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CHAPBTRE 1 2
L'APPLICATION DES PRINCIPES AUX TRANSPORTEURS

.FERROVIAIRE S

INTRODUCTION

Dans le present chapitre nous ferons un tour d'horizon du secteur
ferroviaire au Canada, des compagnies de chemin de fer qui assurent

les services interurbains et d'excursion, de meme que la desserte
des grandes banlieues et des localites isolees, et passerons en revue

les opinions ique les Canadiens nous ont exprimees a cet egard .

Nous nous pencherons ensuite de plus pres sur le fonctionnement,
les resultats financiers et les perspectives futures de VIA Rail, en la
comparant notamment avec Amtrak, le service ferroviaire voyageurs

national des Etats-Unis. En cloture de cette section, nous formule-

rons nos recommandations sur les services voyageurs principau x

et la desserte ferroviaire des localites isolees .

Nous examinerons ensuite les questions soulevees par I'idee de

nouveaux services ferroviaires a grande vitesse et offrirons des recom-
mandations sur la maniere d'aborder les decisions les concernant .

LE SECTEUR FERROVIAIRE VOYAGEURS AU CANADA

La part du train dans le marche des voyages interurbains a decline
dans notre pays . Comme en Europe et aux Etats-Unis, ou la voiture
domine et ou I'avion s'est taille une place non negligeable sur les longs
trajets, le train est en recul et est utilise aujourd'hui principalement

sur des distances relativement courtes .

La Societe VIA Rail assure a elle seule plus de 90 pour cent des
deplacements par train au Canada . Elle a herite de la plus grande
partie de I'activite ferroviaire voyageurs du pays a la fin des annee s
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1970, Iorsque le gouvernement federal a releve les Chemins de fer
nationaux du Canada (CN) et Canadien Pacifique Ltee (CP) de cette
responsabilite . Contrairemept aux chemins de fer voyageurs d'autres
pays, VIA ne possede que peu de voies, puisqu'elle loue I'essentiel
de ses rails aux transporteurs de fret .

Quelques autres chemins de fer encore fournissent des services
interurbains de voyageurs au Canada . Ontario Northland Railway
(ONR) appartient a la province . Ce chemin de fer assure une desserte
six jours par semaine entre Toronto et Cochrane (776 kilometres) et,
trois jours par semaine, un service mixte fret-voyageurs clans la
region isolee situee entre Cochrane et Moosonee (300 kilometres) .
ONR off re egalement des excursions quotidiennes entre Cochran e
et Moosonee pendant les mois d'ete .

La subvention du gouvernement ontarien a ONR comprend des
credits d'equipement, et pres de 15 millions de dollars par an au titre
des frais d'exploitation . Ce chiffre comprend une subvention federale
de 2 millions de dollars payes, en 1989, par I'intermediaire de CN et
ONR au gouvernement de I'Ontario pour le trongon Toronto-North
Bay de la desserte de Cochrane .

Algoma Central Railway (ACR) off re un service voyageurs entre Sault-
Sainte-Marie et Hearst (476 kilometres), six jours par semaine en ete
et trois jours par semaine en hiver . La plupart des localites sur cette
ligne n'ont pas d'acces routier . Algoma Central Railway propose ega-
lement des circuits touristiques sur cette ligne, lesquels sont a I'origine
de la plus grande part de ses recettes voyageurs . Pendant les annees
1980, ACR recevait une subvention de 15 millions de dollars aux termes
d'un accord federal-provincial, auxquels s'ajoutaient 2,5 millions de
dollars par an provenant exclusivement des contribuables federaux .

Le British Columbia Railway (BCR), lui aussi propriete d'Etat provinciale,
assure une liaison quotidienne entre North Vancouver et Lillooet
'(254 kilometres) . Trois jours par semaine et quotidiennement durant
la periode saisonniere de pointe, ses trains poussent jusqu'a Prince
George (490 kilometres) . Les excursions representent plus de la moitie



de la frequentation . Les contribuables de Colombie-Britannique
versent 3 millions de dollars par an pour couvrir les frais d'exploi-
tation, les achats et ameliorations du materiel roulant etant finances
separement .

Le Chemin de fer du littoral nord du Quebec et du Labrador (QNS&L)
fournit un service de train mixte deux fois par semaine entre Sept-Iles
et Schefferville-Labrador City (pres de 600 kilometres dans un e

region sans acces aux routes) . Le gouvernement federal verse pres
de 1 million de dollars de subvention par an pour ce service .

Le GO Transit en Ontario et les services de banlieue a Montreal assu-
rent des liaisons interurbaines de courte distance, et I'on trouve encore
de petits services touristiques dans le territoire du Yukon, en Alberta,
en Ontario, au Quebec et au Nouveau-Brunswick . En outre, Rocky
Mountaineer Rail Tours, une entreprise privee, exploite deux lignes :

l'une entre Vancouver et Calgary, passant par Banff, et I'autre entre
Vancouver et Jasper. Cette societe ne touche aucune subvention .

Amtrak a un service quotidien entre Toronto et Chicago, par Sarnia,
et entre Toronto et New York, via Niagara Falls. Les trains d'Amtrak
desservant Toronto, qui transportent des voyageurs entre des villes
canadiennes, sont exploites par VIA Rail et subventionnes dans le
cadre du reseau de VIA. II n'y a pas de subvention canadienne pour les
deux liaisons d'Amtrak, Montreal-New York et Montreal-Washington

(D.C .), puisque ces trains n'assurent aucune desserte interieure .

La plupart des services voyageurs au Canada sont subventionnes
(Tableau 12-1) . Les contribuables federaux couvrent la totalite du deficit
de VIA Rail et 80 pour cent des pertes des transporteurs a charte
federale tenus d'offrir des services voyageurs . Les contribuables
provinciaux couvrent les pertes d'exploitation des chemins de fer
appartenant aux provinces . Bien que les systemes ferroviaires
voyageurs de la plupart des pays etrangers soient un peu moins
deficitaires que VIA Rail, ils appartiennent a des societes d'Etat
exploitantes et sont gros consommateurs de fonds publics .



Tableau 12• 1
SUBVENTIONS PUBLIQUES DIRECTES VERSEES AUX SERVICES VOYAGEURS AU CANADA, 1987'

Subvention
Subventions Recettes par par

d'expioitation Voyageurs Km-voyageurs km-voyageur km-voyageur
Compagnie (millions de $) (milliers do $) (millions de $) (C) (C )

VIA Rail 499,0 5 865,0 2 092,6 9 2 4
BCR 2,5 78,9 18,2 9 1 4
ONR 16,1 132,4 53,6 8 30
ACR 2,3 39,8 9,0 10 2 6
QCN&L 1,0 18,7 5,4 n/a 1 8

Source : Chiffres des transpo rteurs .

a. Les montants sont approximatifs . En outre, certaines pertes at immobilisations ont
W prises an charge par les actionnaires (pouvoirs publics compris) ou financ6es par
subventions croisbes provenant du trafic de marchandises .

CE OUE LES CANADIENS NOUS ONT DI T

La tres vaste majorite des intervenants a nos audiences publiques
ont pane du service ferroviaire de voyageurs . C'est a son propos que
nous avons entendu les declarations les plus enflammees . La plupart
des intervenants consideraient que le chemin de fer voyageurs a bien
servi les Canadiens par le passe, qu'il restera necessaire a l'avenir et
que, s'il est en difficulte aujourd'hui, c'est parce que le gouvernement

federal ne lui a pas donne sa chance .

Les Canadiens sont favorables au train pour differentes raisons. Les
associations de soutien et les groupes de defense de I'environnement

font valoir que le train est le mode de deplacement le plus ecologi-
que, et aussi le plus sOr et le plus accessible . Certaines autorites
locales, particulierement dans les regions ou les services ont ete
elimines en 1990, considerent le train comme vital pour I'economie
locale. Les professionnels du tourisme soulignent I'attrait exerce
par le train sur les visiteurs etrangers . Les syndicats insistent sur la
necessite de preserver les emplois actuels dans le secteur ferroviaire .
D'autres encore, particulierement les partisans de la technologie



nouvelle des trains a grande vitesse, arguent qu'on stimulerait
I'ensemble de I'economie en investissant davantage dans le service

ferroviaire voyageurs .

Nombre de Canadiens considerent le service ferroviaire comme un

droit . Ils font valoir que le train a joue un role de premier plan dans
I'edification du Canada et reste encore aujourd'hui un facteur d'unite .

Ceux qui ont ete touches directement par les coupures de VIA se
sont souvent indignes de la perte de ce qu'ils jugent etre une impor-

tante option de transport . Meme les localites ou il ne passe plus de
trains de voyageurs depuis de nombreuses annees ont appele le
gouvernement federal a retablir les services de VIA .

La plupart des intervenants etaient persuades que le service voya-
geurs avait ete sciemment voue a I'echec et que la solution reside

dans la reforme de VIA . Maints partisans du rail, et VIA elle-meme,
se sont dits d'avis que le service ferroviaire ne pourra s'en tirer
que si I'on donne a VIA Rail la liberte de gerer sans ingerence du

gouvernement federal . Les syndicats de cheminots ont declare que

VIA Rail a ete mal geree des le debut . Certains groupes, comme le

Western Rail Passenger Restoration Committee, ont estime qu e

VIA Rail se porterait bien mieux si elle etait structuree sur le modele

d'Amtrak. Une opinion largement repandue veut que la reussite de
VIA Rail passe par une injection de capitaux et que cette depense
serait justifiee par le fait que les pouvoirs publics canadiens subven-
tionnent aujourd'hui les autres modes de transport des voyageurs .

Peu d'intervenants ont propose des modalites de financement du
service ferroviaire si la frequentation potentielle ne suffisait pas .

D'autres ont cite comme exemple de reussite les trains a grande

vitesse en Europe . Selon eux, la construction d'une ligne de train a
grande vitesse sur I'axe Toronto-Montreal donnerait un coup de fouet
aux economies tant de I'Ontario que du Quebec, en plus des avan-
tages propres sur le plan du transport des voyageurs . Peu d'inter-

venants pensaient qu'un train a grande vitesse pourrait voir le jour
sans I'aide des contribuables - du moins en ce qui concerne la

construction'de l'infrastructure necessaire .

[

~



i

VIA RAI L

LA SITUATION FINANCIER E

Au cours des annees 1980, VIA Rail a vu decliner sa frequentation et
la longueur moyenne des trajets . Le tableau 12-2 montre les resultats
financiers et d'exploitation de VIA Rail, de 1980 a 1991 . Le volume
annuel des voyageurs est tombe de 7,6 millions en 1980 a 6,5 mil-
lions en 1989, et celui des kilometres-voyageurs de 3 104 million s
a 2 442 millions au cours de la meme periode, consequence de la
longueur reduite des trajets . Les chiffres de 1990 et 1991 refletent les
coupures de service intervenues en janvier 1990 et ceux de 1990
englobent certains couts lies a la transition .

Tableau 12-2
VIA &L : RESULT,4TS FlNANCIERS ET D 'ExPLOWnoN, 9980L 9 991

Annie

Rgsuftats 1 1980 1983 1986 1988 1989 ' 1990 199 1

Voyageurs (milliers) 7 586 6 541 6 286 6 415 6 457 3 536 3 633
Km-voyageurs (millions) 3 104 2 411 2 261 2 299 2 442 1 263 1 32 0
Dgficit d'exploitation pa r

km-voyageur (0) 10 19 21 25 22 31 28
Subvention total e
(millions de $) 408 598 506 637 532 382b 368°
Subvention
(en pourcentage)8 74 75 71 74 68 73 7 1

Source : Rapports annuals de VIA Rail at sommaires des plans d'entreprise .

a . Financement public, y compris les subventions d'aquipement, en pourcentage des
depensestotales.

b . Ne comprend pas 60 millions do dollars consacres a la restructuration du riseau .
c. No comprend pas 25 millions de dollars consacrgs it la restructuration du rbseau .

La subvention de VIA Rail a grimpe de 408 millions de dollars en 1980
a 637 millions de dollars en 1988 . Apres la fermeture de certaines
lignes par le gouvernement federal en 1990, elle est retombee a
382 millions de dollars . En chiffres corriges en fonction de I'inflation,
la hausse intervenue avant les coupures de service etait de faible



ampleur - seulement 5 pour cent en dix ans. En depit d'un accrois-
sement des recettes, le deficit d'exploitation par kilometre-voyageur

(apres correction pour l'inflation) s'est accru de 27 pour cent .

Entre I'annee de sa creation et 1991, VIA Rail a coute aux contri-
buables canadiens 5,6 milliards de dollars en pertes d'exploitation
et 1,2 milliard de dollars en depenses d'equipement - soit un total
de 6,8 milliards de dollars de subventions .

LES SERVICES ET LES COOTS

En 1989, avant les coupures, VIA Rail offrait plus de 35 dessertes

differentes . Nous avons regroupe les services en regions peuplees
de la maniere suivante l

• Toronto-Ottawa-Montreal (Tor-Ott-Mtl) ;

• Sud-ouest de I'Ontario (S-O) ;

• Transcontinental Ouest (T-0), Vancouver a Toronto ;

• Interprovincial Est (I-E), entre Montreal et les Maritimes ; et

• Liaisons regionales, maritimes et autres .

Les services de VIA Rail pourraient-ils couvrir la plupart de leurs
couts a I'avenir et devenir autosuffisants? Pour repondre a cette
question, nous avons examine les categories de services en regions
peuplees, y compris ceux supprimes en janvier 1990 . Nous avons

retenu un scenario (Tableau 12-3) ou VIA Rail verrait sa frequentation
augmenter, releverait ses tarifs et degagerait ainsi des revenus

superieurs . Nous avons ajuste les couts reels recents des services
pour tenir compte des ameliorations potentielles pouvant resulter
d'une meilleure utilisation des ressources humaines, d'un materiel
plus moderne et d'une reduction des frais generaux . Par exemple,

nous avons postule, pour certains services, une reduction des equi-
pages de locomotive et du personnel roulant . En outre, nous avons



diminue les couts d'entretien de I'equipement pour tenir compte
des economies pouvant resulter des achats et des renovations de
I'equipement recemment effectues ou prevus .

Dans toute la mesure du possible, nous avons utilise pour nos calculs
les memes parametres financiers pour le transport ferroviaire des
voyageurs que pourles autres modes1 de transport . Nous avons
inclus I'amortissement et les interets sur l'investissement clans les
locomotives et les wagons de voyageurs, et les couts d'utilisation
des voies sont compris clans la mesure ou ceux-ci sont des paie-
ments directs de VIA Rail aux proprietaires des voies . Nous n'avons
pas inclus en entier les frais d'immobilisation pour I'investissement
dans les gares, les ateliers d'entretien et autres infrastructures
publiques . Par consequent, les couts de VIA Rial sont legerement
sous-estimes.

Meme avec les ameliorations posees en hypothese au tableau 12-3,
aucun service de VIA ne pourrait a tteindre le seuil de rentabilite sans
une augmentation majeure des prix . Un materiel plus moderne et
plus efficient, une composition plus rationnelle des equipages et
d'autres economies ameneraient une reduction des couts d'exploi-
tation . Les resultats figurant au tableau 12-3 representeraient une
amelioration considerable du taux de recouvrement des couts de
VIA et autoriseraient une reduction substantielle des subventions
payees par les contribuables canadiens . Malgre toutes ces economies,
aucun des services n'approcherait cependant de I'autosuffisance .

La plupart des services de VIA Rail supprimes en 1990 avaient un taux
de recouvrement des coOts particulierement bas . Les lignes figurant
a la colonne des services regionaux maritimes du tableau 12-3 ont
ete fermees. MC-me en prevoyant une amelioration raisonnable des
coOts comme des recettes, elles resteraient lourdement deficitaires .



Tableau 12•3
SERVICES DE 1/IA R 41L - Cairs AJUSTES SELON LES a1NEUORA77o► uS PREwES,1990 8

Tor-Ott-
Mtl SO TO IE

Liaison
rigionafe
maritim e

Voyageurs annuels (milliers) 2 004 1 326 202 297 27 5

Longueur moyenn e
de trajet (km) 351 183 1 430 716 229

Coefficient d'occupatio n
(pourcentage) 70 47 79 64 36

Km-voyageurs/km-trains 191 122 158 183 4 3

Revenu (millions $) 76 31 31 19 5

Revenu pa r
km-voyageur(Q) 11 13 11 9 8

CoOts d'exploitation
(millions $) 83 44 63 45 1 4

Service e la clientgl e
(millions $) 31 18 12 10 4

Administration (millions $) 13 7 8 6 2

Depenses d'equipemen t
(millions $) 20 15 20 20 5

CoOts totaux ( millions $) 146 84 103 81 25

Deficit (millions $) 70 54 72 62 20

Recouvrement des coots
(en pourcentage) 52 36 30 24 2 0

Subvention s
(en pourcentage) 48 64 70 76 80

Deficit par voyageur ($) 35 40 356 209 73

Deficit par km-voyageur (¢) 10 22 25 29 3 2

Source : Estimations do la Commission royale e partir des donnees fournies par VIA Rail .

a . Lorsqu'elles etaient disponibles, les donnees de 1990 ont ete ajustees sefon les
ameliorations de coots, de frequentation at de recettes posees en hypothbse (voir

texte) . La colonne Liaison regionafe maritime)) est basee sur des donnees sur les
services regionaux de VIA Rail (avant coupures) an 1989 an procgdant aux mimes
ajustements. Los totaux divergent parfois, les chiffres ayant ete arrondis .
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Les services de VIA en regions isolees souffrent d'une baisse de la
frequentation et d'une augmentation des couts . Le gouvernement
federal passe contrat avec VIA pour I'exploitation de huit services
obligatoires, qui desservent des localites isolees qui Wont pas accbs
a des routes toutes saisons . Un neuvieme est assure par le train
Vancouver-Toronto . Le tableau 12-4 montre la frequentation de ces
lignes : la demande va diminuant, alors que les couts augmentent .
Le tableau 12-5 donne le cout estimatif pour les contribuables de ces
services obligatoires de VIA Rail .

Tableau 12-4
FREQUEIIfwnON AflINUELLE DES LIAISONS OBLIGATOIRES, 1985-19901

Annee

1985 1986 1987 1988 1989 1990

Prince Rupert-Jasper 23 334 29 712 26 817 26 665 27 171 16 76 6
Winnipeg-Churchill 57 493 50 334 52 009 48 847 44 298 30 446
The Pas-Lynn Lake 11 616 9 156 8 660 8 871 7 679 8 603
Wabowden-Churchill 1631 1 041 952 797 399 21 0
Winnipeg-Capreol 71 643 65 057 54 616 54 101 48 479 b
White River-Sudbury 8 598 10 423 9 590 10 195 9 805 4 71 5
Cochrane-Senneterre 6 815 . 5 997 5 329 5 043 4 293 1 59 1
Senneterre-Montr6al 54 615 50 798 42 979 43 197 38 131 21 75 9
Jonquiere-Montreal 37 295 34 416 31 350 31 400 27 248 11 93 7

Source : Donnees fournies par Transports Canada

a. Comprend Is trafic sur les trongons de lignes non situes en region isolee .
b. Desserts de Is region isolee assuree par Is train Vancouver-Toronto depuis 1990.

La possibilite est mince d'ameliorer le taux de recouvrement des coOts
au moyen d'un accroissement des rece ttes . Meme la multiplication
par deux ou trois des tarifs n'aurait guere d'effet sur le deficit . Pour
que les subventions diminuent, il faudrait pouvoir reduire considera-
blement le cout de la prestation des services obligatoires . VIA Rail
pourrait y parvenir si elle se contentait de desservir les regions
veritablement isolees. Nous ne pensons pas qu'iI soit rationnel de
subventionner massivement des centaines de kilometres de lignes
ferroviaires de voyageurs clans des regions ou il existe des routes et
des services d'autocar paralleles et, parfois, des desse rtes aeriennes .



Tableau 12- 5
TAUX DE RECOUVREMEfVT DES COOTS DES LIAISONS OBLIGATOIRES, 1M

Subventio n
totals

( en milliers S)

Recouvremen t
des

coats (%)

Subventio n
par km -

voyageur IS ►

Prince Rupert-Jasper 12 688 7 1,2 4

Winnipeg-Churchill 19 409 8 1,2 4

The Pas-Lynn Lake 1 267 10 0,7 8

Wabowden-Churchill 59 8 1,2 6

Winnipeg-Capreol Desservi e par Is Transcontinental ouest

White River-Sudbury 3 082 3 3,4 5

Cochrane-Senneterre 1 927 2 11,0 0

Senneterre-Montr6al 9 799 6 1,7 0

Jonqui6re-Montr6al 5 587 5 1,92

Total an excluant
Winnipeg-Capreol 53 818 7 1 .4 4

Source : Estimations de Is Commission royals sur Ia base des donnges de Transports Canada .

COMPARAISONS ENTRE VIA RAIL ET AMTRA K

Les systemes ferroviaires de voyageurs de la plupart des pays etran-
gers n'offrent pas, dans I'ensemble, une base de comparaison utile .

En effet, en Europe de I'Ouest, le train sert principalement au trans-
port des voyageurs, le fret n'etant qu'une activite secondaire . C'est

l'inverse au Canada . La geographie europeenne, avec ses grandes
agglomerations proches les unes des autres, avantage le train par

rapport a l'avion .

Amtrak, en revanche, s'inscrit Clans un cadre geographique'et

culturel plus proche de celui du Canada . D'importantes distances
separent les villes americaines et la plupart des Americains preferent

la voiture et l'avion au chemin de fer .

Amtrak a connu une amelioration reguliere de son taux de recouvre-

ment des couts . Le tableau 12-6 montre I'allegement des deficits et
des subventions de la Societe depuis 1983 . Ses representants affirment



que les deficits d'exploitation disparaitront d'ici la fin du siecle
mais que les pouvoirs publics devront continuer a subventionner
I'equipement .

Tableau 12-6
AmTRArc : NSULTATS RVANCIERS ET D 'ExPLOrrA170N,19Z 7 M

Ann§e

1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989

Voyageurs (millions) 18,9 19,5 20,8 20,3 20,4 21,5 21, 4
Km-voyageurs (millions) 6 807 7 127 7 768 8 071 8 406 9 142 9 43 3
D6ficit d'exploitation pa r
km-voyageur(0) 12 13 10 09 08 07 07

Subvention total e
(millions $) 977 980 935 776 774 644 61 9

Subvention (pourcentage)8 60 57 54 48 45 37 3 3

Source : Calculs de la Commission royale sur la base de chiffres tires des rapports annuels
d'Amtrak .

a. Apport do fonds publics on tant quo pourcentage des d6penses totales .

Pourquoi Amtrak a-t-elle de meilleurs resultats que VIA Rail? Nous
avons isole un certain nombre de raisons qui expliquent pourquoi
Amtrak est moins deficitaire et connait un meilleur recouvrement des
couts. Pour commencer :

• Amtrak possede un materiel roulant moderne et efficient .

• L'organisation du travail chez Amtrak autorise une meilleure
productivite de la main-d'oeuvre clue chez VIA .

• Amtrak paie moins Cher clue VIA le droit de circuler sur les voies
des compagnies de fret, encore que la difference ne represente
que 1 a 2 pour cent de I'ecart entre les couts totaux .

• Des le debut, VIA Rail a joui d'une moins grande marge de
manoeuvre en raison de I'absence d'un mandat Iegal . Contraire-
ment a Amtrak, VIA a d"u reprendre toutes les lignes anterieures,
alors que les lignes americaines les moins viables ont ete fermees
avant la creation d'Amtrak .
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• En 1989, Amtrak a encaisse 400 millions de dollars de recettes
generales provenant de services non interurbains tels que les
lignes de banlieue, des services d'entretien d'equipement, de rede-
vances payees par les compagnies de fret pour I'utilisation de ses

voies dans le corridor nord-est des Etats-Unis et du transport de

courrier.

Mais ces facteurs n'expliquent pas toutes les differences entre les
resultats de VIA Rail et ceux d'Amtrak . La nature des liaisons offertes
par chaque societe intervient egalement .

VIA Rail offre plus de services propo rt ionnellement a la taille de la
population . Avant de les comparer individuellement, notons que,
meme apres les coupures de 1990, VIA Rail assure toujours environ
30 pour cent de kilometres-voyageurs per capita de plus qu'Amtrak .
La longueur per capita de son reseau est aussi trois fois superieure .
Ainsi, le nombre moyen d'usagers de VIA par kilometre de reseau est
inferieur a celui d'Amtrak et VIA compte beaucoup plus de ligne s
tres faiblement frequentees . Amtrak n'a pas de desserte enregistrant
moins de 40 000 voyageurs par kilometre-Iigne, alors que VIA, meme
apres les coupures de 1990, en compte plusieurs ( Figure 12-1) .

La figure 12-2 montre le taux de recouvrement des couts d'exploita-
tion de lignes choisies d'Amtrak et de VIA . Pour egaliser les bases
de comparaison, nous avons exclu le service Metroliner d'Amtrak
entre New York et Washington (D .C .) ou le passager moyen parcourt
moins de 100 kilometres, ainsi que les services avec wagons-lits .
Comme le montre la figure 12-2, les services a plus faible densite
de VIA, dont certains ont ete supprimes en 1990, presentent un tres
faible recouvrement des couts, et peu de services sont rentables .

Le recouvrement des couts de VIA Rail serait meilleur si elle fermait
davantage de lignes peu frequentees, ameliorait le service et aug-
mentait ses tarifs sur les lignes fortement frequentees . Amtrak a
adopte cette strategie des le depart .

I307\



Figure 12- 1
SERVICES D AiNTRAK ET DE VIA &L : DEIUSY1f ET LONGUEUR, 7
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Figure 12•2
AMTRAK ET VIA UL : RECOUVREMENT DES COOTS D~EXPLOITATION, 1989, SERVICES SUR DISTANCES
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Ce rtains se rv ices d'Amtrak sont de densite et de Iongueur similaires
a certains services de VIA sur I'axe Windsor-Quebec . Dans certains
cas, les taux de recouvrement des coOts sont egalement similaires ;
clans d'autres, ceux d'Amtrak sont meilleurs pour diverses raisons .

Exemples de lignes comparables de VIA Rail
et d'amtrak et leur taux de recouvrement

des coOts d'exploitation

1) VIA Rail : London-Toronto 53 %
Amtrak : Milwaukee-Chicago 55 %

Harrisburg-Philadelphie 41 %

Cette similitude des taux de recouvrement montre que, su r
certains types de lignes, VIA Rail est capable d'egaler les

resultats d'Amtrak .

2) VIA Rail : Montreal-Quebec 46 %
Amtrak : Oakland-Bakersfield 67 %

Dans ce cas, la ligne Oakland-Bakersfield beneficie d'un e
contribution substantielle aux depenses d'immobilisation
de la part de I'Etat de Californie .

3) VIA Rail : Toronto-Ottawa 69%

Amtrak : Niagara Falls-NewYork 98 %
Le taux de recouvrement eleve d'Amtrak sur la ligne Niagara
Falls-New York est attribuable en pa rt ie aux turbo-trains a haute
performance dont le cout d'investissement West pas compris

dans les chiffres d'Amtrak .

Contrairement a Amtrak, VIA Rail n'a pas ete creee par une loi speci-
fique. La Societe est responsable devant le Ministre des Transports
de la prestation de services specifiques en contrepartie de versements
specifiques, le tout etant regi par un contrat annuel confidentiel .
Transports Canada negocie les conditions du contrat et controle les

resultats. L'aval du Ministre est requis pour chaque deviation par

rapport aux clauses contractuelles . L'Office national des transports
a le pouvoir de reglementer certains aspects des tarifs de VIA et le
gouvernement federal approuve les budgets d'exploitation et

d'investissement de la Societe .



Amtrak, au contraire, a ete creee par une Loi du Congres et depend,
pour son deficit d'exploitation et ses credits d'equipement, de lois

d'affectation budgetaire elles aussi adoptees par le Congres . Amtrak
doit repondre a ce dernier de ses resultats financiers, ainsi qu'a ses

membres individuels pour ce qui est de ses activites d'interet local .

Elie n'est responsable devant la Federal Railroad Administration que
des questions de securite .

Les resultats financiers superieurs d'Amtrak s'expliquent
partiellement par les differences entre les marches americain et
canadien, les methodes comptables et les formules de paiement de
I'acces aux voies differentes, ainsi que par le renouvellement plus
frequent du materiel roulant (aux frais du contribuable) et la posses-
sion d'actifs qui degagent des recettes de sources autres que le
transport interurbain de voyageurs .

Des representants de VIA Rail, et d'autres qui s'inquietent de son
avenir, nous ont dit que la Societe est entravee par I'absence d'un

mandat clair et du pouvoir de gerer ses propres affaires . Bien que, a
notre sens, les mauvais resultats financiers du systeme ferroviaire

voyageurs canadien soient dus essentiellement a des facteurs sur
lesquels la direction de la Societe, quelle qu'elle soit, ne peut avoir

aucune prise, nous convenons que l'intervention du gouvernement
federal dans les decisions d'investissement et d'exploitation a

empire une situation financiere deja bien assez difficile .

L'AVENIR DE VIA RAI L

II serait possible de reduire les couts d'exploitation de VIA Rail en
investissant clans de nouveaux equipements . Le Groupe de travail du

Ministre des Transports (1985)2 a declare que de nouveaux equipements
et une modernisation sont necessaires si I'on veut que VIA Rail off re

un service efficace et maitrise ses deficits . La Societe reconstruit
actuellement des wagons datant de 1955, a un cout de plus de 1 mil-
lion de dollars piece, tout en realisant un programme d'amelioration
de ses voies, ses ateliers d'entretien et ses gares .



Nous reconnaissons que la renovation ou le remplacement des equipe-
ments permett rait de reduire les couts d'exploitation et d'ameliorer
la frequentation de VIA. Toutefois, il faut d'autres justifications a
l'investissement dans de nouveaux materiels que le transfe rt des
deficits du compte d'exploitation au compte des immobilisations . Le
gouvernement doit decider s'il veut que VIA Rail continue a o ffrir ses
services actuels, ou meme soit maintenue en tant qu'entite, avan t
de se lancer clans de nouveaux investissements a long terme .

Les seniices ferroviaires voyageurs lourdement subventionnes
nuisent a la competitivite des autres modes . II serait contraire aux

principes de I'egalite de traitement et de la concurrence equitable
qui president a nos recommandations qu'un service ferroviaire sub-

ventionne continue a concurrencer des modes non subventionnes
entierement Iivres aux forces du marche . La presence subventionnee
de VIA Rail lui donne un avantage inequitable sur les transporteurs
aeriens et routiers. La concurrence sur les prix est particulierement
vive dans la region situee entre Windsor et Quebec ou I'autocar,
I'avion et le rail offrent souvent des services paralleles .

Nous craignons egalement que des services ferroviaires sous-tarifes
ne soient surutilises par rapport a d'autres biens et services dispo-
nibles clans tous les secteurs de I'economie, mais particulierement
par rapport a d'autres modes de transport des voyageurs . Bien que
les effets ne soient sans doute pas tres sensibles clans le cas de VIA
Rail, Ia sous-tarification artificielle du transport conduit generalement
a des decisions inefficientes quant aux deplacements et au choix par
les Canadiens de leurs Iieux de residence, de travail et de vacances .

La tarification sur la base du recouvrement integral des couts neces-
siterait une majoration importante des prix des billets . Le prix du
billet aller simple entre Toronto et Montreal atteindrait en moyenne
120 $, soit le double de la moyenne actuelle . Sur d'autres lignes et
services de VIA Rail, Ies hausses de tarif seraient encore plus impor-

tantes. Le prix moyen d'un trajet moyen (court) clans le sud-oues t
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de I'Ontario passerait de 25 $ a 65 $ . A ce niveau, la demande de
services ferroviaires diminuerait en toute probabilite, imposant des
tarifs encore plus eleves pour parvenir a la rentabilite .

En revanche, si les prix de tous les moyens de transport englobaient
une redevance couvrant la degradation de I'environnement qu'ils
occasionnent, la situation relative du train serait legerement meilleure

sur quelques lignes . Certains de ses partisans nous ont dit que les
tarifs ferroviaires pourraient devenir interessants si tous les modes

devaient payer les degats causes a I'environnement . Pour ce qui est

de la pollution atmospherique et des emissions de gaz carbonique
(C02), le rail n'est pas toujours mieux place que les modes concur-

rents3. Ainsi, les trains transcontinentaux, avec leurs wagons-lit s

et wagons-restaurants, consomment davantage de carburant par
kilometre-voyageur et degagent davantage de CO2 et d'autres

polluants que les avions ou voitures (Chapitre 7) .

