Prix de transport statutaires des grains

par
E. P. RED

OTTAWA 1960




Table des matiéres

PAGE

PO €8 ODJEL.......ooviiiiiiiiiici ettt 423
HiStOrique €t ANALYSE............cevvivveeececececeeece ettt 423
Politique nationale et programme relatif au transport.................................. 423
Contrat relatif au pas du Nid-de-Corbeau..................coovvvvoeeriseereeen s 424
Historique du tarif prévu dans le contrat..................cc.ccoooovoooiieiiee, 426
Marchandises expédiées vers 1'Ouest et mentionnées dans le contrat.......... 427
Autres denrées expédiées vers POUest................c.oooieiiiiiiiie, 429
Maintien et suppression d’avantages accordés par le contrat....................... 431
Prix de transport statutaires et chemins de fer.............................cooiiiiiiiii, 431
Mémoires des chemins de fer...............cooooviiiie e 433
Lignes & destination UNIQUE...................ccocoooomiiiiiiiee e 433
Abandon et destination unique des lignes.............................ocoooooiiiiecn, 436
Tarif aux ports de la baie (Georgienne) et a I’est.....................ccooovveieeni., 436
Caractéristiques dl SEIVICE...........c..oovvieuiiiieieieieies et 439
Méthodes de transport des grains aux Etats-Unis............cocoocoovoovorirvrnn, 442

Fardeau des prix de transport statutaires........................coo.oooovivoieireeenn.

................................................................................................................




Liste des tableaux

TABLEAU 1 Prix de transport des machines agricoles en wagonnées..............

TaBLeau II  Lignes des provinces des Prairies destinées uniquement au
transport des grains, ainsi que les ont désignées en 1959 le
chemin de fer du Pacifique-Canadien et les chemins de fer
Nationaux du €Canada.............cccooervereieeniniinis s

TasLeau III  Blé expédié en vrac de Port-McNicoll (Ont.) 4 Montréal (Qué.)
et 4 Saint-Jean-Ouest (N.-B.), pour l'exportation, tarif et
TeCEttes, 1960.........ccviiricicrin e

TasLeau IV Moyenne mensuelle des mises en marché des principaux grains
dans les provinces des Prairies, période d’encombrement,
campagnes agricoles de 1952-1953 A 1956-1957, et période
d’écoulement libre, 1945-1946 4 1949-1950..........ccccoovvirvnnnnnnn

TabLeau V. Emblavures moyennes, production, prix et valeur a la ferme,
provinces des Prairies, 1908-1961.............cccovvniiicinnn

TasLEAU VI Revenu moyen en espéces provenant de la vente des produits
agricoles, provinces des Prairies, 1926-1960..............cccccoevieie

TaBLEAU VII Ventes de blé canadien, 1936-1961...........cc.ccconnmirineninininnn

TaBLEAU VIII Moyenne de la valeur nette de la production agricole et de la
production globale, provinces des Prairies, 1926-1959..............

TABLEAU IX Travailleurs agricoles et total des travailleurs, provinces des
Prairies, 1946-1960..............ccocvueruemeecemcrivoniinniesessseressesesees

TaBLEAU X Colt estimatif moyen du transport du blé n° 1 du Nord, d’une

localité située au centre des Prairies au Royaume-Uni, saisons
de navigation 1933-1960............ccoevriviinnniniiinies e

422

434

439

449

450
452

453

454




Prix de transport statutaires des grains

Portée et objet

La Commission a été saisic de la question des prix de transport
statutaires des grains, vu qu’il était logique d’inclure dans son étude <a) les
inégalités du tarif-marchandises . . .; b) les obligations et restrictions que la
loi impose aux chemins de fer...; et ¢) tels autres sujets connexes que les
commissaires jugent pertinents . . .1»

Ce rapport d’enquéte a pour objet de déterminer, sur le plan éco-
nomique,

1. le prétendu fardeau qu’impose aux chemins de fer le transport des
grains aux prix statutaires;

2. le r0le quont joué dans le passé et que jouent & I'heure actuelle
les prix de transport statutaires dans ’économie agricole des
Prairies, dans I'’ensemble de I’économie des Prairies et dans 1’éco-
nomie nationale; et

3. les répercussions probables de toute modification apportée aux prix
de transport statutaires sur les provinces des Prairies et leur écono-
mie agricole.

Historique et analyse

Politique nationale et programme relatif au transport

Les prix de transport statutaires des grains ont été établis A une
époque ou le peuplement de Ouest canadien était un élément primordial du
programme national du Canada. On se proposait d’organiser les colons et
les terres de maniére & produire surtout des céréales d’exportation et de créer
ainsi diverses formes d’activité économique qui profiteraient A tous les autres
habitants des Prairies, ainsi qu'aux gens des autres régions du Canada qui
s’occuperaient de manutentionner les denrées de I'Ouest ou de produire et
d’expédier dans 1’Ouest des aliments et des approvisionnements.

Cette politique nationale, évidemment, exigeait un service de transport
amplement suffisant et & prix modique. La compagnie de chemin de fer du
Pacifique-Canadien y a pourvu au premier stade de son établissement (de
1881 a 1886); en outre le contrat relatif au pas du Nid-de-Corbeau a été

1 Décret du conseil C. P. 1959-577, énongant les attributions de la Commission.
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une autre réalisation du programme national de transport centré sur la poli-
tique nationale. Dans les deux cas, soit la charte initiale et le contrat de
1897, le gouvernement fédéral a accordé une aide pécuniaire et la compagnie
s'engageait 2 aménager son réseau ferroviaire et a assurer une certaine protec-
tion en matiére de tarif. Le principe dont on s’inspirait était celui-ci: dés
que le chemin de fer commencerait son activité, il chercherait a édifier son
entreprise aussi bien qu’il le pourrait de mani¢re a atteindre son but et, en
agissant ainsi, il favoriserait également l'intérét public.

La mise en ceuvre d’une politique nationale ne veut pas nécessairement
dire perte d’argent pour quelqu’un, ni subvention & quelqu’un, ni manque
de confiance a I’égard de la libre entreprise ou des forces de la concurrence.
L’octroi d’une subvention peut étre justifié comme moyen d’élargir 'horizon
de la libre entreprise, en remédiant a une insuffisance de capitaux, ou d’obvier
4 un désavantage inhérent 2 la situation géographique.

Aujourd’hui, les prix de transport statutaires, qui sont dans la
pratique un prolongement du tarif prévu dans le contrat relatif au pas du
Nid-de-Corbeau, visent les expéditions, par wagonnée, de céréales et leurs
dérivés, notamment la farine, 3 partir de localités des provinces des Prairies
(1) jusqua Fort-William, Port-Arthur et Armstrong (Ontario); (2) jus-
qu'aux terminus de la cote du Pacifique (Vancouver, New-Westminster,
Victoria et Prince-Rupert) en vue de exportation; et (3) jusqu’a Churchill
en vue de U'exportation.

Contrat relatif au pas du Nid-de-Corbeau

Aux termes du contrat relatif au pas du Nid-de-Corbeau, signé en
1897, le Pacifique-Canadien a obtenu une subvention de $3,404,720 du
gouvernement du Canada en vue de 'aménagement d’une voie ferrée allant
de Lethbridge, via le pas du Nid-de-Corbeau, jusqu’a la région de Kootenay,
en Colombie-Britannique, ol des gisements de charbon et autres minéraux
avaient été découverts. En retour, la compagnie s’est engagée 3 réduire son
tarif-marchandises a 1’égard:

1. d’un certain nombre d’articles importants pour les colons et les
cultivateurs pour le transport des provinces centrales du Canada
vers les provinces des Prairies?;

2. des céréales et de la farine expédiées par son réseau & partir des
provinces des Prairies jusqu’d Fort-William et Port-Arthur, de 3c.

1 Fruits verts et frais, réduction de 334 p. 100; huile de charbon, 20 p. 100; cordage et
ficelle d’engerbage, machines agricoles, fer, fils métalliques, verre A vitres, papier de cons-
truction ou 2 toiture, carton bituminé, peintures, bestiaux, ustensiles en bois et meubles,
10 p. 100,
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le quintal, ce qui établissait le prix de transport jusqu’a Fort-
William, par exemple, comme il suit:

Winnipeg, 420 milles, 14c. le quintal;

Regina, 776 milles, 20c. le quintal;

Calgary, 1,242 milles, 26c. le quintal.

Aux termes du contrat, la compagnie assurait «qu’aucun prix plus élevé que
les prix ou péages réduits ne sera a l'avenir exigé par la compagnie entre
les points susdits»1. Voila les membres de phrase que (bien logiquement) les
gens des provinces des Prairies ont interprété comme un engagement 2 per-
pétuité.

M. Fowke a résumé comme il suit les buts que les parties contrac-
tantes s’étaient fixés?:

Gouvernement du Canada

«(1) Mettre en valeur plus rapidement la région miniére trés prometteuse
du sud de la Colombie-Britannique;

(2) intégrer effectivement cette région dans ’économie canadienne
malgré les obstacles d’ordre géographique et en dépit des visées
américaines;

(3) étendre, a lintention des fabricants de FEst, les débouchés des
Prairies et de la région comprise entre les montagnes en établis-
sant des prix plus bas relativement au transport de certains produits
importants dans ’Quest;

(4) stimuler I'exploitation agricole et I'expansion économique en gé-
néral des Prairies en garantissant par une loi des prix plus bas
dans le cas des céréales expédiées de ces provinces et des articles
de production expédiés vers ’Ouest, et

(5) faire accepter par la compagnie de chemin de fer du Pacifique-
Canadien le principe de la réglementation des prix de transport par
I'Etat dans Pintérét national.

Compagnie de chemin de fer du Pacifique-Canadien

(1) La subvention, plus considérable que celle & laquelle songeait le
gouvernement précédent, défrayerait, selon les estimations établies
par la compagnie elle-méme, plus de la moitié du cofit de I’'aména-
gement de la ligne ferroviaire du pas du Nid-de-Corbeau,

1 Statuts du Canada, 1897, Victoria 60-61, chapitre 5, article 1 d) et e).

? Déposition faite par M. Vernon C. Fowke au nom des défendeurs (provinces de
I'Ouest du Canada et provinces Maritimes) le 12 janvier 1953, devant la Commission des
Transports dans ’affaire Rate Base-Rate of Return, Ottawa, volume 912, pages 780-781.
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(2) raménagement de cette voie ferrée permettrait 4 la compagnie de
recevoir de la province de la Colombie-Britannique une subvention
indirecte d’importantes concessions de terres,

(3) cette ligne relierait entiérement par chemin de fer la voie prin-
cipale de la compagnie et la région de Kootenay, et

(4) il serait ainsi possible d’empécher I'occupation économique de cette
riche région par les Américains et de permettre & la compagnie de
chemin de fer du Pacifique-Canadien d’étre la premiére 2 tirer
parti du transport découlant de I'essor économique de la région
méridionale des Rocheuses.»

