANSPORTS ; APEKU GENERAL

LES COMPOSANTES DU SYSTEME DE TRANSPOR T

Comme nous I'expliquons dans le chapitre 2, l'infrastructure des
transports s'entend des elements «non transporteurs» du systeme
de transport interurbain : les terminaux, les liens et les syst6mes de

controle de la circulation (Tableau 5-1) .

Tableau 5- 1
ELEMENTS DU SYSTfME DE TRANSPORT

Infrastructur e

Transpor- Con tr8le do
Mode tour Terminaux Liens la circulation

Routier Auto- Terrains de Routes (ponts Police, signalisation s
mobiles stationnement comp is) routibres, code de l a

route et rbgiements
Autocars Gares routi8re s

ABrien Avions ABroports (pistes Systames de navi- Contr8le de l a
comprises) gation a8rienne circulation a6rienn e

Ferro- Trains Gares ferroviaires Voies ferr6es Rdpartition, syst8me s

viaire de signalisatio n

Mari- Traver- Terminaux portuaires Voies navigables et Contr8le de l a
time siers (y compris quais et canaux (y compris les circulation maritim e

embarcadbres) aides a la navigation )

Aujourd'hui, les gouvernements federal, provinciaux et territoriaux
possedent et gerent le gros de l'infrastructure des transports interurbains
au Canada . Le premier fournit les aeroports, la navigation a6rienne
et le controle de la circulation a6rienne ainsi que les services pour
les voies navigables . Les seconds, quant 6 eux, construisent et admi-

nistrent les routes et autoroutes . Enfin, certains transporteurs pos-
sedent et administrent les voies ferrees et les gares ferroviaires, la
plupart des gares routi6res et certains terminaux portuaires .

ii



COUTS D'IMM®BILISATI®N ET D'EXPLOITATION

Nos estimations des coOts pour I'ensemble du systame du transport
des voyageurs (Tableau 3-1, Chapitre 3) chiff rent les frais d'immobili-
sations et d'exploitation de l'infrastructure des transports a 6 milliards
de dollars par an, soit, en moyenne, 14 pour cent du cout total des
voyages interurbains. Ces chiffres comprennent des «frais d'interet»',
ainsi que I'amortissement des installations existantes . Nos estima-
tions ne sont cependant qu'approximatives . Les gouvernements, qui
construisent et possadent le gros de l'infrastructure, ne tiennent que
rarement des dossiers concernant la valeur de l'infrastructure . Nos
estimations s'alignent sur les coOts de remplacement actuels .

Dans la plupart des cas, les voyageurs interurbains partagent avec
d'autres usagers l'infrastructure des transports de voyageurs. Par
exemple, les vehicules de transport de marchandises et de passagers
ainsi que les voyageurs urbains et interurbains empruntent les memes
routes. II est souvent difficile de repartir comme il se doit les couts
d'infrastructure entre les differents usagers . Aux fins de nos calculs,
nous les avons rapartis de la fagon suivante :

• vehicules de transport de passagers : 70 pour cent du reseau
routier interurbain ;

• avions commerciaux de transport de passagers : 84 pour cent des
aeroports et des systemes de navigation aerienne2 ;

• trains pour voyageurs : 2 pour cent du reseau ferroviaire; et

• usagers des traversiers : 12 pour cent de certaines depenses gou-
vernementales consacres aux voies navigables et aux systemes
de controle (aide a la navigation et services de garde cotiere,
principalement) .
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U INVESTISSEMENT DANS ONFRASTRUCTURE DES TRANSPORTS

L'INVESTISSEMENT PRIVE

Les entrepreneurs appuient leurs decisions d'investissement dans
l'infrastructure des transports sur leurs perspectives de rentabilite et

de rendement sur leur investissement. Nous pensons que ce critere

est approprie tant et aussi longtemps que les compagnies ne rea-
lisent pas des profits de monopole qui amenent des distorsions et
qu'elles prennent en compte tous les coOts, y compris ceux lies aux
dommages environnementaux, a la securite et aux accidents .

L'INVESTISSEMENT PUBLIC

Les gouvernements ont, par le passe, souvent utilise le transport en
tant qu'outil de leur politique, prenant des decisions d'investissement
qui servent non seulement des objectifs de transport mais egalement

des objectifs politiques, economiques et sociaux . Nous croyons que

de tels objectifs ne sont pas appropries pour le systeme de transport

des voyageurs de demain . Le systeme d'aujourd'hui a atteint sa
maturite, et la plupart des regions du pays sont aujourd'hui desservies

par plusieurs modes de transport . MC-me si de nouveaux investisse-

ments sont necessaires dans certains secteurs, la plupart des depenses
servent aujourd'hui au maintien, au remplacement et a I'ameliora-

tion de ['infrastructure existante . Nous croyons que, dorenavant ,

les depenses d'infrastructure, meme si elles sont financees par le
gouvernement, ne devraient etre approuvees que si elles presentent

un bon potentiel de rendement .

Deux facteurs determinent le rendement d'un investissement : les

avantages et les coOts . Meme s'il est souvent facile de prevoir le cout
total d'un projet, il est beaucoup plus difficile d'en evaluer les avan-

tages potentiels . Les avantages des projets du secteur prive sont fonc-
tion des augmentations de profit et des economies de cout prevues .

Les profits sont, quant a eux, determines par ce que les gens paieront
pour le nouveau produit ou service et par les volumes qu'ils acheteront .
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Quels sont les avantages d'une nouvelle route ou d'une nouvelle
aerogare? Comment ceux-ci peuvent-ils etre calcules? En vertu du
principe que nous avons formule, les usagers devraient payer pour
ce qu'ils utilisent, et le prix qu'ils paient devrait couvrir tous les
couts, y compris ceux lies aux dommages environnementaux, a la
congestion et a la securite . Nous croyons que les gouvernements
devraient evaluer les avantages en utilisant les memes criteres que
le secteur prive : le prix que les usagers sont prets a payer et les
revenus que devrait rapporter I'infrastructure .

LES PRINCIPES DE LA TARIFlCATION DE L'INFRASTRUCTUR E

Le cout total de I'infrastructure des transports est considerable . Or,
une infrastructure adequate s'impose si I'on veut pouvoir disposer
de services de transport efficients . Ce n'est que gaspillage que de se
doter d'une infrastructure excessive, car les ressources ainsi employees
auraient pu servir a produire d'autres biens et services necessaires .
Lorsque c'est le gouvernement qui en est le proprietaire, I'existence
d'une infrastructure excessive constitue un surcroit de fardeau pour
les contribuables. Or, une insuffisance de capacite ou une capacite
du mauvais type et au mauvais endroit sont egalement sources de
gaspillage, etant donne les retards ainsi amenes dans le mouvement
des personnes et des marchandises. Ces retards reduisent la facilite
de se deplacer, viennent augmenter l'incertitude et le coOt des affaires
et, partant, portent atteinte a Ia productivite et a la competitivit e
du Canada .

POUR UNE TARIFICATION EFFICIENTE

Prix efficients : prix qui amenent Iles gens a se deplacer sans
gaspillage de ressources, ni pertes de possibilite s

Lorsque les prix sont efficients, les gens sont encourages a recourir
au transport routier, ferroviaire, aerien et maritime d'une fagon qui
ne gaspille ni des ressources ni des possibilites . De tels prix sont
egalement equitables si les usagers qui sont responsables d'un
meme niveau de coOts paient le meme montant .



Lorsque les voyageurs auront a payer la totalite des couts occasionnes
par la production de services de transport, ils chercheront a equili-
brer leur consommation de ces services et leurs couts. Ils n'utiliseront

pas plus qu'il ne faut une installation, car cela gaspillerait leur argent,
et ils ne I'utiliseront pas moins, etant donne que cela gaspillerai t

des possibilites .

L'imposition de frais aux voyageurs mettra egalement a I'epreuve la
volonte du public de financer des investissements d'infrastructure .

Au fil du temps, la capacite de l'infrastructure des transports est
appelee a s'elargir, a diminuer ou a changer. Les gouvernements
devraient recourir a des regles uniformes pour evaluer tout nouveau
projet d'investissement . Les frais d'utilisation sont un moyen d'elaborer
de telles regles en mesurant le desir des Canadiens de voir elargir,
reduire ou modifier la capacite de I'infrastructure ou I'envergure des

reseaux de transport .