Le train est generatement moins polluant que I'avion ou la voiture,
Iorsque des trains en nombre suffisant, avec un materiel roulant
moderne, circulent a de bons taux d'occupation sur des distances
moyennes - par exemple, la liaison Toronto-Ottawa-Montreal . Mais

meme dans ces conditions, le train n'est pas moins polluant que

I'autocar. Compare a tous les services ferroviaires que nous avons
examines, I'autocar occasionne, pour toutes les categories d'emis-
sions, un coOt environnemental moindre par kilometre-voyageur .

Bien que le rail n'ait pas suivi le rythme des reductions d'emission
realisees par les voitures, les autocars ou les avions, nous reconnais-
sons que des changements technologiques pourraient le rendre

moins polluant. Le potentiel des trains conventionnels est limite a
court terme, mais des moteurs diesels ameliores ou la traction elec-
trique permettraient de reduire les emissions (selon la source de

I'energie electrique) .



Les depenses necessaires pour la fermeture de VIA Rail couteraient
aux contribuables environ 300 millions de dollars, soit moins que
la subvention annuelle . En tant que Sociate, VIA Rail possede des
obligations et des engagements contractuels a long terme, mais
aussi des elements d'actif qui pourraient We vendus . Plus particu-
liarement, les conventions collectives des cheminots nagociaes vers
la fin des annaes 1980 assurent des garanties de revenu a long terme
a nombre d'employes . Ces conventions, semblables a celles conclues
par CN et CP, signifient que, apres huit annees d'anciennete, de nom-

breux employas ont leur salaire garanti jusqu'a I'age de la retraite,
qu'ils travaillent ou non, pourvu qu'ils restent a la disposition de
I'employeur. Ces obligations contractuelles ont une valeur actualisae
approximative de 350 millions de dollars .

Les autres coots d'une liquidation en ragle de VIA Rail porteraient
sur les baux et contrats d'approvisionnement, les obligations non
financaes du ragime de retraite, les pertes de recettes au cours des
derniers mois d'exploitation des trains, les paiements pour degats
environnementaux et autres frais habituels de liquidation . Ces coots
seraient contrebalances par un montant approximatif de 250 millions
de dollars provenant de la vente des actifs utilises par VIA pour son
exploitation - wagons, locomotives, voies, gares, ateliers d'entretien
et terrains .

RECOMMANDATIONS CONCERNANT LE TRANSPORT FERROVIAIRE
DES VOYAGEUR S

La question de I'avenir du service ferroviaire voyageurs, et particu-
liarement de VIA Rail, a ete l'une des plus difficiles - sinon la plus
diff icile - qui se soit posee a nous. Par le passa, le Canada pouvait
s'enorgueillir d'un systeme ferroviaire voyageurs d'envergur e
nationale, qui a joua un role de premier plan clans I'6clification du
pays et s'est montra essentiel clans les pariodes critiques de son
histoire . Pourtant, I'avolution de la demande globale de transports



de voyageurs au cours des 40 dernieres annees (Figure 2-5) a place
le rail en situation precaire . Aucune des lignes de VIA, au niveau de
coots et de revenus actuels, ne couvre son coot de fonctionnement,
sans meme parler des immobilisations . Neanmoins, un nombre
important de Canadiens, d'un bout a I'autre du pays, se sentent con-
cernes par I'avenir du train de voyageurs et nous ont exprime leur
desir de voir les trains continuer a circuler. Certains intervenants

ont defendu avec force tant les lignes transcontinentales que les ser-
vices regionaux . Mais il est peu probable que VIA Rail, telle qu'elle
est actuellement structuree, puisse devenir autosuffisante sous le
regime de nos principes et objectifs d'avenir pour le transport des
voyageurs au Canada, meme en tenant pleinement compte des coots
environnementaux de tous les modes de transport .

Nous pensons, cependant, qu'iI peut y avoir un avenir pour le trans-
port ferroviaire des voyageurs au Canada et qu'iI faut lui donner la
possibilite, dans de bonnes conditions, de faire ses preuves sur le
meme marche concurrentiel que tous les autres modes .

Nous avons envisage de recommander un systeme d'appels d'offres
selon lequel un certain nombre de fournisseurs de services pour-
raient soumissionner pour des subventions inferieures aux montants
indiques au tableau 12-3 . Cela serait conforme a notre principe d'ouver-
ture du marche a quiconque est «pret, apte et dispose)) . Toutefois, on
courrait alors le risque d'installer un systeme permanent de subven-
tion, ou bien de voir VIA Rail demantelee et remplacee partiellement
par un certain nombre d'entreprises encore plus fragiles . Nous

preferons, pour toutes ces raisons, une politique de transition fondee
sur le maintien de VIA Rail comme principal fournisseur du transport

ferroviaire interurbain de voyageurs .



En consequence, nous recommandons :

Que le gouvernement federal promulgue une loi donnant a
VIA Rail un mandat de telle nature que la Societe puisse
fonctionner sur une base commerciale, et que cette loi
etablisse :

a) une disposition de temporisation de la subvention
generale, laissant a la Societe dix annees pour parvenir
au seuil de rentabilite, apres quoi elle sera retiree;

b) un bareme degressif, etale sur dix ans et aboutissant a
zero, pour les subventions d'exploitation consenties
a VIA Rail;

c) un budget d'equipement etale sur dix ans permettant
a VIA Rail d'effectuer les investissements offrant une
probabilite de rentabilite future raisonnable ;

d) une liberte de decision suffisante pour la direction de
VIA Rail afin qu'elle puisse tirer pleinement parti des
avantages du mode ferroviaire, notamment en ce qui
concerne I'investissement, le choix des lignes, les
niveaux de service et les

-
prix, sous reserve des regles

de concurrence qui prohibent les prix d'eviction ;

e) la faculte pour VIA Rail d'emprunter sur le marche des
capitaux, mais sans garantie de I'Etat, une fois que le
gouvernement sera convaincu que la Societe peut
devenir viable ; et

i

f) I'obligation pour VIA Rail de chiffrer tous ses engagements

a long terme, y compris les frais de liquidation et de le s
financer sur son budget de subvention decennal .

~-- - - -- - - - -- -----J



L'Office national des transports serait charge de controler I'execution
de ce mandat. VIA Rail serait, bien entendu, soumise aux regles

generales qui prohibent les comportements anticoncurrentiels . II
importerait que la politique de concurrence empeche les services fer-

roviaires subventionnes de recourir a des prix deloyaux pour evincer
les services routiers et aeriens au cours de la periode de transition .

VIA Rail pourrait notifier au gouvernement federal son intention
d'abandonner une ligne avant la fin de la periode de transition . Dans

ce cas, la subvention devrait etre reduite en consequence . La direction

de VIA Rail deciderait de maintenir ou non un train transcontinental,
la frequence de ces trains et le parcours qu'ils emprunteraient .

D'autres aspects, tels que le type de service (luxe, touristique,
saisonnier ou toutes saisons), serait decide de la meme maniere .

Si un gouvernement estimait qu'un parcours different devrait etre
desservi, ou avec une frequence plus grande, il Iui incomberait de
le faire savoir publiquement et de passer contrat avec VIA Rail pour
ce service et de payer pour ce service a meme les recettes fiscales
generales .

Nous escomptons que, sur les lignes qu'elle vise a rentabiliser,

VIA Rail prenne les grands moyens pour ameliorer le service ; au
nombre de ces moyens pourraient figurer un systeme de reservatio n

avec choix de sieges, des gares mieux accessibles aux voyageurs

handicapes et ages, des trains plus rapides et des services de bord
propres a attirer les voyageurs d'affaires .

Les provinces et regions pourraient choisir d'exploiter des lignes

regionales ou locales, ou fournir des fonds supplementaires (a
VIA Rail ou a un autre transporteur ferroviaire) pour realiser des
objectifs locaux, tels que la reduction de la congestion des routes

et un developpement urbain plus harmonieux .



En consequence, nous recommandons :

12.2 Que VIA Rail soit libre d'offrir d'autres services, sur une
base concurrentielle, y compris des liaisons de banlieue et
le transpo rt du courrier.

~-._--- ------_ __ -- - ------ - - -

12.3 Que VIA Rail soit tenue de deposer aupres du gouvernement i
federal et de publier des plans d'exploitation et des rapports
financiers annuels detailles montrant les couts et recettes
des lignes individuelles .

12.4 Que, au bout de dix ans, toutes les lignes cessent d'etre
subventionnees et soient ouvertes a tout nouvel entrant
pret, apte et dispose. !

I .ES SERVICES EN REGIONS ISOLEES

Comme nous l'avons signale precedemment, la plus grande partie
des 6 700 kilometres obligatoirement desservis par train ne sont pas
vraiment situes en regions isolees . Nombre des trajets sont paralleles
a des routes et desservis par autocar et avion, particulierement entre
les localites les plus importantes . Etant donne que les voyageurs ont
le choix entre plusieurs modes, la frequentation du rail sur ces lignes
est en recul . Ces services ont un faible taux de recouvrement des
couts, aucun ne depassant 10 pour cent (Tableau 12-5) .



Tous les services en regions isolees devraient se limiter a transporter
les passagers jusqu'au point de correspondance commode le plus
proche avec un moyen de transport commercial . Sauf de rares

exceptions, une ligne en region strictement isolee ne serait pas
physiquement reliee au reseau de VIA Rail . EIIe pourrait se passer

des systemes de commercialisation, de reservation et de service a

la clientele de VIA Rail et pourrait etre desservie par un transporteur
autre que VIA Rail . Un exemple d'une telle solution de remplacement
est donne au chapitre 18 .

Les trains mixtes (trains de marchandises comprenant un wagon de
voyageurs, ou meme un wagon combinant voyageurs et fret local)
pourrait etre la facon la moins onereuse d'assurer le service voya-
geurs clans certaines regions isolees . C'est deja le cas sur la liaison

hebdomadaire Wabowden-Churchill et de certains trains entr e

Le Pas et Lynn Lake . Traditionnellement, les compagnies de fret qui
exploitent ces trains n'englobent pas clans leurs tarifs-voyageurs les
frais d'equipage, de locomotive et d'acces aux voies, ne faisant payer
que le carburant et I'entretien des wagons de voyageurs .

Bien que les trains mixtes puissent constituer une solution de
remplacement peu couteuse du service voyageurs exclusif, ils ne
sont pas sans poser quelques problemes . Les liaisons voyageurs

sont generalement a horaires fixes, alors que le transport des
marchandises presente souvent des contraintes de temps et de
parcours incompatibles . En outre, le service voyageurs suppose
davantage d'arrets que le service fret, ce qui entraine des retards
pour les expediteurs . Dans les cas ou un service de train mixte est
indique, iI pourrait We plus simple qu'il soit fourni par un transporteur
de marchandises .
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En consequence, nous recommandons :

12.5 Que, lorsque les pouvoirs publics jugent opportun de
subventionner la desserte voyageurs de localites isolees :

a) le mode et le transporteur les plus efficients soien t
retenus et, chaque fois que possible, un processus
d'adjudication soit mis en oeuvre;

b) que toute desserte subventionnee en region isolee
(quel que soit le mode) soit conque de maniere a
ne transporter les voyageurs que jusqu'au point de
correspondance commode le plus proche avec un
service commercial non subventionne ; et

c) que les subventions et leur justification soient soumises
a I'examen du public .

LES TRAINS A GRANDE VITESSE

Les pouvoirs publics et le secteur prive sont interesses par I'idee de
trains a grande vitesse sur l'axe Windsor-Quebec . Elie a fait l'objet
de maintes etudes de la part de transporteurs potentiels, de cons-
tructeurs de materiel roulant et de gouvernements, et a beaucoup
retenu I'attention des medias . Les premieres recherches sur la via-
bilite des trains a grande vitesse n'ont pas donne de resultat s
concluants, si bien que les provinces de I'Ontario et du Quebec, en
collaboration avec le gouvernement federal, ont lance une nouvelle
serie d'etudes . Ces etudes portent sur la mise au point, la construction
et I'exploitation d'une ligne de trains a grande vitesse dans I'axe
Windsor-Quebec, et plus particulierement sur :

• la viabilite commerciale ;

0 les technologies specifiques;



• les parcours, arrets et correspondances avec d'autres services de

transport ;

• les roles respectifs du secteur prive et des pouvoirs publics ; et

• les avantages industriels .

Nous n'avons ni les connaissances, ni le temps, ni le budget pour

reproduire ces travaux en parallele et nous ne pouvons donc nous
prononcer sur les technologies disponibles, les couts estimatifs, la

frequentation ou les revenus previsionnels de ces systemes . En
revanche, il nous incombe - et nous avons les moyens - d'etudier

les trains a grande vitesse clans la perspective de la planification et
de la politique du transport a long terme .

II existe sur le marche quantite de technologies de train a grande

vitesse, et d'autres surgiront a I'avenir. Outre les TGV suedois,
japonais, frangais et allemand qui emploient la technologie acier

sur acier, les Allemands et les Japonais travaillent sur des systemes
a levitation magnetique (maglev) .

Les trains a grande vitesse sont caracterises par des couts fixes
eleves et des couts variables bas . Ils ont donc besoin d'une forte

frequentation pour ne pas etre lourdement deficitaires. Les trains

frangais et japonais qui sont une reussite commerciale jouissent de
niveaux de frequentation importants permettant de pratiquer des
prix moderes et d'offrir divers tarifs reduits . Ces derniers stimulent la
demande de voyages, ce qui permet une plus grande frequence des

trains, tres commode pour les voyageurs . Ce cycle a .engendre des

taux de croissance de frequentation superieurs a 10 pour cent . La

grande question est de savoir si l'on peut esperer des nombres
d'usagers suffisants, sur I'un quelconque des axes canadiens, pour
couvrir le cout d'un systeme de train a grande vitesse .

Ces corridors sont deja desservis par la voie aerienne et la route, et
un train a grande vitesse, s'il etait subventionne, jouirait d'avantages
inequitables sur ces services prives et serait un facteur d'inefficience



clans le systeme de transport . En outre, nos recommandations con-
cernant VIA Rail, une fois executees, une partie de ses services sur
I'axe Windsor-Quebec pourrait devenir commercialement viable .
Nous pensons qu'un systeme de train a grande vitesse devrait etre
traite d'une maniere conforme a nos principes . Autrement dit,
comme tout autre projet de transport, il devrait etre paye par les
usagers et non par les contribuables . En particulier, comme nous
I'avons deja dit clans notre rapport interimaire :

Du point de vue d'un systeme de transport integre, il est

important que les nouvelles etudes tiennent compte des avan-

tages secondaires comme I'allegement de la congestion et la

reduction des accidents . Dans la mesure ou un systeme integre

comporte des coats et des avantages communs, il est egale-

ment important d'attribuer a chaque mode ses couts exacts .
Par exemple, certains des couts de construction des viaducs et

des ponts devraient etre attribues aux routes clans la mesure

ou les usagers de la route profitent egalement de la disponibi-

Iite de cette infrastructure et compte tenu du fait que les coats

conjoints des intersections ne peuvent etre affectes a I'u n

des modes que si I'autre mode partageant I'usage de ces

intersections a requ le ((droit de passage)) .

En consequence, nous recommandons :

12.6 Que Iles pouvoirs publics investissent dans l'infrastructure

I
ferroviaire a grande vitesse uniquement si les avantages a
1'echelle du systeme de transport 1'emportent sur les couts
et si les contribuables n'ont pas a payer de subvention
d'immobilisation .



12.7 Que les avantages et les couts de tout projet de train a
grande vitesse dans lequel les pouvoirs publics investiraient
ou qu'ils subventionneraient soient rendus publics et que le
public soit consulte sur les consequences de la decisio n
gouvernementale .

12.8 Que le gouvernement federal fixe le regime reglementaire
qui serait applicable a tout systeme de train a grande
vitesse, y compris la reglementation securitaire et
environnementale .

i

Nous avons examine dans ce chapitre la maniere dont nos principes
peuvent etre appliques pour ameliorer le secteur du transport
ferroviaire, lequel est actuellement lourdement subventionne .



RENVOIS
1 . Certains des documents de VIA Rail ne donnent qua les chiffres globaux pour toutes les

activit8s entre Windsor at Qugbec .

2 . Un Groupe de travail sur les services ferroviaires voyageurs (H .M . Horner, R . Fortin at
N . Vincent) a6t6 nomm8 an novembre 1984 at charg6 de faire rapport an mai 1985 . Sa
mission 6tait de dresser un nouveau plan national de transport ferroviaire des voyageurs .

3. Ce tte analyse repose sur la technologie actuelle de VIA Rail . Nous traitons ailleurs des
avantages possibles d'autres options, telles que les trains d lectriques a grande vitesse .



CHApBTHE 1 3
L'APPLICATION DES PRINCIPES AU TRANSPORT PAR AUTOCAR

INTRODUCTIO N

Lors de notre examen du secteur du transport par autocar, nous
avons pose .les questions suivantes :

• Quel est le role de l'autocar dans la fourniture aux Canadiens de
services de transport economiques ?

• Ce role serait-il rempli de faron plus efficiente si le secteur etait
davantage ouvert aux nouveaux entrants ?

• Le secteur du transport par autocar demeurerait-il viable et concur-
rentiel si la reglementation economique etait considerablement
assouplie?

• Un secteur du transport par autocar moins reglemente continuerait-
il de desservir les localites rurales du Canada?

LE TRANSPORT PAR AUTOCAR AU CANAD A

LES MARCHES

La plupart des usagers de l'autocar recourent a ce mode car il est le
moyen de transport interurbain le plus abordable, surtout pour ceux
et celles qui ne possedent pas de voiture ou qui ne conduisent pas .
Les personnes qui font le plus appel a l'autocar sont celles qui ont
des moyens modestes, comme les etudiants et certaines personnes
agees . La plupart des deplacements en autocar s'inscrivent dans des
voyages d'agrement ou de visites a des parents ou amis, meme si
I'on enregistre certains deplacements pour affaires sur les trajets
plus courts .

i i



Certaines compagnies d'autocar ont enregistre quelques bons resul-
tats avec des services de luxe (fauteuils plus larges, services de vente
de boissons et autres), vendus a des tarifs superieurs a ceux prati-
ques pour les services conventionnels . Dans I'ensemble, cependant,

ces services ameliores n'ont pas reussi a attirer un nombre suffisant

de clients pour etreiviables .

De nombreuses localites canadiennes sont desservies par I'autocar .

Selon le Official Canadian Bus Guide, en 1991, le secteur du trans-

port par autocar a assure un service regulier vers 3 000 points situes
dans toutes les provinces et tous les territoires (comparativement a

3 400 points en 1978) 1 . La plupart des usagers de I'autocar y recourent

pour de courts trajets . En 1991, la distance moyenne parcourue par
les voyageurs d'autocar etait inferieure a 200 kilometres.

Le secteur des autocars est tres diversifie, allant de grosses compa-
gnies assurant un service multiprovincial a de petits transporteurs
qui n'offrent que des services locaux . La Greyhound Lines of Canada

Ltd., la plus grosse compagnie d'autocars au pays, compte 400 auto-
cars qui sillonnent un vaste reseau routier qui s'etend de Vancouver
au sud-ouest de I'Ontario jusque clans le Yukon et les Territoires du
Nord-Ouest . La compagnie Dewdney Trails assure quant a elle un

service trois fois par jour dans chaque sens entre Castlegar et Trail,
en Colombie-Britannique, trajet qui dure trente minutes . Une com-

pagnie encore plus petite, Atlin Coach Lines, fournit un service quo-
tidien combine de fret et de transport des voyageurs pour six a

onze passagers entre Whitehorse, clans le Yukon, et Atlin, en
Colombie-Britannique .

LE CADRE DE REGLEMENTATION

La reglementation economique des services reguliers d'autocar

au Canada, et tout particulierement la restriction de I'entree sur le
marche de societes qui feraient concurrence aux services existants,

est toujours en vigueur aujourd'hui . Cela tranche avec la situation

qui prevaut clans d'autres pays, I qui ont ouvert le secteur des services
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reguliers d'autocar a une plus grande concurrence (c'est le cas, notam-
ment, du Royaume-Uni et des Etats-Unis), et avec I'assouplissement
des reglements economiques visant le transport aerien et le fret au

Canada . La reglementation applicable aux autocars releve des offices
de transport provinciaux et territoriaux, qui regissent les transpor-
teurs dont les activites se limitent a une seule province, ou a un seul

territoire . D'autre part, le gouvernement federal a delegue a ces
offices ses pouvoirs relatifs aux transporteurs dont les activites
s'etendent au-dela de la province ou du territoire .

COOTS ET REVENUS

De tous les types de transport des voyageurs, c'est celui par autocar
qui se rapproche le plus de I'autofinancement . Comme nous I'avons

souligne au chapitre 3, les exploitants d'autocars paient des taxes
sur le carburant qui couvrent approximativement leurs couts d'utili-
sation des routes, et le transport par autocar demeurerait le mode le
moins couteux si les voyageurs qui I'empruntaient en payaient les
pleins couts, y compris les droits correspondant aux dommages
causes a I'environnement et les couts de la securite et des accidents .

De nombreux transporteurs par autocar off rent egalement des ser-
vices de messageries (lettres et petits colis) . Dans les regions rurales,

I'autocar est souvent le seul transporteur des petits colis qui depas-
sent la limite de poids acceptee par Postes Canada, et les compagnies
de messageries recourent souvent aux autocars pour assurer la Iivrai-

son des paquets. Ce service est une importante source de revenus
pour les compagnies d'autocars clans les regions rurales et isolees,
mais il I'est beaucoup moins pour les transporteurs de la regio n

plus densement peuplee qui s'etend du sud de I'Ontario a l'ouest du
Quebec, et ou une vaste gamme de services de messagerie et de
livraison a domicile se font concurrence pour ce secteur d'activite .

Les contrats de nolisement sont encore une autre source de revenus
pour les compagnies d'autocars . Dans les regions les plus peuplees
du Canada, la plupart des petits transporteurs reguliers et un nombre

ii i i



considerable des transporteurs de taille moyenne tirent le gros de leurs
revenus d'activites de nolisement et, dans une moindre mesure, de
contrats de ramassage scolaire . Pour Greyhound, Voyageur Colonial
et d'autres gros transporteurs, les services de nolisement sont un
moyen de mettre a profit la capacite d'autocars non utilises .

TENDANCE S

Le secteur des autocars est un intervenant important dans le
transport intermodal des voyageurs . Les autocars assurent un lien
public avec et entre d'autres modes de transport . Par exemple, des
services d'autocar et de minibus rattachent entre eux, localites, gares
ferroviaires et aerogares .

La part du marche des services reguliers d'autocar interurbains est
en regression . Depuis les annees 1950, la frequentation des autocars
recule alors que les deplacements interurbains totaux de voyageurs
evoluent dans le sens inverse . L'autocar cede sans cesse du terrain a
la voiture, pour les courts deplacements, et a I'avion, pour les longs
voyages. L'autocar doit egalement concurrencer le service ferroviaire
subventionne, surtout dans le triangle Toronto-Ottawa-Montreal et
dans le sud de I'Ontario . Les services d'autocar ont reagi a cette
baisse en reduisant la frequence des services et les kilometres-route,
et en augmentant les tarifs .

Le secteur des autocars est hautement concentre et regionalise . En
1987, les cinq plus gros transporteurs detenaient pres de 90 pour
cent de la valeur totale des avoirs du secteur, gagnaient 84 pour
cent des revenus et transportaient 81 pour cent des passagers
(comparativement a 66 pour cent en 1980) .

Dans I'est du pays, la plupart des transporteurs font des «echanges»
de passagers aux frontieres provinciales, ou a proximite . Pour se rendre
de Hamilton a Halifax, une personne doit recourir a cinq transporteurs
differents, et changer d'autocar chaque fois . Seule la compagnie
Greyhound offre un service veritablement multiprovincial, de Vancouver
a Toronto .



Les autocars ne polluent pas autant I'environnement que les autres

modes de transport public . Ils consomment moins de carburant par
kilometre-voyageur, donnant ainsi lieu a moins d'emissions de gaz

carbonique. Les autocars a moteur diesel produisent des emana-
tions sources de smog photochimique, mais il existe neanmoin s

un potentiel d'amelioration considerable .

CE aUE LES CANADIENS NOUS ONT DI T

LE PUBLIC

Lors de nos audiences publiques, les Canadiens n'ont eu que peu de
choses a nous dire au sujet du transport par autocar . Dans le cadre
de notre examen des preferences des citoyens, nous avons constate
qu'ils considerent que les autocars laissent beaucoup a desirer sur
le plan du confort general, des fauteuils et de la ventilation . Ils se
plaignent egalement de I'etat de certaines gares routieres .

LES EXPLOITANTS

Les opinions les plus fermes sur les voyages en autocar que nous
avons entendues sont venues de compagnies d'autocar et de leurs

representants, qui ont tenu a souligner deux aspects .

Premierement, ils souff rent, disent-ils, de la concurrence deloyale
exercee par VIA Rail (surtout dans le triangle Toronto-Ottawa-
Montreal), etant donne que VIA Rail est tres largement subvention-

nee par les contribuables . VIA Rail a consacre beaucoup d'energie a
la poursuite d'une plus grande part des marches de trajets de courte

distance mais a forte densite . Meme si sa campagne soulignant son

service superieur, plus rapide et plus commode visait en partie I'avion,
VIA Rail fait egalement concurrence aux services d'autocar au moyen

de tarifs reduits speciaux . Le secteur des autocars estime que le ser-
vice ferroviaire voyageurs subventionne limite sa capacite d'offrir

des services meilleurs et plus nombreux a ses clients . VIA Rail argue



quant a elle qu'elle paie pour l'infrastructure (gares et voies) qu'elle
utilise, alors que les autocars ne paient pas pour l'utilisation qu'ils
font des routes .

Deuxiemement, le secteur des autocars appuie I'actuelle reglementa-
tion, qui limite la concurrence et permet la realisation de profits sur
les routes a forte frequentation, mais qui exige des transporteurs
qu'ils maintiennent le service sur les routes non rentables a faible
volume . Les transporteurs en autocar estiment que ce systeme, qui
s'appuie sur le subventionnement croise, est necessaire, s'ils doivent
continuer de desservir les petites localites .

LES POUTIQUES GOUVERNEMENTALES : HIER ET AUJOURD'HUI

LA REGLEMENTATIO N

La reglementation du transport interurbain par autocar au Canada a

ete mise en place par les gouvernements provinciaux au debut des
annees 1930, clans le but de stabiliser le secteur . En 1954, en reponse
a une plainte deposee par une compagnie d'autocars, la Cour supreme
du Canada a decide que le gouvernement federal etait responsable
de chaque exploitant d'autocars et de camions dont les activites
etaient extraprovinciales, c'est-a-dire s'etendaient au-dela des limites
d'une seule province ou d'un seul territoire .

Le gouvernement federal n'ayant en place aucune Ioi, structure
administrative ou competence speciale, le Parlement a adopte en
1954 la Loi sur le transport par vehicule a moteur . Cette Ioi dele-
guait Ia responsabilite federale en matiere de reglementation econo-
mique du transport par vehicule a moteur, y compris par autocar,
aux provinces .

La Loi de 1987 sur les transports routiers a amene une deregle-
mentation considerable du camionnage, mais la reglementation
visant les autocars est demeuree presque inchangee . Les offices
de transport provinciaux sont charges de delivrer des licences et de



Les autocars ne polluent pas autant I'environnement que les autres

modes de transport public . Ils consomment moins de carburant par

kilometre-voyageur, donnant ainsi lieu a moins d'emissions de gaz

carbonique. Les autocars a moteur diesel produisent des emana-
tions sources de smog photochimique, mais il existe neanmoin s

un potentiel d'amelioration considerable .
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Lors de nos audiences publiques, les Canadiens n'ont eu que peu de
choses a nous dire au sujet du transport par autocar . Dans le cadre

de notre examen des preferences des citoyens, nous avons constate
qu'ils consid'erent que les autocars laissent beaucoup a desirer sur
le plan du confort general, des fauteuils et de la ventilation . Ils se

plaignent egalement de I'etat de certaines gares routieres .

LES EXPLOITANTS

Les opinions les plus fermes sur les voyages en autocar que nous
avons entendues sont venues de compagnies d'autocar et de leurs
representants, qui ont tenu a souligner deux aspects .

Premierement, ils souff rent, disent-ils, de la concurrence deloyale
exercee par VIA Rail (surtout dans le triangle Toronto-Ottawa-
Montreal), etant donne que VIA Rail est tres largement subvention-

nee par les contribuables . VIA Rail a consacre beaucoup d'energie a
la poursuite d'une plus grande part des marches de trajets de courte
distance mais a forte densite . Meme si sa campagne soulignant son
service superieur, plus rapide at plus commode visait en partie I'avion,
VIA Rail fait egalement concurrence aux services d'autocar au moyen

de tarifs reduits speciaux. Le secteur des autocars estirne que le ser-
vice ferroviaire voyageurs subventionne limite sa capacite d'offrir

des services meilleurs et plus nombreux a ses clients . VIA Rail argue



quant a elle qu'elle paie pour I'infrastructure (gares et voies) qu'elle
utilise, alors que les autocars ne paient pas pour I'utilisation qu'ils
font des routes .

Deuxiemement, le secteur des autocars appuie I'actuelle reglementa-

tion, qui limite la concurrence et permet la realisation de profits sur
les routes a forte frequentation, mais qui exige des transporteurs

qu'ils maintiennent le service sur les routes non rentables a faible
volume. Les transporteurs en autocar estiment que ce systeme, qui
s'appuie sur Is subventionnement croise, est necessaire, s'ils doivent
continuer de desservir les petites localites .

LES POLmaUES GOUVERNEMENTALES : HIER ET AUJOURD'HU I

LA REGLEMENTATION

La reglementation du transport interurbain par autocar au Canada a
ete mise en place par les gouvernements provinciaux au debut des
annees 1930, dans le but de stabiliser le secteur. En 1954, en reponse
a une plainte deposee par une compagnie d'autocars, la Cour supreme
du Canada a decide que le gouvernement federal etait responsable
de chaque exploitant d'autocars et de camions dont les activites
etaient extra provinciales, c'est-a-dire s'etendaient au-dela des limites
d'une seule province ou d'un seul territoire .

Le gouvernement federal n'ayant en place aucune loi, structure
administrative ou competence speciale, le Parlement a adopte en
1954 la Loi sur le transport par vehicule a moteur . Cette Ioi dele-
guait la responsabilite federale en matiere de reglementation econo-
mique du transport par vehicule a moteur, y compris par autocar,
aux provinces .

La Loi de 1987 surles transports routiers a amend une deregfe-
mentation considerable du camionnage, mais la reglementation
visant les autocars est demeuree presque inchangee . Les offices
de transport provinciaux sont charges de delivrer des licences et de



reglementer les tarifs et les peages pour les operations extraprovin-
ciales des services d'autocar «aux memes conditions et selon les
memes modalites que s'il s'agissait de transport local par autocar»z .

MC-me si tous les territoires et provinces reglementent les transpor-

teurs par autocar, il y a des differences dans la fagon de proceder .

Huit des provinces n'accordent a une compagnie d'autocars I'autori-
sation d'exploiter un service interurbain regulier que si le demandeur

est en mesure de fournir des preuves de commodite et de necessite

publiques. Une audience publique est tenue s'iI y a des objections au

service propose . Le Nouveau-Brunswick et I'Ile-du-Prince-Edouard

ont supprime cette exigence en 1987, et recourent aujourd'hui au

critere du renversement de la preuve : une demande West refus6e

que s'il est possible de prouver que I'acceptation de la demande

nuirait a I'interet public . Dans chaque province et territoire, tout

changement ou abandon de service necessite I'approbation par

l'organisme de tutelle provincial ou territorial .

Dans tous les territoires et provinces, les compagnies d'autocars doi-

vent deposer leur bareme de tarifs, et en obtenir I'approbation aupres
de l'organisme de tutelle concerne . En Alberta, en Saskatchewan ,

au Manitoba et a Terre-Neuve, seuls les niveaux de tarifs maximaux
doivent etre approuves au prealable . Tous les territoires et toutes les
provinces prevoient Ia tenue d'audiences publiques en cas d'objec-
tion a des augmentations de tarifs . Lors de la redaction du present
rapport, les provinces maritimes discutaient entre elles de la possi-
bilite d'etablir un regime de reglementation commun pour les services
d'autocar au Nouveau-Brunswick, en Nouvelle-Ecosse et a I'Ile-du-

Prince-Edouard . L'on s'attend a ce que tout eventuel regime commun
soit aussi ouvert a la concurrence que I'est la reglementation deja
relativement liberale dont se sont dotes le Nouveau-Brunswick e t

I'I le-d u-Pri nce-Edoua rd .