Historique du tarif prévu dans le contrat

On ne conteste pas 'importance du contrat en récapitulant I'histo-
rique des prix applicables au transport des céréales des Prairies a la Téte
des lacs pour démontrer que, & partir de la date de la réduction complete
des prix, soit le 1°* septembre 1899, jusqu’a ’adoption de la loi de 1925,
ils n’ont été en vigueur que pendant un peu plus de sept années au cours
de cette période de 26 ans.

Un autre contrat, conclu a des fins de concurrence entre le gou-
vernement du Manitoba et la société Canadian Northern Railway, s’est tra-
duit par une réduction de 3c. dans le cas des prix de transport en vigueur
au Manitoba et de 2c¢. dans le cas des prix en vigueur en Saskatchewan et
en Alberta, entre 1903 et 1918. Au cours des premiers mois de 1918,
les prix de transport sont demeurés au niveau prévu dans le contrat relatif
au pas du Nid-de-Corbeau; mais, & cause des mesures particuliéres adoptées
en vue de pallier inflation survenue aprés la premiére Grande Guerre, les
prix de transport ont subi une forte hausse provisoire; toutefois, en juillet
1922, on a rétabli le tarif stipulé dans le contrat relatif au pas du Nid-de-
Corbeau. En 1920, les prix de transport avaient monté, pendant une bréve
période, de 14.5c. (Calgary) au-dessus du niveau prévu dans le contrat.

En 1922, on a donc rétabli le niveau stipulé dans le contrat pour ce
qui est des expéditions de céréales vers I'Est; cependant, on n’a pas remis
en vigueur le tarif-marchandises prévu dans le contrat quant a Pexpédition
vers POuest des marchandises et des machines agricoles destinées aux co-
lons. Lors du compromis intervenu en 1925, ces deux décisions ont été
incorporées dans la loi sur les chemins de fer. Les prix de transport des
céréales, par suite de mesures prises par la Commission des Transports en
vue de donner suite aux dispositions de la loi, s’appliquaient, selon un par-
cours uniforme, 2 toutes les expéditions effectuées sur les lignes ferroviaires
de la région des céréales, ainsi qu'aux expéditions acheminées aux terminus
de 1a cote du Pacifique et destinées a I'exportation.
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Marchandises expédides vers I'Quest ev mentionnées dans le contrat

Les prix de transport qu'on a cessé d’appliquer aux marchandises
expédiées vers 'Ouest n’ont pas fait couler autant d’encre que les prix de
transport des céréales prévus dans le contrat relatif au pas du Nid-de-Cor-
beau. L’historique du tarif concernant les machines agricoles, mis en vi-
gueur peu de temps aprés la signature du contrat, a été dressé sous forme
de tableau. Ces produits constituent 'une des plus importantes catégories
qui figurent dans la liste des marchandises 2 I’égard desquelles le contrat
prévoit une réduction applicable aux expéditions vers 1'Ouest.

On constatera qu’en 1904 le prix de transport des machines agri-
coles était de 98c. les 100 livres. Il était vraisemblablement le prix prévu
dans le contrat et remplagait donc celui de $1.09 fixé en 1897. En 1904
également, le tarif applicable aux marchandises de la sixiéme catégorie s’éta-
blissait & $1.01, soit 3c. de plus. Il n’était vraisemblablement pas visé par
le contrat; toutefois, d’autres circonstances ont d jouer pour quil soit in-
férieur a ce qu’il était en 1897, autrement il aurait été applicable aux ma-
chines agricoles, dont le tarif aurait baissé de 10 p. 100 le 1¢r janvier 1898.
En 1908, le tarif applicable 2 un produit désigné était tombé a 87c., et
pendant un certain temps aprés 1914 on pouvait s’assurer un prix de 86c.
en ayant recours au tarif de catégorie. En 1924, les majorations d’apres-
guerre ont été supprimées et le prix, pendant une bréve période, a été fixé
a 97c., soit au prix prévu dans le contrat (bien qu’il y ait, semble-t-il, un
écart de 1c.). La forte hausse portant le prix 2 $1.28 vers la fin de 1924—
a la suite de I'ordonnance de la Commission des Transports révoquant le
tarif prévu dans le contrat du pas du Nid-de-Corbeau, qui ne visait que les
gares de 1897, vu que ce tarif constituait une injustice envers les autres
gares—a été supprimée en janvier 1925 en vertu d’un décret du conseil
en date du mois précédent. On en a appelé de cette décision 3 la Cour
supréme qui a déclaré que le contrat du pas du Nid-de-Corbeau, passé en
1897, s’appliquait littéralement a la situation (gares et lignes ferroviaires)
qui existait en 1925. La loi sur les chemins de fer a été modifiée au cours
de cette année-1a (article 328, paragraphes 6 et 7), et les prix de transport
des machines agricoles et autres denrées mentionnées dans le contrat et ex-
pédi€es vers 'Ouest ne seraient plus fixes dorénavant mais seraient régis
par la Commission.

Le prix de $1.28, qui avait été en vigueur de 1921 3 1924 et qui
était de 32 p. 100 plus élevé que le niveau prévu dans le contrat, a été
établi et est demeuré en vigueur jusqu'en 1948 alors qu’a eu lieu la pre-
miére majoration générale d’aprés-guerre de 21 p. 100. Ce prix était de 9c.
(7 p. 100) inférieur au prix qui s’appliquait par ailleurs aux marchandises
de la sixime catégorie. Le tarif applicable a4 un produit désigné a, semble-

~

t-il, été supprimé pendant deux semaines & compter du 27 décembre 1948,
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TABLEAU I—PRIX DE TRANSPORT DES MACHINES
AGRICOLES EN WAGONNEES
(en cents par quintal)
(DE TORONTO A REGINA)

Tarif applicable d Tarif de la
Date d’entrée en vigueur un produit désigné 6° catégorie

187 200t 1904, ... ..o 98 101

4 avril 1905.............. 98 101

23 décembre 1907 ... 97 97

10 mars 1908.......cco v 87 97
1eravril 1912, .o 87 89

1er aolit 1912.............. — 89

ler septembre 1914..... — 86

1er septembre 1917..... — 87

1er avril 1918.......... 97 984

20 aofit 1918........ et — 112%

1er septembre 1919............oo 1024 1124

23 septembre 1920..... 140 154

fer janvier 1921.......... 1384 148%

ler décembre 1921..... 128 137

7 juillet 1924........... 97 137

27 octobre 1924...........ccoooviiinnn. 128 137

9 janvier 1925 97 137

23 juillet 1925..... 128 137

8 avril 1948............. 155 166

27 décembre 1948.. — 166

11 janvier 1949....... 155 166

11 octobre 1949.........cccccovenn. 167 179

23 mars 1950 ... 180 193

16 juin 1950........ 186 199

24 juillet 3950 ... — 199

26 juillet 1951..... — 223

11 FEVIIEr 1952 oo — 223

Normal Compen-
sateur®

160 ML 1952 e —_ 223 221
16t janvier 1953, — 254 242
16 mars 1953..... — 272 259
187 mai 1953 e e — 272 253
18T mAars 1955 . oo — 262 243
1er novembre 1955, .. . — 262 236
ler mars 1956........ . — 262 243
FJuillet 1956........cocieriniieees — 280 261
1er janvier 1957 ... — 291 271
1 mars 1957 ..o e — 291 273
187 200t 1958 ... oo — 290 272
1er décembre 1958.. ...t — 339 320
167 Mars 1959 ...c..ooioiireeeee e e — 339 317
168 200t 19590, .o — 319 297
1er décembre 1959.. ... — 319 289
6mMal 19607 ...t — 313 283

s Ces prix reflétent la réduction de la subvention compensatrice prévue aux termes de I'article 468
de 1a loi sur les chemins de fer.

b Le refoulement s’est établi a 110 p. 100 au lieu de 117 p. 100, le 1°7 aodt 1959, et 4 108 p. 100 au
lieu de 117 p. 100, le 6 mai 1960.
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Une fois rétabli, il a par 1a suite été majoré de 20 p. 100 & P'occasion des
trois augmentations régulicres de 1949 a 1950, mais sa suppression défini-
tive a eu lieu le 24 juillet 1950, ce qui a fait monter immédiatement de 13c.
le tarif en vigueur, soit de 7 p. 100 comme en 1948.

Le 1°r mars 1955, la sixieéme catégorie est devenue la quarantiéme
catégorie, les changements des désignations étant faits en méme temps que
’établissement de la péréquation, et le prix est tombé de $2.72 (prix nor-
mal) a $2.62 (prix normal)!. Entre-temps, soit le 1¢* mai 1952, la sub-
vention compensatoire réduisait le prix consenti & I'expéditeur, ce qui n’a
rien changé cependant au revenu du transporteur. On peut en dire autant
de la baisse du 1¢r aoiit 1959.

Ainsi, du point de vue des recettes du chemin de fer, les seules modi-
fications dont ce prix de transport ait été I'objet, aprés 1955, sont les
majorations d’ordre général effectuées le 3 juillet 1956, le 1¢* janvier 1957
et le 1°r décembre 1958.

Parmi les nombreux changements apportés & ce tarif au cours de
56 ans, les principaux par rapport au niveau prévu dans le contrat du pas
du Nid-de-Corbeau ont été les suivants:

1. De 1908 a 1918: Abaissement dii 4 la concurrence avant la fin
de la premi¢re Grande Guerre;

2. 1925: Adoption du prix de $1.28 lorsque le contrat de 1897 a
été résili€ en ce qui concerne le transport vers I’Ouest;

3. 1950: Révocation du tarif applicable aux machines agricoles.

Tous les autres changements se sont résumés & des modifications des
formules concernant les prix de transport en général ou I'échelle du tarif
relatif aux catégories ou du tarif général applicable aux marchandises visées
par la subvention compensatoire.