LES COOTS MARGINAU X

Le cout marginal comme point de depa rt

Le point de depart pour la fixation de prix pour I'infrastructure des
transports est le cout marginal, soit le cout additionnel qui intervient
Iorsqu'augmente la consommation d'un produit ou d'un service,
comme une route ou une piste .

Cout marginal = cout supplementaire resultant
d'une legere augmentation de
l'offre d'un produit ou d'un service

Exemple d'un cout marginal : cout de l'usure subie par une
route chaque fois qu'un vehicule
1'emprunte

Par exemple, le cout marginal d'une route est le cout de l'usure subie
par la route chaque fois qu'un vehicule I'emprunte . Si les conducteurs

de vehicules ne paient pas les dommages qu'ils infligent aux routes,



alors ils ne sont aucunement incites a reduire I'utilisation qu'ils font
de leur vehicule, ni a choisir des vehicules moins dommageables .
En regle generale, lorsque les usagers ne paient pas les pleins couts
marginaux de l'infrastructure - c'est-a-dire lorsque les frais qui leur
sont imposes sont inferieurs aux couts qu'ils occasionnent - le coat
de leurs choix de transport pour I'economie est superieur a la valeur
de ce qu'ils obtiennent . Dans notre exemple, si les usagers ne paient
pas pour les dommages causes aux routes, ils peuvent tres bien
choisir de faire un voyage qui n'est pas necessaire, ou d'utiliser un
vehicule qui leur coOte moins cher mais qui cause davantage d'usure .
Les avantages de tels deplacements pour l'usager sont minimes,
mais les coOts pour le contribuable peuvent We considerables .

Limites operationnelles a 1'application de la tarification
au cout marginal

Dans le cas de nombreux types d'infrastructures, comme dans celui
d'autres services d'utilite publique tels I'electricite et le telephone, il
est difficile d'estimer et de faire intervenir les coOts marginaux, et ce
pour quatre raisons .

Premierement, il peut s'averer difficile de mesurer le coOt marginal .

Par exemple, les analystes peuvent ne pas s'entendre sur les dom-
mages causes aux differents types de routes par les camions lourds .

Deuxiemement, le coOt marginal peut varier selon les circonstances .
Par exemple, les dommages causes aux routes par les camions peu-
vent etre plus importants lors du degel . Autre exemple : le coat occa-
sionne par I'accueil de passagers supplementaires dans un terminal
peut augmenter si celui-ci connait deja un achalandage normal et
qu'il faut embaucher du personnel complementaire . Si ces variations
de coOt sont previsibles, il devrait etre possible de faire varier les
prix en consequence, meme si cela doit venir compliquer les choses,
et pour I'exploitant et pour les usagers . Ce ne sont cependant pas
toutes les variations de coOt qui sont previsibles, et les fournisseurs
de services de transport ne seraient pas forcement en mesure de
fixer aisement ou fidelement les prix .
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Troisiemement, I'electronique permet parfois d'obtenir instantanement
des renseignements sur les variations de cout et de connaitre a tout
moment I'utilisation faite d'un service par un usager particulier . Meme
si les usagers sont parfois en mesure de reagir aux variations de
prix, il est de nombreuses circonstances dans lesquelles le remanie-
ment des prix en fonction des variations dans les couts marginaux
serait impossible, ou bien n'en vaudrait tout simplement pas la peine
pour les fournisseurs et les usagers . Par exemple, on pourrait peut-
etre controler les variations dans la journee du cout de productio n
de I'electricite, selon les sources employees . Mais pour un menage,
par opposition a un gros consommateur industriel, il ne serait sans
doute pas tres interessant de surveiller I'indicateur de prix (hypothe-
tique) et de modifier son utilisation d'appareils menagers en fonction
de I'evolution du prix dans la journee .

Enfin, meme lorsque les couts marginaux peuvent We mesures avec
une certaine precision, il arrive que les fournisseurs d'infrastructure
aient de la difficulte a percevoir des droits aupres des usagers . Les
routes, surtout autres qu'a acces limite, en sont un bon exemple .
Le principal mecanisme utilise pour imposer directement des frais

d'utilisation est le poste de peage . Or, malheureusement, les postes
de peage occasionnent des couts supplementaires pour le proprie-

taire des routes et des retards pour les usagers . Ces couts supplemen-
taires seraient particulierement eleves, relativement aux couts de
I'utilisation de la route elle-meme, pour les courts deplacements
suivant un itineraire comportant de nombreux .croisements et points

d'acces . C'est pour ces raisons que les routes a peage ont ete
I'exception plutot que la regle, et les seules qui existent sont des

autoroutes a acces limite. Pour faire payer aux conducteurs I'utili-
sation des routes, les pouvoirs publics recourent plutot aux taxes

sur le carburant, qui ne sont Iiees que de fagon tres approximative a
I'importance de I'usage fait des routes et aux couts y correspondant .

Grace a I'evolution de I'electronique, on pourra peut-etre un jour,
sans que cela n'impose de trop lourdes depenses ni ne porte atteinte
a la vie privee, reperer les vehicules circulant sur un trongon donne,



puis facturer directement les usagers. On pourrait recourir a des
cartes electroniques d'une valeur donnee qui seraient automatique-
ment debitees a chaque passage devant une borne de controle sur
la route ou pres de la route .

UNE TARIFICATION QUI PERMET DE RECUPERER L'INTEGRALITE

DES COUTS

Lorsque la tarification au cout marginal amene des deficit s

Un autre element important qui vient limiter I'application de la tarifi-
cation au cout marginal est d'ordre financier plutot qu'operationnel .

Dans de nombreux cas, il en coute beaucoup pour fournir des elements
d'infrastructure de base tels une route a deux voies ou un aeroport
suffisamment grand pour accueillir certains types d'avions . Les couts
marginaux lies aux usagers supplementaires peuvent cependant

etre minimes .

Exemple de la fagon dont la tarification au cout marginal peut
se solder par un deficit :

• Une installation desservant 100 usagers coute 1 000 $ par jour,
pour un cout moyen de 10 $ par usager .

• Au-dela des 100 premiers usagers, iI n'en coute que 5 $ de plus
pour servir chaque usager supplementaire .

• S'il y a 200 usagers par jour, le cout total est de 1 000 $ pour
les 100 premiers usagers et de 500 $ pour les 100 usagers
suivants. Le total est de 1 500 $, pour un cout moyen de
7,50 $1'usager.

• Si le prix pour I'ensemble des usagers est fixe au cout margi-
nal, soit 5$, les revenus ne seront que de 1 000 $, resultant en

un deficit de 500 $ .

La tarification de l'infrastructure des transports suppose un choix
difficile Iorsque le cout marginal est inferieur au cout moyen, situa-

tion qui peut survenir lorsque la production d'un service exige une



installation de base coOteuse dont la capacite peut etre augmentee

sans grands frais . Imposer plus que le cout marginal n'est pas effi-
cient, car certains usagers potentiels, qui auraient accepte de payer
le cout marginal et a qui l'installation aurait beneficie, ne seront
plus d'accord si le prix est plus eleve . Cette «non-utilisation» amene

une perte pour I'economie. Or, si le prix est egal au cout marginal,

I'exploitation de l'installation se soldera par un deficit .

Si un gouvernement decidait de pratiquer des prix egaux aux coats

marginaux, et d'accepter le deficit qui s'ensuivrait, les contribuables
financeraient alors le deficit et paieraient en definitive une parti e

de la fourniture de certains avantages aux usagers. Voici quels en

seraient les resultats :

• un systeme de transport qui viole notre principe d'equite envers

les contribuables, les usagers et les transporteurs ;

• la necessite d'augmenter I'impot sur le revenu, produisant des
distorsions dans les rapports prix-couts ailleurs dans I'economie
qui ameneront, a leur tour, des pertes pour I'economie ; et

• des pressions pour que le gouvernement intervienne dans la gestion
de cette infrastructure necessiteuse de subventions . Une telle inter-
vention pourrait reduire les pressions exercees en vue d'obtenir
I'efficience dans les couts qui surviendrait si l'infrastructure etait
exploitee selon un mode plus commercial .