L'exploitation de services de nolisement exige dans sept provinces

I'obtention d'une licence distincte . Le critere du renversement du

fardeau de la preuve s'applique a ces services en Alberta, au
Nouveau-Brunswick et a I'Ile-du-Prince-Edouard .



Un certain nombre de services d'autocars reguliers relient des
centres americains et canadiens . Ces services sont reglementes par
les provinces en vertu d'une delegation de pouvoir federal a I'egard
des transporteurs exterieurs a la province . Ils sont egalement soumis
aux reglements des Etats-Unis . La reglementation federale ameri-

caine qui s'applique aux services inter-bats et internationaux, et les
regimes de plusieurs Etats, controlent de fagon moins rigide l'intro-
duction de nouveaux services, les modifications aux services existants
et les prix que la reglementation canadienne .

LA CONCURRENCE

La concurrence entre compagnies d'autocars sur les memes parcours

est generalement decouragee . Bien qu'il y ait quelques rares excep-

tions, le secteur du transport par autocar regroupe principalement

des monopoles interurbains reglementes. Meme Iorsqu'iI y a che-

vauchement de parcours, comme c'est le cas du service transcana-

dien de Greyhound et des services provinciaux de la Saskatchewan

Transportation Company, les compagnies concernees ne se font

generalement pas concurrence pour les memes passagers .

LES EFFETS DE LA REGLEMENTATIO N

LES SUBVENTIONS CRO@SEES

Les subventions croisees aident au maintien du service sur les routes
a faible volume . La reglementation des tarifs et des routes permet
aux transporteurs de realiser d'importants profits sur les routes tres
frequentees, en echange d'un engagement explicite ou implicite a
assurer le service, parfois meme a perte, sur d'autres itineraires. Notre
analyse, qui s'appuie sur les couts et revenus moyens enregistres

pour differents types d'itineraires, a fait ressortir ce qui suit :

a Les itineraires express les plus Iucratifs pourraient enregistrer un
profit egal a la moitie des couts integralement alloues moyens, y
compris le rendement sur I'investissement .



• Les services mixtes (lorsque des passagers sont tr .ansportes d'une

ville a une autre, mais avec des arrets clans de petites localites le
long du chemin) et les services sur de longues distances sont en

general rentables .

• Certains itineraires locaux qui sont le parallele du service express
entre centres urbains importants recuperent moins de 25 pour cent

de leur coOts .

AUTRES EFFETS

La reglementation comporte certains inconvenients . L'analyse que

nous avons effectuee laisse entendre que les couts moyens du trans-

port interurbain par autocar sont superieurs a ce qu'ils seraient clans
un marche plus ouvert, en partie a cause d'une efficience moindre .

Comme nous l'avons deja vu, le secteur des autocars voit sa part

de marche retrecir, et est hautement concentre et regionalise. Une

politique qui off re une plus grande marge de manoeuvre et qui
encourage davantage I'esprit d'entreprise permettrait d'ameliorer le

service d'autocars la ou celui-ci aurait le plus grand potentiel .

POUR UN SERVICE DE TRANSPORT PAR AUTOCAR CONCURRENTIEL

L'ouverture du secteur du transport par autocar a la concurrence
resulterait-elle en un secteur plus sain, des tarifs plus bas et des
services ameliores pour les voyageurs?

Les experiences americaine et britannique nous offrent des indica-

tions utiles. Les Etats-Unis et le Royaume-Uni ont commence a
reglementer leur secteur du transport interurbain par autoca r

il y a plus de cinquante ans, en 1935 et en 1930, respectivement,
pour les dereglementer un demi-siecle plus tard, en I'espace de

vingt-deux mois .



L'EXPERIENCE AMERICAIN E

En 1982, le Congres americain a, dans une large mesure mais pas
completement, dereglemente les services de transport interurbain
par autocar. Les gouvernements de certains Etats lui ont emboite
le pas .

Les principaux transporteurs ont connu des difficultes financieres et
ont d"u se reorganiser. Le malaise economique general du secteur
des autocars etait manifeste avant 1982 . Les reductions de couts rea-
Iisees grace au franchisage, a la renegociation d'ententes salariales,
a la modification des conditions de travail et a la suppression de
liaisons non rentables (rendue possible grace a la reforme de la
reglementation) n'ont pas'suffi pour stopper la tendance a la baisse .

Un important evenement qui a suivi la reforme de la reglementation
aux Etats-Unis a ete la fusion de Greyhound et de Trailways . Greyhound
aux Etats-Unis (qui n'est pas rattachee a Greyhound au Canada) con-
trole aujourd'hui 85 pour cent des revenus realises par les princi-
pales compagnies publiques de services d'autocar inter-bats . Elie
est le seul fournisseur de services de transport interurbains clan s
9 000 des 9 500 marches qu'elle dessert .

La fusion Greyhound-Trailways a debouche sur la mise en place de
reseaux de services aux localites rurales qui fonctionnent un peu a la

maniere des reseaux en etoile des compagnies aeriennes . De petits
transporteurs affilies a Greyhound utilisent des minibus pour offrir le
service clans des regions ou la demande est insuffisante pour justi-
fier I'utilisation d'autocars de grandeur normale . Ces «compagnies
d'apport», qui sont reliees a des localites desservies directement par
Greyhound, sont exploitees par des independants, qui agissent a

titre d'agents pour Greyhound, et qui touchent une part du prix du
billet vendu .

II est evident qu'il y a eu reduction du service offert par les grosses
compagnies d'autocars aux petites localites, mais cela se serait pro-
duit de toute fagon. La frequentation des autocars et le nombre des



itineraires et des points desservis etaient deja en baisse avant la

reforme de la reglementation .

L'EXPERIENCE BRITANNIQU E

Au Royaume-Uni, la reforme de la reglementation a ete plus etendue

qu'elle ne I'a ete aux Etats-Unis . Les usagers de l'autocar y ont en
moyenne beneficie de tarifs plus bas et d'une meilleure qualit e

de service .

L'un des effets de Ia dereglementation a ete la reorganisation et la
concentration au sein du secteur du transport par autocar . Six impor-

tantes compagnies privees se sont regroupees pour faire concurrence
a la National Express, une societe d'Etat, mais leurs efforts ont echoue .

Quatre ans apres la reforme de la reglementation, la National Express,
privatisee en 1987, etait redevenue un fournisseur monopolistique
sur de nombreux liens pour lesquels des exploitants avaient offert

un nouveau service . Meme si Ia National Express a recupere la plu-
part des liaisons, la menace de I'entree sur le marche de nouvelles
compagnies semble avoir contenu I'augmentation des tarifs .

Tout comme aux Etats-Unis, iI y a eu, suite a la reforme de la regle-
mentation, une certaine reduction du cote des services d'autoca r

a faible frequentation . II semble cependant que I'interruption de cer-
tains services interurbains n'ait prive que tres peu de gens de I'acces

a un systeme de transport interurbain adequat3 . Les autorites locales

ont verse des subventions pour eviter la perte des services reliant des
petites localites et des regions rurales a d'importants centres urbains .

Ces services ont, en general, ete exploites par des compagnie s

privees et des reductions de couts y ont ete possibles .

CONCURRENCE ET DIMINUTION DES TARIF S

Nos travaux de recherche laissent entrevoir qu'il y aurait des avan-
tages pour Ies voyageurs si le secteur canadien du transport par
autocar connaissait une plus grande concurrence . Dans un marche



plus ouvert, les transporteurs rationaliseraient les services et dimi-

nueraient leurs couts ou alors perdraient leur part de marche sur les
itineraires rentables au profit de concurrents meilleur marche . Un
acces plus facile au marche favoriserait I'etablissement de services
novateurs qui pourraient renverser, ou en tout cas ralentir, le recul
de la frequentation des autocars qui a ete constate .

La concurrence ou la possibilite de concurrence sur les liaisons a fre-
quentation elevee devrait deboucher sur une diminution des tarifs .
Les transporteurs etant prives de droits d'exclusivite, les tarifs pour
les services express, meme entre villes de taille moyenne, devraient
chuter. L'experience internationale appuie cette conclusion, comme
le font les resultats enregistres sur I'un des rares trajets canadiens
pour lesquels il y a concurrence . A I'heure actuelle, la societe
Greyhound fait concurrence en Alberta avec le service de luxe de
Red Arrow, entre Calgary et Edmonton et entre Edmonton et Fort
McMurray. Les tarifs pour ce trajet sont inferieurs a ceux pratiques
pour des parcours qui sont semblables .

Sur les trajets a faible frequentation pour lesquels les tarifs sont deja
bien en-de9a des couts et la concurrence peu probable, il faudrait
s'attendre a une hausse des tarifs une fois la reglementation suppri-
mee. Cela contribuerait au maintien de la viabilite de certains parcours .

INNOVATION

Le relachement de la reglementation economique favoriserait I'inno-
vation et I'entree de nouveaux exploitants sur certains marches, et la
multiplication des transporteurs sur un marche donne devrait elargir
le choix de services . Par ailleurs, un milieu plus concurrentiel privile-
gierait les liens intermodaux et les techniques de gestion innovatrices .
Des compagnies de minibus, et toute une gamme de services regu-
liers a temps partiel, viendraient remplacer les services d'autocars
de grand gabarit inefficients vers certaines petites localites .



La presence de gros transporteurs n'amenerait pas forcement la dis-
parition des petits exploitants . Les etudes que nous avons effectuees

revelent que les gros transporteurs ne sont pas toujours ceux qui
ont les frais d'exploitation les plus bas . En fait, les couts par unit e

de service de certains des transporteurs de taille petite et moyenne
comptent souvent parmi les plus bas . Certains petits transporteurs

exploitent des services ruraux rentables clans des marches que les
gros transporteurs regionaux ont choisi de ne pas desservir.

En consequence, nous recommandons :

13.1 Que la Loi de 1987 sur les transports routiers et les lois

provinciales et territoriales pertinentes soient modifiees
dans le sens d'un assouplissement considerable de Ia
reglementation economique des autocars de fagon :

a) a ramener au seul critere du «pret, apte et dispose)) les

conditions d'admission ;

b) a exiger que Iles abandons d'itineraires ne soient
assujettis qu'a I'exigence d'un preavis suffisant ;

c) a n'exiger que la publication des horaires et des tarifs ; et

d) a veiller a ce que Iles transporteurs soient assujettis a la
Loi sur la concurrence.

Notre recommandation s'adresse au gouvernement federal, pour ce
qui est des services d'autocar extra-provinciaux, et aux gouverne-
ments provinciaux et territoriaux pour ce qui est des autres services .

Nous avons constate que les services extra-provinciaux comptent a
I'heure actuelle pour une part importante du nombre total de passa-
gers transportes, et que les autres transporteurs pourraient opter
pour un statut extra-provincial en elargissant leurs activites au-dela
des frontieres d'une seule province ou d'un seul territoire . Ainsi,

toute initiative federale clans le sens de ce que nous envisageons



aurait pour effet de dereglementer le gros du secteur. Pour mettre
en vigueur Ia recommandation, le gouvernement federal pourrait
annuler sa delegation de pouvoirs aux provinces et territoires, ou
bien negocier de nouvelles ententes en vertu desquelles les offices
de reglementation provinciaux et territoriaux continueraient d'appli-
quer une loi sur les transports routiers modifiee, avec laquelle, nous
I'espererons, seraient harmonises les regimes de reglementation pro-
vinciaux et territoriaux. Nous prefererions la solution qui occasionnerait
le moins de travail administratif pour les transporteurs .

LA LEGISLATION EN MAIIERE DE CONCURRENCE ET SA MISE EN VIGUEU R

La reussite d'un assouplissement de la reglementation economique
du transport interurbain par autocar dependrait d'une nouvelle con-
currence clans les actuels marches regionaux de monopole . II y aurait
concurrence si, par exemple, de gros transporteurs par autocar elar-
gissaient leurs activites sur leurs marches reciproques . Nous nous
attendons a ce que noliseurs et petits exploitants locaux, rattaches
aux gros transporteurs monopolistiques, deviennent eux aussi, a
long terme, d'importants concurrents .

Les concurrents potentiels doivent etre confiants que les lois fede-
rales en matiere de concurrence leur garantiront des possibilites
equitables de faire concurrence et les protegeront contre des pratiques
monopolistiques. L'actuelle Loi sur /a concurrence constitue une
nette amelioration par rapport a son predecesseur, mais le gouverne-
ment federal devrait neanmoins veiller a ce qu'elle prevoie suffisam-
ment de procedures d'intervention et de redressement pour favoriser
une concurrence active et efficace clans un secteur de transport par
autocar nouvellement dereglemente .

D'apres ce que nous avons compris, la protection pour les petits
transporteurs qui elargiraient leurs operations sur des itineraires et
des terminaux domines par de gros transporteurs releverait des dis-
positions de la Loi sur I'«abus de position dominante» et le «refus
de vendre» .



Nous admettons par ailleurs que la politique en matiere de concurrence
s'applique a d'auti•es secteurs de I'economie et que le gouvernement
federal doit tenir compte d'une vaste gamme de facteurs, y compris
les domaines de competence, que nous ne sommes pas en mesure
d'evaluer. Neanmoins, pour que les voyageurs canadiens beneficient
pleinement des avantages d'un desserrement de la reglementation
economique, les entrants potentiels dans les marches de transport
ne doivent pas etre decourages par des craintes de pratiques
monopolistiques de la part de transporteurs bien etablis .

En consequence, nous recommandons :

13.2 Que le gouvernement federal reexamine la Loi sur la
concurrence et la politique pertinente et, au besoin,
renforce les pouvoirs necessaires pour empecher des
pratiques anticoncurrentielles dans le secteur du
transport par autocar.

i

DESSERVIR LES PETITES LOCAUTES ; LA TRANSMON

Nous sommes preoccupes par I'incidence de la reforme de la regle-
mentation sur les services aux petites localites rurales . Certaines
localites beneficieront de prix reduits et de services ameliores, les
compagnies d'autocar se servant d'un equipement mieux adapte au
marche et pouvant ainsi reduire Ieurs coOts . Dans les regions moins
peuplees, ce seront des autocars plus petits et plus vieux, et des
exploitants de minibus a temps partiel qui caracteriseront le marche,
comme c'est deja souvent le cas a Terre-Neuve .

Les tarifs pour les courts trajets ruraux pourraient augmenter avec une
reduction de la reglementation . Certains petits liens ruraux survi-
vraient, mais la frequence du service marquerait un recul . Certaines
localites ne seraient plus desservies par les gros transporteurs qui
utilisent des autocars plein gabarit . D'autres pourraient perdre leur
service regulier si la demande etait tres faible .
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Nous croyons que, suite a une periode d'adaptation, les petites
localites qui soutiennent un marche regulier seront desservies .

L'experience du passe et les etudes que nous avons effectuees
montrent que les services d'autocar peuvent We viables dans des

marches relativement petits. La reforme de la reglementation Iibere

le marche et permet a chaque transporteur de choisir d'exploiter ou
non un itineraire ou un type de service, en fonction de ses interets

commerciaux. Le resultat : des services qui correspondent au marche .

Nous croyons que les usagers de I'autocar sur les routes rentables
ne devraient pas avoir a subventionner les usagers d'itineraires non

rentables . Les personnes qui frequentent les itineraires interurbains
et ruraux rentables n'ont souvent pas les moyens de recourir a un

autre mode . Elles ne devraient pas avoir a payer plus, pour que soit
assure le service sur les itineraires non rentables .

Nous reconnaissons qu'iI faudra peut-etre prevoir des dispositions
transitoires afin que le service d'autocar dans certaines regions ne
disparaisse pas en attendant que I'industrie s'adapte .

En consequent, nous recommandons :

13.3 Que, si besoin est, pour eviter de trop fortes augmentations
des tarifs pratiques par les compagnies d'autocar pour
certains trajets a la suite de I'assouplissement de la
reglementation economique du secteur, des subventions
transitoires d'importance decroissante sur une periode de
versement maximale de dix ans soient consenties, selon un
processus d'adjudication concurrentiel, au transporteur qui
pourra assurer un service sur au cout le plus bas, et qu'elles
soient payees par Iles contribuables de la region desireuse

de maintenir le service .
L__ _ ----- -- ---- -- -



Nous avions, clans le cadre de notre proposition d'un allegement de
la reglementation visant I'entree et la sortie du marche, envisage une

transition graduelle vers un marche ouvert qui accorde aux transpor-
teurs le temps necessaire pour se reorganiser et reduire leurs coats .

Nous avons neanmoins decide de ne pas recommander une telle
periode de transition, et ce pour les raisons suivantes :

• Le processus de modification legislative . demandera un certain

temps, et il y aura des retards supplementaires avant que de
nouvelles dispositions n'entrent en vigueur .

• Un changement suffit . Transporteurs et voyageurs ne devraient pas
avoir a s'adapter a un regime transitoire, pour avoir a s'adapter a
autre chose encore, une fois passee la periode de transition .

• Certaines parties pourraient etre tentees de manipuler un regime
de transition pour se menager des avantages concurrentiels pour

plus tard. Une periode de transition pourrait ainsi favoriser des
pratiques anticoncurrentielles .

L'autocar est le moyen le moins couteux de transpo rter les
Canadiens la ou ils veulent aller. Avec la dereglementation du secteur,
le transpo rt par autocar pourrait devenir plus efficient et encore
moins couteux .
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CHAPITRE 14
L'APPLICATION DES PRINCIPES AUX TRAVERSIERS

INTRODUCTION

Le Canada possede le plus long littoral de tous les pays du monde et
de grands archipels en zone climatique temperee - dont trois sont

le siege de capitales provinciales . A I'interieur des terres, le fleuve

Saint-Laurent et les Grands Lacs representent deux des plus impor-
tantes voies navigables du pays et du monde entier. Jadis, lorsqu'il

etait plus facile de se deplacer sur I'eau que sur terre, les villes se
sont construites le long de ces voies navigables . Aujourd'hui, le

transport par eau reste un important moyen de deplacement pour

maints Canadiens .

Les traversiers off rent une large gamme de services de transport des

voyageurs a de nombreux Canadiens . Les societes qui les exploitent

sont de toutes tailles, certaines sont privees et d'autres publiques .

Par exemple, la British Columbia Ferry Corporation (BC Ferries),
avec 38 navires et 24 lignes desservant 43 terminaux, est l'une des

plus importantes au monde' . Par contraste, les traversiers de riviere,

qui ne parcourent que de courtes distances entre deux points, sont
souvent assures par de petits exploitants . Ainsi, la diversite des

services de traversier au Canada est-elle aussi grande que cell e

de la geographie canadienne et que les variations de densite de

sa population .

Ces services sont largement finances par le contribuable . En terme

de cout par kilometre-voyageur, ils sont le mode de transport des
voyageurs le plus lourdement subventionne apres le train . Depuis

la Confederation, il y a 125 ans, les contribuables federaux et pro-
vinciaux au Canada leur ont consacre des sommes importantes . II

s'agissait, en effet, de respecter certaines obligations constitution-

nelles (par exemple, la fourniture de services de traversier a Ia



Colombie-Britannique, a I'Ile-du-Prince-Edouard et a Terre-Neuve)

et de promouvoir le developpement social ou economique,
particulierement dans la region atlantique .

Les grandes lignes interurbaines de traversier au Canada sont situees
sur les cotes ouest et est . La plupart de celles du littoral ouest sont
exploitees par BC Ferries, une societe d'Etat provinciale . Marine
Atlantic Inc ., une societe d'Etat federale, assure Ia plupart des services
de traversier sur la cote est . Parmi les autres grands services, on
peut citer la liaison saisonniere entre I'lle-du-Prince-Edouard et la
Nouvelle-Ecosse, exploitee par Northumberland Ferries Ltd ., une
societe privee ; les traversiers du fleuve Saint-Laurent, geres par le
gouvernement du Quebec ; et le service des Grands Lacs, exploite
par le gouvernement ontarien .

Les volumes de trafic voyageurs de tous ces traversiers varient con-
siderablement . En 1990, BC Ferries a transporte pres de 20 millions
de voyageurs2, Marine Atlantic un peu moins de 2,5 millions et
Northumberland Ferries environ 530 0003. Les deux suivants, par
ordre d'importance, sont Ia ligne Matane-Godbout-Baie-Comea u
de la Societe des traversiers du Quebec, qui a transporte quelque
270 000 voyageurs en 19904, et la liaison Tobermory-South Baymouth
de I'Ontario Northland Transportation Commission, qui a emmene la
meme annee plus de 200 000 voyageurs5 .

Dans I'ensemble, l'utilisation des services de traversiers a augmente
au cours des dernieres annees au Canada . Cette augmentation s'est
produite surtout sur la cote ouest ou B .C. Ferries a transporte un total
de 18 millions de passagers en 1986 et 20 millions en 1990 . Sur la
cote est, Marine Atlantic a vu sa frequentation augmenter Iegerement
de 2,3 millions de passagers en 1986 a 2,5 millions en 19906 .

On peut distinguer differentes categories de services . En voici
quelques exemples :

• Le MV Joey and Clara Smallwood, un gros traversier dote d'un
systeme de navigation moderne, parcou rt 519 kilometres entre



North Sydney (Nouvelle-Ecosse) et Argentia (Terre-Neuve) deux
fois par semaine. En 1991, il a transporte pres de 15 000 vehicules

et 41 000 voyageurs par ete, soit de fin juin a debut septembre .

• Un service de traversier a grande vitesse pour voyageurs seulement
(des catamarans atteignant des vitesses de 37 noeuds) fonctionne
clans le detroit de Georgie, reliant le centre-ville de Victoria a celui

de Vancouver. Ces navires peuvent recevoir jusqu'a 312 passagers .

• Un service de traversier prive franchit la riviere des Outaouais,
entre Cumberland (Ontario) et Masson (Quebec), soit une distance
de moins de un kilometre . Les traversiers de ce service peuvent
emmener 13 voitures, fonctionnent 24 heures par jour en toutes
saisons, avec au moins deux navires pendant I'hiver et jusqu'a
cinq pendant I'ete et off rent un depart toutes les cinq minutes de
jour et toutes les dix minutes de nuit .

Nombre de services de faible distance pourraient etre qualifies
d'interurbains . C'est le cas de ceux qui relient Cumberland a Masson,

comme des liaisons Quebec-Levis et Halifax-Dartmouth . II y en a

egalement sur les deux cotes qui relient de petites localites isolees,
dont la plupart dependent totalement de ces traversiers tant pour le
transport des marchandises que des voyageurs . Toutefois, aux fins

de ce rapport, nous nous sommes limites aux trajets de plus longue
distance qui se rapprochent davantage des liaisons interurbaines
clans d'autres modes de transport .

CE aUE LES CANADIENS NOUS ONT DI T

Les intervenants de la region atlantique nous ont dit que leurs services
de traversier representent un moyen essentiel de transport des voya-
geurs et marchandises . Ils ont reclame une presence et des credits

federaux accrus de faCon a mettre en place davantage de liaisons
toutes saisons clans les provinces atlantiques . Ils ont souligne que

les traversiers constituent un outil important de developpement
economique, tant aux fins du tourisme que du transport du fret .
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Plusieurs intervenants nous ont exhortes a envisager les traversiers
comme une partie integrante du systeme de transport de la region
atlantique, plutot que comme un moyen de se rendre d'un point a un
autre. Ils voient en eux un prolongement de la route et du rail et ont
recommande une integration plus poussee des divers modes au
profit des traversiers .

Les intervenants de Colombie-Britannique ont eux aussi insiste sur
I'importance que les traversiers revetent pour eux . Ils ont fait ressor-
tir le role qu'ils pourraient jouer clans un systeme de transport rapide
reliant Victoria et Vancouver. Les deux villes pourraient construire
des reseaux de transport en commun rapides desservant les embar-
caderes de traversier, ce qui permettrait de transporter a peu de frais
et de maniere ecologique un grand nombre de voyageurs (puisqu'ils
n'auraient plus alors besoin de leur voiture) . Certains ont suggere
I'ouverture de lignes d'autobus locales desservant les terminaux des
traversiers, avec des tarifs moins eleves que les services d'autobus
speciaux actuels .

Les intervenants ont souligne la contribution des traversiers au
tourisme et reclame des liaisons plus nombreuses entre le Canada et
les Etats-Unis . Certains ont insiste sur la necessite de maintenir la
desserte des localites isolees, meme au prix de subventions . Plusieurs
de nos interlocuteurs ont reclame un accroissement des credits
federaux aux traversiers de Colombie-Britannique, a la hauteur des
subventions versees a I'Est du Canada. En Colombie-Britannique
comme dans les provinces atlantiques, d'aucuns ont estime que les
services de traversier doivent etre consideres comme un prolongement
du reseau routier.

LES OBLIGATIONS CONSTITUTIONNELLE S

Certains des services de traversier sont assures aux termes d'une
entente constitutionnelle conclue il y a Iongtemps . En effet, les con-
ditions d'adhesion signees par le Canada, d'une part, et la Colombie-
Britannique, I'Ile-du-Prince-Edouard et Terre-Neuve d'autre part, fon t
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obligation au gouvernement federal d'assurer une liaison de traver-
sier avec le continent7. Dans certains cas, le gouvernement federal a

egalement convenu de subventionner des lignes de traversier autres
que celles prevues dans les conditions d'adhesion, mais sans qu'il y
ait d'obligation constitutionnelle . Ces autres services comprennent la

liaison saisonniere entre Caribou (Nouvelle-Ecosse) et Wood Islands
(Ile-du-Prince-Edouard), exploitee par Northumberland Ferries

Limited .

Les tribunaux et les pouvoirs publics ont ete amenes a revoir les
obligations constitutionnelles dans la perspective des transports
modernes. Lorsque les gouvernements federal et provinciaux ont
negocie ces conditions d'adhesion, les services de traversier jouaient
un role different dans la vie des Canadiens qu'a I'heure actuelle. Les

traversiers etaient des bateaux a vapeurs, qui transportaient le cour-
rier en plus des passagers et reliaient les collectivites a une epoque
ou il existait peu de routes et pas d'avion. Avec le temps, la fonction

et la technologie des traversiers a considerablement 6volue .

Aujourd'hui, les traversiers font appel a de nombreuses technologies
differentes et les voyageurs ont souvent le choix d'autres modes de
transport . C'est pourquoi les tribunaux et les gouvernements ont

cherche a interpreter les accords constitutionnels dans le contexte
moderne .

LA COLOMBIE-BRITANNIQU E

L'accord federal-provincial original visait principalement I'achemine-

ment du courrier. Aux termes de la clause 4 des Conditions d'adhesion

de la Colombie-Britannique, signees en 1871, le Canada s'engageait

a«etablir un service postal effectif semi-mensuel, au moyen d e
bateaux a vapeur entre Victoria et San Francisco, et bihebdomadaire

entre Victoria et Olympia [capitale de I'Etat voisin de Washington] ;
les bateaux a vapeur-devant etre adaptes au transport du fret et des

passagers» . Pour honorer ses obligations, le gouvernement federal a
passe contrat avec un exploitant prive auquel il versait des subventions .



En 1925, les gouvernements federal et provincial ont convenu que le
service entre Victoria et San Francisco n'avait plus besoin de subven-
tion et que la Colombie-Britannique pourrait utiliser la somme pour
ameliorer le service postal a I'interieur de la province .

En 1977, le gouvernement federal et la Colombie-Britannique ont
conclu un nouvel accord sur les subventions aux traversiers8 . Le
gouvernement federal convenait de verser a la province une con-
tribution forfaitaire de 8 millions de dollars par an . Avec les hausses
annuelles correspondant a l'inflation, cela fera un montant estimatif
de 19,9 millions de dollars en 1992-19939 . En echange de cette
subvention, le Canada est releve de toutes ses autres obligations10 .

La province s'occupe de repartir la subvention federale et s'engage a
«assurer un service raisonnable et adequat et une supervision appro-
priee de celui-ci» clans les eaux cotieres de Colombie-Britannique" .
Elle est tenue egalement, aux termes de I'entente, de «mettre en
service des navires de voyageurs appropries . . . pour etablir des
liaisons efficaces, selon les besoins, entre les localites du littoral et
avec les principaux services de transport par eau et par air»12 .

Bien que I'accord actuellement en vigueur reponde aux exigences
des conditions d'adhesion, l'obligation constitutionnelle de fournir
le service continue a appartenir au gouvernement federal plutot
qu'a la province .

L'ILE-DU-PRINCE-EDOUARD ET TERRE-NEUVE

Les accords passes avec I'Ile-du-Prince-Edouard et Terre-Neuve garan-
tissent des liaisons de traversier specifiques . En 1873, I'Ile-du-Prince-
Edouard est entree clans la Confederation avec I'assurance que le
gouvernement du Dominion «se chargera des depenses occasion-
nees» par une serie de services, dont ce qui allait devenir le service
de traversier reliant I'IIe-du-Prince-Edouard au Nouveau-Brunswick13 .



Le paragraphe 32(1) de la Loi sur Terre-Neuve de 1949, dispose que

«le Canada maintiendra ; selon le volume du trafic offert, un service
de bateaux a vapeur pour le transport des marchandises et des pas-
sagers entre North Sydney et Port-aux-Basques ; ce service, des qu'une

route pour vehicules a moteur aura ete ouverte entre Corner Brook et
Port-aux-Basques, assurera aussi, clans une mesure convenable, le
transport des vehicules a moteur»14 .

Les deux services de traversier correspondant aux obligations cons-
titutionnelles du Canada envers ces provinces sont assures par
Marine Atlantic . L'un relie Cape Tormentine, au Nouveau-Brunswick,
a Borden, dans I'lle-du-Prince-Edouard ; I'autre fait la traversee entre

North Sydney, en Nouvelle-Ecosse, et Port-aux-Basques, a Terre-

Neuve . Les paragraphes 32(2) et 32(3) de la Loi sur Terre-Neuve

limitent les tarifs qui peuvent etre pratiques a I'egard du trafic a
destination et en provenance de Terre-Neuve15 . C'est la seule restric-

tion tarifaire applicable a un service de traversier imposee par Ia
Constitution .

La possibilite de respecter l'obligation constitutionnelle relative a la
desserte par traversier de I'Ile-du-Prince-Edouard en remplagant le
service de traversier exploite par Marine Atlantic par un raccorde-
ment fixe est a I'etude depuis plusieurs annees . Au printemps de

1992, en reponse a une invitation du gouvernement federal, trois
promoteurs ont presente des propositions en vue de la construction

et de I'exploitation pendant 35 ans d'un raccordement fixe entre le
Nouveau-Brunswick et I'IIe-du-Prince-Edouard . A I'heure ou nous

ecrivons, toutes ces soumissions ont ete refusees car elles ne se con-
formaient pas aux exigences du gouvernement federal, et les discus-

sions se poursuivaient . L'appel de propositions prevoyait qu'a la fin
des 35 annees, la structure deviendrait propriete du gouvernement

federal et serait exploitee en tant que pont interprovincial . Dans

l'intervalle, le gouvernement federal paierait a I'exploitant un mon-
tant predetermine equivalant au niveau actuel de la subvention pour
le traversier, plus d'autres frais evitables que le pont fera economiser .

Toutefois, si nos principes avaient ete adoptes, la subvention du
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traversier aurait ete sensiblement plus faible et le raccordement fixe
aurait satisfait a nos criteres d'investissement, c'est-a-dire couvrir
ses couts au moyen de droits de peage plus eleves .

MARINE ATLANTIC ET BC FERRIES - COOTS ET RECETTE S

Les deux plus importantes societes de traversier canadiennes touchent
des subventions de niveaux differents16 .

Marine Atlantic Inc . a enregistre un revenu de pres de 218 millions
de dollars en 1990 . Sur ce montant, 147 millions de dollars17 prove-
naient des contribuables federaux et le reste, 71 millions de dollars,
etaient des recettes d'exploitation des services voyageurs et de fret .

La partie commerciale (71 millions de dollars) du revenu total prove-
nait de la vente des billets et d'autres services a bord, tels que la res-
tauration, ainsi que de services de transport de fret et d'autres services
divers . Les recettes au titre du transport des voyageurs et de leurs
vehicules representaient presque 78 pour cent du revenu commercial .