En fin de compte, le prix de transport s’établissait, en mai 1960, &
$3.39 dans le cas des chemins de fer et & $2.83 dans le cas des expéditeurs,
soit 250 et 192 p. 100, respectivement, de plus que le niveau prévu dans le
contrat relatif au pas du Nid-de-Corbeau.

Autres denrées expédiées vers IOuest

La piece 49A2 précise davantage les stipulations périmées du contrat
relatif au pas du Nid-de-Corbeau et appliquées aux denrées expédiées vers
I’Ouest. Pour la plupart des articles qui figurent dans cette liste, sont men-
tionnés:

1. le prix de transport prévu aux termes du contrat (septembre 1899),

2. le sommet que les majorations ont atteint aprés la premiére

Grande Guerre (septembre 1920), et

1 Dans ce cas-ci I'expression «prix normal» signifie que la réduction prévue aux termes
de la subvention compensatoire n'a pas été faite.

? Appendice A.
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3. le prix de transport en vigueur le 25 avril 1960.

Aujourd’hui, les augmentations (prix demandés aux expéditeurs) en
regard du niveau prévu dans le contrat s’établissent comme il suit: ficelle
d’engerbage, 300 p. 100; effets de colons, 218 p. 100; fer en barres, 68
p. 100; huile de graissage, 31 p. 100; peintures, 129 p. 100. Dans le cas
de certains autres articles inscrits sous la rubrique «aucun acheminement», on
a constaté que les prix demandés actuellement aux expéditeurs accusent, par
rapport aux prix prévus dans le contrat, les augmentations suivantes: meu-
bles, de 162 a 222 p. 100; pommes, 174 p. 100; verre a vitres, 239 p. 100;
bestiaux, 183 p. 100; fils métalliques, 138 p. 100. Le prix de transport
normal ou l'augmentation du revenu des compagnies de chemin de fer
seraient encore plus élevés, sauf dans le cas des taxes convenues et des
pommes.

Pour signaler davantage Pimportance des stipulations du contrat
relatif au pas du Nid-de-Corbeau périmées définitivement depuis 1925 et
concernant les marchandises expédiées vers ’Ouest, nous avons examiné
les acheminements effectués, ces derni¢res années, des produits désignés au
regard de I'analyse des bordereaux d’expéditionl. L’enquéte a porté sur neuf
des dix années de 1949 a 1958 et les constatations faites ont été publiées.

Les plus importantes expéditions ont été celles de machines agricoles
et de pieces détachées et on en a relevé chacune des neuf années. La moyenne
en a été de 42 wagons, ce qui représente, si I’on se fonde sur I’échantillon de
1 p. 100 des expéditions annuelles de 4,200 wagons. Les recettes annuelles
moyennes provenant de ce transport (toujours d’aprés I’échantillon de 1 p.
100) se sont établies & quelque $30,000. Le tableau historique des prix de
transport de ces articles indique que les prix actuels sont d peu pres trois
fois plus élevés que ceux du contrat relatif au pas du Nid-de-Corbeau.
Autrement dit, & supposer que le transport annuel de ces articles ait rapporté
3 millions de dollars, ce chiffre aurait été réduit & un million si, comme dans
le cas des céréales, le prix de transport de machines agricoles acheminées
vers I’Ouest via Fort-William était encore visé par le contrat. Par contre, le
supplément de deux millions de dollars que les chemins de fer encaissent
indique jusqu’a quel point ils se préoccupent de tirer du transport des grains
un revenu faible et restreint par la loi.

Voici quelles sont les autres denrées expédiées vers 1’Ouest, dont le
trafic annuel s’établit en moyenne, selon I'analyse des bordereaux d’expé-
dition, 4 1 p. 100 ou environ: cordage et ficelle d’engerbage, un wagon,
recette $833; verre a vitre, 2 wagons, recette $2,520; fruits frais, 4 wagons,
recette $2,042; papier a toiture, 3 wagons, recette $3,070; peintures, 2
wagons, recette $1,930; bestiaux, moins d’'un wagon, recette $186; meubles
(pas nécessairement des articles de ménage) 47 wagons, recette $32,500.
Le «fer» ne fait pas Pobjet d’'une rubrique particuliere dans P'analyse des

1fitude effectuée par la Commission des transports du Canada.
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bordereaux d’expédition, vu que cet article tombe dans la catégorie «fer et
acier». La moyenne de transport des articles qu’on pourrait y inclure est de
14 wagons, rapportant $20,300.

S’il était possible de retracer les prix de transport, on constaterait
probablement que les recettes sont de deux (siI’on en juge par les exigences
des chemins de fer relativement au transport des céréales) a trois fois plus
élevées, peut-étre davantage, que dans le cas des machines agricoles. Les
recettes annuelles provenant du transport d’articles autres que des instru-
ments aratoires et visés dans le contrat, atteindraient, dit-on, jusqu’a
$6,300,000; mais, étant donné que certaines catégories de marchandises
comprises dans P’analyse des bordereaux d’expédition et le contrat relatif au
pas du Nid-de-Corbeau ne correspondent pas exactement, il serait plus
prudent de dire que ces recettes ne dépassent peut-tre pas la moitié de cette
somme. Ainsi, les recettes auxquelles les chemins de fer auraient renoncé
depuis 1925 seraient, 1a encore, & peu prés les mémes que celles qu’on a
estimées dans le cas des machines agricoles.

A propos de cette hypothése concernant I'acheminement vers I'Ouest
des marchandises visées par le contrat relatif au pas du Nid-de-Corbeau,
il y a lieu de signaler que seul le Pacifique-Canadien avait signé le contrat,
tandis que le National-Canadien transporte peut-étre la moitié des mar-
chandises comprises dans I'analyse des bordereaux d’expédition.

Maintien et suppression d'avantages accordés par le contrat

Evidemment, le contraste dans le cas des grains c’est qu’aprés les
fluctuations de la période consécutive a la premiére guerre mondiale les prix
de transport (14c. de Winnipeg a Fort-William; 20c. de Regina a Fort-
William, etc.) sont demeurés au niveau de 1899. Certains prix de transport
des grains me sont pas statutaires, par exemple de Fort-William a Toronto
ou Montréal. Ce prix a été de 25c. les 100 livres pendant 25 ans au plus,
antéricurement 4 1948; il rapportait donc 504c. par tonne-mille et se rap-
prochait beaucoup du niveau prévu dans le contrat relatif au pas du Nid-
de-Corbeau. Le prix de transport applicable a Est est maintenant de 66¢c.
dans le cas de Pexpéditeur, de 71c. (sans le rétablissement au niveau anté-
rieur) dans le cas du chemin de fer, soit environ 164 & 184 p. 100, respec-
tivement, au-dessus du prix de 25c¢., tandis que le prix de transport statutaire
applicable dans I'Ouest n’a pas changé.

C’est 13 un contraste entre deux éléments importants du contrat
relatif au pas du Nid-de-Corbeau de 1897.

Prix de transport statutaires et chemins de fer

Selon la théorie acceptée en matiere de tarification, le revenu total
provenant des divers prix de transport doit suffire & acquitter le coiit d’exploi-
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tation et les frais généraux des chemins de fer, tandis que le prix s’appli-
quant a chaque article ou expédition doit acquitter les frais d’expédition et
contribuer au paiement des frais fixes ou généraux, et que les prix particu-
liers dépassant le minimum indiqué doivent permettre d’acheminer les
marchandises. Cette derni¢re condition peut signifier qu'on désire faire
face a la concurrence d’un autre voiturier ou encore permettre un achemine-
ment qui autrement n’aurait pas lieu ou ne se ferait qu’en faible quantité.

La tarification manque donc de précision. Il se peut que le tarif dans
son ensemble, par rapport & la composition du transport 4 un moment
donné, permette a peine de recouvrer les frais variables et fixes et de pro-
curer un certain excédent en vue de I'expansion, ou bien il se peut qu’il
y pourvoie généreusement. Dans les périodes d’inflation, comme celle
que nous connaissons depuis la fin de la deuxiéme guerre mondiale, il faut
lutter pour que les revenus aillent de pair avec I'augmentation des frais
d’exploitation. Il est probable que cette situation persistera. Les concurrents
dont I'ascension est rapide portent atteinte & certains secteurs du transport et
a certains prix, intensifiant cette insolubilité chronique des problémes des
chemins de fer.

De méme, il se peut que tout prix de transport en particulier permette
tout juste de recouvrer les frais variables et un peu plus, ou bien qu’il
permette de recouvrer tous les frais puis certains d’entre eux. La classifica-
tion des articles & transporter est censée Etre établie de manidre A obtenir
une gamme de revenus variant entre ceux qui sont amplement suffisants et
ceux qui sont a peine rémunérateurs mais dont I’acheminement est peut-
étre considérable. Mais, par suite de la concurrence, il est devenu difficile
de sauvegarder 1’objet de la classification en ce qui concerne le revenu du
transport des marchandises.

Depuis 1897, plus particuliérement au cours des deuxi¢me et troisi®me
quarts du XXe siecle, la tarification des chemins de fer et le volume de leurs
affaires se sont ressentis non seulement de la concurrence des autres voitu-
riers, mais aussi de linflation progressive. Cette derniére, favorisant I’écart
chronique entre le colt et le prix auquel les chemins de fer faisaient face,
n’a pas été la caractéristique de I’¢re de I'étalon orl, qui s’est terminée bien
des années aprés la signature du contrat relatif au pas du Nid-de-Corbeau.
Au cours des années postérieures & 1897, I'insuffisance de transport a suscité
des problémes aux chemins de fer; mais la structure des tarifs, grice a la
constance du dollar et & une situation de quasimonopole, était stable.

En tout cas, tout prix particulier pouvait étre légérement modifié et
remplir les conditions peu rigides d’une bonne tarification. Ainsi, abaisser
les prix de transport des grains de 3c. les 100 livres en deux ans, ce n’était

* A P'encontre de ses avantages, 'étalon or avait des inconvénients encore plus grands,
y compris la possibilité de défiation.
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pas nécessairement avilir ces prix ni désorganiser brusquement la structure
des tarifs.

Notre historique des tarifs du pas du Nid-de-Corbeau indique que les
prix applicables en I’absence de ce contrat n’auraient probablement pas été
trés différents de 1902 a 1922. En outre, on peut conjecturer que les prix
volontairement ou normalement établis & 'égard des grains auraient été sem-
blables jusqua 1939 et, par suite, jusqu'a 1945 ou 1946, eu égard aux
mesures de réglementation de temps de guerre acceptées de toutes parts.
La grande similarité, quant au revenu par tonne-mille, entre les prix de
transport des grains dans I'Est et les prix statutaires jusqu’en 1948 corrobore
ce point de vue. Méme aujourd’hui les prix de transport des grains aux ports
de la baie (Georgienne) et & l'est sont aussi bas dans certains cas, ainsi
qu'on le précisera plus loin.