Par ailleurs, Iorsqu'il s'agit de decider d'ajouter ou de fermer des
elements d'infrastructure, iI importe de connaitre non seulement la
valeur que les usagers accorderaient a des services ou a des possi-
bilites d'utilisation supplementaires, mais egalement celle qu'ils
attachent a l'infrastructure de base . Or, la tarification au coot
marginal ne fournit pas ces renseignements .

Tout compte fait, nous preconisons une politique en ve rtu de laquelle
les usagers paieraient I'integralite des couts de I'infrastructure qu'il s
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utilisent, a condition que ces couts ne soient pas exageres. Dans bien
des cas, une telle politique de recuperation de la totalite des couts
pourrait exiger que les prix soient superieurs au cout marginal .

La tarification pour eviter un defici t

II existe plusieurs methodes de tarification qui permettent aux
proprietaires d'elements d'infrastructure de recuperer I'integralite
de leurs coOts .

L'imposition de prix egaux aux coOts moyens : Cette formule n'est

pas aussi simple qu'elle le parait . II peut y avoir differentes catego-
ries d'usagers, notamment des vehicules qui prennent plus ou moins

de place et(ou) qui pesent plus ou moins lourd . Le coOt moyen serait
obtenu en divisant le coOt total par le nombre de vehicules, par le
nombre de metres carres occupes par I'ensemble des vehicule s
ou par le poids total de I'ensemble des vehicules . Chaque calcul
resulterait en des tarifs differents pour chaque categorie de vehicules
et, partant, en des schemas d'utilisation differents .

La determination de la responsabilite en ce qui concerne les couts :
Un examen minutieux des coOts lies aux differents types d'usagers
est peut-etre un meilleur outil en vue de la repartition du coOt total

qu'une simple moyenne . Par exemple, si des vehicules plus lourds
ou plus gros exigent I'application de normes plus elevees lors de la
construction d'une route ou d'une piste, les coOts supplementaires
ainsi occasionnes devraient etre imputes a ces vehicules lors de

I'etablissement des prix . Si une capacite superieure est necessaire
pour desservir les usagers en periode de pointe, un supplement
pourrait leur etre impose pour couvrir le coOt additionnel .

La tarification en fonction des avantages : L'imposition de prix com-
prenant des coOts qui peuvent We directement attribues a des groupes
particuliers d'usagers ne suffira pas forcement pour recuperer la

totalite des coOts . On pourrait fixer les prix de la fagon qui reduise
le moins l'usage fait de I'infrastructure, minimisant ainsi la perte



economique liee a une telle reduction . Les avantages obtenus par

divers usagers, ainsi que les coots dont ils sont responsables,
seraient les elements qui determineraient alors le prix .

Une solution est de prevoir une marge au-dela du coot marginal

qui varie selon l'importance de I'avantage tire . Celui-ci pourrait, en
principe, etre mesure en fonction de I'importance de la reduction

de l'utilisation d'une installation par un groupe d'usagers au fur et
a mesure de I'augmentation du prix . Plus la reduction serait petite,

plus le groupe semblerait accorder de valeur aux avantages qu'il
en retire . Cette formule rejoint la pratique de la «tarification selon la

valeur.du service» ou de la «tarification au prix maximum que pourra

soutenir le marche» . Les compagnies ferroviaires, dont les coots

moyens sont, en general, superieurs a leurs coots marginaux, utili-
sent traditionnellement ce modele de tarification lorsqu'elles fixent

les tarifs de fret pour differentes categories de marchandises .

Nous ne vantons pas I'imposition systematique du prix maximal que

soutiendra le marche . Nous tenons plutot a ce que les fournisseurs

d'infrastructure demandent un montant suffisant pour couvrir tous
leurs coots, a condition que ceux-ci soient efficients .

La tarification a deux paliers : Dans cette formule, les fournisseurs
d'infrastructure imposent des frais pour le droit d'utiliser une instal-
lation - par exemple une cotisation annuelle - et des droits pour

chaque utilisation qui en est faite . On trouve un regime semblable
dans certains clubs de golf qui exigent une cotisation annuelle ainsi

que des frais d'entree pour chaque partie . Un autre exemple, cette
fois-ci dans le domaine des transports, est celui des frais d'immatri-

culation annuels des voitures, auxquels s'ajoute une taxe sur le
carburant qui varie selon la consommation d'essence qui est faite .

Les frais d'utilisation peuvent etre fixes au coot marginal, ou a un
coot legerement superieur, tandis que la cotisation annuelle peut
servir a combler la difference entre le coot total et les recettes au titre

des frais d'utilisation . La cotisation annuelle peut egalement varier
selon la categorie d'usagers, c'est-a-dire selon les avantages que -

chaque groupe retire de l'infrastructure .
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Recommandations en vue de la tarificatio n

Nous proposons a la recommandation 4.8 (chapitre 4) que les prix

soient etablis de maniere a n'encourager ni la surutilisation ni la
sous-utilisation d'un quelconque element d'infrastructure des trans-
ports . Nous recommandons par ailleurs que dans les cas ou les tarifs
sont inferieurs au cout total, ils soient rajustes a la hausse, de maniere
a optimiser I'efficience. Dans le present chapitre, nous avons argue
que des prix egaux aux coOts marginaux encouragent l'utilisation

appropriee d'une installation donnee. Nous avons egalement traite
des differentes formules envisageables pour recuperer la totalit e
des couts dans les cas ou des prix egaux aux couts marginaux ne
suffiraient pas .

Nous reconnaissons que les proprietaires d'infrastructure devront
faire des evaluations judicieuses lorsqu'il s'agira de choisir les prix
qui conviennent a diverses installations . Ils auront a decider jusqu'ou
aller dans leur recherche d'un equilibre entre les avantages d'incita-
tions bien dosees et les couts d'une plus grande complexite au
niveau de I'application et de I'administration . Ceux qui choisiront
de porter leurs prix au-dela de la valeur du cout marginal devront
trouver la formule qui decouragera le moins l'utilisation . En meme
temps, ils devront juger de I'equite de l'imposition de prix differents
a differents groupes d'usagers . Nous pensons que le cout marginal
devrait etre le point de depart qui oriente les politiques de tarification
de I'infrastructure des transports . Lorsqu'elles sont necessaires pour
permettre une pleine recuperation des couts, les augmentations
au-dela du cout marginal et(ou) les frais d'entree devraient etre fixes
en tenant compte des avantages qui reviendront aux differentes
categories d'usagers .

LA TARIFICATION DES RESEAUX

Deux types d'infrastructure des transports - les liens et les termi-
naux - peuvent etre regroupes en reseaux . Par exemple, les liens
routiers de la Transcanadienne constituent un reseau, tout comme
c'est le cas des liens routiers du reseau routier non urbain d'un e

~
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province ou d'un territoire, des liens du systeme de navigation

aerienne ou d'un groupe d'aeroports utilises par des transporteurs
aeriens commerciaux.

Lorsque des proprietaires fournissent un reseau de liens ou de

terminaux, ils ont tendance a appliquer une seule et meme formule
de tarification a I'ensemble du reseau, ou en tout cas a d'importants
elements de celui-ci, plutot que de fixer des prix individuels en fonc-
tion des couts et des exigences lies a chaque lien ou terminal . Par

exemple, les taxes sur le carburant, qui sont le principal cout a payer
pour le reseau routier, sont uniformes a I'echelle provinciale . Pour un

type de vehicule donne, le tarif est presque constant par kilometre
parcouru, etant donne qu'iI ne varie pas en fonction du cout ni de la
frequentation du trongon routier emprunte . Un autre exemple est Ia
taxe federale sur le transport aerien, qui est la principale contribution
au systeme de navigation aerienne . Elle n'est pas tres etroitement
liee au cout ni a la demande des services de navigation aerienne
fournis sur certains vols, etant donne qu'elle est appliquee sur chaque
passager et qu'elle resulte en des droits plus lourds pour les plus
gros avions .