Sur la contribution federale (147 millions) 96 millions correspondaient
aux depenses d'exploitation directes (sauf les allocations pour les
coOts administratifs ou d'immobilisation) . Environ 60 pour cent d e
ce dernier montant correspondait aux deux services requis par la
Constitution (22,7 millions pour le service destine a I'Ile-du-Prince-
Edouard et 36 millions pour le service destine a Terre-Neuve) .

Pour ce qui est de BC Ferries, ses revenus ont totalise 242 millions de
dollars en 1990 . Sur ce montant, 229 millions de dollars etaient des
recettes commerciales, provenant des billets de transport des voya-
geurs et de leurs vehicules, de la restauration et d'autres services, et
13 millions de dollars representaient la subvention d'exploitation
payee par les contribuables de Colombie-Britannique18 . Les recettes
du transport voyageurs representaient presque 81 pour cent des
revenus commerciaux .
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Outre les subventions d'exploitation, les contribuables federaux versent
une aide sous diverses formes au titre des depenses d'equipement a
Marine Atlantic et ceux de Colombie-Britannique a BC Ferries .

On releve d'importantes differences entre les couts moyens des
deux societes de traversier, ceux de Marine Atlantic etant a peu pres

le double de ceux de BC Ferries . En revanche, les tarifs de BC Ferries,

si l'on exclut les liaisons entre I'ile de Vancouver et le continent, sont

similaires a ceux de Marine Atlantic . L'ecart entre les coOts moyens

s'explique notamment par les facteurs suivants :

• BC Ferries jouit d'une meilleure distribution du trafic sur les mois

de I'annee que Marine Atlantic . L'activite de haute saison represente

environ 40 pour cent du volume voyageurs annuel total de Marine
Atlantic, contre 22 pour cent seulement chez BC Ferries19 . Les

traversiers de Marine Atlantic sont de taille a recevoir ce trafic de
haute saison et ont donc une capacite inutilisee en basse saison .

BC Ferries, pour sa part, peut exploiter plus rationnellement ses
navires en raison d'un meilleur etalement du trafic sur I'annee.

• Marine Atlantic connait des coOts plus eleves parce que ses
navires doivent etre a coque renforcee pour affronter les glaces

en hiver. II en resulte des depenses d'equipement initiales plus
lourdes, de meme que des frais de fonctionnement plus eleves dus

au poids plus grand de ces traversiers . BC Ferries, en revanche,

dessert principalement le sud de la province ou les conditions

climatiques sont moins rudes . Ses installations a terre exigent

donc moins d'investissements, les frais de fonctionnement de

ses navires sont moins eleves et elle connait moins d'annulations

pour cause de mauvais temps .

• Les salaires ne sont pas un facteur qui alourdissent les couts
d'exploitation de Marine Atlantic . Ils representent 44 pour cent du

cout total de Marine Atlantic, contre 55 pour cent chez BC Ferries .

En outre, les salaires de la seconde sont en moyenne superieurs
de 11 pour cent a ceux de Marine Atlantic . Les frais administratifs



ne different pas sensiblement d'une societe a I'autre, puisqu'ils
sont de 11,6 pour cent chez Marine Atlantic contre 14,3 pour cent
chez BC Ferries .

LA TARIFlCATION DES SERVICES DE TRAVERSIE R

Nous avons recommande, dans le chapitre 4, que les voyageurs
paient le cout integral des services de transport qu'ils utilisent et que
les transporteurs assument le plein cout des terminaux, liens et ser-
vices de controle de la circulation qu'ils utilisent . Ainsi, les voyageurs
(et expediteurs de fret) devraient payer en entier le cout des services
de traversier qu'ils utilisent et les societes de traversier pratiquer des
tarifs couvrant integralement le cout de la fourniture des services, y
compris celui des terminaux, installations portuaires et aides a la
navigation .

Tout cout supplementaire associe a des contraintes imposees aux
exploitants de traversier par les pouvoirs publics ( tels que l'obliga-
tion d'acheter des biens ou du materiel fabriques localement ou au
Canada ou de faire e ffectuer les reparations ou reamenagements de
navires par des chantiers navals specifiques) devrait etre clairement
isole. Ces couts devraient etre finances par le gouvernement concerne,
sur le budget de developpement industriel ou regional approprie ,
et ne pas etre englobes dans les couts a recouvrer par les recettes
de transpo rt .

En outre, nous recommandons au chapitre 4 que les terminaux, les
liens et les services de controle de la circulation soient tarifes indivi-
duellement, terminal par terminal, lien par lien et service par service .
C'est tout a fait possible dans le cas des services de traversier.

Nous avons conscience que I'objectif du recouvrement integral de
couts ne peut etre realise immediatement . Toutefois, les pouvoirs
publics devraient desormais inscrire clans cette optique leurs deci-
sions en matiere de politique, d'investissement et de planification
des transports . En evitant ou en minimisant les subventions aux



services existants, on cree un environnement plus favorable a I'inno-

vation. Le nouveau service de traversier a grande vitesse inaugure

cette annee entre Victoria et Vancouver est un exemple des possibi-
lites qui s'ouvrent clans un marche libre . II est en concurrence avec

les services de BC Ferries qui ne sont que peu ou pas subventionnes .

Nous savons que, sur certaines lignes, il faudrait majorer conside-
rablement les tarifs de traversier (plus de 10 pour cent par an) pour
parvenir a I'autosuffisance financiere clans les dix prochaines annees .

Dans d'autres cas, en revanche, les tarifs atteignent deja le seuil de

rentabilite ou en sont proches .

Le tableau 14-1 compare les tarifs pratiques sur des lignes de longueur
similaire par Marine Atlantic et BC Ferries . II en ressort que :

• le tarif kilometrique aller simple de Marine Atlantic sur sa ligne la
plus courte est plus eleve que celui de BC Ferries sur un trajet de

longueur similaire ;

• les tarifs kilometriques aller simple sur les lignes les plus longues
different sensiblement entre la cote est et la cote ouest ; et

• enfin, les tarifs sur les lignes de Iongueur moyenne varient

egalement. Sur la cote est, la liaison Yarmouth-Bar Harbor est
presque de meme longueur que la traversee North Sydney-
Port-aux-Basques, mais le tarif kilometrique aller simple pour un

voyageur sans voiture y est presque trois fois superieur en haute

saison . L'ecart est moins important pour un voyageur avec voiture .

Les deux liaisons sont exploitees par Marine Atlantic . Le tarif de

BC Ferries pour une traversee de Iongueur comparable, soit de
Prince Rupert a Skidegate, est similaire au tarif voyageur sans voi-
ture sur la ligne North Sydney-Port-aux-Basques, mais superieur
d'environ un tiers pour une voiture et son conducteur .



Tableau 14- 1
COR4PAFZ4ISOAI ENTRE DES TARIFS CNOISIS DE MARINE ATLAMIC (N. A.) ET BC FERRIES (B.C.), 1992

Tarif Tarif kilo-
aller m 6trique Tarif Tarif kilo -

voiture at voiture at aller m8trique
Distance conducteur conducteur passager passager

Se rvice (km) (S) ($) (SI (S)

Cape Tormentine -
Borden (M .A .) 15 11,75 0,78 3,25 0,22

Horseshoe Bay-
Langdale (B .C .) 18 12,75 0,71 2,75 0,1 5

North Sy pey-Port-aux -
Bas ue~l(M A ) 178 66 00q . . , 0,37 16,00 0,09

Yarmouth-Bar Harbo r
(M.A .) 185 120,008 0,65 45,008 0,24

Skidegate-Princ e
Rupert (B .C .) 172 82,00 0,48 17,00 0,1 0

North Sydney-
Argentia (M .A .) 519 145,00 0,28 45,00 0,0 9

Bear Cove-Bella Bella -
Prince Rupert (B .C .) 507 260,008 0,51 85,008 0,1 7

Sources : BC Ferries at Marine Atlantic Inc .

a . Tarifs haute saison .

Note : Les tarifs sont ceux de haute saison, le cas 6ch6ant .

Clans la periode de transition, les exploitants de traversier devront
majorer leurs tarifs et reduire leurs couts sur la plupart des lignes
ou les deux . Nous avons conscience que ces ajustements exigeront
du temps.



En consequence, nous recommandons :

14.1 Que les pouvoirs publics, lorsqu'ils procederont it la
suppression des subventions d'equipement et d'exploitation
a I'egard de lignes de traversier individuelles (y compris ,
si possible, .les dessertes prevues par la Constitution),
etablissent des periodes de transition d'une duree maximale
de dix ans dans les cas ou le passage au recouvrement
immediat des couts entrainerait de fortes majorations
annuelles des tarifs.

-11

Nous n'oublions pas l'obligation constitutionnelle du gouvernement
faderal d'assurer une desserte a*dequate de I'IIe-du-Prince-Edouard et
de Port-aux-Basques, a Terre-Neuve, pas plus que la limitation cons-
titutionnelle des tarifs du . service de Terre-Neuve . Nous pensons que
les pouvoirs publics devraient se poser les questions suivantes a
I'egard de ces lignes, lorsqu'elles sont deficitaires :

• les tarifs sont-iIs appropries?

• leur exploitation apporte-t-elle un avantage suffisant pour justifier
leur maintien sous leur forme actuelle ?

• l'incitation a reduire les couts est-elle suffisante ?

II n'est pas impossible qu'un service impose par la Constitution
devienne rentable pour peu que l'on majore les tarifs et reduise les
couts. A notre avis, c'est ce qu'il faut rechercher . Mais nous avons
conscience aussi que, meme avec I'exploitation la plus efficiente et
une tarification optimale (sous reserve des contraintes tarifaires cons-
titutionnelles), les volumes de trafic peuvent etre insuffisants pour
que la ligne devienne viable, auquel'cas le gouvernement federal
devra continuer a eponger les deficits pour honorer ses obligations
constitutionnelles .



Lorsqu'il passera en revue les options dont il dispose pour parvenir a

I'elimination de la subvention, le gouvernement federal pourrait refle-
chir a la possibilite de sous-traiter la fourniture du service . L'exploitant

toucherait la subvention pendant la periode transitoire et deviendrait
libre de fixer les tarifs a sa guise a I'expiration de celle-ci . Si cette

solution s'averait efficiente, I'appel d'offres pourrait englober I'exploi-
tation pendant plusieurs annees des navires appartenant a I'Etat .

Aux vues de toutes ces considerations, nous recommandons :

14.2 Que, dans le cas des services de traversier vises par une
obligation constitutionnelle, Iles gouvernements concernes
revoient les modalites actuelles et retiennent l'une des

options suivantes :

a) reduction graduelle de la subvention d'equipement et
d'exploitation sur dix ans jusqu'au niveau minimal
compatible avec le maintien du service et toute autre
contrainte constitutionnelle ; ou

b) versement par le gouvernement federal a la province
concernee d'une allocation tenant lieu de subvention .
Son montant pourrait etre fonde sur la methode la
moins couteuse d'executer I'obligation constitutionnelle .
La province pourrait alors decider si le meilleur usage de
ces fonds est de subventionner le service de traversier .

Pour faciliter la recherche de justes compromis entre majorations de
tarif et efforts de reduction des couts, nous preconisons une concer-
tation entre les exploitants et les usagers des services subventionnes .
Ce faisant, nous leur demandons de tenir compte des contraintes
imposees a I'exploitant par les reductions de subvention et des
modalites de transition necessaires au recouvrement des cout s
ou a la reduction ou suppression des services .
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En outre, nous recommandons :

f75'rdS,T'~

14.3 Que, dans les cas ou un service de traversier fourni en
execution d'une obligation constitution nel le West pas
commercialement viable, la subvention soit a la charge
des contribuables et non payee par les usagers d'autres
services de traversier sous forme de subventions croisees . J

Ceux qui formulent et appliquent les regles et decident de I'emploi
de I'argent du contribuable devraient avoir a rendre compte de leur
gestion . Si les pouvoirs publics decident de continuer a subventionner
un service de traversier, pour quelque raison que ce soit (par exemple,
aux fins du developpement regional), les decisions devraient etre
transparentes, c'est-a-dire etre prises au grand jour.

En consequence, nous recommandons :

14.4 Que le montant et les motifs de toute subvention visant un
service de traversier soient clairement communiques .
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Le total de 147 millions de dollars comprend 26 millions de dollars au titre de I'amor-
tissement . Le gouvernement federal finance directement les besoins en capital de Marine
Atlantic . L'amortissement est calcule de toile manibre que, b long terme, cat amortissement
soit egal aux avances de capital .

L'aide financi§re fournie par la province h BC Ferries sert d'abord b 6ponger tout d6ficit
d'exploitation, le reliquat 8tant verse b un compte de subventions d'equipement . De 1989
>3 1991, le gouvernement provincial a vers6 51 millions de dollars par an . Depuis 1991, la
province et BC Ferries n6gocient le montant de la subvention annuelle qui a W legbrement
reduite pour 1992 .

19 . L'activite de haute saison est definie comme le volume d'6quivalents voyageurs voitures
transport6s en juillet et aout. L'equivalent voyageurs voitures sert 6 mesurer I'utilisation
des ponts des navires aux fins de la r6partition des couts entre le fret et les voyageurs .



C~HANTHE 15
L'INTEGRATION DES MODE S

INTRODUCTION

Le gouvernement du Canada nous a donne pour mission de faire

enquete et rapport sur un systeme national integre de transport interur-
bain des voyageurs . Dans notre rapport interimaire nous faisions
observer que :«Pour certains Canadiens, I'ideal serait un systeme qui
integre les differents modes de transport . . . De nombreux Canadiens
aimeraient pouvoir choisir entre plusieurs modes de transport au
cours d'un voyage et passer de l'un a I'autre facilement» .

Les Canadiens nous ont parle de trois types de liaisons intermodales
qu'ils jugent souhaitables :

• des terminaux multimodaux, autrement dit, des terminaux que
plusieurs modes de transport se partagent;

• une meilleure liaison entre les terminaux et le centre-ville ou le
domicile des voyageurs, y compris la manutention des bagages ; et

• des systemes de reservation et de billetterie integres, y compris
des forfaits-voyages multimodaux .

L'ETAT ACTUEL DE L' INTEGRATION

A quelques exceptions pres, au Canada, le seul moyen de transport
interurbain qui emmene directement les voyageurs et leurs bagages
de leur domicile a leur lieu de destination est I'automobile . Le train,
l'avion et l'autocar comptent les uns sur les autres ou sur l'auto-
mobile pour conduire la plupart des voyageurs jusqu'a destination .
Et presque tous les terminaux des modes de transport publics sont
congus en fonction de I'automobile .



De nombreuses autres raisons limitent I'integration intermodale . Dans
une certaine mesure, cela vient de ce que les gouvernements ont

impose a chaque mode de transport des normes de securite et une
reglementation economique particulieres . Cette reglementation est

logique du point de vue technologique et commercial, mais elle a eu
tendance a cloisonner les divers modes de transport . D'autre part,

I'integration se trouve limitee du fait que les transporteurs ne veulent
pas dependre des autres modes dont ils ne comprennent peut-etre pas
parfaitement les operations et avec lesquels ils sont en concurrence .

Nous croyons possible d'ameliorer la liaison intermodale pour le

transport des voyageurs . Nous constatons que, pour le transport des

marchandises, I'integration et la .concurrence entre les divers modes

sont de plus en plus fortes . Au lieu .d'operer isolement, les modes
qui transportent les marchandises cooperent intensivement afin
d'offrir aux expediteurs un service pratique et rapide . Pour assurer
I'acheminement des marchandises, il faut un reseau dans lequel les
divers modes de transport sont bien relies les uns aux autres ainsi
qu'une bonne gestion faisant appel a la technologie informatique
pour synchroniser la capacite de chacun .

A quoi faut-il donc attribuer le manque d'integration du systeme de
transport des voyageurs? Au cours de notre etude du transport inter-
modal, nous sommes tombes sur de bons exemples d'integration,
mais aussi sur des cas ou cette integration n'etait pas suffisante a
cause d'une simple absence de renseignements sur les horaires et
les reservations et sur d'autres cas ou le manque de coordination
etait tout a fait illogique. Nbus avons examine ces diverses situations
et d'autres en centrant notre attention sur les aspects du transport
des voyageurs qui pouvaient s'opposer a la cooperation intermodale :
la reglementation, I'hesitation de I'industrie, un manque de coopera-
tion ou de planification de la part des pouvoirs publics et des lacunes
dans I'infrastructure de transport (par exemple, les voies ferrees qui
longent les aeroports, mais qui ne sont pas connectes aux terminaux) .



Pour qu'il y ait une bonne liaison entre les modes de transport, iI faut
que les transporteurs cooperent . Les exploitants de deux modes dif-
ferents qui se partagent un terminal mais qui operent independam-
ment l'un de I'autre sans chercher a coordonner leurs horaires o u
les reservations ne contribuent pas a I'integration intermodale . Par
contre, plusieurs modes de transport ayant le meme systeme de
reservation et de billetterie ainsi que des horaires coordonnes et qui
assurent un transbordement efficient des voyageurs et des bagages
d'un mode a I'autre peuvent s'integrer avec succes sans meme
partager le meme terminal .

Les transporteurs ont tendance a favoriser I'integration intermodale
lorsque les modes de transport se completent mutuellement (par
exemple, les autocars interurbains qui sont relies au reseau de
transport en commun urbain), mais ils adoptent I'attitude contraire
lorsque les modes se concurrencent (par exemple, quand I'autocar
interurbain concurrence le chemin de fer interurbain) .

Le service voyageurs inteurbain le plus actif
du Canada est intermodal

Le service de BC Ferries transporte chaque annee six millions de
passagers entre Victoria (Swartz Bay) et Vancouver (Tsawwassen),
sur une distance de 44 kilomatres . Un grand nombre de ces
passagers voyagent en voiture tandis que d'autres font la
totalite du trajet en autocar. Neanmoins, certaines personnes
trouvent plus commode d'emprunter d'abord leur automobile,
puis le traversier, puis I'autocar. Le service d'autocar est egale-
ment relie (par I'intermediaire d'un hotel de banlieue) a un
service de navette qui dessert I'aeroport de Vancouver .

II est possible d'acheter des billets d'autocar a bord du traver-
sier et les pietons qui manifestent I'intention de poursuivre leur
voyage en autocar peuvent deposer leurs bagages a I'entre e
du terminal. Leurs bagages sont ensuite achemines par le per-
sonnel du traversier jusqu'a I'autocar afin qu'ils accompagnent
le voyageur jusqu'a son lieu de destination .



LES AEROPORTS - LE MEILLEUR EXEMPLE D'INTEGRATION MODAL E

Au Canada, les services de transport terrestre qui desservent les aero-
ports constituent la forme la plus courante d'integration intermodale .
Les aeroports sont generalement situes loin du centre-ville et des
reseaux de transport urbain . II faut donc s'employer a rendre les
aeroports plus accessibles aux voyageurs . Dans les aeroports de
Transports Canada, le droit d'offrir des services de transport terrestre
est vendu par appel d'offres .

La majorite (65 pour cent)' des voyageurs qui arrivent a I'aeroport ou
qui en repartent circulent en voiture particuliere . Certains d'entre eux
se font conduire par des parents ou amis tandis que d'autres station-
nent leur voiture a I'aeroport . Cinq pour cent des voyageurs Iouent
une automobile a leur aeroport de destination .

Les taxis et limousines off rent un service commode, mais il s'agit du

mode de transport terrestre public le plus couteux . A I'echelle natio-
nale, ils desservent 15 pour cent des arrivees et des departs . E n
general, les tarifs de taxi sont reglementes et les taxis achetent a

I'aeroport le droit de prendre des passagers ou bien Transports
Canada fait payer au gouvernement local les frais des aeroports qui
sont relies a I'exploitation des taxis . Par exemple, Transports Canada
exige plus de 4 000 $ par an et par taxi pour un permis a I'aeroport
international Lester B . Pearson de Toronto . Etant donne le nombre
limite de permis, chacun d'eux a une valeur marchande de plus de
40 000 $. A Calgary, toutefois, la municipalite paie a I'aeroport tous
les frais relies aux taxis qui sont evalues annuellement a une soixan-
taine de dollars par taxi et n'importe quel taxi de Calgary peut deposer
ou prendre des clients a I'aeroport .

Les taxis qui detiennent des permis municipaux peuvent conduire
des passagers jusqu'aux aeroports ; Transports Canada delivre des
permis autorisant les taxis a prendre des passagers a I'aeroport .
Lorsque les taxis n'ont pas un permis qui les autorise a faire les
deux, ce qui les oblige a repartir a vide, le coOt du service de taxi
s'en trouve augmente . Certains hotels mettent a la disposition de
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leurs clients des services de vehicules de courtoisie. Ces vehicules,
qui transportent environ 5 pour cent des voyageurs, paient des droits
de permis d'aeroport equivalant au tiers environ de ceux que doivent
payer les taxis .

service) . Ces autobus, qui transportent un tres faible pourcentag e

Les autobus municipaux qui relient les aeroports au centre-ville
constituent la forme de transport de surface la moins chere . Les-
employes des aeroports sont les principaux usagers des autobus
locaux (a Pearson, environ le cinquieme d'entre eux utilisent c e

des passagers d'avion, font partie du reseau municipal de transport
en commun et ne paient generalement pas de droits d'aeroport,
mais ils n'assurent pas le transport des bagages . Les services d'auto-
bus express agrees par Transports Canada, qui sont assez largement
utilises par les voyageurs (environ 5 pour cent), sont plus couteux
mais transportent aussi les bagages .

Les services au sol hors-ville par minibus porte a porte et autocars
interurbains transportent environ 5 pour cent des passagers d'avion .
Les autorites routieres provinciales reglementent I'acces a ce secteur
et les tarifs . Pour offrir ces services, il faut egalement detenir un
permis de Transports Canada pour lequel des droits de concession
peuvent etre exiges.

Les concessions exclusives des aeroports de
Transports Canada reduisent la concurrenc e

En 1991, Greyhound Lines of Canada a demande un permis pour
desservir I'aeroport de Calgary dont Transports Canada est le
proprietaire et I'administrateur. Dans sa demande, la compagnie
d&clarait qu'elle pouvait offrir a la clientele de I'aeroport des
correspondances commodes avec Iles localites avoisinantes
grace a ses autres itineraires.

Transports Canada a rejete la demande, estimant que le ser-
vice de navette qu'un transporteur local offrait deja jusqu'au
centre-ville de Calgary etait satisfaisant .



De nombreuses correspondances a I'aeroport Pearson

Environ 42 000 passagers arrivent ou prennent le depart a I'aero-
port international Lester B . Pearson, de Toronto, chaque jour, en
utilisant divers modes de transport :

L'automobile : Environ 28 000 voyageurs se servent de vehicules
prives. L'aeroport contient 9 500 places de stationnement aux-
quelles s'ajoute un stationnement prive avec un service de navette .

Les transports en commun de Toronto : Trois circuits d'autobus
urbains desservent I'aeroport . Chacun d'eux offre deux o u
trois departs a I'heure et certains sont relies au metro .

Les taxis, limousines, minibus et autocars interurbains : 550 taxis
et limousines ainsi que 14 services de minibus porte a porte et
compagnies d'autocar interurbain desservent, grace a des ser-
vices reguliers ou speciaux, plus d'une cinquantaine de localites
du sud de I'Ontario .

Les transporteurs publics qui desservent les localites en dehors
de 1'agglomeration urbaine de Toronto sont membres de I'Airport
Ground Transportation Association, qui coordonne les transpor-
teurs et leurs passagers . Tous les transpo rteurs publics qui ont
obtenu I'autorisation de l'organisme de reglementation provincial
ou municipal ont acces a I'aeropo rt a condition qu'iI y ait de
la place .

Le train : Les pouvoirs publics ont conclu qu'a lui seul le train ne
serait pas rentable. Ils etudient de nouveau la possibilite d'inclure
une liaison ferroviaire dans le reseau de transpo rt regional (com-
prenant tous les modes) . L'autobus express assure la liaison avec
le train .

II n'existe pas de correspondance intermodale entre I'aeroport
et le train sauf, dans une certaine mesure, a I'aeroport Dorval de
Montreal, ou par I'entremise d'un service d'autocar, comme c'est
le cas a Toronto .



Un grand nombre de ces services ne sont pas suffisamment visibles
aux aeroports et it n'est pas toujours facile d'obtenir des renseigne-

ments sur leurs horaires et leurs tarifs . II est rare qu'ils assurent la
manutention des bagages et les formalites de pre-embarquement .

Souvent, le prix du billet peut seulement etre regle en especes et il
n'est generalement pas possible d'acheter un billet incluant les

correspondances .

Lorsque nous avons examine les redevances exigees pour le trans-
port au sol par les aeroports de Transports Canada, nous avons
constate qu'ils n'etaient pas conformes a la politique de recouvre-
ment des couts etablie par le ministere pour les aeroports federaux .

Etant donne leurs objectifs de recettes, il est logique que les aeroports
favorisent les exploitants prives (qui paient pour obtenir des conces-
sions) par rapport aux autobus publics (qui ne paient pas) . Ce qui
semble illogique c'est qu'a Pearson, les taxis qui Wont pas une
licence d'aeroport doivent payer des droits pour la prise en charge
de voyageurs sur reservation tandis que les particuliers n'ont pas de
frais a payer pour prendre ou deposer des voyageurs . Cette situation

existe egalement dans d'autres aeroports . Ces derniers utilisent
d'autres methodes pour-faire payer les taxis et les autocars, mais
ils n'exigent aucun droit d'acces pour les voitures particulieres .

Comme les autobus urbains ne paient pas de droits d'aeroport,
ils se retrouvent en derniere place sur la liste des priorites pour

ce qui est de I'acces .

Dans le cas des voyages d'agrement, les transporteurs cooperent
entre eux pour assurer les liaisons intermodales . Dans ce marche, on

off re couramment des forfaits-voyages bimodaux et meme multi-
modaux incluant I'avion, le bateau de croisiere, le train et I'autocar.

A titre d'exemples, citons les excursions en avion et en train dan s

le corridor Windsor-Quebec, les forfaits avion-train-autocar a desti-
nation des Rocheuses et les voyages organises qui englobent des
croisieres sur la cote ouest et clans I'Arctique .
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Le voyage d'agrement et les liaisons intermodales

• La promotion Nouvel Air, d'Air Canada, comprend un laissez-
passer bon pour sept jours sur le reseau de Greyhound Lines
of Canada.

• Le regroupement Experience Canada inclut des compagnies
d'autocar, de chemin de fer et d'avion .

• Les lignes aeriennes Canadien International et VIA Rail offrent
des forfaits-avion-train aux touristes etrangers .

• Les lignes aeriennes Canadien International et Brewster
Transportation offrent un tarif incluant I'avion et I'autocar
a destination de Banff .

COMPARAISONS INTERNA110NALE S

Dans d'autres pays, il arrive souvent que le gouvernement finance
ou reglemente clans une large mesure les liaisons intermodales . En
Europe, les chemins de fer nationaux dominent le transport public
interurbain des voyageurs . En France, par exemple, le gouverne-
ment est intervenu pour qu'un train a grande vitesse (TGV) desserve
I'aeroport Charles De Gaulle. De plus, il arrive souvent que les gou-
vernements europeens n'autorisent pas les compagnies d'autocar
a concurrencer le train .

En Allemagne, I'aeroport de Francfort a mis en place un systeme
central de manutention des bagages pour exercer un controle sur le
transbordement des bagages et pour assurer une meilleure liaison
entre l'avion et le train . Le systeme instaure a I'aeroport permet
d'integrer commodement les services de la compagnie aerienne
nationale et ceux du chemin de fer d'Etat .

De nombreux aeropo rts a I'etranger sont relies aux villes au moyen
de services ferroviaires rapides . Par exemple, le gouvernement
des Etats-Unis finance le ((Metro)), a Washington, ( D.C.) qui off re un
serv ice express jusqu'a I'aeropo rt National de Washington . Environ
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15 pour cent de la clientele de I'aeroport emprunte ce moyen de
locomotion . Une nouvelle ligne de transport qui rejoint I'aeroport

d'Atlanta, en Georgie, est utilisee par 10 pour cent de la clientele de
I'aeroport ainsi que par les employes de celui-ci .

LES OBSTACLES A L
I
INTEGRATIO N

II est clair, a nos yeux, que les Canadiens souhaitent une meilleure
integration des divers modes de transport des voyageurs et que
ceux-ci ne sont pas suffisamment bien relies les uns aux autres . Cette
mauvaise integration est-elle simplement le resultat de la concurrence
entre les transporteurs commerciaux? Par exemple, les transporteurs
considerent les autres modes comme des concurrents plutot que

comme le prolongement de leurs propres services . Pour cette raison,
les compagnies d'autocar ne veulent pas que leurs clients aient facile-
ment acces aux trains et ne veulent donc pas d'une gare commune .

L'AUTOMOBIL E

Nous avons conclu que le manque d'integration du systeme de trans-
port des voyageurs au Canada est attribuable a toutes sortes de
raisons. Par exemple, la predilection des Canadiens pour la voiture
nuit a I'integration des transports publics . Si les automobiles et les

taxis ne prenaient pas et ne deposaient pas des voyageurs dans les
gares et aerogares, les transporteurs interurbains seraient obliges de

cooperer avec les services de transport en commun municipaux pour
offrir un service porte a porte .

LE ROLE DU GOUVERNEMEN T

La Loi sur les transports nationaux de 1967 et la Loi de 1987 sur les

transports nationauxfavorisaient toutes deux la libre concurrence
entre les modes . La Loi de 1967 stimulait la concurrence entre les
modes de transport publics de fagon a creer un «systeme de trans-
port economique, efficace et adequat» . La Loi de 1987 elargissait la
concurrence qui devait s'exercer librement non seulement entre les



modes de transport, mais au sein de ces modes et, du moins pour
I'avion, elle allegeait et simplifiait la reglementation . La legislation ne
favorise pas une cooperation entre les transporteurs des divers modes .

LA CONCURRENCE

Les forces du marche ne suffisent peut-etre pas a favoriser I'integra-
tion entre les transporteurs concurrents, mais nous constatons que
la liaison entre les modes s'ameliore lorsqu'il y a plusieurs transpor-

teurs et que la reglementation de I'acces au marche a ete assouplie .
Les correspondances avec le train sont plus frequentes lorsque plu-
sieurs lignes d'autocar se font concurrence . Nous constatons egale-
ment que la dereglementation du transport aerien national a favorise

I'arrivee de nouveaux transporteurs sur le marche et a incite les
grandes compagnies aeriennes a synchroniser leurs horaires avec
ceux des transporteurs aeriens qui leur apportent de la clientele .

Les compagnies aeriennes qui nous ont adresse des memoires se
sont dites interessees a etendre ce genre d'integration aux transports
terrestres . De plus, VIA Rail a regulierement manifeste de I'interet
pour des gares routieres et ferroviaires, estimant qu'elles entraine-
raient une augmentation nette de sa clientele. Les transporteurs
aeriens se disent prets a assurer une meilleure liaison entre les
modes de transport de surface, mais la reglementation de I'acce s
au marche, surtout pour les autocars interurbains, ne permet pas
facilement aux nouveaux exploitants d'assurer cette liaison .

LA REGLEMENTATIO N

La reglementation tres stricte des services d'autocar interurbain cons-
titue un obstacle a I'integration . La reglementation provinciale a cree
des monopoles . De plus, Ies compagnies d'autocars interurbains se sont
generalement opposees a la creation de gares routieres-ferroviaires .
Elles craignent, en effet, de perdre leur clientele voyageurs rentable
en faveur du train et de devoir se contenter du trafic d'apport pe u
ou non rentable .

. .: _ _
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La limitation de I'acces des modes de transport de surface aux aero-
gares limite les liaisons intermodales et la croissance du trafic . En
general, les aeroports limitent cet acces de fagon a tirer des recettes

des concessions qu'ils octroient . Nous craignons que la politique
actuelle du gouvernement federal a I'egard du financement des

aeroports n'incite ces derniers a considerer les permis comme une
source de revenu au lieu de les inviter a creer et a elargir un vaste

eventail de services de transport de surface . Nous esperons que la
nouvelle politique federale qui consiste a confier la gestion des aero-

ports federaux aux autorites locales aura des effets positifs . Nous
nous attendons a ce que les gestionnaires locaux tiennent davantage

compte des besoins de leurs collectivites et des voyageurs et
cherchent a elargir leur clientele .