Mémoires des chemins de fer

Les observations que les chemins de fer ont faites 4 la Commission au
sujet du prix de revient du transport des grains assujettis & des tarifs statu-
taires et leurs arguments en faveur d’un tarif juste et raisonnable qui soit
le double de celui du pas du Nid-de-Corbeau laissent I'impression que les
sociétés ferroviaires ont perdu annuellement beaucoup d’argent pendant
de nombreuses années sous le régime des tarifs statutaires. L’analyse que
les chemins de fer ont soumise porte principalement sur 'année 1958 et, a
certains égards, sur les années 1956, 1957 et 1958; cette analyse fait
I'objet d’un examen ailleurs dans le présent volume. Ainsi la preuve tendant
3 démontrer quelle a été la période pendant laquelle ce transport a entrainé
des pertes financieres, en plus de la période de trois années récentes, sera
établie d’une fagon indirecte plutdt que tirée du témoignage relatif aux frais
d’exploitation des chemins de fer qui est déja déposé devant la Commission.
Ce que nous venons de dire sur Phistorique du tarif du pas du Nid-de-
Corbeau et sur le niveau des tarifs en général et leur écart porte a croire
que le transport a été rémunérateur jusquen 1946 et quil a cessé de I'étre,
si vraiment il a cessé de I'étre, seulement au cours des dix dernitres années
ou & peu pres.

Lignes a destination unique

Tl n'est pas donné ici de longs commentaires sur les détails des diverses
observations que les chemins de fer ont présentées au sujet de leur prix de
revient. Cependant la notion de «lignes 2 destination unique» a laquelle ils
ont recouru fait I'objet d’un examen.

1Voir Hay, D. H.: Le probléme du colit des grains.
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Les chemins de fer y ont introduit cette notion en tant qu’élément de
calcul de leur prix de revient; ils pouvaient faire entrer les comptes relatifs a
certaines lignes dans I'établissement du prix de revient du transport assujetti
aux tarifs statutaires, sans tirer de conclusion statistique, s’ils pouvaient
démontrer que ces lignes servaient uniquement au transport qui fait I'objet de
I'étude. On conclut qu’ils abandonneraient ces lignes s’ils ne recevaient
pas d’aide au sujet du transport effectué aux tarifs statutaires et que les
lignes restantes constitueraient un réseau exploitable.

L’analyse faite ici ne porte pas principalement sur le bien-fondé du
critere utilisé en vue d’établir le prix de revient, mais plutdt sur le caractére
géographique de la question et, dans une certaine mesure, sur les consé-
quences de I'abandon des «lignes a destination unique».

TABLEAU II-LIGNES DES PROVINCES DES PRAIRIES DESTINEES
UNIQUEMENT AU TRANSPORT DES GRAINS, AINSI QUE LES ONT
DESIGNEES EN 1959 LE CHEMIN DE FER DU PACIFIQUE-CANADIEN
ET LES CHEMINS DE FER NATIONAUX DU CANADA.

Saskat- Total,
Alberta chewan Manitoba trois
provinces
Chemin de fer du Pacifique-Canadien

Milles de voies, 31 déc. 1958....................... 2,6438 4,311 1,761 8,715
«Lignes & destination unique»..................... 381 1,773 474 2,628
Milles de voies restants................c.....co.......... 2,262 2,538 1,287 6,087

Pourcentage des «lignes 3 destination
unique» par rapport au total................... 14.4 41.1 26.9 30.4

Chemins de fer Nationaux

Milles de voies, 31 déc. 1958...... 2,1412 4,410 3,146 9,697

«Lignes & destination unique»..............| 335 1,873 748 | 2.956
Milles de voies restants................................. 1,806 2,537 2,398 6,741
Pourcentage des «lignes a destination

unique» par rapport au total................. 15.6 42.5 23.8 30.4

» Moins de 13 milles dans chaque cas pour 26 milles de voie commune, afin d’éliminer le dou-
ble emploi.
Les «lignes & destination unique» du Pacifique-Canadien sont situées
dans les localités suivantes:

MaNITOBA: 474 des 1,761 milles de lignes de la province (26.9 p-c.)
sont en cause. La plupart de ces lignes se trouvent dans le sud-ouest et ’ouest
central; il y a aussi une partie de la ligne qui, établie au nord de Winnipeg,
pénetre dans la région des lacs et deux embranchements dans le sud central.

En plus de la voie principale, deux voies secondaires est-ouest, di-
rectes, demeureraient, si les <lignes a destination unique» étaient abandonnées.
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Les lignes directes au nord et au sud de Winnipeg, qui suivent les bords de
la riviere Rouge et du lac Winnipeg, demeureraient en service.

SASKATCHEWAN: 1,773 des 4,311 milles de lignes de la province
(41.1 p.c.) sont en cause. Ces voies comprennent la plupart des embran-
chements et quelques troisitmes voies principales ou lignes directes, surtout
dans le sud.

ALBERTA: 381 des 2,643 milles de lignes de la province (14.4 p. 100)
sont en cause. Ces lignes comprennent des embranchements et des lignes di-
rectes subsidiaires entre les petits centres. La ligne directe au sud-est de
Lethbridge se dirigeant vers le sud de la Saskatchewan, jusqu’a Shaunavon,
est comprise dans les «lignes a destination uniques».

Les <lignes a destination unique» des chemins de fer Nationaux du
Canada sont situées dans les localités suivantes:

ManiToBA: 748 des 3,146 milles de lignes de la province (23.8
p- 100) sont en cause. Si elles étaient abandonnées, toutes les lignes du sud
de la province seraient supprimées, sauf (1) la ligne du sud de Winnipeg
se dirigeant vers la frontiére américaine et les lignes qui sont & I’est de celle-ci;
(2) la ligne principale de 'ouest et la deuxi¢me ligne principale se dirigeant
vers Brandon et Regina (une partie de celle-ci, 52 milles, & I'ouest de
Portage-la-Prairie et se rendant prés de Brandon, disparaitrait). Des deux
lignes principales allant de Winnipeg 3 Portage et qui ne sont séparées que
d’un mille ou deux, celle qui se trouve le plus au nord serait abandonnée.
Dans 'ouest de la province, (1) un embranchement de 74 milles & Pouest
de Hallboro qui se dirige vers Beulah serait abandonné, de méme que (2)
une ligne & peu prés juxtaposée de 38 milles, au nord, partant de Neepawa et
(3) une ligne tertiaire & ’ouest de Neepawa qui traverse Russell en direction
et au-dela d’Yorkton (Saskatchewan).

SASKATCHEWAN: 1,873 de 4,410 milles de lignes de la province
(42.5 p. 100) sont en cause.

Si les «lignes & destination unique» étaient abandonnées, on main-
tiendrait le réseau des lignes principales, comprenant (1) Melville, Saskatoon,
Biggar, (2) Humboldt, North-Battleford, Lloydminster, (3) Brandon 2
Regina, Saskatoon, Prince-Albert, (4) Regina, Melville, Hudson-Bay a Le
Pas, (5) Saskatoon, Kindersley a Calgary.

La plupart des lignes et des embranchements qui sont en bordure du
réseau ferroviaire du sud-ouest de la province disparaitraient. De méme, la
plupart des lignes qui sont au sud de Prince-Albert et & I'ouest de cette ville,
ainsi que celles qui sont au nord de North-Battleford, seraient abandonnées. .

ALBERTA: 335 des 2,141 milles de lignes de la province (15.6 p. 100)
sont en cause. Ces lignes sont situées au sud-est d’Edmonton, y compris la
ligne qui traverse Stettler et qui bifurque pour se diriger vers Drumbheller
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et Hanna. A ces lignes s’ajoutent deux embranchements a 1’est qui assurent
le raccordement avec le réseau de la Saskatchewan.

Abandon et destination unique des lignes

Chaque chemin de fer, semble-t-il, a désigné les «lignes a destination
uniques sans consulter I’autre.

Il n’a donc pas été convenu entre les deux que, si une société aban-
donnait son exploitation dans une région, I'autre abandonnerait la sienne dans
une autre, afin que chaque localité piit obtenir un certain service. Au con-
traire, le principe dont elles se sont inspirées pour désigner les <lignes & des-
tination unique» est que la ligne traverse une région qui se livre principalement
a la culture des céréales et que cette ligne n’est pas une voie directe servant
au transport général a de grandes distances.

1 en résulte donc des effets cumulatifs lorsque chaque chemin de fer
propose 'abandon desclignes & destination unique». On peut les généraliser
ainsi qu’il suit:

Le sud-ouest du Manitoba serait atteint, car il ne resterait que les deux
lignes principales de chaque chemin de fer.

En Saskatchewan, il y aurait en quelque sorte un éclaircissage général.
On en verrait les conséquences dans le nord-ouest et le sud-est.

En Alberta, I'abandon des lignes ne représenterait qu’environ la moitié
de ce qu’il serait au Manitoba (par rapport a la longueur des lignes atteintes)
et qu'un peu plus du tiers de ce qu'il serait en Saskatchewan. Le chevauche-
ment est faible entre les chemins de fer, en partie parce que la répartition de la
province en zones (Pacifique-Canadien au sud et National-Canadien au nord)
y est plus prononcée que dans les deux autres provinces.

La société Northern Alberta Railways n’a pas désigné de «clignes 2
destination unique». Ces lignes du Pacifique-Canadien et du National-Cana-
dien représentent donc moins de 14 ou 15 p. 100 de toutes les lignes de cette
province.

La rationalisation des réseaux ferroviaires des provinces des Prairies
reposerait sur une norme bien plus vaste que la simple formule des <lignes
a destination unique» contenue dans les observations des chemins de fer.
Tarif aux ports de la baie (Georgienne) et a lest

On a idée que ce tarif de I'Est est en certains cas aussi bas ou plus
bas que les tarifs statutaires et qu’un transport constant s’effectue & ces prix.
C’est un tarif d’exportation. On peut mettre succinctement en lumiére
’historique et le statut de ce tarif.