La tarification individuell e

Selon nos principes, voyageurs et transporteurs devraient payer le
cout de l'infrastructure qu'ils utilisent . Ce principe devrait-iI s'appli-
quer au reseau clans son ensemble ou au plus petit element du
reseau auquel il est pratique d'attribuer un cout ?

Au chapitre 4, nous avons exprime notre preference pour la formule
de la tarification individuelle, en vertu de laquelle les usagers paient
lien par lien ou terminal par terminal .

Cette formule cadre avec le principe selon lequel voyageurs et trans-
porteurs devraient payer les couts de l'infrastructure qui leur est
fournie. Elle elimine egalement les subventions croisees d'un lien ou
d'un terminal a un autre, a I'interieur d'un meme mode ou entre modes .

~.-



La tarification individualisee permet de voir dans quelle mesure les
usagers sont prets a payer, et fournit de precieux renseignements
aux decisionnaires qui doivent decider de I'ajout, de I'elargissement
ou de I'abandon de liens ou de terminaux . Si les prix sont fixes en
fonction d'une moyenne a I'interieur d'un meme reseau, les usagers
potentiels d'un lien ou d'un terminal a coOt eleve propose pourraient
tres bien en souhaiter la construction meme si les avantages ne
justifiaient-pas le coOt total . Ils savent qu'un tel ajout aurait une inci-
dence minime sur le coOt moyen du reseau, ce qui est tout ce qu'ils
auront a payer.

Des prix plus etroitement lies aux coOts veritables envoient les bons
signaux economiques aux voyageurs qui doivent faire des choix de
trajet . Par exemple, l'usure imposee aux routes par les camions lourds
est moindre dans le cas des grands axes, construits conformemen t
a des normes plus exigeantes, comparativement aux routes secon-
daires . Si on applique des frais uniformes par kilometre a un type
donne de vehicule, frais equivalents au coOt moyen de l'usure occa-
sionnee par ce type de vehicule sur tout le reseau, ces frais seront
superieurs aux coOts reels de l'usure sur les grandes routes et infe-
rieurs au coOt reel de I'usure sur les routes secondaires. Le fait de
ne pas Her les frais aux coOts reels encouragera les entreprise s
de camionnage a choisir des parcours qui ne sont pas efficients
pour I'economie, une fois tous les coOts pris en compte.

En bref, l'imposition de prix moyens pour les reseaux comprenant
des routes a cout eleve et a coOt faible pourrait egalement amener
les voyageurs a faire des choix de modes qui ne beneficient pas a
I'economie. Si le prix d'un parcours donne differe du cout, les usagers
qui I'empruntent seront peut-etre amenes a choisir un mode qui
inflige des coOts superieurs a I'economie sur ce parcours .

II est neanmoins des exceptions aux arguments exposes dans les
deux paragraphes qui precedent . Ces arguments s'appuient sur le
principe selon lequel les prix seront davantage alignes sur le coOt
marginal si l'on opte pour un regime de tarification individuelle .



Cependant, etant donne qu'il est souvent necessaire d'augmenter le
prix au-dela du cout marginal pour pouvoir recuperer I'integralite
des couts, et que cette augmentation peut varier d'un lien a un autre
ou d'un'terminal a un autre, les prix clans le cadre de ce genre de
regime ne seront pas systematiquement plus proches des coOts

marginaux pour les differentes unites que clans le cadre d'un
systeme de prix moyens de reseau .

Les pratiques actuelles en matiere de tarification individualisee et

I'opportunite d'application de ce genre de formule varient sensible-
ment d'un mode a un autre et d'une installation a une autre . Par

exemple, la tarification est individuelle clans le cas des gares d'auto-
car, tandis que les usagers de la route paient en general un tarif
constant par kilometre pour un vehicule donne, ou qu'ils circulen t

a I'interieur d'une meme province .

Dans les parties qui suivent, nous_appliquons nos principes generaux
de tarification aux terminaux, aux liens et aux services de controle
qui relevent des differents modes et nous nous penchons sur la

question de savoir a quel rythme et jusqu'ou pourrait s'appliquer
une formule de tarification individuelle . Nous nous sommes retenus

de discuter d'ordres de grandeur dans les niveaux de tarification .
Quant aux redevances pour couts environnementaux et d'accidents,

nous les abordons aux chapitres 7 et 8, et c'est dans le chapitre 18
que nous enongons un certain nombre de conclusions sur les frais

que les usagers d'un mode donne pourraient payer.

LAPPLICATION DES PRINCIPES AUX AUX TERMINAUX

LES GARES ROUTIERE S

L'actuel systeme de tarification en vigueur pour les gares routieres
est assez proche de la formule de tarification individuelle que nous
recommandons . Dans bien des cas, les compagnies d'autocars

interurbains sont proprietaires des terminaux et doivent assumer
le plein cout des services offerts . Lorsque c'est la municipalite qui



possede les terminaux, les conditions que negocient les transporteurs
individuels correspondent sans doute a une combinaison du cout
d'utilisation d'un terminal et des avantages que celui-ci leur procure .

Les gares routieres sont de taille variable et dans quelques rares
cas, elles sont integrees a des gares consacrees a d'autres modes de
transport interurbain . II peut, par exemple, ne s'agir que d'un abri
pour I'embarquement et le debarquement de passagers a proximite
d'une station-service a la campagne ou d'un hotel en ville . Dans
certaines grosses villes, les gares routieres centrales offrent aux
voyageurs toute une gamme de services complementaires allan t
de restaurants a des kiosques a journaux.

En vertu de nos principes, un acces ouvert a l'infrastructure essen-
tielle devrait etre assure a tous les transporteurs qui sont prets a en
payer le cout . Nous pensons que clans la plupart des cas, les exploi-
tants potentiels disposent de suffisamment de possibilites pour
obtenir des espaces clans des installations existantes ou pour creer
de nouvelles installations terminales . Dans ce genre de situation,
nous ne sommes pas preoccupes par le pouvoir de monopole . Dans
les cas ou I'acces a un seul et unique terminal est critique, il pourrait
etre bon de faire intervenir un arbitre, surtout si le terminal appar-
tient a un transporteur important. Les lois et politiques federales en
matiere de concurrence assurent une certaine protection au droit
d'acces des concurrents lorsqu'un important transporteur est pro-

prietaire d'un terminal, mais il pourrait y avoir lieu, dans certains
cas, de renforcer cette protection .

LES GARES FERROVIAIRES ET LES TERMINAUX PORTUAIRES

Les gares ferroviaires et les terminaux portuaires, qui appartiennent

souvent aux transporteurs, ne soulevent pas de questions autres
que celles que nous avons deja examinees relativement aux gares
routieres .
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LES AEROPORTS

L'actuelle tarification

Transports Canada possede et gere la majorite des grands aeroports
canadiens qui desservent des transporteurs aeriens reguliers . Les
principaux frais imposes sont les frais d'atterrissage, etablis selon un
bareme qui ne varie que tres peu d'un aeroport a un autre . Le gou-
vernement federal utilise par ailleurs une part des recettes perques
au titre de la taxe sur le transport aerien pour couvrir les couts de
tout le reseau aeroportuaire . Les revenus en provenance de conces-
sions aux aeroports paient eux aussi certains couts d'aeroport .

La recente initiative federale visant a Iouer les aeroports de Transports
Canada a Vancouver, Calgary, Edmonton et Montreal a des adminis-
trations locales devrait faire evoluer la tarification aeroportuaire dans
un sens qui cadre mieux avec nos principes . Les aeroports geres par
des administrations locales devront, suite a une courte periode de
transition, recouvrer aupres des usagers, y compris les exploitants
de concessions, la totalite de leurs coOts . Les administrations locales
ne recevront aucune part des sommes perques au titre de la taxe sur
le transport aerien et imposeront des droits d'atterrissage et peut-
etre meme des frais pour les installations consacrees aux passagers
conformement a leurs besoins particuliers .

Une fois construit un terminal aeroportuaire, les couts marginaux
pour son utilisation par un aeronef supplementaire transportant des
passagers sont souvent minimes . C'est pourquoi les frais devraient
egalement inclure un montant correspondant a Ia valeur du service
fourni au passager. Le poids des aeronefs pourrait etre un bon
indicateur en vue de la determination de cette valeur .