A I'heure. actuelle, seuls deux modes de transport ont des systemes

de reservation informatises . VIA Rail est abonnee aux systemes de
reservation informatises des compagnies aeriennes, mais pas les
compagnies d'autocar qui trouvent cela trop couteux . Greyhound a
mis en place une centrale telephonique automatisee qui donne non
seulement des renseignements sur ses propres horaires et tarifs,
mais egalement sur ceux des autres compagnies d'autocar du reseau

continental . Si ces systemes d'information s'appliquaient a tous les
modes de transport, cela contribuerait a I'integration du transport

des voyageurs .

LE DEMANTELEMENT DES BARRIERE S

Dans le chapitre 13, nous recommandions une importante reforme
de la reglementation du secteur des autocars interurbains pour favo-

riser la concurrence dans cette industrie . Cela pourrait donner nais-
sance a un marche qui comprendrait des chaines intermodales de

transporteurs. Ces chaines se concurrenceraient mutuellement et
permettraient au voyageur d'acheter un seul billet de son lieu de

depart jusqu'a sa destination .



Pour de nombreux voyageurs, I'integration modale permet de passer
facilement d'un mode de transport a un autre . Cela comprend I'emis-
sion d'un billet unique, la manutention des bagages d'un bout a
I'autre du parcours et la reduction du nombre de correspondances .

Nombre de nos interlocuteurs trouvaient siderant que les pouvoirs
publics aient tenu a implanter I'aeroport Mirabel si loin de la ville et
qu'il soit desservi par si peu de services de transport en commun . De
plus, nombre de grands aeroports comme Pearson et Dorval ne sont
pas relies au metro ou au chemin de fer avoisinant .

Certaines de ces decisions passees etaient peut-etre erronees, mais il
serait extremement couteux d'y apporter les corrections souhaitables .
II convient d'evaluer les projets d'interconnexion conformement a
nos principes . Les personnes chargees de cette evaluation doivent se
rendre compte que les gares ou aerogares ne suffisent pas, a elles
seules, a assurer I'integration intermodale, que la liaison entre les
modes concurrents exige generalement l'intervention des pouvoirs
publics et que les couts, y compris les couts communs, doivent etre
payes par les divers usagers du reseau de transport .

Les terminaux multimodaux representent une fagon evidente de
favoriser I'integration . Nous remarquons, toutefois, que le prix des
terrains a ete un facteur determinant clans I'implantation des gares
routieres et que les autorites locales ont generalement leur mot a dire
quant a I'emplacement des terminaux urbains . Les gares ferroviaires
de voyageurs sont generalement situees a proximite des transports
publics urbains et constituent des points de depart pratiques pour

la creation de terminaux ferroviaires et routiers mixtes .

L'intervention directe du gouvernement, notamment pour ce qui est
de I'acces aux gares et du financement de la construction de I'infra-
structure, pourrait favoriser une meilleure cooperation intermodale .



Nous croyons toutefois qu'il existe des moyens plus rentables de le
faire . Le gouvernement doit surtout jouer le role de mediateur et
de coordonnateur, mais pas necessairement de banquier. Nous
exhortons les pouvoirs publics locaux a intervenir davantage . La
reforme de la reglementation, la localisation des terminaux, I'integra-
tion de leur capacite et de leur conception dans le plan d'urbanisme
et de zonage et I'architecture des gares urbaines sont autant de
questions qui doivent etre reglees localement .

RECOMMANDATIONS ; VERS L
I
INTEGRATIO N

Selon nos principes, tous les marches de transport devraient etre
ouverts a la concurrence et offrir un libre acces aux terminaux . Nous
croyons que l'application de nos principes au transport des voyageurs
augmenterait nettement la disponibilite et la commodite du voyage
intermodal . i

L'ACCES AUX TERMINAUX

Les forces du marche ne suffiront probablement pas, a elles seules,
a creer de grands terminaux intermodaux, mais nous constatons
que les gares construites par les gouvernements ne garantissent pas
pour autant de meilleurs services intermodaux . A moins que cela
ne represente pour eux des economies importantes, les principaux
transporteurs hesitent a partager des gares avec leurs concurrents .

Certains intervenants ont preconise des investissements publics

clans les terminaux multimodaux en faisant valoir qu'un plus grand
nombre de voyageurs opteraient pour le transport public s'il etait
plus commode de passer d'un mode a un autre . C'est peut-etre vrai,
meme si nous n'avons aucune preuve a l'appui de cet argument .
Toutefois, nous ne croyons pas que la construction d'un terminal
garantisse son utilisation efficiente .



Le gouvernement et la planification
du transport multimodal

Mirabel, Quebec

Les planificateurs avaient recommande que I'aeroport
international de Montreal soit situe a Hudson Heights, au

Quebec. Cet endroit etait bien relie par la route et le train a
Montreal et a 1'aeroport de Dorval ainsi qu'a Ottawa .

Toutefois, pour diverses raisons, le gouvernement federal a cons-
truit I'aeroport a Mirabel au nord de la riviere des Outaouais . Les

architectes avaient prevu une gare ferroviaire dans I'aerogare .

Les pouvoirs publics croyaient que la presence d'un mode de
transport rapide compenserait les inconvenients que presentait
I'emplacement de I'aeroport et stimulerait davantage le develop-

pement economique de la region . Toutefois, le reseau de trans-

port rapide n'a jamais ete construit. La gare ferroviaire n'est pas
utilisee et sert maintenant de terrain de stationnement pour les

employes de 1'aeroport .

Calgary, Alberta

Dans les annees 1970 et au debut des annees 1980, Calgary
comptait attirer les touristes etrangers en integrant plusieurs
modes de transport dans un seul et meme terminal . Celui-ci

aurait regroupe des services d'autocar interurbain, VIA Rail, le
nouveau train Ieger et rapide de la ville ainsi qu'un service d'auto-

bus de navette pour 1'aeroport et un service d'enregistrement
pour les compagnies aeriennes .

Deux compagnies d'autocar concurrentes, Greyhound et Pacific
Western Transportation, etaient pretes a partager la meme gare
avec VIA Rail, mais pas I'une avec I'autre . Quand le service ferro-
viaire voyagenrs fut abandonne entre Calgary et Edmonton, en
1986, le projet de terminal multimodal de Calgary fut abandonne
du meme coup .
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Quand son conseil municipal estima qu'un catalyseur s'imposait
pour revitaliser le centre-ville de Kitchener, on choisit de creer une
gare routiere pour le transport urbain et interurbain . La province
de 1'Ontario versa 3,8 millions de dollars sur les 10 millions que
couta la gare qui comporte 28 quais, un terrain de stationnement
et un centre commercial . Ce centre de transport multimodal fut
inaugure en 1988 .

Dans des villes comme Vancouver, Winnipeg, Toronto, Ottawa et
Montreal, des services reguliers d'autobus urbain relient les aero-
ports au centre-ville . II n'existe pas encore de liaison directe avec le
reseau de transport rapide clans les aeroports du pays et, ces derniers
ne sont pas non plus desservis par des autobus express urbains,
comme c'est le cas a I'etranger. Bien souvent, les services de trans-
port en commun qui relient les petites villes a I'aeroport le plus
proche sont peu frequents ou inexistants .

Les compagnies d'autocar nous disent que si les concessions exclu-
sives que Transports Canada vend, clans ses aeroports, aux taxis et
aux autocars etaient abolies, cela augmenterait la frequence des ser-
vices offerts par les compagnies d'autocar interurbain . De plus, les
compagnies aeriennes pourraient exploiter leurs propres autocars .
Pour le transport entre les aeroports et les petites localites, les
services de taxi prenant plusieurs passagers, peut-etre a horaires
semi-reguliers, pourraient etre viables s'ils pouvaient prendre et
deposer les voyageurs aux aeroports en n'etant soumis a aucune
restriction pour le transport interurbain . L'elimination des licences et
franchises exclusives n'obligerait evidemment pas a abolir tous les
droits d'acces des vehicules a moteur aux aeroports, mais ces droits
devraient s'appliquer uniformement aux voitures particulieres, aux
taxis et aux autocars .



Nous croyons que les divers niveaux de gouvernement devraient
cooperer pour ameliorer les liaisons entre le transport aerien et le
transport de surface, la gestion des grands aeroports etant confiee
a des administrations aeroportuaires locales .

En consequence, nous recommandons :

15.1 Que les aeroports et les autorites municipales cooperent
pour assurer un acces illimite aux aeroports a tous les
transporteurs de surface qui paient leur juste part des
couts et que les autorites federales accordent a tous les
transporteurs de surface le libre acces aux aeroports et
gares ferroviaires appartenant au gouvernement federal .

15.2 Quo tous les contrats de vente ou de location relatifs a
l'infrastructure de transport federale comprennent des
dispositions obligeant I'exploitant a donner a tous les
transporteurs intermodaux libre acces a cette infrastructure ,
sur un pied d'egalite .

LES PRATIQUES ANTICONCURRENTIELLE S

L'assouplissement de la reglementation et I'elimination des obstacles

dresses par les divers organismes de reglementation peuvent donner
naissance a un marche domine par un ou deux grands transporteurs .

A notre avis, nos recommandations concernant la liberte d'acces
reduiront le risque de creation d'un monopole . Bien entendu, quand
la concurrence cede la place a la cooperation, nous reconnaissons
que les principaux transporteurs ou un consortium de transporteurs
peuvent se trouver avantages sur le reste du marche et se Iivrer a
des pratiques anticoncurrentielles .
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De plus, la technologie informatique telle que les systemes de reser-
vation informatises, jouera un role important dans I'integration des

services de transport des voyageurs . Les forces du marche favorise-

ront la croissance et le developpement de ces technologies qui, si
elles sont I'apanage d'un ou deux transporteurs, pourraient entrainer

des pratiques anticoncurrentielles . La fagon dont le gouvernement

decidera d'empecher de puissants monopoles informatiques d'exploi-
ter Is situation a leur avantage pourrait influer sur I'evolution future
des liaisons intermodales .

En consequence, nous recommandons :

15.3 Que, pour donner a tous les modes de transport Is
possibilite de se concurrencer et de cooperer sur un .pied
d'egalite, le gouvernement federal etende sa reglementation

regissant les pratiques anticoncurrentielles aux. systemes de

reservation informatises, aux modes autres quo Is transport

aerien, dans le cadre d'une approche multimodale .

A notre avis, les liaisons et les systemes de reservation intermodaux
favorisant la cooperation et I'integration des divers modes de trans-
port devraient servir les interets des voyageurs canadiens.



RENVOIS
1 . Le chiffre de 65 pour cent pour Ies automobiles et les pourceniages correspondents

pour les autres types de transpo rt au sol est une estimation approximative basee sur les
renseignements fournis par un certain nombre d'aeroports mais non sur des donnees
completes systematiques.



CHANTHE 1 6
LE SYSTEME A LIVRES OUVERTS : REDDITION DE COMPTES
ET TRANSPARENCE

INTRODUCTION

Dans le chapitre 4, nous disions que les autorites chargees d'etablir et

d'appliquer la reglementation en matiere de transport et de depenser
I'argent des contribuables devraient rendre compte de leurs actes .

Nous faisions valoir que, pour faciliter cette reddition de comptes,

les pouvoirs publics devaient ameliorer la transparence en rendant les

informations voulues accessibles et comprehensibles . Nous recom-

mandions en outre que le processus decisionnel soit transparent afin

que les Canadiens puissent comprendre la raison de certains choix .

Dans le present chapitre, nous examinons les fagons d'ameliorer la
reddition de comptes et de veiller a ce que les contribuables et les
voyageurs soient informes des depenses engagees pour le transport

et de leur raison d'etre . Nous nous interessons particulierement :

• aux donnees necessaires; et

• a la fagon dont on peut juger du succas ou de I'echec du systeme
de transport des voyageurs .

CE QUE LES CANADIENS NOUS ONT DIT

CE QU'ILS VEULENT SAVOIR

Dans notre rapport interimairel, nous indiquions que les Canadiens
s'etaient dit mecontents de la reddition de comptes et de la transpa-
rence du systeme de transport des voyageurs . Ils ne sont pas con-

vaincus qu'on leur ait explique adequatement comment leur argent



a ete depense et de pouvoir etablir une juste comparaison entre les
divers modes, etant donne que les subventions et les coOts ne sont
pas visibles2 .

Dans ces conditions, ils souhaitaient obtenir une comptabilisation
plus complete des coOts afin de mieux pouvoir comparer tous les
modes de transport, surtout Iorsque le gouvernement envisageait

d'investir de grosses sommes dans des infrastructures nouvelles ou
ameliorees . Les contribuables voudraient egalement que les subven-
tions versees par les gouvernements aux divers modes de transport
des voyageurs soient clairement comptabilisees.

LES OBSTACLES A LA TRANSPARENCE

De nombreux intervenants reconnaissaient qu'il est difficile de calculer
les subventions dont chaque mode beneficie . Les raisons de ces
difficultes sont les suivantes :

• plusieurs instances subventionnent le transport ;

• les gouvernements font rapport de leurs immobilisations clans
I'infrastructure aerienne, routiere et maritime sous Ia forme
de depenses annuelles qui sont combinees aux depenses de
fonctionnement annuelles ; et

• les couts sociaux et environnementaux sont difficiles a evaluer .

Les Canadiens nous ont demande de faire de notre mieux pour les aider
a comprendre combien les gouvernements consacrent a chaque
mode de transport et comment leurs depenses se repartissent .
Ils ont demande une comptabilisation detaillee et complete des
coOts de fagon a mieux pouvoir evaluer les choix faits en matiere
de transport3 .



LA REDDI110N DE COMPTE S

LES AVANTAGES DES NOUVELLES INSTITUTION S

Une meilleure comptabilisation des couts

Au chapitre 6, nous recommandions Ia creation de nouvelles institu-
tions pour la gestion du systeme de transport des voyageurs . Ces

nouvelles institutions amalioreraient la reddition de comptes et Ia
transparence du fait qu'elles n'adopteraient pas les memes methodes
comptables que les ministeres des Transports federal, provinciaux
et territoriaux et presenteraient des bilans des recettes et dapenses
plus semblables a ceux des entreprises commerciales . Par exemple,

ces institutions feraient ragulierement etat de leurs immobilisations
dans les actifs physiques au lieu d'inclure ces frais dans leurs
depenses de fonctionnement .

Une plus grande visibilit6 des subvention s

Les nouvelles institutions seraient des entites indapendantes, sepa-

raes de I'administration gouvernementale . Autrement dit, si un gou-
vernement dacidait de financer une activite non rentable, il devrait
raveler au public le montant des subventions versaes pour I'activite

en question . Par exemple, s'il decidait de construire une route qui ne
satisferait pas aux criteres d'investissement de l'institution chargee
de la voirie, iI devrait payer celle-ci pour qu'elle entreprenne le projet
et la subvention serait clairement indiquee dans les comptes publics .

Tout au long de notre rapport, nous recommandons que les gouver-
nements publient non seulement le montant des subventions, mais

les raisons pour lesquelles elles sont octroyaes. Nous croyons ces
renseignements necessaires pour que les contribuables puissent

obliger leurs gouvernants a rendre des comptes .



RECOMMANDATIONS CONCERNANT LA REDDITION DE COMPTES

Nous estimons egalement que, lorsque des organismes ont le mono-
pole de la fourniture de l'infrastructure des transports, les voyageurs
et les autres interesses devraient avoir leur mot a dire a I'egard des
decisions importantes.

En consequence, nous recommandons :

-- ~
16.1 Lorsqu'un organisme qui fournit I'infrastructure des

transports est un fournisseur monopolistique, que le niveau
de gouvernement responsable de ces organismes cree des
conseils consultatifs de voyageurs et autres interesses pour
conseiller Ia direction quant aux priorites d'investissement,
aux methodes de tarification et aux redevances appropriees
pour parvenir a I'autofinancement .

Les gouvernements devraient rendre compte des fonctions qu'ils

remplissent en tant que regulateurs et arbitres, au meme titre que
les organismes gouvernementaux qui exercent un monopole sur
la fourniture de I'infrastructure des transports . Par consequent, les
gouvernements doivent veiller a ce que :

• les objectifs de ces societes d'Etat soient clairement enonces ;

• les contribuables obtiennent les renseignements voulus pour
pouvoir evaluer dans quelle mesure ces objectifs ont ete atteints ; et

• les decideurs soient juges en fonction de leurs realisations .

LA NECESSITE D'UNE MEILLEURE INFORMATION

A I'heure actuelle, il existe de nombreuses donnees sur le systeme
de transport des voyageurs au Canada . Toutefois, au cours de nos
etudes, nous avons decouvert de nombreux domaines sur lesquels



I'information n'etait pas suffisamment complete pour nous donner la
reponse aux questions que nous etions charges d'examiner .

L'INFORMATION DONT LES CANADIENS ONT BESOI N

La collecte de donnees devrait repondre aux besoins des utilisateurs
et autres interesses tels que les ministres, leurs fonctionnaires et les

transporteurs. Pour determiner quelle est I'information necessaire, nous
avons demande aux gens s'ils ont besoin de plus de donnees pour :

• predire ce qu'iI adviendra du systeme, selon que la decision est
prise de le modifier ou de maintenir le statu quo ;

• evaluer les couts et avantages des changements proposes ; et

• evaluer Ies effets d'une politique ou d'un programme une fois
qu'iI a ete mis en place (clans ce cas, les renseignements doivent
englober I'evaluation des extrants comme des intrants. Pour le

moment, les gouvernements font rarement savoir si les objectifs
du programme ont ete atteints ou non) .

LES LACUNES ACTUELLES DES DONNEES

Nous avons mis en lumiere plusieurs domaines clans lesquels nous ne
possedons que peu de donnees, voire aucune, sur le systeme de trans-

port des voyageurs . Le tableau 16-1 montre quelles sont les lacunes et

a quoi serviraient les donnees manquantes . Ce tableau indique :

• le genre de donnees requises ;

• le genre de decision qu'elles permettraient de prendre ;

• clans quelle mesure ces renseignements aideraient le public a

participer aux prises de decisions ;

• la difficulte d'obtenir les donnees (le coOt et la charge de travail

que cela imposerait aux responsables) ; et

• si cette lacune se situe au niveau de la collecte des donnees, de

I'estimation ou de I'analyse .



Tableau 16- 1
UIXJhlES ACNELLES DES DOIVNEE S

Utilit6 des Contributio n
donn6es pour des donn6es

Genre de les p rises A la reddition coats ou Mesures
lacune de decisions de comptes fardeau requises

Renseigne- Etude des De bonnes Des donndes Collecte et
ments d8taillds effets de la donn6es sur brutes peuvent collation d e
sur les services r8glementation les prix et les @tre obtenues donn8es.
offerts (fr6- services sont des transpor -
quence at lieux Evaluation de les principaux tours, mais i l
desservis) at la concurrence . indicateurs de faudrait g6re r
les tarifs . l'impact sur les les bases d e

consommateurs . donn8es .

Informations Les co0ts Facilitera Le calcul des Estimation d e
sur l'infrastruc- permettraient I'6valuation des couts d'amor- I'amortissement ,
ture publique d'8tablir la d6cisions tissement collecte d e
et les immobili- tarification de ant8rieures, pourrait kre donn6es pou r
sations . I'infrastructure . am6liorera la complexe dens les projets

transparence des certains cas . an cours .
Indiquent quand immobilisations
I'infrastructure at permettra de
doit We comparer le s
remplac8e. coOts publics

d'immobilisation
6 ceux d u
secteur privg .

Information sur Etablissement Cos donn6es Les couts Evaluation de s
les impacts et de droits aideraient les varieraient selon dommage s
les couts envi- compensant les politiques de la nature des environnemen -
ronnementaux . dommages transport h donn6es taux et collect e

environnemen- atteindre les requises . de donn6es su r
taux ou de la objectifs envi- I'impact envi -
r8glementation . ronnementaux . Le fardeau ronnementa l

suppl8mentair e
Aident 8 d8cider pout 6tr e
dens quel mode minime si le s
investir lorsqu'il donn6es serven t
y a plusieurs ggalement 6
possibilit6s . une evaluation

environne-
mentale .



Tableau 16- 1(suite)
LACUNES ACTUELLES DES DONNEES

Genre do
lacuna

Utiiiti des
donn6es pou r
les prises
de decisions

Contribution
des donnee s
a la reddition
de comptes

Couts o u
fardeau

Mesures
requises

Donnees sur Dgtermination Elles serviront Ce ne sera Collecte d e

l'utilisation du de la demande e evaluer les peut-etre pas donnees .

systgme et les d'expansion projets at les coOteux sur l e
volumes (sur- lors de I'evalua- avantages de plan financie r

tout pour le tion de nou- projets ou autre si I'o n

transport veaux projets . nouveaux ou pout utiliser le s

routier) . semblables . systemes d e
Repartition comptabilisation
des couts at existants o u
conception des modifies .
politiques de
tarification .

Planificatio n
intermodale .

Information sur ponnges de Ces La collecte de Collecte de

l'origine at la base pour renseignements ces donnees donnees.

destination des I'investissement seraient utiles serait couteus e

voyages. (II y dans pour com- et exigerai t
a de grosses I'infrastructure prendre les flux des enquetes

lacunes dons at I'integration intermodaux . individuelles .

les donnees sur intermodale .
le transport
routier et Modelisation
certaines de la demande .
amelioration s
s'imposent
pour les autre s
modes) .

RECOMMANDATIONS POUR LA COLLECTE DE DONNEE S

II est important que les systemes de donnees que nous avons com-
mence a elaborer (surtout pour I'evaluation des couts du systeme de

transport des voyageurs, y compris le cout des dommages environ-
nementaux et des accidents) soient complates et les lacunes dans les
donnees soient comblees .



En consequence, nous recommandons :

16.2 Que les gouvernements affectent des ressources a
I'amelioration continue des donnees sur le transport et
que ces renseignements soient communiques au public .

----- - --_ _ __ _ --- - ----_ - - __ _ -- _ -~
16.3 Que les gouvernements provinciaux et territoriaux cooperent i

avec le gouvernement fedaral pour assurer la collecte de i
donnees concernant les modes de transpo rt de leur resso rt.

`- - J

LA TRANSPARENCE

De meilleures donnees amelioreraient la reddition de comptes, mais
sans que les Canadiens soient necessairement mieux informes des

decisions touchant le transport des voyageurs .

Nous croyons que les Canadiens devraient avoir acces non seulement
a l'information, mais aux raisons motivant les decisions qui les
touchent comme contribuables et comme voyageurs .



En consequence, nous recommandons :

16.4 Que le gouvernement federal publie, chaque annee, un
rapport sur le systeme de transpo rt des voyageurs, en y
incluant des renseignements indiquant par exemple :

a) qui utilise les services de transport et dans quelle
mesure;

b) les montants et proportions payes par les voyageurs,
transporteurs et contribuables;

c) pour quelle raison, a qui et par qui les subventions
eventuelles sont versees ;

d) la fiabilite du systeme de transport des voyageurs;

e) la securite du systeme de transport des voyageurs ;

f) les couts non recouvres aupres des voyageurs et
transporteurs pour les activites telles que la police
routiere, les soins medicaux aux victimes d'accidents et
la reparation des dommages environnementaux causes
par le systeme de transport; et

g) la mesure dans laquelle la politique de transport des
voyageurs et les decisions relatives a la reglementation
et aux depenses correspondent aux objectifs enonces .
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RENVOIS
1 . En marche : Le Rapport intdrimaire de la Commission royale sur le transpo rt des voyageurs

au Canada, Ottawa, Approvisionnements at Se rv ices Canada, avril 1991, pp . 176-177 .

2 . Ces subventions et coOts comprennent certainement le cout de la police routi8re, des soins
m8dicaux aux victimes d'accidents de la circulation at de la r6paration des dommages
environnementaux caus6s par le syst8me de transport . Is comprendraient dgalement ,
an principe, les d8penses fiscales sp6cifiques au transport comme les subventions
d'investissement pour I'achat d'8quipement de transport .

3 . Deux examples de transparence am6lior6e sont le Land Transport Fund de Nouvelle-Z8lande
at le Fonds de la voirie de Suisse. Voir ministbre des Transports de Nouvelle-Mande,
Land Transport System at Francis-Luc Perret at P.A. Jaccard, «Le compte routier suisse»
dans TABLE RONDE 80, SystAmes de couverture des co0ts d'infrastructures routibres,
Conf6rence europ8enne des ministres des Transports, Paris, Wrier 1989 .



CHARTG~~ 1 7
LES REPERCUSSIONS SUR LA CONCURRENCE
INTERNATIONALE ET LA PROPRIETE ETRANGERE

INTRODUCTIO N

Comme pour les autres secteurs de I'economie, quand des change-
ments sont apportes a la politique de transport, cela peut se repercuter
sur les relations economiques du Canada avec le reste du monde et
surtout avec les Etats-Unis, notre principal partenaire commercial .
Dans la premiere partie de ce chapitre, nous examinerons les effets
que les nouveaux frais visant a couvrir le coOt de I'infrastructure des
transports, des dommages environnementaux et des accidents
risquent d'avoir sur les transporteurs canadiens qui affrontent la
concurrence internationale .

Dans le present chapitre, nous examinerons egalement, clans le con-
texte de nos recommandations, les questions reliees a la propriete
etrangere et a I'entree de transporteurs etrangers sur le marche
canadien. Nous avons explore les divers aspects de ces questions a
propos de la politique aerienne internationale, au chapitre 11 . Dans
le present chapitre, nous examinons, de fagon plus generale, les effets
que l'application de nos principes a tous les modes de transport
pourrait avoir sur la concurrence internationale et l'investissement,
y compris la propriete etrangere .

LES REDEVANCES POUR LE TRANSPORT ET LA CONCURRENCE INTERNATIONAL E

Comme de nombreux transporteurs canadiens doivent soutenir la
concurrence des transporteurs etrangers, nous avons demande :

• Si les voyageurs doivent payer des redevances plus importantes
pour le transport, cela defavoriserait-il les transporteurs canadiens
par rapport a leurs concurrents etrangers?



• Le risque de desavantager nos transporteurs par rapport a la con-
currence devrait-il limiter la mesure dans laquelle les pouvoirs
publics feront assumer les couts du transport par les voyageurs
plutot que par les contribuables ?

• Dans les chapitres precedents, nous avons exhorte les pouvoirs
publics a examiner dans quelle mesure ils traitent les modes de
transport differemment, en ce qui concerne les subventions et les
impots directs et indirects, etant donne que ces differences peuvent
influer sur la competitivite des modes respectifs . Les pouvoirs

publics devraient-ils egalement se soucier de veiller a ce qu'un
mode de transport donne soit traite de la meme fagon au Canada

que clans les autres pays, surtout aux Etats-Unis . ou les subventions

au transport sont importantes ?

En examinant ces questions, nous avons demande plus precisement :

• Dans quelles circonstances des redevances plus elevees
defavoriseraient-elles les transporteurs canadiens par rapport

a la concurrence?

• En cas de desavantage, dans quelles circonstances cela
compromettrait-il le fonctionnement efficient de I'economie
canadienne ?

LES CAS OU LA COMPETITIVITE N'EST PAS COMPROMIS E

Nous croyons que, dans de nombreuses circonstances, il serait pos-
sible d'augmenter les droits d'utilisation au Canada sans nuire pour
autant a la competitivite internationale des transporteurs canadiens .
En effet, ou bien iI n'y a pas de concurrence ou bien les transporteurs

etrangers seraient egalement assujettis aux droits d'utilisation cana-
diens Iorsqu'ils fournissent des services qui concurrencent ceux des

transporteurs canadiens . En voici deux exemples .

Services interieurs : Des redevances plus elevees ne compromettent

pas la competitivite de nos transporteurs sur les lignes interieures
pour lesquelles les voyageurs n'ont pas vraiment la possibilite d e

~ 0 ~,. .



passer par les Etats-Unis ; par exemple, s'ils se rendent de Calgary a

Edmonton. La concurrence internationale ne joue guere, non plus,
pour un voyage de Toronto a Montreal et sans doute pour la majorite

des itineraires interieurs . Toutefois, dans certains cas, le coOt plus
eleve d'un deplacement a I'interieur du pays peut inciter un voyageur,

et surtout un touriste, a choisir plutot une destination etrangere .

Cela peut avoir des consequences negatives pour les fournisseurs
canadiens de services touristiques et peut-etre e .galement pour les

transporteurs canadiens .

Services transfrontaliers : Une augmentation des taxes sur le carbu-

rant aurait sans doute peu d'effets sur la competitivite respective
des transporteurs canadiens et etrangers. Ces deux groupes de trans-

porteurs ont le meme besoin et Ia meme possibilite d'obtenir du car-
burant sur les trongons canadiens et etrangers de leurs itineraires .

Egalement, une augmentation des droits de peage routiers, des droits
d'atterrissage et des droits de navigation aerienne, qui sont egale-
ment relies directement a ladistance parcourue ou a I'infrastructure
utilisee au Canada, aurait peu d'effets sur la competitivite des trans-

porteurs canadiens . Cependant, une majoration des droits de permis
annuels pourrait desavantager ces derniers a moins que les trans-
porteurs etrangers n'aient les memes droits a payer pour l'utilisation
de I'infrastructure canadienne .

II est important de structurer les redevances canadiennes pour le
transport de fac;on a ce qu'elles s'appliquent uniformement aux tran-
sporteurs canadiens et etrangers sur les itineraires qui se trouvent
entierement ou partiellement au Canada . S'iI n'est pas possibl e
de faire payer les memes droits (par exemple, si les transporteurs

etrangers ont plus facilement acces a du carburant meilleur marche
que les transporteurs canadiens), iI peut etre necessaire de prendre
des mesures speciales . Les transporteurs etrangers pourraient avoir

a payer I'equivalent des droits imposes b .leurs concurrents canadiens

ou les gouvernements pourraient imposer les droits en question a
moins grande echelle .

i< •'• •,



LES CAS 00 LA COMPtTITIVITt EST COMPROMIS E

Dans certains cas, un itineraire qui traverse un autre pays - et sur-
tout les Etats-Unis - peut se substituer a un itineraire canadien . Le
transporteur etranger ou canadien peut donc se soustraire aux rede-
vances plus elevees imposees sur I'itineraire canadien . Par exemple, un
voyageur qui se rend en avion de Vancouver a Toronto peut prendre
deux vols separes par une escale aux Etats-Unis ou encore il peut aller,
en empruntant un service de transport de surface, jusqu'a I'aeroport
d'une des localites americaines voisines et se rendre en avion
jusqu'a Toronto . Si I'augmentation des droits a acquitter au Canada
detourne une partie du trafic vers les Etats-Unis, cela risque d'avoir
de serieuses repercussions sur les transporteurs aeriens du Canada .

Nous ne croyons pas avantageux de conserver au Canada le trafic
qui ne couvre pas les couts qu'iI occasionne . Par exemple, I'augmen-
tation des redevances imposees aux camions pour payer le cout de
l'usure des routes canadiennes pourrait inciter certains camionneurs
a emprunter les routes americaines ou les frais sont moins eleves et
ne couvrent pas le cout de l'usure. Si les gouvernements du Canada
etablissent ces redevances a un niveau suffisamment bas pour fixer
le trafic au Canada, les avantages economiques qu'apporterait le
maintien ou meme une croissance du trafic ne compenseraient pas
le cout de I'usure des routes; les contribuables devraient donc
combler la difference . La competitivite des camionneurs canadiens
risque de souffrir de I'augmentation de ces frais, mais il West pas
avantageux pour I'economie canadienne de maintenir leur competi-
tivite en leur accordant une forme de subvention qui consiste a leur
faire payer moins que le cout reel .

De meme, si un transporteur cesse d'etre concurrentiel quand il doit
assumer le coOt total des accidents et des dommages environnemen-
taux qu'il cause, I'economie canadienne ne profitera probablement
pas du maintien d'activites qui ne permettent pas de couvrir ces coOts .



II y a toutefois deux situations clans lesquelles le trafic detourne par
les redevances canadiennes pourrait entrainer une perte nette pour
I'economie du Canada : lorsque les redevances environnementales
se fondent sur les dommages planetaires et quand les droits
d'utilisation de l'infrastructure des transports depassent nettement
les couts marginaux.