R.A.C. Henry a déclaré: <«Pour les grains expédiés des ports de la
baie (Georgienne), des Grands lacs ou du fleuve, on a pendant plusieurs
années publié les tarifs (d’exportation) par rapport au tarif en vigueur
de Buffalo & Philadelphie et New-York; ils ont nécessairement reflété les
modifications qu’on y a apportées de temps & autrel.»
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Il semble qu'on ait eu lintention de mettre sur un pied d’égalité
Montréal et les ports du Saint-Laurent, d’une part, et Philadelphie et New-
York, d’autre part. Il y a environ 400 milles entre Buffalo et Philadelphie
et entre Buffalo et New-York. Port-Colborne est le port des lacs qui
concurrence le plus manifestement Buffalo, car il n’est qu'a 20 milles de
distance de cette ville sur la rive opposée du lac Erié; il est & 424 milles de
Montréal par la voie canadienne. Presque tous les autres ports des lacs et de
la baie sont plus éloignés de Montréal; Walkerville est situé 2 563 milles.
Toronto, Kingston et Prescott sont évidemment plus rapprochés et la
distance qui les sépare de Montréal est moins grande que celle qui sépare
Buffalo de New-York.

1l semble qu’on ait fixé un tarif plus élevé pour Boston et Portland
que pour New-York (environ lc. les 100 livres). Nos ports des Maritimes,
Saint-Jean et Halifax, ont été placés sur le méme pied que Boston et
Portland, bien que les distances soient bien plus grandes.

Buffalo — Boston (environ) 494 milles
Buffalo — Portland » 588 milles
Port-Colborne — Saint-Jean » 894 milles
Port-Colborne — Halifax ” 1,191 milles

Le tarif aux ports de la baie et a l’est applicable aux expéditions
destinées a ces quatre ports est de 24.75c. les 100 livres pour le blé et le
soya, un peu plus pour les autres grains; ce tarif atteint 29.69c.2 pour orge
et le sarrasin.

Les revenus par tonne-mille pour le transport du blé sont les

suivants: cents
Buffalo — Boston 1.01
Buffalo — Portland 0.83
Port-Colborne — Saint-Jean 0.56
Port-Colborne ~— Halifax 0.41
Sarnia — Halifax (1,278 m.) 0.39
Goderich — Saint-Jean (948 m.) 0.52

Le tarif du Nid-de-Corbeau permet d’obtenir par tonne-mille un
revenu aussi peu élevé que 42c. pour le trajet de Calgary & Fort-William,
de 45c. de Maple-Creek vers I'Est et de 52¢. de Maple-Creek 2 Vancouver
et d’environ 50c. en moyenne. Ainsi, la plupart des prix aux ports de la
baie et a lest relativement aux chargements en direction d’Halifax sont
moins élevés que le tarif du Nid-de-Corbeau. Le parcours le plus long du
Pacifique-Canadien auquel s’applique les prix aux ports de la baie et a
Pest, soit celui de Goderich a Saint-Jean, est & peu prés au méme niveau.

IHenry, R.A.C. et ses collégues, Railway Freight Rates in Canada, étude préparée pour
la Commission royale d’enquéte sur les relations fédérales-provinciales, Ottawa, 1939, p. 136.

21 e tarif applicable au transport de la graine de lin, qui est de 47.28¢c, fournit au revenu
par tonne-mille de prés de 1c., ce qui est bien au-dessus du tarif du Nid-de-Corbeau.
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Il se compare au trajet d’Edmonton & Vancouver et de Qu'Appelle a
Fort-William.

Les revenus par tonne-mille des lignes américaines concurrentes sont
plus élevés de lc. environ ou un peu plus.

Dans la premiére partie de son mémoire présenté a la Commission
Turgeon en 19491, la compagnie du Pacifique-Canadien a étudié partielle-
ment cette question. Par les exemples qu’elle a fournis, la compagnie a
démontré que les wagons de blé expédiés de Port-McNicoll a Montréal et a
Saint-Jean-Ouest (N.-B.) rapportaient des revenus nets par wagon-mille de
34.4c. dans le cas des wagons expédiés a Montréal et de 19.9¢c. pour ceux
qui étaient acheminés vers Saint-Jean. Les revenus nets par tonne-mille
étaient respectivement de 66c. et de 38c. La compagnie a fait la remarque
suivante: <«Les bénéfices nets par wagon-mille de Port-McNicoll 4 Montréal
sont & peu prés égaux A la moyenne que le réseau a obtenue pour tout le
transport en 1948. Les bénéfices nets par wagon-mille de Port McNicoll a
Saint-Jean-Ouest sont beaucoup moins élevés que la moyenne, soit 19.9c.
comparés a la moyenne de 1948 pour tout le trafic, qui était de 35c. par
wagon-mille. En tenant compte & la fois des wagons-milles et des tonnes-
milles, d’une part, et des revenus par tonne-mille, d’autre part, il semblerait
que le tarif applicable de Port-McNicoll 4 Montréal paic au moins les
frais d’exploitation, tandis que le tarif applicable a Saint-Jean-Ouest ne
rapporte pas de revenus suffisants pour payer les frais d’exploitation; ce tarif
entraine une perte2.»

Le tableau que contient le mémoire du Pacifique-Canadien est mis a
jour dans le tableau III, concernant les charges moyennes, le tarif-marchan-
dises, les frais d’élévateur et les frais d’aiguillage.

On peut donc voir que les recettes nettes par wagon-mille a destma—
tion de Montréal sont de 48c., soit 7c. de moins que la moyenne de I'ensem-
ble du transport compris dans I'analyse des bordereaux d’expédition de 1958.
Les recettes nettes par tonne-mille dont 'expédition se termine & Montréal
sont de .88c. et & Saint-Jean-Ouest de .495c.; c’est dire qu’elles sont un peu
moins élevées que celles que procurent la plupart des prix du tarif du Nid-
de-Corbeau. Le Pacifique-Canadien affirmait alors que ce tarif ne suffisait pas
a payer ses frais d’exploitation, du moins en ce qui concerne le transport a
Saint-Jean-Ouest; aujourd’hui, son affirmation serait encore plus catégo-
rique. .
Le volume des exportations de blé, d’avoine, d’orge et de seigle quit-
tant les ports de Saint-Jean et d’Halifax s’est établi & 26.5 millions de bois-
seaux en moyenne au cours des dix derniéres années. On peut supposer
qu'un trés fort pourcentage de ces grains est arrivé 2 ces ports sous le
régime du tarif applicable aux ports de la baie et a est.

1 Mémoire de la compagnie de chemin de fer du Pacifique-Canadien a la Commission
royale d'enquéte sur les transports, Partie I, octobre 1949, pp. 77 a 80.
* 1bid.
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TABLEAU III-BLE EXPEDIE EN VRAC DE PORT-McNICOLL (ONT.) A
MONTREAL (QUE.)) ET A SAINT-JEAN-OUEST (N.-B.), POUR
L’EXPORTATION, TARIF ET RECETTES, 1960

De Port-McNicoll
a a Saint-
Montréal Jean-Ouest
Lo MIIES ...ttt ettt ee v s e 448 915
2. Moyenne de boisseaux par Wagon.................cococoeovueveveeennnnn.. 1,815 1,815
3. Poids moyen par wagon (LVres)..............c.cocoeveeeeriervereen. 109,000 109,000
4. Tarif brut les 100 livres (en cents).. 23.92a 24.758
5. Recettes par wagon (en dollars)..............ccccoooveevereeovionn. 260.73 269.78
6. Moins les frais d’élévateur & Port-McNicoll—par wagon
14 c. le boisseau (en dollars)............coccovveereverrmeereverreennn, 22.70 22.70
7. Moins frais d’élévateur (3{ c. le boisseau) & Montréal—|
dollars Par WagOMm...........o.ucuemeeiietireeeieeeeereeeee e eeeseenenen 13.60 —
8. Moins les frais d’aiguillage 2 Montréal—dollars par wagon.. 9.00 —
9. Recettes nettes par wagon (en dollars)..............ccocovevveereeennn. 215.43 247.08
10. Recettes nettes par wagon-mille (en cents)., 48.00 27.00
11. Recettes nettes par tonne-mille (en cents)..............occooeeveven.n. .88 .495
12. Recettes par tonne-mille basées sur la 5¢ rubrique ci-dessus
(B CEIDS).....cv et rev et s ees e aeen 1.07 .54

& Tarif aux ports de la baie et a I’est, qui comprend les frais d’élévateur & Port-McNicoll et &
Montréal.

Caractéristiques du service

Les chemins de fer ont dit 2 la Commission qu’en- 1958 environ
8 p. 100 des chargements de marchandises qu’ils ont expédiés étaient assu-
jettis au tarif statutaire applicable aux grains et que ce transport comprenait
de 10 & 15 p. 100 de leurs wagons-milles chargés, de 19 a 26 p. 100 de leurs
tonnes-milles payantes et de 6 2 9 p. 100 de leur revenu découlant des
marchandises!. Tous ces pourcentages sont plus que doublés lorsque le
transport au tarif statutaire est comparé seulement 3 celui qui provient de
I'Ouest canadien. '

Les chemins de fer déclarent que le rapport des wagons-milles vides
aux wagons-milles chargés, dans le cas du transport au tarif statutaire en
1958, était d’environ 57 p. 100 pour le National-Canadien et de 58 p. 100
pour le Pacifique-Canadien, comparativement 3 un rapport de 52.5 p. 100
pour tout le réseau du National-Canadien et de 51.5 p. 100 pour tout le
réseau du Pacifique-Canadien.

Ces cargaisons sont enticrement chargées et déchargées par les
expéditeurs et les destinataires; le chemin de fer ne fait que transporter le
wagon sur ses voies du point de chargement situé sur les embranchements
des industries & des points semblables de déchargement. Cependant, ces
arrangements caractérisent tout le transport par wagonnées.

1L'chelle des pourcentages nous a été communiquée par le National-Canadien (les

plus bas) et par le Pacifique-Canadien (les plus hauts). Voir le mémoire commun du

National-Canadien et du Pacifique-Canadien présenté & la Commission royale d'enquéte sur

les transports au Canada: Statutory and Related Rates on Grain and Grain Products in
Western Canada, le 12 octobre 1959, p. 21.
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On a longtemps considéré le transport des grains de I'Ouest comme
une activité trés saisonnitre exigeant que les chemins de fer mettent de
nombreux wagons en disponibilité A chaque saison des moissons dans I’Ouest.
Alors le gros du transport se poursuivait jusqu’a la fermeture des ports & la
Téte des lacs. Le régime des ventes de la Commission canadienne du blé,
et surtout I’encombrement qui existe dans tous les entrep6ts depuis plusieurs
années, a rendu le mouvement par rail plus égal et apparemment plus normal
et moins coliteux pour les transporteurs.