Dans les aeroports, la demande en periode de pointe peut grever
la capacite et amener de couteux investissements d'expansion .
Dans de tels cas, des prix plus eleves pour les usagers en periode



de pointe - aeronefs et(ou) passagers - pourraient favoriser l'opti-
misation de l'infrastructure existante et servir de mesure de la valeur
que les usagers attachent a l'investissement clans 1'expansion .

L'application de la formule de la tarification individuell e

Pour determiner comment les frais varieraient d'un type d'aeroport
a un autre, si tous optaient pour une formule de pleine recuperation
des coots grace a une tarification individuelle, nous avons obtenu
des estimations des coots attribuables a I'aviation commerciale clans
98 aeroports appartenant a Transports Canada, ainsi que des chiffres
a jour sur les revenus en provenance des frais d'atterrissage et d'uti-
lisation de terminal . Le tableau 5-2 donne ces estimations pou r
cinq categories d'aeroports :

1 . Vancouver et Toronto (qui sont les deux plus gros aeroports et
ceux qui s'approchent le plus de la pleine recuperation des
coots) .

II . Les six aeroports suivants, en ordre de grandeur decroissant
(selon la capacite d'accueil de passagers) .

Ill . Les 20 aeroports suivants (selon la capacite d'accueil de
passagers) . Ces aeroports ont ete congus pour accueillir plus
de 200 000 passagers par an .

IV. Vingt-six aeroports (qui desservent en general de plus petites
Iocalites, mais qui sont axes sur les avions commerciaux a
service regulier) .

V. Les aeroports restants, qui desservent eux aussi de petites loca-
lites. (Ces aeroports sont souvent situes clans le nord du pays.
Certains ne sont pas principalement axes sur I'aviation commer-
ciale . Les estimations de coots pour le service commercial
passagers pour ce groupe sont moins fiables .)
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Tableau 5-2
RECOWRENlENT DES COOTS DES AEROPORTS, 9RM

Plai n
coot` moins

Nombre de CoOts att ribuables ir 1'aviation revenu s
passagers commerciale (compagnies aeriennes)° provenant
embarqu 6s d e

coots Plain l'aviation
at Plain d'expioita- coots commer-

d§barqu6s coOtsb tion per par ciale, pa r
Cat6gorie Nombre an 1988 (en millions passager passagersb passagera

d'a 6 ropo rt d'agropo rts ten millions) de dollars) (S) (S) M

1 . 2 29,1 310 2 11 6

II . 6 22,9 350 3 15 1 0

III . 20 7,4 160 9 21 1 8

IV. 26 2,2 100 18 46 44

V. 44 1,2 180 51 146 140

Total 98 62,8 1 100 5 18 1 3

a . Les estimations des coOts at des revenus pour 1988 sont an dollars do 1990 .

b. Pour les categories I, II at Ill, le plain co0t comprend une provision approximative
pour les coUts des terrains do 5 $ par passager . Voir notes du chapitre 3 dans le
volume 2 .

c. Le plain co8t par passager donni dans la colonne prec6dente .

Nous traiterons tout d'abord des aeroports des categories I a IV, etant
donne les circonstances tres particulieres de nombre d'aeroports

appartenant a la categorie V.

Si les frais et redevances etaient fixes de faryon a recuperer I'integra-
lite des couts pour les quatre premieres categories d'aeroports, il y
aurait une augmentation sensible du coOt des deplacements par

avion pour les usagers des aeroports de la categorie III et surtout de
la categorie IV. S'iI y avait pleine recuperation des couts actuels, les
frais par passager augmenteraient en moyenne du montant indique

dans la derniere colonne du tableau 5-2. Ces frais ne seraient cepen-
dant pas forcement imposes directement aux passagers sous forme
de droits d'utilisation uniformes par passager egaux au montant moyen

indique . Certains de ces coOts seraient incorpores dans les frais
d'atterrissage imposes aux transporteurs et(ou) dans les charges

terminales imputees aux transporteurs ou passagers . Si les frais sont



imposes directement a la compagnie aerienne, ils se retrouvent plus
tard dans le prix de vente du billet. II importe de souligner par ailleurs
que, du point de vue du voyageur, I'augmentation generale des prix
serait dans une certaine mesure compensee par la suppression de Ia
partie de la taxe sur le transport aerien qui est aujourd'hui affectee
au financement des aeroports .

Le gouvernement federal n'a cependant pas fait construire ces aero-
ports dans le but d'en recuperer pleinement les couts, et les aeroports
sont administres dans le cadre d'un systeme centralise qui ne pousse
pas I'administration a chercher des moyens novateurs de reduir e
les couts ou d'augmenter les revenus . Si les administrateurs respon-
sables geraient les aeroports avec une plus grande efficience et des
frais d'exploitation reduits, I'augmentation des frais moyens serait
inferieure aux montants indiques .

Soulignons le cas de I'aeroport d'Oshawa, qui n'est pas gere par le
gouvernement federal mais bien par une administration locale, qui

accueille a peu pres le meme nombre de passagers que les plus petits
aeroports de la categorie IV et qui recupere ses couts d'exploitation
grace aux frais imposes aux voyageurs3 . Bien qu'il existe de nom-
breuses differences4 entre les deux, il est interessant de comparer
I'aeroport d'Oshawa et celui de Yarmouth, qui releve de Transports
Canada (Tableau 5-3) .

Tableau 5-3
CONlPARAISOIV DES AEROPORTS DE YARMOUTH ET D IOSHA WA, 1987

Yarmouth Oshawa

D6ficit d'exploitation annual 700000 0

Heures d'exploitation (par jour) 9 1 6

Mouvements totaux (par an) 10 000 98 00 0

Passagers E/De (par an) 35 000 38 00 0

Personnel 20 3

Source : Voir le renvoi 3.

a. Passagers embarqu§s at dgbarqu&s .
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Les aeroports de la categorie IV ne couvrent en moyenne que 14 pour
cent de Ieurs couts d'exploitation par les frais imposes aux voyageurs .
Nous croyons que si ces aeroports etaient geres par des autorites
locales, etaient tenus de se financer au moyen des frais d'utilisation
et n'etaient pas assujettis a des exigences de politique centrale mieux
adaptees aux gros aeroports, il leur serait possible de reduire sensi-
blement leurs frais d'exploitation . Le resultat : des terminaux moins
couteux et correspondant mieux au niveau des services requis pa r

la localite .

Recommandations concernant la tarification et l'investissement
aeroportuaires

Les investissements, tels que la construction de nouvelles pistes dans
les aeroports, devraient se conformer a nos principes . Le gouverne-
ment federal a entame les etudes prealables a la construction de
trois nouvelles pistes a I'aeroport international Lester B . Pearson et
de deux pistes a I'aeroport international de Vancouver . Le coat inte-
gral de ces projets, y compris les frais d'interets, devrait etre recouvre
aupres des usagers de ces aeroports . Bien que le gouvernement fede-
ral se soit deja engage relativement loin dans ces projets, il devrait
neanmoins appliquer nos principes a ces investissements massifs .

Nous recommandons :

5.1 a) que la tarification et I'investissement aeroportuaires
soient decides ponctuellement, aeroport par aeroport ; et

b) que la taxe sur le transport aerien ne serve pas a financer
les aeroports .

D

Nous recommandons au chapitre 4 que le gouvernement octroie une
aide financiere, sur une base degressive, pour faciliter la transition
dans les cas ou I'application de nos principes entrainerait des
hausses de prix brutales .
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En consequence, nous recommandons :

5.2 Que, dans les cas ou I'application de nos principes aux
aeroports - et notamment a tous les aeroports de
Transports Canada - entrainerait de fortes hausses des
frais payes par les voyageurs, les pouvoirs publics offrent
une aide transitoire :

a) a un niveau initial determine par le deficit d'exploitation
actuel ;

b) selon un bareme degressif, pour arriver a zero au bout
de dix ans;

c) pouvant couvrir les depenses d'equipement aussi bien

que d'exploitation ; et

d) pouvant etre reaffectee localement a d'autres fins de
transport si I'aeroport ferme ses portes .