Redevances environnementales fondees sur les dommages
planetaires

Si les droits imposes au Canada pour couvrir les dommages environ-
nementaux se fondent sur les degats ecologiques causes non pas au
Canada, mais a I'echelle mondiale, le detournement d'une pa rt ie du
trafic pourrait se traduire par une pe rte pour le Canada sans etre
vraiment benefique pour la planete . Par exemple, le Canada pourrait
imposer une taxe sur le carburant pour les emissions de monoxyde
de carbone (CO2) qui serait beaucoup plus elevee qu'aux Etats-Unis .
Le detournement d'une pa rt ie du trafic vers les Etats-Unis pourrait
reduire les revenus du Canada sans etre pour autant benefique pour
I'environnement canadien ou mondial . II n'y aurait aucune reduction
des emissions de CO2. mais simplement un detournement de ces
emissions du Canada vers les Etats-Unis .

Le Canada pourrait souhaiter donner le .bon exemple en s'attaquant

aux problemes ecologiques mondiaux, mais il sera penalise sur le
plan economique s'il poursuit ses objectifs environnementaux beau-

coup plus energiquement que les autres pays en imposant des droits
plus eleves ou des normes plus strictes.

Au chapitre 7, nous qualifions de ((multinational)) le probleme du
rechauffement de la planete et nous recommandons que le Canada
s'efforce d'obtenir une entente internationale etablissant des stra-

tegies.de coordination des politiques nationales et des redevances
en la matiere . 11 ne serait pas souhaitable que le Canada s'ecarte
nettement de ses concurrents en adoptant des politiques environne-
mentales dont les retombees se situeront a I'echelle non pas nationale,
mais mondiale et dont les avantages reels pour le Canada dependent



des mesures prises au niveau planetaire . Mais les Canadiens ne
devraient pas etre en retard sur le reste du monde pour ce qui en est
d'assumer leurs responsabilites et reduire la pollution a I'echelle de
la planete .

Droits d'utilisation de l'infrastructure des transports nettement
superieurs aux couts marginau x

Au chapitre 5, nous avons examine les circonstances dans lesquelles
les droits imposes pour financer l'infrastructure des transports devront
etre nettement superieurs aux couts marginaux pour permettre un
recouvrement total des couts . En pareil cas, les avantages obtenus
par un groupe d'usagers doivent etre pris en consideration pour cal-
culer la mesure dans laquelle les frais depassent les coOts marginaux .

Pour prendre un exemple hypothetique, le cout marginal des ser-
vices de navigation aerienne fournis a un avion transportant des
passagers entre Vancouver et Toronto pourrait etre de 100 $, mais
des droits de 300 $ ont ete fixes pour recouvrer les coOts du systeme
de navigation aerienne etant donne que la plupart d'entre eux ne
varient pas proportionnellement a I'utilisation . Si ces frais ont pour
resultat de detourner un avion d'un itineraire canadien vers un itine-
raire americain, le Canada perdra 300 $ de revenu, mais evitera seule-
ment 100 $ de coOt . De toute evidence, si cette tarification entraine
un detournement important du trafic au profit des Etats-Unis, elle ne
permettra pas de recouvrer la totalite des coOts .

Au chapitre 5, nous avons decrit notre approche de la tarification;
celle-ci veut que certains droits pergus pour le financement de I'infra-
structure tiennent compte de la valeur des avantages obtenus . Pour
appliquer ce principe a notre exemple hypothetique, il convient de
ne pas perdre de vue certaines realites :

• L'itineraire passant par les Etats-Unis reduit la valeur des avan-
tages que le systeme canadien de navigation aerienne apporte au
transporteur qui peut emprunter la route americaine .
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• Comme le transporteur accordera moins de valeur a I'infrastructure
canadienne, son desir de l'utiliser sera davantage fonction du prix
que celui d'un transporteur qui n'a pas d'autre itineraire possible .

• Par consequent, les transporteurs en mesure d'utiliser une infra-
structure etrangere plutot que canadienne ne devraient pas payer
des droits presentant un ecart aussi important avec le cout
marginal payes par ceux qui Wont pas le choix .

Nous reconnaissons que les droits imposes a I'etranger sur les
itineraires et les infrastructures concurrents limitent la mesure dans
laquelle les droits imposes au Canada devraient depasser les coats
marginaux. Nous remarquons, toutefois, que les Etats-Unis et d'autres
pays sont en train de changer la fagon dont ils imposent les frai s
de transport .

CONCLUSION

Notre examen des tedevances de transport et de la concurrence
internationale nous amene aux conclusions suivantes :

• Pour etablir les redevances relatives a l'infrastructure, aux dommages
environnementaux et aux accidents, le point de depart approprie
reste les couts associes a l'utilisation efficiente des divers modes
de transport au Canada, plutot que les droits imposes a I'etranger
pour ces memes modes de transport .

• En application de nos principes, I'augmentation nette des droits
payes par les usagers des transports aeriens et les automobilistes
pour le financement de l'infrastructure des transports, les acci-
dents et les dommages environnementaux ne sera generalement
pas importante par rapport au cout global du transport qu'assument
actuellement les voyageurs (chapitre 18) . De plus, cette hausse
serait compensee en partie par les avantages conferes aux voya-
geurs par les nouveaux mecanismes institutionnels qui repondront
mieux a leurs besoins et leur fourniront un meilleur service .



• Dans de nombreux cas, etant donne I'absence de concurrence
etrangere ou le fait que les transporteurs etrangers et canadiens
sont traites sur un pied d'egalite, les droits canadiens ont peu
d'effets negatifs sur la competitivite si on les compare aux
redevances etrangeres . Les pouvoirs publics devraient veiller a
concevoir ces redevances de maniere a ce qu'elles s'appliquent de
la meme fagon aux transporteurs canadiens et etrangers qui
utilisent les memes itineraires .

• Dans certains cas, surtout lorsqu'on a le choix entre un itineraire
canadien et un itineraire etranger, les redevances peuvent compro-
mettre la competitivite des transporteurs canadiens ou inciter les
transporteurs canadiens et etrangers a choisir un itineraire plutot
q.u'un autre .

• Meme si les redevances canadiennes compromettent Ia compe-
titivite des transporteurs canadiens, iI ne serait probablement pas
benefique pour I'economie du Canada de les fixer a un niveau
inferieur au cout marginal .

~ II y a deux cas ou les redevances peuvent exceder les couts
marginaux et ou il faudrait tenir compte du niveau des droits
payables a I'etranger.

Le premier survient lorsqu'une redevance environnementale est
basee sur les dommages causes a I'echelle mondiale plutot qu'au
Canada . II serait couteux pour le Canada d'imposer des droits plus
eleves que ses principaux partenaires commerciaux . Nous preco-
nisons fortement une coordination internationale des politiques et
redevances en la matiere .

Le deuxieme cas se produit lorsque les droits d'utilisation de I'infra-
structure des transports sont etablis a un niveau superieur aux
couts marginaux pour permettre un recouvrement integral du cout
de I'infrastructure . La capacite d'un groupe de voyageurs d'utiliser
l'infrastructure etrangere plutot que canadienne limitera la mesure
clans laquelle les redevances pourraient etre superieures aux couts
marginaux .



LA PROPRIETE ETRANGER E

Selon nos propositions, quiconque est «pret, apte et dispose)) a
fournir des services de transport des voyageurs devrait etre autorise
a le faire. Nous n'etablissons pas de distinction entre les transpor-
teurs nationaux et etrangers . Dans le secteur des transports, comme
dans les autres secteurs de I'economie, la concurrence etrangere
peut contribuer a abaisser les couts et a ameliorer la qualite des pro-
duits. L'entree de transporteurs etrangers peut etre particulierement
importante sur les marches ou la concurrence nationale reelle et
potentielle est faible ou absente .

Lorsqu'un transporteur etranger veut s'implanter sur le marche cana-
dien, il peut soit creer une nouvelle base d'exploitation au Canada
soit acquerir une compagnie de transport canadienne deja existante .
Les restrictions qui s'appliquent a I'un ou I'autre cas peuvent reduire
la concurrence et I'incitation a I'efficience . Les restrictions qui visent
la propriete etrangere peuvent egalement entrainer la prise de con-
trole d'un transporteur par une compagnie nationale existante, ce
qui augmentera nettement la concentration du marche . De plus ,
elles peuvent empecher une firme d'etre integree dans une grande
multinationale et d'augmenter ainsi son efficience .

En revanche, il existe sur le marche mondial de certains services de
transport des barrieres commerciales que le Canada n'est pas en
mesure d'eliminer a Iui seul . II faudra en tenir compte aux fins de la
politique commerciale et des regles de propriete etrangere canadiennes.

LES TRANSPORTEURS AERIENS

Comme nous I'avons vu au chapitre 11, les transporteurs canadiens
ne peuvent actuellement penetrer les marches etrangers que sur la
base de negociations d'Etat a Etat et sous condition de reciprocite .
Si I'on ouvrait unilateralement les marches canadiens en octroyant
des droits d'atterrissage a des transporteurs etrangers, le Canada
renoncerait a une monnaie d'echange, ce qui empecherait les



transporteurs canadiens d'avoir acces a de nouveaux marches etrangers .
Comme nous I'avons signale au chapitre 11, I'octroi de droits d'atter-
rissage pourrait egalement entrainer la creation de monopoles sur
certaines grandes lignes internationales. Un gouvernement etranger
pourrait etre enclin a profiter de la situation pour accorder a sa
compagnie aerienne nationale I'exclusivite de certaines liaisons
importantes avec le Canada .

En conclusion, nous estimons que le gouvernement federal ne

devrait generalement pas s'ecarter unilateralement des regles regis-

sant les negociations d'Etat a Etat a propos des services aeriens

internationaux . Nous reconnaissons toutefois que cette approche

peut aller a I'encontre de la necessite de maintenir une saine con-

currence et d'offrir aux voyageurs des services de transport aerien

fiables et peu couteux. La recommandation 11 .6 et la derniere partie

du chapitre 11 concernant l'ouverture des espaces aeriens traitent

des cas ou les avantages de I'entree d'un nouveau concurrent sur le

marche justifient que I'on renonce a I'approche traditionnelle de la

propriete etrangere et de la concurrence clans le secteur aerien .

LES TRANSPORTEURS FERROVIAIRE S

Les transporteurs ferroviaires operent generalement a I'interieur des
frontieres de leurs pays . C'est vrai pour VIA Rail au Canada et pour
Amtrak, aux Etats-Unis, en dehors des exceptions suivantes :

• Les lignes de VIA Rail entre Montreal et Halifax passent par le
Maine; et

• Amtrak se sert des voies canadiennes sur ses lignes desservant
Toronto et Montreal et, en collaboration avec VIA Rail, elle assure
certains services interieurs clans le Sud de I'Ontario .

Nous ne croyons pas necessaire de limiter I'acces des compagnies
ferroviaires etrangeres aux voies ferrees canadiennes du moment
que le transporteur etranger paie les redevances voulues et qu'iI soit
regi, au Canada, par les memes regles que celles qui s'appliquent
aux transporteurs canadiens .
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LES COMPAGNIES D'AUTOCA R

La plupart des compagnies d'autocar interurbain reglementees du
Canada appartiennent a des interets canadiens . Neanmoins, la plus

grande du pays, Greyhound Lines of Canada Ltd., fait exception a la
regle puisqu'elle est la propriete d'actionnaires americains . L'exploi-
tation des services d'autocar de Greyhound Canada a represente
environ 40 pour cent du revenu total du secteur en 1989, ou environ
trois fois plus que la deuxieme compagnie d'autocar la plus impor-

tante. Les recommandations que nous avons formulees au chapitre 13
seraient a l'avantage des voyageurs canadiens en permettant a des
entreprises tant canadiennes qu'etrangeres d'acceder plus facile-

ment a ce marche. Cela creerait un climat concurrentiel qui inciterait
les compagnies d'autocar a innover, a reduire leurs tarifs et a
ameliorer leurs services .

Les compagnies d'autocar am&icaines qui souhaitent acceder au
marche canadien seraient soumises aux memes criteres de «pret,
apte et dispose)) que les transporteurs canadiens desireux de
penetrer le marche des Etats americains qui ont aboli la regulation
economique . Un grand nombre d'Etats continuent a limiter I'acces a
leurs marches internes . Toutefois, la Bus Regulatory Reform Actde
1982 a dereglemente les services d'autocar inter-bats et autoris6 [a
Interstate Commerce Commission a accorder a ces transporteurs le
droit de «cabotage» sur les lignes inter-bats nouvelles ou existantes .

Nous incitons le gouvernement federal a negocier un assouplisse-
ment des restrictions qui limitent I'acces aux Etats americains ou la
regulation economique a ete maintenue. Toutefois, quel que soit le
resultat de ces negociations, nous croyons que I'on servira mieux les
interets des voyageurs canadiens en assouplissant I'acces aux marches
provinciaux pour toutes les entreprises, aussi bien etrangeres que
canadiennes .

ii i
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LES SERVICES DE TRAVERSIER S

Au Canada, il n'y a aucune restriction visant la propriete ou le con-
trole des services de traversiers . Toutefois, certaines limitations
s'appliquent aux navires qui peuvent servir a transporter des voya-
geurs entre deux ports canadiens', mais leur but est de proteger les
chantiers maritimes du Canada et non pas les exploitants de traver-
siers. Par contre, les Etats-Unis protegent enormement leurs trans-
porteurs. En vertu du Jones Act, seuls les traversiers appartenant a
des interets americains peuvent transporter des voyageurs entre
deux ports des Etats-Unis . Ce modele ne nous parait pas souhaitable
pour le Canada . Les restrictions touchant la propriete etrangere et
I'acces aux marches ne sont pas conformes a nos principes et ne
serviraient pas les interets a long terme des usagers canadiens des
services de traversiers .

Dans tous les modes de transport, le Canada beneficiera de la
concurrence etrangere des lors que les transporteurs etrangers qui
operent au Canada sont assujettis aux memes reglements que les
transporteurs canadiens .



RENVOI S
1 . Le transport dans les eaux canadiennes est r6serv6 aux navires immatricul8s au Canada .

Les navires immatricules b I'6tranger sont assujettis h d'importants droits d'importation h
moins d'en Atre dispensgs parce qu'il n'y a pas de navire canadien immatricul6 pouvant
assurer le service .

I I /-~0~{4



CHAPHRE18
LE COOT DU TRANSPORT VOYAGEURS
AUJOURD'HUI ET DEMAI N

INTRODUCTION

Dans le present chapitre, nous estimons les couts actuels du transport
et les repercussions que I'application de nos recommandations
aurait sur ces couts a I'avenir . Pour demontrer quel serait I'effet de
nos recommandations, nos tableaux 18-1 a 18-4 indiquent :

• le montant paye aujourd'hui et par qui ;

• ce qui serait paye en ['an 2000 et par qui si les pouvoirs publics ne
modifiaient pas la politique actuelle en matiere de transport ; et

• ce qui serait paye en I'an 2000, et par qui, si les pouvoirs publics
appliquaient nos recommandations .

Nous tenons a souligner que les changements que nous preconisons
en ce qui concerne les droits d'utilisation payes par les voyageurs ne
s'ajoutent pas aux frais, redevances et taxes que paient actuellement
les Canadiens . En effet, ces derniers assument deja en totalite le cout
du transport, d'une fagon ou d'une autre. L'augmentation des droits
exiges des voyageurs serait compensee par les milliards de dollars
que les pouvoirs publics auraient a leur disposition chaque annee et
dont ils pourraient se servir pour abaisser les impots . D'autre part,
les redevances que nous prevoyons se fondent sur un niveau de ser-
vice et d'infrastructure efficient, mais sans exces . II s'agit simplement
d'en obtenir pour son argent .

Tous les couts estimes pour aujourd'hui et pour I'avenir sont exprimes
en dollars de 1991 . Nous n'avons pas tenu compte de l'inflation qui
risque d'augmenter le niveau general des prix entre 1991 et I'an 2000 .
Nous croyons qu'en exprimant les coOts en dollars de la mem e
annee, nous fournirons une meilleure base de comparaison .
i ii



Nous demandons au lecteur de bien comprendre que les couts indi-
ques dans les tableaux et dans le texte correspondent non pas a des

evaluations precises, mais a une estimation approximative de l'orien-
tation et de I'ampleur des changements ainsi que des differences de

coOts d'un mode de transport a I'autre . La Commission ne dispose
pas des moyens voulus pour fournir une evaluation precise des couts

futurs du transport des voyageurs et cela n'entre d'ailleurs pas dans
le cadre de son mandat . Lorsque les pouvoirs publics appliqueront
nos recommandations, ils auront beaucoup de travail a faire pour
produire des estimations plus precises .

Nous ne pouvons pas prevoir avec exactitude comment la population,
I'economie et la societe canadiennes evolueront au cours des pro-
chaines decennies, ni comment I'emplacement des activites et la
demande de voyages interurbains pourraient We modifies . Nous nous
attendons a ce que les deplacements interurbains continuent a croitre
plus rapidement que la population et I'activite economique generale, a
ce qu'ils doublent probablement d'une generation a I'autre et a ce que
les voyages sur grande distance, surtout en avion, c'onnaissent une
croissance encore plus rapide. C'est dans un contexte en constante
evolution que les pouvoirs publics appliqueront nos recommandations .
Celles-ci entraineront a leur tour de nouveaux changements .

Nous ne croyons pas necessaire de disposer de previsions precises
pour etre certains des effets benefiques de nos recommandations .
Selon nos principes, les transporteurs et les voyageurs assumeront le
cout total du transport . Cela amenera les usagers a faire une utilisation
plus rationnelle de l'infrastructure en ce qui concerne leur fagon de
voyager et le choix du mode de transport et de I'itineraire . Par exemple :

• Le transfert des coOts routiers des contribuables aux automobi-
listes se repercutera sur l'utilisation de la voiture, ce qui incitera
les usagers a regrouper leurs deplacements et, en I'absence
d'autres changements, detournera une partie de la circulation
routiere vers-d'autres moyens de transport . Cela favorisera, dans
une certaine mesure, un amenagement plus dense du territoire et

une croissance plus lente du parc automobile .



• La reduction des tarifs d'autocar qui suivra I'assouplissement de la
reglementation economique stimulera l'utilisation de ce moyen de
locomotion . En effet, certains voyageurs abandonneront d'autres
modes de transport en faveur de I'autocar, tandis que d'autres feront
des deplacements en autocar qu'ils n'auraient pas faits autrement .

• Les redevances environnementales inciteront les consommateurs
a utiliser des automobiles qui causent moins de dommages et les
fabricants a produire des vehicules moins polluants .

Les changements que cela entrainera dans le volume total des deplace-
ments et la part du marche revenant a chaque mode dependent de
nombreux facteurs qui interviennent de fac;on subtile et complexe .
Nous ne pouvons pas prevoir toutes les fluctuations qui surviendront
et leurs repercussions sur les couts de transport . Nous pouvons
toutefois predire les principaux changements qui determineront les
couts que devront assumer voyageurs, transporteurs et fournisseurs
de l'infrastructure .

COUTS POUR DES EXEMPLES DE TRAJETS

Nous presentons, a titre d'exemple, des couts estimatifs pour quatre tra-
jets interurbains qui presentent des variations sur le plan de Ia distance,
du nombre de voyageurs et du type de transporteur. Ces couts ne sont
pas particuliers aux itineraires en question, mais ils sont fonction des
couts moyens pour le type de service en question et de la distance .

Quatre exemples de trajets

• Saskatoon a Halifax : trajet sur longue distance comprenant
su rtout des trongons a volume moyen .

• Toronto a Montreal : itineraire a volume eleve sur moyenne
distance.

• Churchill a Winnipeg : itineraire a faible volume sur moyenne
distance sans route continue.

• Halifax a St . John's : itineraire a volume moyen et a distance
moyenne, qui peut inclure un trajet en traversier .



LECTURE DES TABLEAUX

Voici les categories de coOts de transport figurant clans chaque

tableau :

Types de couts de transport a

Infrastructure : Cout des terminaux, liens et systemes de
controle de la circulation non fournis par les
transpo rteurs I

Enviromement : Cout des dommages environnementaux lies
au transport

Accidents : Cout des deces, des blessures (y compris le
co(it des soins medicaux) et des degats
materiels lies aux accidents de transpor t

Taxes/ Cout des taxes sur le carburant, droits
redevances d'immatriculation de vehicule et de permis

speciales : de transpo rteur et de conducteu r

Vehicules/ Couts des services aux vehicules et

transporteurs : transporteurs

a . On trouvera des renseignements plus detailles sur les types do couts do transport
au chapitre 3 .

Les trois colonnes de chaque tableau correspondant a un trajet
indiquent le montant des coOts de transport de la fagon suivante :

• «1991» indique les coOts actuels par moyen de transport . Ces
chiffres sont calcules sur les memes bases que les previsions
figurant au chapitre 3 et sont identiques a ceux des tableaux du
chapitre 3 lorsqu'ils s'appliquent aux memes trajets .

• «SQ 2000» correspond aux coOts prevus pour I'an 2000 en sup-
posant le statu quo (autrement dit, aucun changement majeur
ne serait apporte a I'actuelle politique de transport) .



~ aD 2000» prevoit les coOts pour I'an 2000 en supposant que les
recommandations contenues dans le present rapport, Directions,

seront suivies .

Dans chaque colonne, nous designons deux groupes qui assument
les couts de transport, soit les usagers et les autres. Les «usagers»

comprennent les voyageurs et les transporteurs . Les «autres» sont les
contribuables et le grand public, qui subissent certains effets comme
la pollution environnementale . Dans chacune des trois colonnes,
nous indiquons les couts payes par les usagers et par les «autres»,
ainsi que les coOts totaux .

Usagers Aanirres

Voyageurs Les c®ntPibanabUes, soaas le ff®pme de
sanbdeuvti®uns directes aux $parosp®p-
teaaps at de subventions pour
O 'O QOffP aS40'40 CtdO re

TPaeuspmrteanrs Le graancD paubIluc, soaos Om fforme
de douvo:ovnages enbipornroeavueuutaaax

Proprietaiaes de dehicaoDes Les cornarobuebles quii payerat lies

s®Bvus Qoruedlicaanx donuaes aux victimes
d'accidents

Les voyageurs qanu empruntent
d'autres it6n6raipes (subventions
cpoGsees )

Counts des aasageps o- coats des aaatres - coOts totaaax

Si nos recommandations modifiaient la repartition des couts du trans-

port, mais pas le mode de prestation des services ou l'utilisation
qu'en fait le public, elles auraient simplement pour consequence
de faire payer les voyageurs plutot que les contribuables, sans
repercussions sur le cout total .



En d'autres termes, les couts totaux seraient les memes dans le
scenario D 2000 et dans le scenario SQ 2000, si ce n'est que, dans

le premier cas, les coOts assumes par les contribuables seraient nuls
(ou presque nuls, sous reserve de subventions transitoires restantes),
tandis que les couts a la charge des usagers augmenteraient d'un
montant correspondant.

En fait, nous nous attendons a ce que nos recommandations amenent

les pouvoirs publics, les transporteurs et les voyageurs a modifier
leur politique ou leur comportement, ce qui reduira le coOt total des
services de transport . Par consequent, nous pensons que plusieurs
elements des coOts totaux du scenario D 2000 diminueront par rap-
port au scenario SQ 2000 et qu'il ne sera generalement pas necessaire
de relever du plein montant de la reduction des coOts assumes par
les contribuables et le grand public . Nos previsions sont forcement
approximatives et visent seulement a indiquer ['importance des
reductions de coOt que nos recommandations permettent d'esperer .

Les tableaux indiquent les elements de coOt au dollar le plus proche
meme si, dans de nombreux cas, la marge d'erreur peut etre de plu-
sieurs dollars ou meme de plusieurs dizaines de dollars . Par exemple,
lorsque nous citons un chiffre de 378 $, le coOt reel est de I'ordre de
400 $. Nous avons prefere nous abstenir d'arrondir les chiffres de
fagon a pouvoir indiquer certains elements de coOts qui ne depassent
pas quelques dollars et de permettre au lecteur de voir comment les
chiff res cites dans les tableaux s'additionnent, ce que des composantes
arrondies et totaux ne permettraient pas de constater aussi bien .

Les graphiques, qui correspondent aux tableaux, decrivent egalement
les scenarios ((SQ 2000» et «D 2000)) (voir explication des graphiques
au chapitre 3) .

Les quatre trajets comportent des caracteristiques communes et nous
les abordons dans notre examen du premier, soit Saskatoon-Halifax .



TRAJET 1 : SASKATOON-HALIFAX

Saskatoon-Halifax : couts de 1991

Les couts totaux moyens pour chaque personne qui voyage sur ce

genre de trajet sont de 747 $ en voiture, 313 $ en autocar, 443 $ en

avion et 1 532 $ en train .

Les automobilistes paient 168 $ pour le cout des accidents (sous la

forme de primes d'assurance et de dommages non indemnises), 53 $

en taxes et redevances speciales et 487 $ pour les depenses vehicules/

transporteurs . Pour ce qui est des «autres», les gouvernements

deboursent 67 $ pour fournir I'infrastructure, et le public assume le

coOt des dommages environnementaux, qui est evalue a 19 $ en

hiver et a 24 $ en ete, ce qui donne une moyenne annuelle de 21 $ . A

ces chiff res s'ajoute un montant de 4$ pour les soins medicaux non

rembourses par les compagnies d'assurance automobile . C'est le

gouvernement qui le paye, mais il regoit 53 $ des automobilistes en

taxes speciales et droits de permis . Les voyageurs payent en tout

708 $ et les contribuables 39 $ par voyageur pour ce type de trajet .

A titre de comparaison, le voyageur moyen qui se sert des transports
en commun paie 288 $ pour I'autocar, 424 $ pour l'avion et 386 $
pour le train . Les «autres ►) deboursent 25 $ par deplacement pour

I'autocar, 19 $ pour l'avion et 1 146 $ pour le train .

En ce qui concerne l'avion, le coOt des services aux vehicules/
transporteurs assume par les autres (-56 $ ) montre que les voyageurs
paient 56 $ de plus que le prix de revient du service . Les recettes
moyennes du systeme pour les trajets de cette Iongueur dans le sud
du Canada sont de 368 $(une fois soustraites les taxes et les rede-
vances pour l'infrastructure et les accidents), tandis que le coOt moyen

du systeme (y compris les benefices normaux) est de 312 $. Les voya-

geurs qui font ce trajet en avion paient 56 $ pour le financemen t

des autres itineraires aeriens . Ce type de trajet se caracterise donc
actuellement par une rentabilite superieure a la moyenne . La renta-

bilite des divers types de trajets varie avec le temps. Nous avons
suppose que le prix moyen du billet equivalait au coOt moyen en
I'an 2000 pour les deux scenarios, SQ 2000 et D 2000 .



Tableau 98- f
COOTS EXHAUSTIFS PAR VOYAGEUR POUR LES SITUATIONS 199 9, STATU Quo 2000 ET crD1REG71QIVSn 2000 -
TRAIT I : SASKATOO"AUFAX

Cc~it p©v a-• •- . e . c~b 90~9p

. . . ,~ : ~~ :
; . .
AUto'Mobile; : AuE t7e ~4 2000:. ~~~#s► mot9le h; .. M. : . .

~as da boiits Usagers Autres Total Usagers Autres Total Wagers Autres Tota l

I'riFrestr4ture 0 67 67 0 67 67 81 -18 63
E8-air4nnemerat 0 21 21 0 18 18 16 0 1 6
Accidents 168 4 172 151 3 154 154 0 154
Taxes/

jW retEevansM,
speaiates 53 -53 0 53 -53 0 0 0 0

V~hieuiss/~~ : . .
=~ans~arcedcs 487 0 487 476 0 476 468 0 468

fiotsl ~ `
;:; . .

708 39 747 680 35 715 719 -18 701
. . .

:

-. . . ..-. , . . . - ,
At* ,w'ar 1091 . .. --

. .
Autoaar Sp 2f.

,
0 Q . . . .. . .

. ,
AutomrV 200D. - .. .

dec~~ .
~i .€ .-v1-

Usagers Autres Total Usagers Autres Total Usagers Autres Total

~fta~€ucitrre :. 0 8 8 0 8 8 9 -1 8
.ErtYfrttrmmet7t 0 7 7 0 7 7 5 0 5

idei1~ .~' :
~

18 0 18 16 0 16 16 0 1 6

Fede+~ariDe s
speda1og 9 -9 0 9 -9 0 0 0 0

tmns prs 261 19 280 261 19 280 252 0 252

7900",
288 25 313 286 25 311 282 -1 20 1
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Tableau 18•1 (suite)
COOTS EXHAUSTIFS PAR VOYAGEUR POUR LES SITUATIONS 1991, STATU Quo 2000 ET «DfREC11oNS» 2000 -

TRAJEr 1 : SASK4TOO*FIAUFAx
. . . d6plac ement (dollars . -

Avion 1991 Avion SQ 2000 Avion D 2000

Types de couts Usagers Autres Total Usagers Autres Total Usagers Autres Tota l

Infrastructure 37 68 105 37 47 84 66 0 66
Environnement 0 22 22 0 18 18 17 0 1 7
Accidents 4 0 4 4 0 4 4 0 4
Taxes/
redevance s
speciates 15 -15 0 13 -13 0 0 0 0

Whicules/
transporteurs 368 -56 312 272 0 272 272 0 27 2

Total 424 19 443 326 52 378 359 0 359

Train 1991 Train SQ 2000 Train D 2000°

Types de couts Usagers Autres Total Usagers Autres Total Usagers Autres Tota l

Infrastructure 93 0 93 99 0 99 113 0 113
Environnement 0 28 28 0 28 28 23 0 2 3
Accidents 8 0 8 8 0 8 8 0 8
Taxes/
redevance s
speciaies 21 -21 0 21 -21 0 0 0 0

Vehicules/
transpqrteurs 264 1139 1403 322 1 090 1412 1127 285 141 2

Total 386 1 146 1 532 450 1 097 1 547 1 271 285 1 556

a . II est raisonnable de pr6voir quo les voyageurs abandonneraient le train avant
I'an 2000 h mesure qua les subventions seraient 6limin6es .

Note : Pour faire ressortir les plus petites composantes, les totaux par trajet sont exprim6s
au dollar le plus prbs. En g6n6ral, les evaluations de co0ts no sont pas exactes h ce
niveau do prbcision . Voir le texte .
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Figure 18- 1
COUTS EXHAUSIIFS P REWS PAR VOYA GEUR EN CAN 200, SASKATOOIIF w%FAX

Cout par d6placement (dollars de 1991 )
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a . SQ correspond au statu quo pour I'an 2000.
b. D correspond 6 la mise en oeuvre de «Directions» en I'an 2000.

Nota : La figure est une reprgsentation graphique du tableau 18-1 . Toutes les composantes negatives
des couts assumes par les autres sont repr6sent6es an d6plagant la colonne Autres en-dessous
do la ligne z6ro . 1
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Saskatoon-Halifax : Statu Quo 2000

Les couts estimatifs futurs du transport, en I'absence des changements
de politique importants, permettent de prevoir I'evolution suivante
sur le plan du trafic et de la technologie :

• La croissance du transport aerien et de la circulation routiere
interieure devrait etre de 3 pour cent par an au Canada . Nous
avons rajuste le cout de l'infrastructure fournie par les pouvoirs

publics en fonction de cette croissance .

• La consommation de carburant par kilometre-voyageur diminuera
sensiblement grace aux progres technologiques et au remplacement
des pares de vehicules au rythme de 13 pour cent, en moyenne,
pour I'automobile et de 15 pour cent, pour I'avion . Cette reduction

diminuera les emissions de gaz carbonique (C02) de ces vehicules
dans les memes proportions. L'amelioration des dispositifs anti-

pollution reduira de 40 pour cent les emissions moyennes des
oxydes d'azote (NOx) et de composes organiques volatiles (COV) .

• Les nouvelles technologies ferroviaires peuvent contribuer a reduire
certains coOts tels que ceux des dommages environnementaux .
Toutefois, nous n'avons pas prevu d'amelioration d'ici I'an 2000,
etant donne la grande durabilite des locomotives qui ne sont pas

souvent remplacees . Nous supposons egalement que les wagons
de voyageurs et le niveau de service s'amelioreront sur le Trans-
continental ouest . En meme temps, il devrait y avoir une certaine
augmentation des coOts d'infrastructure, des couts vehicules/
transporteurs et des recettes perques aupres des usagers .

• Les nouveaux types d'avions seront nettement moins bruyants ; par

consequent, le coOt moyen du bruit diminuera au fur et a mesure
que les anciens modeles seront remplaces .

• L'amelioration de la securite routiere se poursuivra, ce qui reduira
de 10 pour cent le coOt des accidents par kilometre-voyageur pour
la voiture et I'autocar.