Le rapport Bracken en donne une idée dans le tableau suivant!:

TABLEAU IV—MOYENNE MENSUELLE DES MISES EN MARCHE DES
PRINCIPAUX GRAINS DANS LES PROVINCES DES PRAIRIES, PERIODE
D’ENCOMBREMENT, CAMPAGNES AGRICOLES DE 1952-1953 K 1956-1957,

ET PERIODE D’ECOULEMENT LIBRE, 1945-1946 A 1949-1950

Campagnes agricoles

Moyenne mensuelle des Moyenne mensuelle des
mises en marché, 1945-1946 | mises en marché, 1952-1953
a 1949-1950 a 1956-1957
(millions de boisseaux)
Aot ... 32.1 29.7
Septembre.. 126.6] 58.2 57.5] 29.8
Octobre...... 94.4; p. 100 71.5| p. 100
Novembre.. 45.2/ du total 57.3( du
Décembre... 27.2 58.1) total
Janvier.... 20.5 39.0
Février.... 9.7 28.5
Mars.... 15.0 29.6
Auvril.... 11.3 29.9
Mai...... 20.1 43.2
JUIN . 21.3 68.8} 28.9p.
100 du

Juillet......c..cooiveiiee e, 27.1 112.1)= total

s 11 est probable que la moyenne de juillet dépasse le transport réel de ce mois et qu'une partie
de ce chiffre élevé concerne le transport du mois d’aoft. A la fin de chaque année, il y a eu un certain
fléchissement, alors que le prix initial était censé baisser (4 des 5 ans).

Report on The Inquiry into the Distribution of Railway Box Cars, de John Bracken, p. 99.
Notons que, pendant la période d’«écoulement libre», le trimestre de
septembre-novembre a totalisé 58.2 p. 100 des mises en marché et que tous
les autres mois ont enregistré des volumes inférieurs & la moyenne; le mois
le plus faible, février, a vu ses mises en marché descendre a 25.5 p. 100 du
volume mensuel moyen de 38 millions de boisseaux; septembre, mois de
pointe, a vu ses mises en marché atteindre 334 p. 100 de la moyenne.
Pendant la période d’«encombrement», toutefois, on a enregistré
autant de mois au-dessus qu’au-dessous de la moyenne; le mois le plus faible,

1 Tableau D-2-d, p. 99, Reporton The Inquiry into the Distribution of Railway Box Cars, de
John Bracken. La Commission des grains a fourni les données utilisées dans ce tableau, sauf les
pourcentages des mises en marché pendant les mois indiqués.
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février, n’est arrivé qu'a 54.7 p. 100 de la moyenne (52.1 millions de bois-
seaux) et le mois de pointe, juillet, I'a dépassée avec 215 p. 100. Le volume
annuel moyen de la période d’«encombrement» a été d’un tiers supérieur
a celui de la période d’«écoulement libre»; cependant les volumes mensuels
de la période d’«encombrement» ont été de l'ordre de 83.6 millions de
boisseaux seulement, alors que la période d’«écoulement libre» a enregistré
des volumes mensuels de 116.9 millions de boisseaux.

Les arrivages ferroviaires de grain aux terminus d’exportation donnent
une indication plus directe du caractére saisonnier du transport du grain
de I'Ouest qu’assurent les compagnies de chemins de fer, en majeure partie
aux tarifs statutaires.

En 1958, la Commission Bracken a étudié la «répartition des wagons
couverts destinés au transport du grain entre les élévateurs ruraux aux points
individuels d’expédition de I'Ouest du Canada». Elle a signalé que ce pro-
bleme a eu pour cause I'abondance des récoltes depuis 1950 et I'impossibilité
pour la Commission canadienne du blé d’écouler la production annuelle totale
de bl¢, d’avoine et d’orge destinée au commerce interprovincial et & I'expor-
tation, ce qui a occasionné, ces derniéres années, I'énorme accumulation de
grain'. '

La Commission a présenté les conclusions suivantes au sujet du
probléme de I'encombrement aux terminus:

«A. Les compagnies de chemin de fer ont pour mission de fournir les wagons
couverts dont la Commission canadienne du blé, en tant que propriétaire
du grain, a besoin pour exécuter son programme d'expédition & partir des
localités rurales, ainsi qu’elle 'énonce de temps & autre.

«B. Les chemins de fer ne sont pas légalement tenus d’amener les wagons cou-
verts aux points d’expédition dans un ordre particulier’' ou en nombre
déterminé 2 un moment donné; A cet égard, les facteurs décisifs qui déter-
minent la ligne de conduite des chemins de fer sont la loi interdisant le
traitement d’exception, le désir de fournir un bon service et de s’attirer la
clientéle du public.

«C. La Commission canadienne du blé guide les chemins de fer (mais ne leur
donne pas d’ordre) quant & la répartition des wagons aux différents points
d’'expédition; a cette fin, la Commission canadienne du blé publie des
communiqués hebdomadaires indiquant Ia situation des contingents a chaque
lieu d’expédition et le nombre de wagons dont chacun a besoin pour livrer
les différents contingents en vigueur.

«D. Les chemins de fer mettent tout en ceuvre -pour répondre aux désirs de la
Commission canadienne du blé, mais ils restent juges, en définitive, de
l'ordre et de I'heure d’amenée des wagons aux différents points d’expé-
dition.

«E. La loi n'oblige pas les chemins de fer & déterminer la répartition des wagons
couverts entre les élévateurs concurrents 3 un point d’expédition.

«F. Les chemins de fer s’inquidtent de ce que de nouveaux réglements entravent
leur efficacité et, par suite, augmentent leur colt de transport.

1 0p. cit., p. 57.
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«G. Les chemins de fer protestent énergiquement contre les retards excessifs
qu'on apporte parfois & décharger les wagons aprés leur arrivée aux

terminus.

«D’aprés nous, I'encombrement que les wagons de grain non déchargés
occasionnent de temps en temps 2 certains terminus provient d’un manque
de coordination entre les compagnies d’élévateurs, les chemins de fer, les
terminus et la Commission canadienne du blé; chacun d’eux, dans I'exercice
de ses droits légaux, contribue inconsciemment & provoquer cette situation;
I’établissement d’un réglement pourrait améliorer la situation, mais une colla-
boration volontaire dans le cadre 1égal actuel semblerait offrir plus d’espoir
d’obtenir un fonctionnement rationnells.

La Commission a recommandé «que la Commission canadienne du
blé invite les compagnies d’élévateurs, les chemins de fer et les terminus &
coordonner leur activité de fagon & obtenir par la collaboration ce que les
efforts individuels dans le cadre des droits légaux n’ont pu accomplir, c’est-
a-dire Tamoindrissement de I'accumulation coiiteuse et évitable des wagons
non déchargés qui se produit de temps 3 autre aux terminus et ailleurs?s.

En outre, la Commission a fait observer a cet égard:

¢A. Que la Commission canadienne du blé est habilitée 2 veiller
3 ce qu'on ne charge pas plus de wagons qu’il n’est possible
d’en décharger sans retard excessif.

«<B. Que les chemins de fer et la Commission canadienne du blé
ont le droit de détourner les wagons vers des terminus différents.

<C. Que les chemins de fer sont autorisés & ne mettre en disponibi-
lité pour chargement que le nombre de wagons dont ils peuvent
raisonnablement prévoir le déchargement®.»

Méthodes de transport des grains aux Etats-Unis

La production de céréales est plus abondante et plus variée aux
Etats-Unis qu’au Canada et la proportion qu’on y écoule au pays est bien
plus forte qu’ici. Le transport au point d’exportation n’est pas une tiche aussi
ardue qu'au Canada. Les Etats-Unis comptent 175 millions d’habitants qui
ont besoin d’'une bonne partie de la production nationale de céréales, direc-
tement (sous forme de farine, céréales d’alimentation, boissons, etc.) et,
indirectement, a titre d’aliments du bétail. En moyenne, le transport s’ef-
fectue probablement & des distances totales plus courtes qu'au Canada.

Cette plus grande hétérogénéité de la production américaine de
céréales s’accompagne de prix de transport ferroviaire plus élevés, tout au

10p. cit.,, p. 61-62.
31bid., p. 62.
2 Ibid., p. 62.
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moins par rapport & ceux du pas du Nid-de-Corbeau. C’était le cas il ya
vingt ans, lorsque le tarif du Nid-de-Corbeau ne constituait probablement
pas un fardeau et c’est encore plus vrai maintenant.

Le régime américain des prix de transport des grains a démontré Iap-
plication des principes suivants:

1. la péréquation des prix de transport applicables aux divers
acheminements vers les régions de grands débouchés;

2. lapplication d’un tarif unique 2 tous les grains et 3 leurs dé-
rivés;

3. un tarif englobant divers priviléges comme le bouclage d’un
acheminement, le détournement, l’arrét, l’entreposage et le
mélange en transit?,

L’acheminement du grain des grandes plaines vers I'Est peut illus-
trer le régime fondamental des prix de transport du grain des Etats-Unis.
Les marchés terminus reconnus comprennent Duluth, Minneapolis, Sioux-
City, Omaha et Kansas-City. Un peu plus 2 L’est se trouvent d’autres villes
terminus telles que Chicago, Peoria, St-Louis, Cincinnati et Toledo. Buffalo,
en bordure de lac, est un point de déchargement et Baltimore, Philadelphie,
New-York et Boston sont des ports d’exportation.

Au point de départ, les expéditions ferroviaires se font aux prix
locaux, qui rapportent de 1.6c. par tonne-mille pour un parcours de plus
de 1,000 milles & 2.25c. pour un parcours d’environ 400 milles. Le transport
ultérieur, 4 partir des terminus, se fait & des prix proportionnels d’environ
70 p. 100 du niveau des prix locaux, et il a pour objet d’obtenir un tarif
combiné & peu prés égal au tarif approprié de transport direct A partir du
point de chargement jusqu’au port lacustre ou océanique ou au point de
consommation. L’effet est assez semblable & celui des priviléges de transit
qui imposent le paiement du solde du tarif de transport direct & partir du
point de transit. Les prix proportionnels sont la moyenne des soldes de tran-
sit et n’importe quelle compagnie ferroviaire peut les évaluer, non pas seule-
ment le transporteur <rentrants.