Comme nous I'avons vu, certains aeroports construits par les pou-
voirs publics ont ete dotes d'une plus grande capacite et de meilleurs
equipements que necessaire, sachant que les contribuables et non

les voyageurs paieraient . II est commercialement exclu de songer a
recouvrer le cout integral de l'investissement dans ces aeroports . Une

depreciation s'impose et les frais imputes par Transports Canada a
I'administration aeroportuaire au titre de l'investissement devraient
la refleter. Si le gouvernement federal decide de ceder un tel aero-
port a une administration locale, il peut dans certains cas etre justifie

de le faire gratuitement . En revanche, aucun nouvel investissement

ne doit etre effectue si les prix ne peuvent etre fixes a un niveau
degageant un rendement net sur l'investissement .



En consequence, nous recommandons :

/I

5.3 a) Que 1'estimation de la valeur des installations
aeroportuaires existantes, aux fins de la determination
des frais payes par les voyageurs et de la cession a
des administrations aeropo rtuaires locales, reflete le
potentiel commercial de I'aeropo rt et non son cout
d'origine; et

b) Que de nouveaux investissements aeropo rtuaires ne
soient e ffectues que lorsqu'on peut compter que le
cout, y compris un rendement sur l'investissement,
sera couve rt par les recettes futures.

~-- - ._ . _ ---- --

- Selon nos estimations, les aeroports de la categorie V ont des cout s
par passager extraordinairement eleves. Le fait de les repercuter sur
les voyageurs entrainerait une baisse d'utilisation tres marquee. S'il
est certes possible de gerer ces aeroports de maniere plus economi-
que, particulierement si on les soulage de contraintes convenant mieux
aux aeroports plus grands, nous avons conscience que plusieurs
d'entre eux n'ont guere la perspective de survivre par eux-memes
sur une base commerciale .

II se peut que les pouvoirs publics veuillent preserver certains de
ces aeroports clans I'interet de la defense nationale, des services
de sante, pour servir aux evacuations d'urgence ou pour d'autre fins
non liees directement au transport des voyageurs . Ils devraient alors
les financer au moyen des recettes fiscales generales, a condition
d'en indiquer clairement les raisons et les modalites . Des avions
commerciaux devraient pouvoir s'en servir lorsque cela est compati-
ble avec les autres utilisations. Les tarifs imposes pour ces services
devraient englober le cout de toutes les installations supplemen-
taires fournies et ne pas etre inferieurs a ceux des petits aeroports
financierement autosuffisants .



Si les pouvoirs publics estiment qu'il n'y a pas de raison non com-
merciale suffisante de garder I'aeroport en activite, ils devraient
appliquer le mecanisme general de transition que nous preconisons,
a savoir une subvention suffisante pour eviter une envolee initiale
brutale des tarifs, mais graduellement ramenee a zero sur dix ans .
Ils ne devraient pas y entreprendre des travaux qui ne pourront etre
finances par les recettes futures . Les conditions de cession d'un
aeroport a I'exploitant local devraient refleter sa valeur commerciale,
qui peut etre inferieure au coOt reel . Si, au cours de la periode de
transition, il s'avere que I'aeroport n'est pas viable, il conviendr a
de le fermer.

VAPPLICATION DES PRINCIPES AUX UENS

LE RESEAU ROUTIE R

Jusqu'au debut du XXe siecle, les routes etaient un moyen de trans-
port certes necessaire, mais qui le cedait en importance au rail et a
I'eau . L'avenement de ['automobile et du camion a place au premier
rang cette forme d'infrastructure et profondement bouleverse le
mode de vie canadien. L'un des grands changements intervenus
concerne les modalites de financement des routes . Alors que coexis-
taient avant 1900 des routes publiques et des routes privees, apres
cette date, la quasi-totalite du reseau a ete fournie par les autorites
locales et provinciales, hormis quelques chemins reserves a
I'exploitation forestiere et miniere . Ce reseau est aussi presque
entierement libre de frais directs, a tel point que I'on ne compte
aujourd'hui que trois ponts et une route a peage dans tout le pays .
(Le fait d'inclure le nombre des ponts et tunnels internationaux a
peage en augmenterait le nombre .)

Depuis les annees 1920, et bien que le coOt des routes soit en partie
couvert par les taxes sur les carburants et par des taxes foncieres
municipales specifiques payees par les riverains, le reseau a essen-
tiellement ete construit par les pouvoirs publics et finance par les
recettes fiscales generales . La situation a commence a changer parce



que la technologie permet de percevoir des redevances directement
aupres des usagers . Les taxes sur le carburant au Canada se situent
aujourd'hui a mi-chemin entre celles des Etats-Unis (faibles) et
d'Europe (elevees) et couvrent dans une proportion substantiell e
le cout du reseau actuel . La tarification electronique5 des routes est
tech nologiquement possible et nous pensons qu'elle sera introduite
dans certains pays au cours des 20 prochaines annees . Aux Etats-
Unis et dans d'autres pays, des lecteurs automatiques de carte d'abon-
nement portant des codes a barre sont deja en service6 . II est possible
de passer aujourd'hui d'un systeme de subventions provenant des
recettes fiscales generales a un systeme de tarification selon l'usage,
et l'on pourra dans un avenir proche instaurer au moins partiellement
une tarification lien par lien .

Les taxes sur les carburants et les droits de permi s

Nous av,ons conscience que I'application de nos principes de tarifica-
tion aux liens routiers sera graduelle . II ressort de nos analyses de
cout qu'une forte hausse des redevances sera necessaire si l'on veut
que les usagers paient le reseau routier . Dans un premier temps, le
systeme de tarification selon l'usage pourrait prendre la forme de
majorations des taxes sur le carburant et des droits de permis actuels,
qui sont generalement etablis a I'echelle provinciale . Les pouvoirs
publics devraient isoler la composante infrastructurelle de ces rede-
vances (Chapitre 6) . Nous ne voulons pas que les relevements des
taxes sur le carburant et des droits de permis viennent alourdir la
fiscalite actuelle et permettent aux gouvernements d'engranger des
recettes supplementaires providentielles . Bien au contraire, nous
sommes fermement d'avis que la majoration des taxes sur le carbu-
rant et des droits de permis devrait avoir pour corollaire une reduc-
tion correspondante des impots generaux qui couvrent aujourd'hui
le cout de la plupart des routes .

Les Canadiens, en tant que voyageurs et contribuables, paient deja la
totalite des couts routiers ; ce que nous preconisons, c'est de transferer
le fardeau des contribuables vers les voyageurs, et non d'alourdi r
le fardeau total .
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Le coOt marginal de l'utilisation des routes par les voitures est faible .
La tarification au coOt marginal ne couvrirait pas toutes les depenses,
tandis que le relevement des taxes sur le carburant jusqu'au niveau
du coOt total, ou quelqu'autre methode de tarification selon l a
distance parcourue, serait plus dissuasive pour les automobilistes
que necessaire .

Nous avons examine diverses methodes de tarification qui abouti-
raient a des redevances d'utilisation equitables tout en couvrant les
frais routiers .

• Le recours aux seules taxes sur les carburants pour payer les frais
routiers exigerait une majoration substantielle, superieure au coOt
marginal, de la composante routiere de ces taxes et aurait un effet
dissuasif sur les automobilistes .

• Le relevement des droits de permis permettrait de moins majorer
la composante routiere des taxes sur le carburant, temperant ainsi
la dissuasion .

• Les droits de permis peuvent egalement etre fixes selon la valeur
des avantages regus par le titulaire - par exemple, des droits
superieurs pourraient etre imposes aux vehicules de plus grand
prix ou plus lourds si les autorites estiment qu'il existe un lien
entre le coOt de I'automobile et I'evaluation que fait I'automobiliste
des possibilites d'utilisation des routes. Toute methode de ce
genre serait inevitablement basee sur quelque indicateur approxi-
matif - poids ou prix de I'automobile - de la valeur des avantages .