Dans I'ensemble, les couts totaux du scenario SQ 2000 diminuent, par
rapport aux coOts de 1991, d'environ 4 pour cent par deplacemen t

en automobile et de 15 pour cent par deplacement en avion .

Saskatoon-Halifax : Directions 200 0

Nous nous attendons a ce que la mise en oeuvre de nos recomman-
dations entraine des changements importants dans tous les modes
de transport .

Automobile : Les taxes/redevances speciales (taxe sur le carburant et
droits d'immatriculation) seront remplacees par des redevances pour
l'infrastructure et les dommages environnementaux . Si l'on consi-
dere les taxes speciales comme des redevances d'infrastructure, en
I'an SQ 2000 la proportion des coOts recouvres aupres des auto-
mobilistes ne sera que de 50 pour cent pour I'ensemble du reseau
routier, meme si cela represente 53 $ sur un total de 67 $ pour ce
type de trajet .

Nous nous attendons a ce qu'en I'an 2000 il soit encore necessaire
d'etablir des redevances routieres moyennes pour I'ensemble des
routes d'une province ou d'un territoire, mais iI devrait etre un jour
possible d'etablir une tarification pour chaque itineraire . Nous indi-

quons que le cout, pour les usagers, de l'infrastructure fournie sur ce
trajet, sera de 81 $ clans le scenario D 2000, ce qui donnera un exce-
dent de 18 $ par rapport aux coOts des routes pour ce type de trajet .

Cet ecart servira a couvrir le deficit des routes moins frequentees .
Nous nous attendons a ce que le coOt total des routes diminue a la

suite des ameliorations dans la planification de l'investissement et
des consultations avec les usagers pour la tarification . Cela se traduit

par une reduction de 5 pour cent des coOts d'infrastructure routiere
pour les deplacements en voiture par rapport au scenario SQ 2000 .

Les redevances environnementales correspondraient aux dommages

causes par les polluants atmospheriques et revetiraient probablement
la forme d'une surtaxe sur les carburants . Nous nous attendons a ce
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que ces droits et I'augmentation des taxes sur le carburant decrite
ci-dessus incitent les automobilistes a reduire leur consommation de

carburant et les emanations de leur vehicule . Cela donne une reduc-
tion de 10 pour cent de la consommation de carburant et, partant, des
dommages environnementaux et des coOts vehicules/transporteurs

attribuables au carburant . Les redevances pour les dommages envi-

ronnementaux sont de 15 $ par deplacement en hiver et de 18 $ en
ete, ce qui correspond a une moyenne annuelle de 16 $ .

Les usagers paient 39 $ de plus que dans le scenario SQ 2000, soit
une augmentation de 6 pour cent . Les contribuables et le grand
public ne paient rien et I'excedent de 18 $ sert a financer les routes

moins frequentees des provinces traversees . En tout, les coOts totaux
des deplacements en voiture baisseront d'environ 2 pour cent par
rapport au scenario SQ 2000, ce qui donne 701 $ pour ce type de trajet .

Autocar : Les compagnies d'autocar et leur clientele payent actuelle-
ment, et paieront selon le scenario SQ 2000, des taxes et redevances
speciales qui, en moyenne, couvrent largement les couts des routes ;
par consequent, les redevances exigees pour l'infrastructure reste-

raient a peu pres au meme niveau que les taxes actuelles sur le
carburant (9 $) . Les redevances environnementales seraient de 5 $
par deplacement, ce qui representerait une legere augmentation,
par voyageur, des redevances totales perques pour l'infrastructure,

I'environnement, les accidents et les taxes speciales (ces dernieres
ayant disparu dans le scenario D 2000) .

Cependant, une fois nos recommandations appliquees, le marche de
I'autocar serait ouvert a la concurrence, ce qui confererait aux com-
pagnies d'autocar une plus grande marge de manoeuvre et elimi- .

nerait l'interfinancement des services a faible volume par les lien s

a grand volume . L'amelioration de I'efficience qui en resulterait se

traduit par une reduction de 10 pour cent (de 280 $ selon le scenario
SQ 2000 a 252 $ selon le scenario D 2000) par voyageur des couts

vehicules/transporteurs .



Le scenario D 2000 represente une baisse de 4 $, soit 1 pour cent, du
cout total pour les usagers ; I'economie resultant de I'augmentation
de la concurrence serait, dans ce cas, considerablement compensee
par I'elimination des subventions croisees .

Avion : Selon nos recommandations, le gouvernement federal fera
assumer par les voyageurs et non plus par les contribuables le cout
des aeroports et des systemes de navigation aerienne, lesquels
seront, pour la plupa rt , exploites commercialement . Pour le trajet
Saskatoon-Toront o-Halifax, nous nous attendons a ce que ces
changements fassent tomber les couts totaux d'infrastructure
aerienne de 84 $ par deplacement, selon le scenario SQ 2000, a
66 $ par deplacement, selon le scenario D 2000 . Ces couts seraient
assumes directement ou indirectement par les voyageurs aeriens .

Selon le scenario D 2000, les redevances environnementales seront
de 17 $ par usager pour chaque deplacement ; en meme temps, les
pouvoirs publics elimineront les taxes speciales sur le carburant .
L'augmentation nette ou les redevances inciteront a leur tour les
transporteurs a reduire legerement leur consommation de carburant .

Dans I'ensemble, les tarifs (couts totaux a la charge de I'usager)
augmenteront de 10 pour cent, soit 33 $, du fait que les couts seront
assumes par les voyageurs plutot que par les contribuables, mai s

le cout total du transport aerien diminuera de 5 pour cent .

Train : Nous recommandons que les contribuables reduisent leurs
subventions au transpo rt ferroviaire des voyageurs sur une periode
transitoire de dix ans. La majeure pa rt ie des voies ferrees qui relient
Saskatoon a Halifax sont peu frequentees et l'on ne s'a ttend pas
vraiment a une reduction impo rtante des couts . Nous indiquons que
les subventions seront eliminees aux trois qua rts en I'an 2000. En
supposant que la clientele restera stable, les tarifs ferroviaires auront
nettement augmente sur ce trajet et representeront plus de trois fois
le prix moyen du transpo rt aerien . II est probable que, sur plusieurs
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des trongons qui constituent cet itineraire, le nombre de voyageurs
diminuera et que le service ferroviaire voyageurs y sera aboli d'ici
I'an 2000 .

TRAJET 2 : TORONTO-MONTREAL

Toronto-Montreal : couts de 1991

Les couts totaux par voyageur sur les trajets comme celui de Toronto
a Montreal s'elevent a 89 $ pour la voiture, 37 $ pour I'autocar, 194 $
pour I'avion et 137 $ pour le train .

Sur ce type de trajet, la clientele de I'autocar n'impose aucun frais au
grand public . Les taxes/redevances speciales (surtout sur le carburant)
compensent a peu pres les couts des dommages environnemen-
taux et de l'infrastructure routiere . D'autre part, les tarifs d'autocar
depassent les prix de revient des transporteurs ; I'excedent sert a
subventionner les autres services d'autocar .

Pour ce qui est des types de deplacements restants :

• Les contribuables et le grand public payent 4 $ par deplacement en
voiture, etant donne que les taxes speciales ne couvrent pas entie-
rement les couts d'infrastructure, de dommages environnementaux
et d'accidents .

• Pour ce qui est de I'avion, les contribuables et le public contribuent
20 $ a la recuperation des couts de l'infrastructure fournie par le
gouvernement et deboursent egalement 6 $ au titre des dommages

environnementaux, moins les 3 $ que rapportent les taxes speciales

(Sur le carburant) . Les voyageurs qui empruntent les autres lignes

aeriennes fournissent 35 $ pour le financement croise estime des
couts vehicules-transporteurs . (Les voyageurs qui circulent sur

cette ligne contribuent aux frais generaux dans une proportion
inferieure a la moyenne2) . Par consequent, dans I'ensemble, les

contribuables et le public paient 58 $ par deplacement en avion .



Tableau 4-2
COUTS EXHAUSIIFS PAR VOYAGEUR POUR LES SITUAT101NS 1991, STATU No 2000 ET «®IRECT101VS» 2000 °

TRAJET 2 : T0R0NT0=M6MTREAL

o e . o - e . e o W -

Automobile 1991 ' Automobile SQ 2000 Automobile D 200 0

Types de co O ts Usagers Autres Total Usagers Autr es Total Usagers Autres Total

Infrastructure 0 6 6 0 6 6 11 -5 6
Environnement 0 4 4 0 3 3 3 0 3
Accidents 20 0 20 18 0 18 18 0 18

Taxes/
redevances
sp6ciales 6 -6 0 6 -6 0 0 0 0

V6hicules/
transporteurs 59 0 59 57 0 57 56 0 5 6

Total 85 4 89 81 3 84 88 -5 83

Autocar 1991 Autocar SQ 2000 Autocar D 2000

Types de couts Usagers Autres Total Usagers Autres Total Usagers Autres Tota l

Infrastructure 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Environnement 0 1 1 0 1 1 1 0 1

Accidents 2 0 2 2 0 2 2 0 2
Taxes/ -
redevance s
spgciales 1 -1 0 1 -1 0 0 0 0

Whicules/
transporteurs 37 -3 34 37 -3 34 31 0 3 1

Total 40 -3 37 40 -3 37 34 0 34



Tableau 18-2 (suite )
COUTS EXHAUSTIFS PAR VOYAGEUR POUR LES SIIUATIONS 1991 , STATU Quo 2000 Er (OREcnoNS)) 2000 -
I RAJET 2 : TORONTO-MONTREAI

.e .~ a o o • ~

Avion 1991 Avion SQ 2000 Avion D 2000

Types do coOts Usagers Autres Total Usagers Autres Total Usagers Autres Total

Infrastructure 22 20 42 24 10 34 28 0 28
Environnement 0 6 6 0 4 4 4 0 4
Accidents 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Taxes/
redevances
spAciales 3 -3 0 3 -3 0 0 0 0

Vehicules/
transporteurs 111 35 146 128 0 128 128 0 12 8

Total 136 58 194 155 11 166 160 0 160

Train 1991 Train SO 2000 Train D 200 0

Types do coOts Usagers Autres Total Usagers Autres Total Usagers Autres Tota l

Infrastructure 9 0 9 11 0 11 25 0 25
Environnement 0 3 3 0 3 3 3 0 3
Accidents 1 0 1 1 0 1 1 0 1
Taxes/
redevances
spgciaies 1 -1 0 1 -1 0 0 0 0

Vehicules/
transporteurs 42 82 124 44 62 106 90 21 11 1

Total 53 84 137 57 64 121 119 21 140

Note : Pour faire ressortir les plus petites composantes, les totaux par trajet sont exprimes
au dollar Is plus pres . En general, les evaluations do coOts no sont pas exactes e ce
niveau de precision. Voir Is texts.

M



Figure 18@1
Co ors €xwusms PRtvus PAR VOYAGEUR, EPJ LAN 2000; ToRa wrOrMONTRk
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• Les contribuables et le public paient 84 $ sur le cout, par voyageur,
du service ferroviaire, ce qui represente la quasi-totalite de la sub-
vention directe aux couts vehicules/transporteurs de VIA Rail .

Toronto-Montreal : Statu Quo 2000

Nous nous attendons a ce que Ies couts par deplacement restent
constants clans le cas de I'autocar et a ce qu'ils accusent une legere
baisse pour les autres modes. La situation du transport ferroviaire
devrait nettement s'ameliorer grace a une reduction des prix de
revient, a une amelioration du service et a un accroissement des
recettes, si bien que le recouvrement global des couts aupres des
voyageurs ferroviaires passerait de 39 pour cent en 1991 a 47 pour
cent en I'an 2000 sur ce trajet .

Toronto-Montreal : Directions 200 0

Automobile : Une fois nos recommandations mises en oeuvre, les
couts globaux, y compris ceux des accidents et des dommages
environnementaux, diminueront legerement . Les redevances d'infra-
structure et environnementales s'eleveront a 14 $ par usager, ce qui
represente une hausse moyenne de 8 $ par voyageur par rapport
aux droits equivalents (taxe speciale de 6 $) perc;us selon le scenario
SQ 2000. Si cette augmentation revetait entierement la forme d'une
taxe sur le carburant, elle representerait 25 cents par litre d'essence
si le taux de consommation actuel se maintient (notre estimation
des coOts par voyageur se base sur une moyenne de 1,8 occupant
par voiture) .

Autocar : A la suite de la dereglementation et de I'elimination des
subventions croisees au moyen des tarifs, les couts totaux a la
charge des usagers diminueraient de 15 pour cent par rapport au
scenario SQ 2000, tombant a 34 $ par deplacement .

Avion : Une exploitation plus economique des aeroports et du
systeme de navigation aerienne entre les scenarios SQ 2000 et
D 2000 reduirait de 18 pour cent les couts d'infrastructure . Pour



pouvoir eliminer, dans le modele SQ 2000, la subvention de 10 $ que
les contribuables versent pour les aeroports et les services de navi-
gation aerienne, il suffirait donc de porter a 28 $, soit 4 $ de plus ,

les redevances imposees aux usagers pour l'infrastructure selon

le scenario D 2000. Les redevances environnementales de 4 $ se

comparent aux taxes speciales de 3 $ prevues pour le cas SQ 2000 .

Train : Le recouvrement des couts n'a tteindra encore, dans le sce-
nario SQ 2000, que la moitie du niveau requis pour assurer la viabi-

lite du service et, d'ici ['an D 2000, les subventions ferroviaires pour
les vehicules/transpo rteurs auront diminue graduellement sur la

periode de transition . Nous croyons toutefois que I'application de
nos recommandations serait benefique pour ce mode de transpo rt .
II est possible d'ameliorer la rapidite, le confort et le service sur cet

itineraire . Le voyage en train pourrait devenir a tt rayant, meme a

un tarif beaucoup plus eleve . Les coOts totaux d'infrastructure et
vehicules/transpo rteurs augmenteraient de 15 pour cent, a tteignant

136 $ par deplacement (25 $ + 111 $), mais les recettes totales par
usager passeraient de 57 $ a 119 $ . Selon le scenario D 2000, les
tarifs ferroviaires resteraient inferieurs de 41 $ aux tarifs aeriens
( 160$-119 V . La subvention vehicules/transpo rteurs versee par les
contribuables, qui ne serait pas entierement abolie d'ici I'an 2000,
comblerait la di fference d'environ 21 $ par deplacement .

TRAJET 3 : CHURCHILL-WINNIPE G

Churchill-Winnipeg : couts de 199 1

Cette route isolee presente un interet particulier du fait qu'elle traverse
toute une region impossible a rejoindre par automobile . Les habitants

de Churchill doivent prendre l'avion ou le train pour se rendre a

Winnipeg. A I'heure actuelle, les couts de ces modes sont les suivants :

Avion : Les passagers paient au total 262 $ pour leur billet d'avion,
tandis que les contribuables deboursent 280 $ pour l'infrastructure
aerienne (principalement I'aeroport de Churchill) . Le coOt total du

voyage en avion s'eleve a 530 $.



Train : Les usagers achetent leur billet au prix de 229 $ . Le contri-
buable subventionne chaque voyageur a raison de 2 749 $ - soit
largement dix fois plus que le prix paye par le voyageur - et le coOt
total se chiffre a pres de 3 000 $ par voyageur .

L'augmentation du trafic aerien prevue clans le modele SQ 2000
reduirait le coOt des aeroports et des systemes de navigation aerienne,
celui-ci etant reparti entre un plus grand nombre de voyageurs ,
mais le coOt total de l'infrastructure serait quand meme de 217 $
par voyageur. Nous ne prevoyons aucune diminution des couts ni
augmentation des recettes du service ferroviaire .

Churchill-Winnipeg : Directions 2000

Les hypotheses que nous emettons pour ce type de trajet, en fonction
du modele D 2000, sont les suivantes :

Avion : Etant donne les couts des aeropo rts du meme genre qui
n'appa rt iennent pas a Transpo rts Canada, nous croyons qu'en
reduisant l'infrastructure aeropo rt uaire de Churchill de fa gon a ce
qu'elle corresponde a la demande prevue et en assurant une gestion
efficiente, il serait possible d'abaisser les coOts totaux de l'infrastruc-
ture aerienne. Pendant la phase de transition, la tarification ne serait
pas determinee par le niveau d'investissement dans le grand aero-
port . Elie couvrirait plutot les nouvelles immobilisations necessaires
pour conserver le petit aeropo rt . Meme reduits, les coOts d'infrastruc-
ture resteraient eleves par rappo rt aux coOts aeroportuaires moyens
du systeme, mais ils representeraient neanmoins une ne tte amelio-
ration par rappo rt aux chiffres du scenario SQ 2000 . Les voyageurs
aeriens auraient a payer ce montant et assumeraient donc une pro-
port ion beaucoup plus elevee des coOts d'infrastructure (recomman-
dation 5 .2), ce qui reduirait la subvention versee par les contribuables,
laquelle serait de 9 $ tel qu'indique dans le tableau . Les coOts
d'infrastructure totaux s'eleveraient a 43 $ et le prix du billet d'avion
passerait des 223 $ prevus dans le modele SQ 2000 a 231 $ .



Tableau 98-3
COOTS EXWAUSTIFS PAR VOYAGEUR POUR LES SIIUATIONS 199 1, STATU No 2000 ET «®IRECTIONSn 2000 °

TRAJET 3 : CFIURCWILL°WnNNIPEG

&ft

Avion 199 1

Types de couts

Infrastructure
Environnement
Accidents
Taxes/

redevances
speciales

Whicules/
transporteurs

Total

Usagers Autres

28 280
0 7
1 0

8 -8

225 -11

100b~ O&MDR@ (& 9M0

Avion SQ 2000 1 Avion D 2000

Total Usagers Autres

308 25 192
7 0 6
1 1 0

0 7 -7

214 190 0

Tota l

217
6
1

0

190

Usagers Autres

0 0

190 0

Tota l

43

6

1

0

19 0

262 268 1 530 223 191 I 414 1 231 9 1 240

Train 1991 Train SQ 2000

Types do cottits

Infrastructure
Environnement
Accidents
Taxes/

redevances
speciales

Whicules/
transporteurs

Tota l

Types de couts

Infrastructure
Environnement
Accidents
Taxes/

redevances
sp6ciales

Whicules/
transporteurs

Total

a .

Usagers Autre s

186 94
0 23
2 0

41 -41

0 2,673

Total

280
23
2

0

2,673

Usagers Autres

186 94
0 23
2 0

41 -41

0 2,673

Train D 2000

Total Usagers Autras

280
23
2

0

2,67 3

229 2,749 12,978 229 2,749 1 2,978

Tota l

Autocar-Train 1991 Autocar-Train SQ 2000 Autocar-Train D 200 0

Usagers Autres Total Usagers Autres Total Usagers Autres Total

10

4

4

0 0

121 40

139 40

0

16 1

179

On pout raisonnablement predire que ce service ferroviaire sera abandonn6 avant
I'an 2000 .

b . Le service autocar-train pourrait remplacer l'avion si Is service ferroviaire direct itait
abandonn6 .

Note : Pour faire ressortir les plus petites composantes, les totaux par trajet sont exprimes
au dollar Is plus pr6s . En g6n6ral, les evaluations do couts no sont pas exactes h ce
niveau de pricision . Voir Is texte .



Figure 18-3
COOTS EXHAUSTIFS PRMs PAR VOYAGEUR EN CAN 2000, CHuRCHxL- WWNiPEG

Gaut par deplacement ( dollars de 1991 )
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Train : Comme le train ne pa rv iendra jamais a l'autofinancement sur
ce trajet, nous predisons que le se rv ice actuel sera abandonne d'ici
I'an 2000; par consequent, nous n'indiquons aucun chiffre pour le
service ferroviaire ordinaire dans le scenario D 2000 . Nous avons
cherche une solution de rechange qui ne serait pas trop couteuse ni
pour les voyageurs et ni pour les contribuables . Les habitants des
petites localites situees le long de la voie ferree qui va de Gillam a
Churchill n'ont d'autre choix fiable que le train ; seuls les residents de
Churchill peuvent recourir directement a l'avion . Nous avons donc
etabli un modele pour un systeme intermodal autocar-train, qui
serait efficace et abordable . •

Autocar-train : Un service d'autocar relie Winnipeg a Gillam, a
265 kilometres au sud de Churchill . Ce service allie a un train mixte
(voyageurs et marchandises) assurerait la liaison jusqu'a Churchill .
Le trongon ferroviaire de ce service n'offrirait pas le meme confort
que les wagons-couchettes actuels (avec wagon-restaurant et bar),
mais la longueur et Ia duree du parcours seraient nettement moindres .
Ce service pourrait s'autofinancer, ou presque . La encore, il faudrait
accorder une subvention transitoire . Elie est representee par une
subvention de 40 $ pour les vehicules/transporteurs versee par les
contribuables . Cette subvention s'appliquerait au trongon Gillam-
Churchill . Le coOt total s'eleverait a 179 $ par voyageur.

Autres possibilites : La population tres clairsemee qui reside le long
de la voie ferree de Gillam a Churchill pourrait egalement etre desservie
a partir de Winnipeg par avion, jusqu'a Gillam ou Churchill, et pa r
le nouveau service ferroviaire susmentionne .

TRAJET 4 : HALIFAX-ST. JOHN'S (TERRE-NEUVE )

Ce trajet comprend la traversee des eaux separant la Nouvelle-Ecosse
de Terre-Neuve, par avion ou par I'un des deux traversiers : le ser-
vice ouvert toute I'annee entre North Sydney, en Nouvelle-Ecosse
et Port-aux-Basques, a Terre-Neuve, ou le service estival qui relie
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North Sydney, en Nouvelle-Ecosse et Argentia, a Terre-Neuve . Les
distances a parcourir sur route et sur mer varient enormement d'un

trajet a I'autre .

• Si l'on passe par Port-aux-Basques, la traversee est de 178 kilo-
metres et la distance routiere del 267 kilometres, ce qui donne un
deplacement total de 1 445 kilometres . •

• Par Argentia, la traversee de 519 kilometres reduit de 798 kilo-
metres la distance a parcourir par la route, qui n'est plus que de

469 kilometres . Le trajet est ainsi ramene a 988 kilometres .

A I'exception de la ligne Halifax-Truro, il n'y a pas de service ferro-

viaire voyageurs entre Halifax et St . John's . Pour faire ce trajet il

faut donc prendre I'avion, I'autocar et le traversier ou la voiture et le

traversier. Le tableau illustre cinq possibilites, y compris I'autocar et
la voiture, pour chacun des deux itineraires de traversier .

Halifax-St . John's : couts de 199 1

Les couts totaux par personne-voyage sont de :

• 214 $ par avion ;

• 333 $ par voiture-traversier, en passant par Port-aux-Basques ;

• 292 $ par voiture-traversier, en passant par Argentia ;

• 181 $ par autocar-traversier, en passant par Port-aux-Basques ; et

• 150 $ par autocar-traversier, en passant par Argentia .

La ventilation detaillee de ces couts est la suivante :

Avion : Les usagers paient un tarif moyen de 184 $ pour ce genre
de trajet . Les contribuables deboursent 21 $ pour les couts d'infra-
structure aeroportuaire et de systemes de navigation non recouvres,
tandis que le public assume des couts environnementaux de 6 $ . La
taxe sur le carburant permet de recuperer 1 $ et les passagers qu i

i ii



Tableau 18-4
CoUiS EXHAUSnFS PAR voVacEUR PouR LES SITUATIONS 1 99 1, SrATU No 2000 ET «®wnolvs» 2000 °
TRAJEr4 : HAUFAX-ST. JOHN'S

Avion 1991 Avion SQ 2000 Avion D 2000

Types de coOts Usagers Au tr es Total Usagers Au tres Total Usagers Autres Total

Infrastructure 25 21 46 25 7 32 24 0 2 4
Environnement 0 6 6 0 5 5 5 0 5
Accidents 1 0 1 1 0 1 1 0 1
Taxes/

redevances
sp6cialeh 1 -1 0 1 -1 0 0 0 0

Whicules/
transporteurs 157 4 161 141 0 141 141 0 14 1

Total 184 32 214 168 11 179 171 0 171

Automobile + Automobile + Automobile +
Trav . P-a-B81991 Trav. P-a-B° SQ 2000 Trav . P-a-B" D 2000

Types do cotrts Usagers Autres Total Usagers Autres Total Usagers Autres Tota l

Infrastructure 0 30 30 0 30 30 31 -5 26
Environnement 0 9 9 0 8 8 7 0 7
Accidents 48 1 49 43 1 44 44 0 4 4
Taxes /
redevance s
sp6ciaies 15 -15 0 15 -15 0 0 0 0

Whicules/
transporteurs 181 64 245 178 64 242 198 20 218

Total 244 89 333 236 88 324 280 15 295

Automobile + Traversier Automobile + Traversier Automobile + Traversier
Argontia 1991 Argentia SQ 2000 Argentia D 2000

Types de coCits Usagers Autres Total Usagers Autres Total Usagers Autres Total

Infrastructure 0 32 32 0 32 32 31 -2 2 9
Environnement 0 12 12 0 12 12 10 0 1 0
Accidents 18 0 18 16 0 16 16 0 1 6
Taxes/

redevances
spdciaies 6 -6 0 6 -6 0 0 0 0

Vehicules/
transporteurs 150 80 230 148 80 228 167 25 19 2

Total 174 118 292 170 118 288 224 23 247



Tableau 18-4 (suite)
QOUTS EXHAUSTIFS PAR VOYAGEUR POUR LES SITUATIOMS 1991, S TATU Quo 2000 ET «®IREC110w► 2000-
TRAJET 4 : HALIFAX-SL JOHN'S

c~ (;ao • • . ac~ cb ~090

Autocar + Autocar + Autocar +
Trav. P-a-B° 1991 Trav. P-a-B° SQ 2000 Trav . P-a-B° D 200 0

Types de coOts Usagers Autr es Total Usagers Au tres Total Usagers Autres Tota l

Infrastructure 0 12 12 0 12 12 11 0 1 1
Environnement 0 3 3 0 3 3 3 0 3
Accidents 5 0 5 5 0 5 5 0 5
Taxes/
redevance s
speciales 3 -3 0 3 -3 0 0 0 0

Vehicules/
transporteurs 106 55 161 106 55 161 135 7 14 2

Total 114 67 181 114 67 181 154 7 161

Autocar + Traversier Autocar + Traversier Autocar + Traversier
Argentia 1991 Argentia SQ 2000 Argentia D 2000

Types de co0ts Usagers Autres Total Usagers Autres Total Usagers Autres Tota l

Infrastructure 0 25 25 0 25 25 23 0 23
Environnement 0 5 5 0 5 5 4 0 4
Accidents 2 0 2 2 0 2 2 0 2
Taxes/
redevance s
speciaies 2 -2 0 2 -2 0 0 0 0

Vehicules/
transporteurs 87 31 118 87 31 118 87 12 99

Total 91 59 150 91 59 150 116 12 128

a . Traversier Port-aux-Basques.

Note : Pour faire ressortir les plus petites composantes, les totaux par trajet sont exprimes
au dollar Is plus pres. En general, les evaluations de couts ne sont pas exactes 6 ce
niveau de precision . Voir Is texte .



Figure 184
COOTS EXHAUS1IFS PREVUS PAR VOYAGEUR EN LAN 2000, bAUFAX-SL JOHN(S

Cout par deplacement (dollars de 1991 )
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b. D correspond h la mise en oeuvre de «Directions» en I'an 2000 .
c . Traversier Port-aux-Basques.
d. Traversier Argentia .
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de la ligne zero . 1
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empruntent les autres lignes paient 4 $, qui servent a l'interfinance-

ment des couts vehicules/transporteurs . Les «autres» deboursent au

total 30 $ par passager.

Automobile-traversier de Port-aux-Basques : (Pour ce trajet et les

trois suivants, nous mentionnons clans le texte des couts partiels qui
ne figurent pas dans le tableau .) Le cout moyen par voyageur pour

les trongons routiers du trajet est de 213 $, dont 13 $ sont a la charge
des contribuables et du public qui assument les couts d'infrastructure

et de dommages environnementaux non recouvres .

Les «autres» contribuent enormement au trongon du trajet parcouru

en traversier. L'usager paie 44 $ pour le traversier, mais les contri-

buables federaux versent une subvention de 8 $ pour l'infrastructure
utilisee et notamment les services de la garde cotiere et les aides a la

navigation . De plus, la subvention directe vehicule/transporteur que
les contribuables federaux accordent au transporteur est de 64 $ par

voyageur en automobile . Si l'on additionne les coOts de la voiture

et du traversier, les voyageurs paient 244 $ et les «autres», 89$ .

Automobile-traversier d'Argentia : Pour les trongons routiers, le cout

est de 78$; les voyageurs paient la totalite de ce montant moins 4 $.
Le traversier coOte 214 $, dont 100 $ sont couverts par le prix du

billet et 80 $ par une subvention directe . En outre, les contribuables
et le public deboursent 24 $ pour ['infrastructure et 10 $ pour les

dommages environnementaux causes par le traversier. Le trajet
coute donc, au total, 292 $ par passager dont 174 $ sont a la charge

des voyageurs et 118 $ sont assumes par les «autres» .

Le trajet d'Argentia est plus avantageux pour les personnes desireuses
de se rendre a St . John's . II coute moins cher que celui de Port~aux-
Basques si l'on additionne tous les couts d'automobile et il raccourcit

de 800 kilometres le parcours sur route . Toutefois, ce trajet coute
plus cher aux contribuables que celui de Port-aux-Basques, en raison
des politiques actuelles de tarification et de subventions . D'autre

part, les voyageurs paient moins cher pour le service de traversier



d'Argentia que s'ils voyageaient en avion alors que le cout total par
voyageur est nettement plus bas pour I'avion .

Autocar-traversier de Port-aux-Basques : Pour suivre cet itineraire, les
voyageurs doivent prendre un autocar d'une compagnie privee, en
Nouvelle-Ecosse, et traverser Terre-Neuve clans un autocar Roadcruiser
de CN propriete de la Couronne . Nous avons estime le prix moyen
du billet a partir du plein tarif de 1992, mais les chiffres indiques
dans le tableau pour I'autocar ne correspondent pas aux tarifs des
transporteurs vises. II s'agit de coOts generiques etablis d'apres les
donnees fournies par plusieurs transporteurs . Notre tableau comprend
une subvention vehicules/transporteurs de 33 $ qui represente l'inter-
financement et les pertes subites par les compagnies d'autocar
(assumees par les actionnaires, qui dans le cas du CN est le gouverne-
ment federal) et un cout total estime de 99 $ pour un billet d'autocar .
Quant a lui, le voyageur paie 15 $ pour le service de traversier .

Les contribuables subventionnent l'infrastructure maritime a raison
de 8 $ et paient les couts vehicules/transporteurs a raison de 22 $ .
Le traversier coute 46 $ en tout .

Les billets combines d'autocar et de traversier coutent au total 114 $,
et le cout global du trajet s'eleve a 181 $ par voyageur.

Autocar-traversier d'Argentia : Pour ce trajet, comme pour le precedent,
les voyageurs doivent emprunter I'autocar et en Nouvelle-Ecoss e
et a Terre-Neuve. Ces deux services sont prives ; le trongon de Terre-
Neuve est beaucoup plus court que pour les voyageurs qui passent
par Port-aux-Basques . Le cout des deux services d'autocar est evalue
a 42 $ par deplacement et le voyageur moyen paie 45 $ . Les trans-
porteurs utilisent les 3 $ supplementaires pour l'interfinancement
d'autres lignes .

Le voyageur paie 42 $ des couts de traversier . Les contribuables
versent une subvention de 24 $ pour l'infrastructure maritime et de
34 $ pour les couts vehicules/transporteurs, soit 58 $ en tout . Si l'on
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ajoute a cela les dommages environnementaux, le cout total du
traversier est de 106 $ .

Pour ce trajet, les tarifs d'autocar et de traversier se montent a 91 $
et le cout total s'eleve a 150 $.

Halifax-St . John's : Statu Quo 200 0

Comme la croissance du trafic sera plus rapide que les depenses
faites pour les aeroports et les services de navigation aerienne, les
couts par voyageur de l'infrastructure aerienne vont baisser. Les
couts de I'avion et de I'automobile diminueront aussi legerement
en raison de la reduction de la consommation de carburant, de la
pollution provenant des gaz d'echappement et des couts des acci-

dents de la route . Les coOts des services d'autocar et de traversier
resteront stables .