A partir des lacs et des autres terminus jusqu'aux ports de la cote
Atlantique, il existe des tarifs ex-lacs, domestique et a I’exportation, et les
prix du dernier sont seulement un peu plus de la moitié des prix du premier.
De méme, & partir des terminus autres que ceux des ports des lacs il existe
des tarifs proportionnels, domestiques et & I'exportation, dont le rapport est
a peu prés le méme (c.-a-d. 100:55) qu’entre les tarifs ex-lacs. Ces tarifs
d’exportation rapportent aux transporteurs environ lc. par tonne-mille et
les tarifs applicables aux grains destinés 2 la consommation nationale rappor-
tent presque deux fois plus dans le méme territoire.

*La plupart de ces principes ont leurs équivalents au Canada.
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La concurrence faite par les autres transporteurs—camions, barges
et navires des lacs—a commencé a se faire sentir, ici et 13, sur les prix de
transport du grain des Etats-Unis dans la structure de base qu’on vient
d’exposer. Ici et 1a on entend que les compagnies ferroviaires ont établi
leurs tarifs de concurrence de fagon trés sélective, disposition qu’exige la
nature méme de cette catégorie de tarifs ferroviaires qui force a faire face
a la concurrence effective ou imminente.

Le camionnage a pris une place importante dans I’acheminement
initial & partir des élévateurs ruraux jusqu’aux terminus ou jusqu’aux régions
ou se fait I’élevage. Cette tendance est toujours d’actualité. L’une des prin-
cipales raisons de cette situation réside dans les tarifs inférieurs qui, parmi
les avantages reconnus du transport routier, représentent le plus important.
Citons parmi les autres facteurs un acheminement plus facile des charge-
ments incomplets, la rapidité, la souplesse et la réduction des risques de
dégits. Le transport routier comporte le renoncement aux privileges de
transit, qui peuvent étre négligeables dans des situations spéciales.

Haldeman déclare!: «Les chemins de fer peuvent abaisser leur tarif
applicable aux grains avant que leur prix de revient parfaitement établi s’en
ressente, et ils peuvent faire des réductions a bien des égards avant que ’en-
semble de leurs tarifs s’abaisse au niveau de leurs frais d’exploitation . .. Les
prix de transport des grains par chalands et navires des lacs (sont) bien
supérieurs au coit prévu. Les prix que demandent les camionneurs leur per-
mettent habituellement d’acquitter leurs frais d’exploitation et un peu plus,
car une bonne partie du grain que les camionneurs transportent constitue leurs
chargements de retour . . .

Les barges et les navires des lacs transportent le grain au tarif de 3 a
5 milliémes par tonne courte-mille . . . Ils transportent le grain au-deld ou en
deca des terminus ol se trouvent les débouchés. Le transport ferroviaire du
grain de Minot (Dakota-Nord) a Baltimore rapporte de 12.5 a 22.5 mil-
liémes par tonne-mille . .. Les prix du transport par camions varient, mais
s’établissent souvent autour de 17 milliémes par tonne-mille. De Baltimore
en Europe, les prix du transport par navire de mer sont bien inférieurs 3 un
milliéme par tonne-mille . . .»

Haldeman résume les réductions des tarifs ferroviaires que les Etats-
Unis ont consenties pour faire face a la concurrence, en 1958 et les années
suivantes:

1. Les réductions accordées sur les lignes de I'Est pour le transport
- du grain destiné a I’exportation, acheminé vers les ports de 1’Atlan-
tique Nord et provenant de la plupart des régions situées au nord

1 Carrier Competition for Grain Traffic, communication présentée A la réunion annuelle
de la National Association of Chief Grain Inspectors, tenue & Toledo (Ohio) le 11 mai 1960,
par Robert C. Haldeman, Transportation and Facilities Research Division, Agricultural
Marketing Service, département de I'Agriculture des Etats-Unis.
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de la riviere Ohio et de I'est du Mississipi ont eu pour objet de
faire face a la concurrence de la voie maritime.

2. Les tarifs proportionnels & I'exportation, applicables a partir des
marchés de la riviere Missouri—Kansas-City, Omaha, Sioux-City—
jusqu’aux ports du lac Supérieur et du lac Michigan, ont subi une
réduction variant de 5 4'6 cents.

3. Précédemment, les prix de transport des grains secondaires destinés
a la consommation nationale et & I’exportation avaient été réduits
dans le cas des expéditions faites aux ports des lacs en provenance
de régions choisies de I'Towa, du Minnesota et du Dakota-Nord.

4. Les tarifs locaux dans un rayon de 100 milles de Toledo ont été
réduits afin de faire face a la concurrence des camions arrivant a
ce terminus.

5. Les prix locaux applicables aux expéditions venant de marchés
définis du nord du Minnesota, du nord-est du Dakota-Sud et de
I’est du Dakota-Nord a destination de Minneapolis et Duluth ont
été abaissés de 8.5 & 13.5 cents par 100 livres; c’était une réduc-
tion importante par rapport au tarif total.

Dans la plupart des cas, les réductions se sont accompagnées d’une
diminution des privileges de transit, de restrictions a ’'acheminement et d’une
augmentation du poids minimum des chargements.

Il y a eu des innovations identiques au Canada, par exemple, 1’établis-
sement de nombreux prix convenus applicables aux grains transportés des
ports de la baie aux moulins 3 provende de l'intérieur de 1’Ontario ainsi
qu’'aux grains de I'Ontario transportés dans les limites de cette province. Cela
laisse supposer que les camions participent a ce transport et qu’ils acheminent
des grains récoltés dans I'ouest de 1'Ontario vers des localités de l'est et du
nord de cette province. L’analyse canadienne des bordereaux d’expédition,
faite en 1958, révéle que le transport des grains vers la région de I’Est rapporte
en moyenne aux voituriers de 1.6¢c. (blé€) a 3.9c. (seigle) par tonne-mille.
Cette moyenne comprend un mélange de prix locaux, de prix applicables aux
expéditions en provenance des lacs et de prix & l'exportation. Les prix
convenus €tablis par les chemins de fer en vue de faire face a la concurrence
des camions sur une distance de 50 & 150 milles & partir des ports de la baie
sont en moyenne de 3c. par tonne-mille.

Les prix plus élevés du transport des grains par chemin de fer dans
1'Ouest des Etats-Unis, par rapport au tarif du Nid-de-Corbeau dans I'Ouest
du Canada, doivent étre envisagés a la lumiére des prix plus élevés que peu-
vent toucher les producteurs de grains des Etats-Unis!. Ces prix en vigueur

1Cours a la mi-juillet 1960 pour le n° 1 du Nord et 1'équivalent, $2.16 2 Minneapolis
et $1.67 a Fort-William, en monnaie canadienne dans les deux cas.
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aux Etats-Unis découlent du programme de parité appliqué dans ce pays et
comportent des subventions de la Trésorerie des Etats-Unis depuis quelques
années. Les prix de transport des grains de I’Ouest canadien ne sont pas
subventionnés, sauf qu’on pourrait soutenir que le régime du tarif du Nid-
de-Corbeau comporte une certaine subvention. Jusqu’a présent, la recon-
naissance que les deux pays ont accordée aux producteurs de grains dans leur
politique nationale a été différente, mais positive dans chaque cas.

Fardeau des prix de transport statutaires

Les chemins de fer estiment que les prix de transport statutaires leur
imposent un fardeau, ainsi qu’on peut le constater dans leurs observations
détaillées sur le sujet. Ils touchent des recettes de 48c. 3 50c. par tonne-mille
et ils souhaiteraient en recevoir deux fois plus. A I'appui de leur demande,
ils signalent que leurs frais variables sont en moyenne d’environ 75c. et que
I'ensemble de leurs frais sont en moyenne de 1lc. ou un peu plus.

D’aprés cet élément de preuve, le fardeau ainsi imposé est d’au moins
25c. par tonne-mille et peut-étre davantage (si I'on tient compte de Pen-
semble des frais), jusqu’a un peu plus de 50c. Par année, c’est ’équivalent
d’un montant variant entre la moitié et la totalité du déficit d’environ 70
millions de dollars qu’ont accusé les deux chemins de fer. Au cours de la
séance préliminaire d’organisation de la Commission, tenue en septembre,
M. Sinclair a dit au nom du Pacifique-Canadien, a la page 101, que Finjustice
des prix de transport statutaires «correspond d’année en année a des revenus
d’environ 35 a 45 millions de dollars au minimum et, probablement, davan-
tage dans les conditions actuelles».

Une telle conclusion suppose que le volume du grain offert pour
expédition ne se ressentirait pas des modifications du tarif-marchandises.
Ainsi énoncée, cette conclusion est ici contestée. Mais peut-étre suppose-
t-elle plus particulicrement qu’on pourrait aider et que, de fait, on aiderait
les chemins de fer en leur versant une subvention publique, ainsi que le
proposent les chemins de fer, et que, par suite, les frais des expéditeurs de
grains par boisseaux, par 100 livres ou par wagon n’augmenteraient pas et
qu’ils seraient toujours portés a expédier des grains, pour autant que le cofit
du transport piit les influencer.

Quoi qu’il en soit, il importe d’envisager au moins deux points:

1.Le volume de transport des grains de I'Ouest serait-il stable
advenant des tarifs publics plus élevés (doublés ou plus), si la
rectification se faisait directement sans subvention?

2. Le tarif du Nid-de-Corbeau et les tarifs statutaires ont-ils toujours
été un fardeau durant les 61 ans ou faut-il considérer seulement
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les toutes dernitres années pour trouver quand ils peuvent étre
devenus un fardeau?

A propos de la premilre proposition,—la souplesse de la demande
de transport des grains de I'Ouest, par chemin de fer,—nous avons cité une
autorité des Etats-Unis qui déclare que les prix que les camionneurs
exigent pour le transport du grain dans ce pays <«leur permettent habituelle-
ment d’acquitter leurs frais d’exploitation et un peu pluss, et que les «prix
du transport par camions varient, mais s’établissent souvent autour de 17
millitmes par tonne-millel». L’application directe de ce baréme démontre
qu'un prix de revient de 1c. par tonne-mille dans le cas des chemins de fer
serait inférieur de .7c. par tonne-mille au tarif probable exigé par les camion-
neurs (basé sur le prix de revient) et qu’ainsi le transport ne passerait pas
aux concurrents par suite du doublement du tarif du Nid-de-Corbeau
applicable aux grains. L’auteur ne manque pas de signaler qu’«une bonne
partie du grain que les camionneurs transportent constitue leurs chargements
de retour», ce qui pourrait signifier que les prix demandés par les camionneurs
pour acheminer le grain sont 4 'occasion inférieurs a leurs frais d’exploitation,
puisqu’ils ne peuvent habituellement pas éviter de prendre des chargements
au retour.