Les tarifs routiers doivent egalement englober le coOt de la degrada-
tion de I'environnement et des accidents . Pour ces derniers, le systeme

actuel prend la forme d'une prime d'assurance annuelle qui ne varie
guere, ou meme pas du tout, avec la distance annuelle parcourue
par I'assure. II en resulte que, pour chaque kilometre additionnel, les
automobilistes paient moins que le coOt marginal des accidents
qu'ils provoquent. Cela tendrait a compenser le surcroit par rapport
au coOt marginal que representeraient les taxes sur le carburant



majorees si celles-ci devenaient le principal moyen de recouvrer
les depenses routieres . Cela tempere I'inconvenient de continuer a

s'en remettre aux primes d'assurance annuelles et aux taxes sur les
carburants pour repartir de fagon efficiente la capacite routiere .

Nous pensons que les taxes sur le carburant seront la methode

employee encore quelque temps pour couvrir une bonne partie des

frais routiers. Comme nous le verrons au chapitre 7, elles sont aussi

un bon moyen de paiement des dommages causes a I'environnement .

Si l'on veut que le transport paie ses couts, mais rien de plus, et si
I'on veut traiter les differents modes sur un pied d'egalite, il n'y a pas

lieu d'operer de prelevement fiscal special sur le transport en sus des

taxes ou redevances requises pour couvrir les frais d'infrastructure,

d'environnement, de securite et d'accident .

En consequer,,e, nous recommandons :

5.4 Quo toutes les taxes sur le carburant soient utilisees aux
fins du transport ou comme moyen de recou vrer Iles couts
engendr€s par le transport , tells que les frais de degradation
de I'envi .ronnement et les depenses de sante .

Etant donne que le gouvernement federal ne fournit que peu de routes,
la taxe d'accise federale sur I'essence et le gazole devrait etre suppri-

mee, sauf pour la partie qui represente une redevance environne-
mentale appropriee . Les taxes provinciales sur les carburants
consommes par les trains et les avions, auxquels les gouvernements
provinciaux apportent peu de services, devraient etre retirees sauf
pour la partie de ces taxes couvrant les degats a I'environnement
dans des regions sensibles ou les provinces ont competence
(Chapitre 7 ) .



Las redevances payees par ies vehicules routiers lourd s

Le camionnage ne faisait pas partie de notre mandat, mais notre

proposition de recouvrer les depenses du reseau routier aupres des

usagers exige une repartition de ces dernieres entre les voitures par-

ticufieres, les autocars et les camions . Les camions lourds provo-

quent une usure des routes generalement beaucoup plus grande que

les voitures, mais dans une proportion differente selon le type . Bien

que les droits d'immatriculation actuels des provinces et territoires

soient progressifs selon le poids du camion, il ressort d'estimations
etablies par la Commission royale (Volume 2) que les camions a forte

charge par essieu7 paient aujourd'hui moins que le cout total de

l'usure. Dans certains cas, i1s engendrent un cout par vehicule-

kilometre superieur aux montants de taxe sur le carburant qu'ils
paient par vehicule-kilometre .

Nous preconisons, dans leur cas, d'ajouter une taxe de poids par
essieu et de distance a la taxe sur le carburant, afin de porter au
moins la redevance totale au cout marginal d'usure des routes. On
encouragera ainsi, en outre, les entreprises de camionnage a choisir
des types de vehicuEes et des repartitions de charge degradant rnoins

les routes. De plus, on mettrait sur un pied d'egalite le rail et la route
sur le plan du transport des marchandises, sachant que le fret

ferroviaire couvre en general la totalite de ses couts .

En consequence, nous recommandons :

5.5 Que Ies gouvernements provinciaux et territoriaux taxeret
les camions seion le poids et la distance dans le cadre d'un
programme de financement routier d'ensemble .

Peages conventionnels et tarification electronieiue des routes

Tout en sachant que les taxes sur le carburant, les taxes poids-

distance et les droits de permis preleves au niveau provincial ou
territorial representeront a I'avenir les principales modalites de



paiement des routes, des frais specifiques lien par lien sont plus con-
formes a nos principes et peuvent deja etre appliques dans certains
cas sous la forme de peages traditionnels .

En consequence, nous recommandons :

5.6 Que des systemes conventionnels de perception de peage

soient envisages lorsque de nouvelles routes d'acces limite
sont requises, :Ies frais de peage etant fixes de maniere a

couvrir Ia difference entre le cout total de la. route et Iles

recettes correspondantes des taxes sur le carburant.

En outre, les pouvoirs publics peuvent recourir a la methode des
peages pour percevoir des droits plus eleves aupres des usagers
des periodes de pointe sur les routes engorgees . Les routes a peage
pourraient servir egalement a eprouver et ameliorer les systemes
electroniques de paiement .

Perspectives a long terme du system e

A plus longue echeance, nous pensons que les progres de I'eiectro-
nique permettront, a fable cout, d'identifier les vehicules, d'enregistrer

les lieux et heures d'utilisation et de facturer en consequence . Nous
conseillons aux pouvoirs publics d'envisager serieusement un sys-
teme ou les tarifs par vehicule-kifometre seraient variables selon le
type de vehicule, la route empruntee et I'heure . Lorsqu'un bareme
tarifaire de ce type devient techniquement realisable, ses avantages
devront etre peses a la lumiere des inconvenients (tels que la com-
plexite pour les voyageurs, par exemple) . La tarification individuelle
est la plus avantageuse lorsque les couts, et particulierement les
couts marginaux, different sensiblement d'un lien a I'autre et lorsque
les decisions des voyageurs sont'susceptibles d'etre largement
influencees par les prix . La ou les differences de cout sont faibles ,
un bareme commun pour d'importants sous-groupes de routes et

de vehicules peut s'averer la solution la plus simple .
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II est possible que, sur les routes rurales a faible circulation et
d'autres routes d'acces local, les vehicules Iegers engendrent des
coOts marginaux nettement inferieurs au coOt moyen par vehicule-

kiiometre. II en resulte que, pour couvrir I'integralite du coiit de la
route, les usagers auraient a payer des redevances elevees. Nous

pensons que ce serait un gaspillage, une fois qu'une route existe,
d'en decourager l'utilisation . Les taxes foncieres locales, ou d'autres
taxes locales prelevees sur les principaux beneficiaires de telles
routes pourraient etre une faron appropriee de les financer en partie .
Les pouvoirs publics devront reconsiderer ces sources de finance-
ment au fur et a mesure que le reseau routier passera a la tarification
lien par lien .

LES LIENS AERIENS : LES AIDES A LA NAVIGATION

Les vales aeriennes sont equipees d'aides a la navigation qu'emploient

aussi bien les avions de lignes regulieres que les autres . Le controle
de la circulation aerienne interaeroport, qui devient de plus en plus
automatise, peut egalement etre considere comme faisant partie des
liens aeriens aux fins de la tarification et de l'investissement .

Le systeme de navigation aerienne suppose un gros investissement
initial, mais le coOt marginal par usager supplementaire est presque
nul . Par consequent, les frais devront etres superieurs aux coOts
marginaux si I'on veut recouvrer les coOts totaux . L'excedent des
frais par rapport aux couts marginaux devrait etre lie a I'evaluation
que fait I'usager des avantages qu'iI retire . Ce genre de tarification
reduirait la mesure dans laquelle les frais qui permettent de recouvrer
le total des couts pousse les exploitants d'aeronefs et les exploitants

potentiels a abandonner l'utilisation des installations . On pourrait
instaurer egalement un systeme de tarification a deux volets, I'un

consistant en un tarif d'abonnement et I'autre en une redevance
pour chaque utilisation .



Recommandations relatives aux liens aeriens

A I'heure actuelle, le coOt du systeme de navigation et de controle de
la circulation aerienne serait presque entierement couvert par la taxe

sur le transport aerien si ses recettes etaient employees a cette fin .

Mais I'assiette de cette taxe, payee par les passagers, est largement
independante des coOts causes par chaque aeronef, de la distance
parcourue ou de la taille de I'appareil . En outre, les frais devraient
etre payes par les compagnies aeriennes, quitte pour elles a les
transmettre aux passagers, puisque ce sont les transporteurs et autres
exploitants qui prennent les decisions d'utilisation du systeme de
navigation aerienne .