Halifax-St . John's : Directions 2000

Une fois nos recommandations en place, nous prevoyons les
changements suivants clans les couts de chaque mode de transport :

Avion : Les depenses d'aeroports et de navigation aerienne (infrastruc-
ture) diminueront de 25 pour cent, tombant a 24 $ par passager . Les
voyageurs paieront la totalite des coOts, y compris ceux de I'infra-
structure et des dommages environnementaux. Les couts totaux par
voyageur devraient tomber a 171 $ . Les coOts totaux clans le scenario
D 2000 devraient etre a peu pres les memes que les coOts pour les
voyageurs dans le scenario SQ 2000 .

Automobile : Les couts de voiture changeront clans les memes pro-
portions que pour les autres trajets . Les couts d'infrastructure routiere
accuseront un recul, car une partie seulement de I'augmentatio n
du trafic sera annulee par la hausse des depenses d'equipement et
d'exploitation . Cela donne une reduction de 5 pour cent des couts
d'infrastructure . La taxe sur le carburant sera transformee en rede-
vance pour I'infrastructure routiere et devra pratiquement doubler



pour couvrir les coOts a I'echelle du reseau routier . Cette hausse et
les redevances exigees des voyageurs pour les dommages environ-
nementaux reduiront de 10 pour cent les couts de dommages envi-
ronnementaux et la portion carburant des coOts vehicules/transporteurs.

Autocar : La dereglementation favorisera I'efficience des opera-
tions et supprimera les subventions croisees. La privatisation ou la
sous-traitance du service public d'autocars a Terre-Neuve pourrait
egalement se traduire par des economies .

Traversier : Etant donne le recouvrement integral du coOt des ser-
vices d'aide a la navigation et la transparence des decisions concernant
la tarification, nous prevoyons une baisse de 10 pour cent du coat
total de l'infrastructure . Le gouvernement federal assurera I'auto-
financement des traversiers en reduisant ses subventions vehicules/
transporteurs au cours des dix prochaines annees . D'ici I'an 2000,
ces subventions n'atteindront plus que 25 pour cent de leur niveau
de 1991 et elles devraient etre entierement abolies d'ici I'an 200 2
si cela n'entrave pas I'execution des obligations constitution ne I les .
L'administration du service devra assurer une gestion efficiente .
Nous prevoyons donc que les coOts des traversiers baisseront de
20 pour cent . De plus, les usagers ne paieront pas de coOts supple-

mentaires lies a l'obligation de construire les navires dans les chantiers
maritimes nationaux .

En resume, selon nos recommandations, le coOt global de I'avion
et des services voiture/traversier et autocar/traversier diminuerait
largement. La plupart des autres coOts seraient assumes par les
voyageurs. Par consequent, dans le modele D 2000, comparativement
au modele SQ 2000, les frais a la charge des voyageurs passeraient :

• de 168 $ a 171 $ pour 1'avion ;

• de 236 $ a 280 $ pour le trajet en voiture-traversier, par
Port-aux-Basques;

• de 170 $ a 224 $ pour le trajet en voiture-traversier, par Argentia ;
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• de 114 $ a 154 $ pour le trajet en autocar-traversier, par Port-aux-

Basques; et

• de 91 $ a 116 $ pour le trajet en autocar-traversier, par Argentia .

COOTS TOTAUX DU SYSTEM E

En illustrant les effets de nos recommandations sur les quatre trajets
susmentionnes, nous avons cherche a donner au lecteur une bonne
idee des consequences que nous prevoyons pour les voyageurs qui
emprunteront divers itineraires et modes de transport . Pour bien
comprendre quelles seraient les repercussions de nos recomman-
dations sur I'economie et les contribuables en general, il importe
egalement d'evaluer leurs effets globaux .

C'est donc ce que nous avons fait au moyen de trois tableaux :

Tableau 18-5 : II donne les couts totaux du systeme de transport
interurbain des voyageurs au Canada pour I'an 2000, en I'absence de
changement de politique important (le scenario SQ 2000) . II indique
les couts pour chaque moyen de transport et pour I'ensemble des
voyages interurbains .

Tableau 18-6 : II donne les coOts totaux pour I'an 2000 lorsque nos
recommandations seront en place, soit le scenario D 2000 . II indique
les couts pour chaque mode de transport et pour I'ensemble des
voyages interurbains .

Tableau 18-7 : II indique I'ecart entre les coOts du scenario D 2000 et
ceux du scenario SQ 2000, ce qui donne une idee des repercussions
de nos recommandations sur les coOts pour chaque mode de transport
et pour I'ensemble des voyages interurbains .

Ces tableaux sont presentes de la meme fagon que les precedents .
Pour les divers elements de couts de transport (vehicules/transporteurs,
infrastructure de transport, environnement, accidents et taxes/



redevances speciales), la premiere et la deuxieme colonnes indiquent
qui paie, soit les usagers ou les «autres», ces derniers comprenant

les contribuables et le grand public. La troisieme colonne represente

la somme des deux premieres. Les montants figurant dans tous les

tableaux sont exprimes en dollars de 1991 .

COOTS TOTAUX DU SCENARIO SQ 2000 : TABLEAU 18- 5

Nous avons base nos calculs sur de simples previsions de la crois-
sance du trafic entre 1991 et I'an 2000, comme pour les exemples

de trajets . Par exemple :

• les voyages en voiture et en avion augmenteront de 30 pour cent3;

• les voyages en traversier augmenteront de 30 pour cent4 ; et

• ceux en autocar et en train resteront stables5 .

Comme pour les exemples de trajets, nous avons calcule les couts
totaux du systeme en fonction de la baisse attendue du cout moyen
par kilometre-voyageur, d'ici I'an 2000, en raison des progres tech-

nologiques et de I'augmentation du trafic . Par exemple (tous les
chiffres sont exprimes en kilometres-voyageurs) :

• la consommation de carburant diminuera de 13 pour cent pour les
voitures et de 15 pour cent pour les avions ;

• les dommages environnementaux causes par la voiture diminueront
de 20 pour cent et ceux imputables e I'avion de 25 pour cent ;

• le cout des accidents de la route accusera un recul de 10 pour cent ;

• les frais d'exploitation des transporteurs ferroviaires seront reduits
de 5 pour cent ;

• les couts moyens de I'infrastructure aeroportuaire et de la naviga-
tion aerienne diminueront avec I'augmentation de I'utilisation de la

capacite existante ; et



Tableau 18-5
COUTS ANNUELS DES DEPLACEMENTS INTERURBAINS AU CANADA A L IECHELLE DU SYSTEME -

SdNARio STATU Quo 2000

4c~ocaa~cb~ap~~b9~9

Automobile Autocar
(270 milliards de km-voy.) ( 3,3 milliards de km-voy. )

Types do co8ts Usagers Autres Total Usagers Autres Total

Infrastructure 0 5 769 5 769 0 10 10
Environnement 0 1 247 1 247 0 8 8
Accidents 9 213 202 9 415 12 0 1 2
Taxes/redevance s

sp6ciales 3199 -3 199 0 9 -9 0
V6hicules/transpo rteurs 28 954 0 28 954 277 8 285

Total 41 366 4 019 45 385 298 17 315

Avion Train
(33 milliards de km-voy .) ( 1,4 milliard de km-voy . )

Types do co Ots Usagers Autres Total Usagers Autres Tota l

Infrastructure 723 701 1 424 45 0 45
Environnement 0 266 266 0 9 9
Accidents 33 0 33 3 0 3
Taxes/redevances

speciaies 165 -165 0 6 -6 0
VBhicules/transporteurs 4127 0 4127 99 435 534

Total 5 048 802 5 850 153 438 59 1

Traversier Voyages interurbains - Tota l
(1,1 milliard de km-voy.) (310 milliards do km-voy.)

Types de coOts Usagers Autres Total Usagers Autres Tota l

Infrastructure 0 52 52 768 6 532 7 300
Environnement 0 22 22 0 1552 1552
Accidents 1 0 1 9 262 202 9 464
Taxes/redevances

sp6ciales 10 -10 0 3 389 -3 389 0
V6hicules/transporteurs 264 113 377 33 721 556 34 27 7

Total 275 177 452 47 140 5 453 52 593

Note : Pour faire ressortir les plus petites composantes, les chiffres sont exprimis au
million de dollars le plus prbs . En gingral, les evaluations de co8ts no sont pas
exactes h ce niveau de pricision . Voir le texte .
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• les couts de traversiers restent les memes pour chaque service,
mais le cout moyen a legerement diminue en raison de la
croissance plus rapide du trafic des services moins couteux .

A la suite de ces changements, les couts totaux par kilometre-
voyageur baisseront de 3 pour cent pour la voiture, de 4 pour cent
pour le train, de 15 pour cent pour I'avion et 3 pour cent pour le tra-
versier et ils resteront stables pour I'autocar. Bien entendu, avec I'aug-

mentation du trafic, le montant total depense pour le transport des
voyageurs au Canada augmentera nettement entre 1991 et I'an 2000 .

COUTS TOTAUX UNE FOIS NOS RECOMMANDATIONS MISES EN
OEUVRE : TABLEAUX 18-6 ET 18-7

Le systeme de transport des voyageurs serait plus equitable pour
tous les Canadiens une fois nos recommandations mises en oeuvre .

Les voyageurs paieraient la totalite des couts de leurs voyages, y
compris ceux des dommages causes a I'environnement et des acci-

dents . En fin de compte, la plupart des voyageurs devraient debourser

davantage pour voyager, mais ce serait largement compense par

la reduction des frais a la charge des contribuables et du grand
public, compte tenu de la reduction des couts totaux du systeme de
transport des voyageurs, y compris des couts environnementaux .

L'application de nos recommandations entrainerait des changements
dans le volume du trafic, qui varieront d'un moyen de transport a

I'autre. Comme la voiture et I'avion couteront plus cher aux voya-
geurs, nous nous attendons a ce que ces modes de deplacement soient

moins utilises . Etant donne qu'iI reviendra plus cher de voyager en
voiture et en avion tandis que le transport par autocar coutera moins
cher et sera ameliore sur les principaux trajets, nous nous attendons
a une certaine croissance de la frequentation des autocars . Meme si

un faible pourcentage seulement des automobilistes et des voyageurs
aeriens sont detournes vers I'autocar, l'utilisation des services d'auto-

car interurbains pourrait largement doubler. Une certaine augmenta-
tion du transport ferroviaire reste possible sur les itineraires restants,



grace a un meilleur service, malgre la hausse des tarifs . Quant a la
frequentation des traversiers, celle-ci accusera sans doute une baisse
du fait de I'augmentation des tarifs, mais il est peu probable qu e

les prix aient une forte influence.

Toutefois, il est plus facile de faire des comparaisons de coOts et de
les interpreter en supposant que le trafic et les volumes seront les

memes selon les scenarios SQ 2000 et D 2000 . Les chiffres indiques
aux tableaux 18-6 et 18-7, pour les divers modes de transport, sont

calcules en fonction de cette hypothese, si ce n'est que le nombre
total de kilometres-voyageurs ferroviaires est reduit de 50 pour cent .

En effet, nous nous attendons a ce que plusieurs services ferroviaires
voyageurs soient abandonnes une fois la subvention reduite . Ces

chiff res servent a analyser les changements clans les couts d e

chaque mode de transport .

II n'est pas souhaitable de comparer sur cette base les couts totaux

du transport des voyageurs pour tous les modes de transport selon
les scenarios SQ 2000 et D 2000 etant donne que le remplacement de

la reduction du trafic ferroviaire n'est pas prevu . Par consequent,
nous avons calcule les couts indiques aux tableaux 18-6 et 18-7 en

supposant que I'integralite du recul du trafic ferroviaire viendra
grossir I'utilisation des autres modes, I'automobile, I'autocar et
I'avion absorbant chacun I'equivalent du tiers de la reduction du
nombre de kilometres-voyageurs ferroviaires .

Deplacements en automobil e

Conducteurs et proprietaires paieront I'integralite des coats des
deplacements en voiture . Les resultats :

• Couts d'infrastructure : Les droits d'utilisation atteindront environ
5,5 milliards de dollars et remplaceront les «taxes/redevances spe-
ciales de transport)) que nous avons estimees a 3,2 milliards de
dollars dans le modele SQ 2000 . Cette augmentation correspond
au montant que nous pensons necessaire (d'apres nos calculs
approximatifs), a long terme, pour recouvrer la totalite des coOts



Tableau 18-6
COOTS ANNUELS DES DEPL4CEMENTS INTERURBAINS AU CANADA POUR LE SYSTEWIE DANS SON ENSEMBLE °

SCENARIO «®IRECTIONSn 2000

- . U `e.. lY.+l.l[. o ~ UAAlAlA_AA!-J l?/.y eb '~l e e - l.l~ UF.NJ U . _ . .

Automobile Autocar
(270 milliards de km-voy .) (3,3 milliards de km-voy. )

Types de co8ts Usagers Autres Total Usagers Autres Total

Infrastructure 5 491 0 5 491 9 0 9
Environnement 1122 0 1122 6 0 6
Accidents 9 414 0 9 414 12 0 1 2
Taxes/redevances

sp6ciales 0 0 0 0 0 0
VBhicules/transporteurs 28 480 0 28 480 237 5 24 2

Total 44 507 0 44 507 264 5 269

Avion Trai n
( 33 milliards de km-voy .) (0.7 milliard de km-voy . )

Types de costs Usagers Autres Total Usagers Autres Tota l

Infrastructure 1133 40 1173 32 0 3 2
Environnement 253 0 253 4 0 4
Accidents 33 0 33 1 0 1

Taxes/redevance s
sp6ciales 0 0 0 0 0 0

Whicules/transporteurs 4127 0 4127 181 60 24 1

Total 5 546 40 5 586 218 60 278

Traversier Voyagesinterurbains - total
(1,1 milliard de km-voy .) ( 310 milliards de km-voy. )

Types de couts Usagers Autres Total Usagers Autres Total

Infrastructure 47 0 47 6 725 40 6 76 5
Environnement 17 0 17 1 405 0 1 40 5
Accidents 1 0 1 9 470 0 9 470
Taxes/redevance s

sp6ciales 0 0 0 0 0 0
Vbhicules/transporteurs 320 28 348 33 411 93 33 50 4

Total 385 2 8 413 51011 133 51144

Nota : Pour faire ressortir les plus petites composantes, les chiffres sont exprimis au
million de dollars Is plus pr6s. En g6n6ral, les evaluations de coOts ne sont pas
exactes h ce niveau de pricision . Voir Is texts .

Les coirts pour chaque moyen de transport no correspondent pas, une fois additionn6s,
aux couts de I'ensemble des voyages interurbains 6tant donn6 quo Is montant total
comprend Is cout de Is multiplication des d&placements en automobile, an autocar
et en avion pour remplacer Is r6duction des voyages ferroviaires entre les scenarios
SQ 2000 at D 2000 . Voir Is texte.



Tableau 1E- 7
COOTS ANNUELS DES DEPLACEMENTS INTERURBAINS AU CANADA - CHANGEMEMS APPORTES PAR

LE SCENARIO (0RECnoNS)►2000 PAR RAPPORT AU SCENARIO S TATU Quo 2000

- . : . . .- . . . , : . .. - : - . . ., .. ., .. .: . . :,y
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Automobile Autocar

Types de coots Usagers Autres Total Usagers Autres Total

Infrastructure 5 491 -5 769 -278 9 -10 -1
Environnement 1122 -1 247 -125 6 -8 -2
Accidents 201 -202 -1 0 0 0
Taxes/redevance s

spgciaies -3199 3199 0 -9 9 0
VAhicules/transporteurs -474 0 -474 -40 -3 -43

Total 3 141 -4019 -878 -34 -12 -46

Avion Trai n

Types de coots Usagers Autres Total Usagers Autres Tota l

Infrastructure 410 -661 -251 -13 0 -1 3
Environnement 253 -266 -13 4 -9 -5
Accidents 0 0 0 -2 0 -2
Taxes/redevances

sp6ciaies -165 165 0 -6 6 0

V6hicules/transporteurs 0 0 0 82 -375 -293

Total 498 -762 -264 65 478 -313

Traversier Voyages interurbains -tota l

Types do coots Usagers Autres Total Usagers Autres Tota l

Infrastructure 47 -52 -5 5 957 -6 492 -535
Environnement 17 -22 -5 1405 -1552 -147
Accidents 0 0 0 208 -202 6
Taxes/redeva nce s

sp8ciales -10 10 0 -3 389 3 389 0
V6hicules/transporteurs 56 -85 -29 -310 -463 -773

Total 110 -149 -39 3 871 -5 320 -1 449

Note : Pour faire ressortir les plus petites composantes, les chiffres sont exprimes au
million de dollars le plus pris. En ggniral, les evaluations de coots no sont pas
exactes h ce niveau do pr§cision . Voir le texte .

Les coots pour chaque moyen de transport ne correspondent pas, une fois additionnis,
aux coots de I'ensemble des voyages interurbains etant donng qua le montant total
comprend le coot de la multiplication des dgpiacements an automobile, an autocar
at on avion pour remplacer la reduction des voyages ferroviaires entre les scenarios
SQ 2000 at D 2000 . Voir le texte.



de construction et d'entretien des routes, y compris le prix des
terrains et I'interet sur le capital . De plus, les couts totaux des

routes baisseront d'environ 5 pour cent (278 millions) par rapport
au scenaho SQ 2000 . Dans ce modele, nous supposions que l'inves-

tissement dans l'infrastructure augmenterait proportionnellement
au trafic, mais dans le modele D 2000, selon lequel la decision d'ame-
liorer et d'etendre le reseau routier tiendra davantage compte des
coOts-avantages, nous supposons que les depenses augmenteront,
moins proportionnellement que la croissance du trafic pendant
cette periode.

Quand toute notre structure aura ete mise en place et que l'on aura
pris des decisions concernant l'investissement et etabli la tarifica-
tion selon nos recommandations, les recettes annuelles devraient, en

moyenne, correspondre aux coOts annuels . Toutefois, certaines annees,

il pourrait y avoir des excedents ou des besoins de tresorerie en
raison de I'irregularite de la construction routiere .

Les premieres annees, la tarification que nous proposons d'etablir en
fonction des coOts annuels du reseau routier existant pourrait entrainer

des excedents considerables . Mais ces tarifs viseraient a tenir compte
des couts a long terme des divers modes de transport des voyageurs
et a fournir aux autorites routieres les renseignements voulus pour
prendre les decisions concernant l'investissement . Les excedents
provisoires dont on n'aura pas besoin pour I'expansion du reseau a
long terme representent, pour le gouvernement, un rendement sur

les investissements anterieurs .

• CoOts environnementaux : Les automobilistes paieront environ
1,1 milliard de dollars pour les dommages causes a I'environne-

ment. Les emissions de substances polluantes diminueront en rai-
son de la reduction de la consommation de carburant et les couts
environnementaux baisseront donc de 10 pour cent (125 millions

de dollars) .



• CoOts des accidents : Les automobilistes paieront directement la
partie du coOt total des accidents que les contribuables assumaient
jusque-la sous la forme d'impots generaux ou de primes d'assurance-

maladie, ou les deux .

• CoOts vehicules/transporteurs : Ces coOts diminueront d'environ

1,5 pour cent (474 millions de dollars) par suite de la reduction de
la consommation de carburant .

Dans I'ensemble, les resultats de Ia mise en oeuvre de nos
recommandations, en ce qui concerne la voiture, sont les suivants :

• les coOts assumes par les usagers augmenteront de 3,1 milliards

de dollars, soit de 8 pour cent ;

• les coOts a la charge des contribuables et du grand public s'allegeront,

puisque les coOts environnementaux totaux baisseront de 10 pour
cent (125 millions de dollars) et que les usagers paieront environ

1,1 milliard au titre des redevances environnementales . Les
pouvoirs publics pourraient utiliser une partie de ce montant de

1,1 milliard pour la depollution et I'indemnisation, tandis que le
reste (sans doute la majeure partie) de cette somme servirait a

reduire les impots generaux. Les contribuables economiseront ega-
lement 2,8 milliards de dollars en subventions nettes auparavant

cachees (Ia difference entre les subventions pour I'infrastructure et
les accidents et les recettes des taxes speciales) ; et

• les coOts totaux de la voiture diminueront de 0,9 milliard de

dollars, soit de 2 pour cent .

II serait logique d'appliquer, en totalite ou en partie, I'approche que
nous recommandons aux automobilistes qui empruntent les grands
axes, a ceux qui circulent dans les rues urbaines et les routes rurales
secondaires, ainsi qu'aux camions . Les coOts a la charge des usagers

des divers types de routes subiraient alors des changements beaucoup
plus importants que ceux qui ont ete mentionnes ci-dessus .



Deplacements en autoca r

La concurrence entre compagnies d'autocar et I'abandon des services
de subventions croisees sur les routes locales ou la demande ne
suffit pas a couvrir les coots devrait reduire de 15 pour cent les coots
des transporteurs par kilometre-voyageur6 .

• Couts de l'infrastructure : Les droits que les exploitants d'autocars
devront payer pour l'utilisation des routes devraient etre a peine
superieurs a la taxe actuelle sur le carburant . Par kilometre-
voyageur, les coots devraient diminuer a mesure que les facteurs
de charge s'ameliorent .

• Couts environnementaux : Ces coots, et les droits payables par les
compagnies d'autocar, se chiffreront a 6 millions de dollars, ce qui
represente approximativement 2 pour cent du coot total .

Ces majorations des droits payes par la clientele des services
d'autocar seront largement compensees par la reduction des coots
des transporteurs et par consequent :

~ les tarifs des voyageurs d'autocar, qui couvriront la totalite des
coots environnementaux et d'infrastructure, baisseront de 11 pour
cent; et

• le montant paye par les «autres» (17 millions de dollars) selon le
scenario SQ 2000 diminuera de 12 millions, tombant a 5 millions

en subventions directes (transitoires) .

Deplacements en avio n

Les coots des transporteurs aeriens resteront les memes, mais les
changements qui surviendront dans I'exploitation des aeroports
et des services de navigation aerienne favoriseront l'innovation et
I'efficience. Le coot du transport aerien devrait evoluer de la facon
suivante :

0 Couts d'infrastructure : Les redevances payees par les voya-
geurs pour les aeropo rts et les services de navigation aerienne



augmenteront d'environ 400 millions de dollars, soit de 1,3 ¢ le

kilometre-voyageur. Les contribuables economiseront environ

650 millions de dollars a ce stade de ['elimination progressive
des subventions . Nous prevoyons une reduction de 18 pour

cent (251 millions de dollars) du cout total des aeroports et des
systemes de navigation aerienne.

• Couts environnementaux : Les redevances environnementales et
I'amelioration du controle de la circulation aerienne devraient

reduire de 5 pour cent les emissions. Les voyageurs aeriens
debourseront environ 250 millions de dollars pour les dommages

qu'ils causent a I'environnement .

La mise en oeuvre de nos recommandations aura les resultats ci-apres :

• les voyageurs paieront 500 millions de dollars, soit environ
10 pour cent de plus pour prendre I'avion ;

• des couts de 750 millions de dollars, sans compter les subventions
payees precedemment par les contribuables pour les aeroports et

les services de navigation aerienne ainsi que les coOts assumes
par le public sous la forme de dommages environnementaux,

seront elimines ; et

• le coOt total du transport aerien diminuera de 5 pour cent, soit de
250 millions de dollars .

Deplacements en trai n

La rationalisation du service ferroviaire voyageurs s'accompagnera
d'une reduction de 375 millions de dollars des subventions directes

vehicules/transporteurs. Dans la mesure oO les subventions de
435 millions de dollars, incluses dans le modele SQ 2000, compren-

nent le rendement de l'investissement et que cette rationalisation
peut exiger des radiations et des paiements speciaux, les economies
annuelles risquent d'etre legerement inferieures, a court terme, aux

chiffres indiques .



Deplacements en traversie r

Les pouvoirs publics elimineront graduellement les subventions aux
services de traversier sur une periode de dix ans .

• Couts d'infrastructure : Les depenses de Transports Canada dimi-
nueront de 10 pour cent et seront entierement recouvrees aupres
des voyageurs . Les nouvelles redevances totaliseront 47 millions
de dollars, soit 37 millions de plus que les recettes des taxes/rede-
vances speciales (taxes sur le carburant) qu'elles remplaceront .

• Couts environnementaux : Les redevances environnementales
entraineront une reduction de 20 pour cent de la pollution emanant
des traversiers . Les voyageurs debourseront 17 millions pour les
dommages causes a I'environnement .

Les subventions directes vehicules/transporteurs diminueront de
85 millions de dollars d'ici I'an 2000, ce qui laissera 28 millions de
dollars pour subventionner ce mode de transport cette annee-la . Les
services de traversier de la cote est, qui necessitent davantage de
subventions que ceux de la cote ouest, seront les plus touches par
le transfert des couts des contribuables aux voyageurs .

Nos recommandations favoriseront une amelioration de I'efficience :

• les droits payes par les voyageurs de traversier augmenteront de
40 pour cent (110 millions de dollars) ;

• les «autres» realiseront des economies totales de 149 millions
de dollars ; et

• les coOts des traversiers baisseront de 9 pour cent (39 millions
de dollars) .



Couts totaux des deplacements interurbain s

Une fois nos recommandations mises en oeuvre, les coOts seront
assumes non plus par les contribuables, mais par les voyageurs qui
emprunteront le systeme de transport des voyageurs . Si la moitie

la moins concurrentielle des kilometres-voyageurs ferroviaires est
remplacee par I'automobile, I'autocar et I'avion :

• Usagers : Les voyageurs paieront 6,0 milliards de dollars pa r

an de plus pour l'infrastructure, 1,4 milliard pour les dommages
environnementaux et 200 millions pour les accidents . Les voya-

geurs economiseront 3,4 milliards de dollars en taxes speciales
(principalement taxes sur le carburant) et plus de 300 millions en

couts vehicules/transporteurs . Les couts totaux a la charge des
voyageurs augmenteront donc de 3,9 milliards de dollars .

• Autres : Les contribuables epargneront 6,5 milliards de dollars par

an en subventions pour l'infrastructure de transport (principale-
ment routes et aeroports) . De plus, ils gagneront 1,4 milliard de

dollars grace aux redevances imposees pour les dommages
environnementaux et dont une partie pourra servir a verser des
indemnisations . Le public gagnera environ 150 millions de dollars

sous la forme d'une diminution des dommages environnementaux .

Les contribuables economiseront egalement 200 millions en frais

medicaux. Une fois soustraites les taxes speciales de 3,4 milliards

que les voyageurs n'auront plus a payer, et compte tenu de s

500 millions epargnes par suite de la suppression des subven-
tions pour les trains et les traversiers, les contribuables et le

grand public economiseront 5,3 milliards de dollars .



CONCLUSIO N

Les estimations prospectives que nous avons presentees clans le
present chapitre visaient a indiquer :

• clans quelle mesure les changements clans la tarification des ser-

vices de transport augmenteraient les frais de deplacement des
Canadiens, sur certains trajets types et en general, tout en reduisant

les couts a la charge des contribuables ; et

• la possibilite de reduire les couts globaux en appliquant nos
recommandations .

Une fois toutes nos recommandations mises en oeuvre, des econo-
mies annuelles seront realisees sur tous les couts de transport, y
compris :

• 500 millions de dollars sur les couts d'infrastructure ;

• environ 150 millions de dollars sur les coOts des dommages
environnementaux; et

• 800 millions de dollars sur les couts d'utilisation des vehicules et
les couts des transporteurs .

Le coOt total des deplacements interurbains de voyageurs baissera
de 3 pour cent, soit de 1,4 milliard de dollars par an .



RENVOIS
1 Comme it est indique au renvoi 1 du chapitre 3, pour chaque trajet, les subventions

croisees at les taxes/redevances speciales de transport sont des composantes negatives
possibles des coots assumes par les autres .

Lorsque Ies usagers paient plus qua les coots vehicules/transporteurs (ou - dans le cas
D2000 - qua les coots d'infrastructure) associes au trajet emprunte, I'excedent est consi-
dere comme une contribution des usagers aux autres (autres voyageurs) . Dans ce cas, la
base de la colonne Autres est deplacee an dessous de la ligne zero d'un montant equiva-
lant a la somme des revenus tires des taxes at redevances speciales (une composante
negative des coots assumes par les autres) at des subventions croisees negatives
(subventions croisees accordees a tous les voyageurs) .

Par example, pour les voyageurs an autocar sur le trajet Toronto-Montreal (Tableau 18-2
at Figure 18-2) pour le cas SQ 2000, la colonne Autres commence a-4, Ia somme de -1
des taxes speciales at -3 des subventions croisees .

Seules les composantes positives des coots assumes par les autres sont indiques comme
des segments explicites de la colonne . Pour les voyages an autocar entre Toronto at
Montreal, la somme des composantes positives est de 1, qui correspond a la hauteur
verticale de la colonne au-dessus de so base -4 .

Dans quelques cas de trajet, les composantes negatives depassent les composantes posi-
tives des coots assumes par les autres, ce qui aboutit a des coots nets negatifs . Dans ce
cas, le sommet de la colonne Autres, qui indique les coots nets assumes par les autres,
est an dessous de la ligne zero. Par example, pour le trajet entre Toronto at Montreal, dans
le cas de SQ 2000, le tableau 18-2 indique des coots nets assumes par les autres de -3 .
Le sommet de la colonne Autres pour les voyages an autocar dans la figure 18-2 SQ se
trouve an dessous de la ligne zero a -3 .

De meme, pour les voyages an voiture dans certains cas D 2000, la seule composante
autre qua zero des coots assumes par les autres apparait dans la rangee infrastructure,
at est negative si les usagers de l'infrastructure sur ce trajet paient des sommes supple-
mentaires pour couvrir les coots des trajets moins frequentes . Autrement dit, ils couvrent
une subvention croisee dont beneficient les voyageurs qui se deplacent an voiture sur les
trajets moins frequentes . Dans ce cas, les coots assumes par les autres sont representes
par une ligne situee an dessous de la Iigne zero au niveau des coots nets (negatifs) assumes
par les autres sur ce trajet. Par example, les coots d'infrastructure de -5, at les coot s
nets, pour les autres dans le tableau 18-2 pour les automobilistes qui vont de Toronto a
Montreal dans le cas D 2000, sont representes par une ligne situee an dessous de la ligne
zero a -5, dans la figure 18-2 .

2 . Cat ecart de 35 $ au dessous du coot moyen no veut pas dire qua le transporteur aurait
avantage a abandonner le service . En fait, les trajets de cette distance ne contribuent pas
autant aux coots fixes at au profit des compagnies aeriennes qua les trajets plus longs .
Ce genre d'itineraire est expose a la concurrence du train, de I'autocar at de la voiture
ainsi qua des autres transporteurs aeriens . Par consequent, il West pas 6tonnant qua la
rentabilite soit inferieure a la moyenne .

3 . Une croissance de 30 pour cent a la fin de la decennie represente environ 3 pour cent par
an, ce qui correspondrait (en I'absence de statistiques nationales) a I'evolution du trafic
automobile dans les annees 1980 ainsi qu'aux previsions de Transports Canada an ce qui
concerne le transport aerien interieur des voyageurs d'ici I'an 2000 .
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4 . La clientele des services de traversiers a augmenta de 10,5 pour cent par an entre 1980 at
1988 sur la cote est at de 46 pour cent sur la cote ouest .

5 . Les fluctuations de ce genre de trafic ont 60 irr8guli§res depuis 20 ans . Dans les deux cas,
le nombre de voyageurs transportes a augmenta a la fin des annaes 1970 at au debut des
annees 1980 . II y a eu ensuite un daclin gradual du trafic ferroviaire, puis une reduction
brutale de ce trafic a la suite des coupures op8raes clans les services an 1990. Le trafic des
autocars a 8galement nettement diminua depuis 1982 .

6 . Cette r6duction moyenne a I'achelle du systame de 15 pour cent differe de la reduction
de 10 pour cent supposae pour les trajets interurbains plus fr8quentes indiquas aux
tableaux 18-1, 18-2 at 18-4 . Cette derniare reduction represente essentiellement la r8duc-
tion supposae des coOts d'exploitation par voyageur pour des services donnas . Mais la
r6duction moyenne supposee a I'achelle du systame est agalement tras influenc8e par
I'amglioration pr8vue du facteur de charge moyen (kilomatres-voyageurs par siAge-
kilomatre disponible) dans I'ensemble du systame . Ce rasultat proviendra de I'interruption
des services benaficiant de subventions croisees at plus particulibrement d'horaires at
d'aquipements mieux adaptas a des trajets moins fraquentBs .