En consequence, nous recommandons :

5.7 Qu'un systeme soit etabli tel quo les exploitants des
aeronefs couvrent directement les frais de navigation
aerienne at de controle de Ia circulation . Le montant devrait
refleter les couts attribuables au type de vol et a la categorie
d'aeronef, de meme que la valeur des avantages obtenus .
Ce systeme remplacerait la taxe sur le transport aerien .

Outre la distance et le type d'aerorsef, les tarifs pourraient tenir
compte egalement du parcours de I'aeronef ou de la region survolee .

LES LIENS FERROVIAIRE S

Les problemes de tarification des voies ferrees sont similaires a ceux
des routes . Toutefois, dans le cas du rail, les systemes perme ttant de
tarifer selon le lien, I'heure, la vitesse et le poids des trains existent
deja ou pourraient etres mis e n place facilement . Les chemins d e
fer proprietaires de leurs voies en assument le plein coOt et tiennent



sans doute compte des couts marginaux pour leurs decisions de prix
et d'exploitation. La composante du paiement de VIA Rail a CN et CP

pour le coOt des voies (environ 5 pour cent), incitations comprises,
varie dans une faible mesure par tonne-kilornetre sur certains liens .

LES LIENS MARITIME S

Les voies navigables empruntees par les traversiers et d'autres navires

sont des eaux libres et des chenaux balises (et parfois dragues) . Les

depenses ne varient guare avec le niveau d'utilisation, c'est-a-dire
que leur coOt marginal est faible par rapport au coOt moyen .

Pour eviter de decourager I'utilisation, le gouvernement federal devrait
leur appliquer une tarification similaire a celle des liens aeriens . Les
droits devraient refleter les coOts causes par les differentes categories
d'usagers et la valeur des avantages conferes a ces derniers . On peut
supposer que les avantages sur le plan des frais d'exploitation et de
securite varient avec la taille du navire et la distance parcourue . Dans
la mesure du possible, les tarifs devraient repercuter egalernent les
variations de coOt du systeme d'un lien ou region a I'autre .

Seule une petite fraction du coOt total du systeme de navigation est
a ttribuable aux traversiers at nous ne recommandons pas un systeme
distinct pour ces derniers . A I'heure actuelle, les exploitants de tra-
versiers et les autres usagers ne contribuent presque rien a ces
coOts, mais Transports Canada envisage un recouvrement substan-
tiel . Les traversiers y seraient assuje tt is de la meme maniere que les
autres navires commerciaux et nous suggerons aux responsables, au
moment de me ttre en place un tel systeme, de s'inspirer des methodes
que nous recommandons .



VAPPLICAnON DES PRINCIPES AU CONTROLE

Par «controle» nous entendons la regulation de la circulation et la

surveillance des terminaux et liens . Les services de controle suppo-

sent, dans chaque mode, un melange de depenses d'immobilisations

et de frais de main-d'oeuvre . Habituellement, les coOts sont davantage

determines par la capacite maximale de l'installation que par le
nombre effectif de vehicules tant que celui-ci reste inferieur au maxi-

mum. Par exemple, if est tres probable que le cout du controle d'un

vehicule a moteur, d'un avion, d'un train ou d'un navire supplemen-

taire, a I'interieur des limites de capacite, soit tres faible . En revanche,

si la demande de services change sensiblement, il faudra ajuste r

la capacite, ce qui entrainera une modification correspondante

des couts .

L'utilisation et la fourniture de services de controle sont souvent
etroitement liees a ceux des liens, si bien qu'il peut etre pratique de

combiner la tarification des deux . Certains facteurs de coOt peuvent

cependant We specifiques a certains parcours et justifier une tarifi-
cation individualisee . D'autres coOts seront relativement indepen-

dants de I'activite sur un parcours donne et devront etre repartis
entre tous les usagers du reseau . Par exemple, un element de la

taxe sur les carburants pourrait servir a faire payer aux usagers
d'un reseau de routes provinciales ou territoriales le coOt de la
surveillance policiere de celui-ci .



REIUVOIS
1 . II exists deux fagons de comptabiliser les d@penses d'equipement : elles peuvent etre

englobees dens Is co0t total de I'annee oG elles sont engagees, ou bien etre amorties
dens Is temps de toile mani'sre quo Is flux des pdebits de d6pr6ciationo annuals at des
«debits d'interets)? annuels (ou Is rendement du capital) sit Is memo valeur actualisee qua
lee depenses d'investissement initioles . La deuxieme methode donne un flux plus rAgulier
do co0ts annuals at une meilleure estimation du cout d'utilisation de I'equipement une
annee donnee . Les analyses de co8t de Is Commission royale emploient Is methode du
coOt amorti ; les afrais d'interet), sont utilises pour calculer un taux de rendement reel de
10 pour cent applique a la moitie de la valeur de remplacement de I'equipement.

2 . Le reste est attribue a I'aviation g8n6rale . Les coOts des utilisations militaires at gouveme-
rnentales des infrastructures aeriennes cant exciues du total alloud .

3 . Gordon B . Hamilton, «Cost Competitiveness of Canadian Airports», communication
presentee a la 57e assemblee generale annuelle de l'Association du transport aerien du
Canada, Vancouver, Canada, 10-12 novembre 1991 .

4 . Yarmouth a des pistes de 6 000 pieds (1 800 metres) at 5 000 pieds (1 500 metres), larges
de 150 pieds (45 metres) pouvant recevoir des appareils DC-9; Oshawa a des pistes de
3 400 pieds (1 000 metres) at 2 670 pieds (800 metres), larges de 100 pieds (30 metres),
capables d'accueillir des DHC-8 .

Yarmouth est a 350 kilometres de Is piste an dur la plus proche, Oshawa a 65 kilom8tres .

Un cinquieme des coOts d'exploitalion annuals de Yarmouth fist attribuable flu service
d'intervention d'urgence complet dont il dispose sur place (et qui n'est pas exig€ par les
normes de securite nationals) ; Oshawa as fie au service de pompiers local .

Les couts resultant des plus longues heures de fonctionnement de la tour de contrBle
d'Oshawa ne sont pas inclus dens les comptes de I'aeroport .

Yarmouth connait des tempetes de neige frequentes; elles sont rares a Oshawa at Is
deblaiement des pistes y est moins urgent .

L'aerogare de Yarmouth date d'il y a cinq ans; Ise representants d'Oshawa demandent au
gouvernement federal d'y construire egalement une aerogare .

5 . La tarification electronique des routes renvoie a des dispositifs on mesure do reconnaYtre
automatiquement la presence d'un vehicule at d'imposer des frais qui peuvent varier
suivant Is lieu at I'heure . Le vehicule pout avoir une kcarte debitricea prepayee, sous Is
forme d'une etiquette slectronique, dont on aura preleve automatiquement ]as frais d'une
liaison automatique pour permettre de debiter Is compte bancaire du proprietaire du
vehicuie ou Is systeme pout facturer Is proprietaire tout comme n'importe quelie facture
de service public .

6 . Examples ; lea autoroutes de I'Oklahoma, Is Dallas North Tollwayau Texas at Is Crescent
City Connection Bridge, a Is Nouvelle-Orleans an Louisiana . En Europe : les peripheriques
a peage do Oslo at Trondheim an Norvbge, I'autoroute reliant Milan, Florence, Rome at
Naples an Italie at Is route ACESA a Barcelona an Espagne . On trouvera une description
de ces systemes, ainsi qua d'autres, dens Hau, T .D . «Congestion Charging Mechanisms:
an evaluation of current practice)), division des transports, service de I'infrastructure at
du developpement urbain, Banque mondiale, rapport provisoire, 23 mars 1992 .
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7 . La charge par essieu» est la caract8ristique des camions lourds employ6e habituellement
pour d6crire les contraintes impos6es aux structures routi8res . En r6alit8, ces contraintes
variant selon un certain nombre d'autres caract8ristiques, outre le nombre d'essieux,
notamment le nombre at la largeur des pneus, I'espacement des essieux at la nature de la
suspension . Les redevances devraient tenir compte d'un aussi grand nombre de caract8-
ristiques des camions qu'il est pratique de le faire, an plus de la distance parcourue .