Une telle augmentation du tarif des chemins de fer aurait-elle des
répercussions sur la production de chaque céréale dans les Prairies? Si,
comme on le reconnait généralement, c’est Pexpéditeur de grains, c’est-a-dire
le cultivateur, qui se ressent du tarif-marchandises et si ce producteur réagit
de fagon rationnelle en face du cofit, le tarif plus élevé devrait avoir pour
effet de faire diminuer la production et, par suite, le volume des expéditions.
Si cette supposition est exacte, la situation des chemins de fer en ce qui
concerne le prix de revient et le tarif applicables au transport des grains de
I’Ouest devrait s’améliorer par unité, ainsi qu’ils le prévoient, mais le sup-
plément global de recettes brutes qu’ils retireraient en une année serait
moindre que le double des recettes qu’ils semblent espérer obtenir au tarif
statutaire courant. Un tel résultat pourrait prendre plus d’un an a se produire,
et des améliorations ou des affaiblissements des marchés mondiaux pourraient
en masquer les effets.

Passons a la seconde question. S’il y a fardeau, quand s’est-il mani-
festé? Si les chemins de fer n’ont nulle part déclaré carrément que le tarif
applicable aux grains de I’Ouest a €t€ un fardeau pour eux 2 partir de 1899,
ils 'ont dit en certaines circonstances. C’est une affirmation qui, du moins
en ce qui concerne la preuve indirecte, n’est pas valable. Nous avons déja
dit qu'une réduction de 3c. accordée en 1898 et 1899 était probablement
conforme 3 une bonne tarification normale, puisqu'un des objectifs est de
faciliter I’acheminement des marchandises. Il faut aussi approuver l'autre

1 Haldeman, op. cit.
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réduction accordée a I'occasion du contrat relatif au Manitoba, avant la
premicre guerre mondiale, car elle a été conforme aux normes acceptées qui
permettent de faire face a la concurrence pourvu que le tarif demeure
compensateur.

Apres 1922, le tarif du Nid-de-Corbeau a été égalé par plusieurs
barémes importants de prix applicables au transport effectif des grains dans
PEst, que les transporteurs ont publiés volontairement et qui ont di étre et
qui ont probablement été compensateurs?.

Au cours de cette méme période, il y a eu prolongement des lignes
ferroviaires dans 1'Ouest canadien, surtout dans les régions d’oli ’on ne
pouvait acheminer que des grains ou rien. Dans les trois provinces des
Prairies, la longueur des premitres lignes principales était la suivante:

Augmentation

5,966 milles
7,157 1,191 milles (4 ans)
11,709 4,552
14,688 2,979
16,280 1,592
17,571 1,291
18,523 952
19,389 866
19,300 —89
19,401 101

Au début de la seconde guerre mondiale, la longueur des voies
ferrées dans la partie agricole des Prairies s’était stabilisée. Mais, jusque-la,
les chemins de fer avaient étendu leurs réseaux presque chaque année. C’était
]1a une initiative volontaire des chemins de fer. Ils espéraient transporter
des céréales et des produits connexes; ils aménageaient des voies en direction
des fermes éloignées et des nouvelles terres. Ils se faisaient concurrence
I'un & lautre, mais ils croyaient pouvoir retirer un bénéfice du transport
des céréales et des denrées connexes; ils avaient vraisemblablement raison.

Toutefois, certains estiment que les installations ferroviaires actuelles
des Prairies font double emploi dans une certaine mesure et quelques-uns
vont méme jusqu’d penser que la fievre de construction des années vingt et
trente a directement conduit au double emploi.

Cependant tout état actuel de surabondance ne veut pas dire que dans
les années vingt et trente les installations faisaient double emploi. Depuis

1 Compensateur désigne ici le tarif qui permet au voiturier de rentrer dans ses frais
directs et au moins une partie appréciable de ses frais généraux.
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lors, de nouveaux facteurs se sont ajoutés a l'augmentation des frais de
I’exploitation ferroviaire au regard d’un tarif fixe applicable au grain, comme
I’amélioration des routes, 'amélioration et la multiplication des camions,
I’amélioration des méthodes de culture des céréales, 1’évolution des marchés
et des cours du grain. Il faudrait entréprendre dés maintenant une étude de
la rationalisation des installations ferroviaires ainsi que des installations et
des méthodes de manutention du grain; cette étude devrait tenir compte
comme il convient des besoins futurs probables. Le probléme de la rationa-
lisation concerne plusieurs personnes ou organismes; outre les compagnies de
chemin de fer, il y a les municipalités que traverse la ligne, les compagnies
d’élévateurs dominées par des producteurs et les compagnies privées, la
Commission canadienne du blé, les autorités provinciales de la voirie, les
cultivateurs et peut-étre les camionneurs.

Tarif statutaire et économie des Prairies

Historique — Industrie de la production des céréales

On peut mettre en lumitre la croissance de l'industrie du grain sur
une période de plusieurs années en ayant recours a des données portant sur
les emblavures, la production et la valeur.

TABLEAU V—EMBLAVURES MOYENNES, PRODUCTION, PRIX ET VALEUR
A LA FERME, PROVINCES DES PRAIRIES, 1908-1961

Prix Valeur

Rendement moyen totale &

Emblavures moyen Production a la ferme la ferme

Millions Millions de Dollar le Millions de

d’acres Boisseaux boisseaux boisseau dollars
1908-1910 (3).............. 6.8 17.1 116 0.80 93
1911-1915 ... 10.6 21.2 225 0.75 169
1916-1920 ..... 15.7 15.5 244 1.48 361
1921-1925..... 21.0 16.3 342 0.91 313
1926-1930..... 22.9 18.0 411 0.85 351
1931-1935..... 24.7 12.3 303 0.46 140
1936-1940..... 25.6 13.3 341 0.64 220
1941-1945.................... 20.4 17.4 356 1.04 370
1946-1950..... 24.5 15.1 370 1.60 590
1951-1955..... 24.4 21.6 523 1.42 747
1956........... 22.1 25.0 551 1.24 682
1957... 20.4 17.8 364 1.28 465
1958.... 20.2 17.1 346 1.32 456
1959.... 22.6 17.7 399 1.19 474
1960.... 22.6 20.8 470 1.14 537
1961........ocmieenn 23.2 10.4 240 — —
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Les emblavures ont plus que triplé depuis le début du siécle. Clest
en 1949 et en 1950 qu'on a ensemencé les plus grandes superficies, soit plus
de 26 millions d’acres dans chaque cas. Puis, pendant les années subsé-
quentes le nombre d’acres ensemencées a diminué pour s’établir 3 moins
de 21 millions en 1957 et en 1958; en 1959 le nombre d’acres s’est légére-
ment accru. Les récoltes n’ont guére diminué, cependant, car les rendements
a I’acre ont augmenté. De 1950 & 1955, on a obtenu des récoltes d’un demi-
milliard de boisseaux ou plus, sauf en une année; depuis ce temps les
récoltes s’établissent ordinairement & un tiers de milliard de boisseaux; ce
plus faible volume est attribuable & une légére diminution des emblavures
et 4 une baisse plus prononcée du rendement.

Les emblavures actuelles se comparent a celles des années 20 et de
la période de la seconde Grande Guerre. Pendant les autres périodes, comme
dans les années 30 et les dix premi¢res années aprés la guerre, la superficie
ensemencée a été plus vaste. Toutefois, la sécheresse a sévi pendant les
années 30 et les récoltes pendant cette période ont été inférieures aux
récoltes obtenues ordinairement de superficies plus restreintes.

Revenu du cultivateur des Prairies

L’évolution du revenu du cultivateur dans les trois provinces des
Prairies, au cours des 35 derniéres années, peut se retracer dans le tableau
suivant:

TABLEAU VI—REVENU MOYEN EN ESPECES PROVENANT DE LA VENTE
DES PRODUITS AGRICOLES, PROVINCES DES PRAIRIES, 1926-1960

Recettes Recettes provenant Total du revenu
provenant des des autres récoltes, en espéces
clng principaux des bestiaux et provenant des

grains® produits animaux ventes

(Millions de dollars) | (Millions de dollars) | (Millions de dollars)
1926-1930.......c.ccooviveieriirn, 379 111 490
1931-1935... 132 71 203
1936-1940... 188 114 302
1941-1945... 374 315 689
1946-1950... 631 416 1,047
1951-1955........... 794 470 1,264
1956-1959 (4)..... 665 573 1,238
1956..................... 753 489 1,242
1957...... 638 537 1,175
1958...... 626 515 1,141
1959..... 652 644 1,296
1960............oooeeeeeeeene 628 693 1,321

sBl¢, avoine, orge, seigle et graine de lin.
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POURCENTAGE DU REVENU AGRICOLE EN ESPECES POUR L’ENSEMBLE

DES PRAIRIES

% % %
1926-1930.......cccovviieieea 77 23 100
1931-1935.....oiirircernn 65 35 100
1936-1940.........ccccoovvirirnnn, 62 38 100
1941-1945...........oocvvien 54 46 100
1946-1950..........cooonvveinnrcnn. 60 40 100
1951-1955.....c.oooviinn 63 37 100
1956-1959........coovviriein 54 46 100
1956 61 39 100
1957.. SO RRIN 54 46 100
1958 ... 55 45 100
1959, 50 50 100
1960........covirermrrieean 48 52 100

Le tableau précédent donne le revenu agricole provenant de la vente
des grains auxquels s’applique le tarif statutaire selon la moyenne annuelle
des périodes quinquennales, depuis 1925. Toutes les autres recettes agricoles
y figurent ainsi, avec le pourcentage qu’elles représentent du revenu agricole.
C’est presque une opposition entre les recettes provenant de la vente des
récoltes et les recettes dérivées de la vente du bétail, mais les récoltes moins
importantes des Prairies comme celles de pommes de terre, de légumes, de
betteraves a sucre, de graines de graminées, de graines de colza et ainsi de
suite sont groupées avec les bestiaux et les produits animaux.

On remarque qu’au début de la période les trois quarts du revenu agri-
cole dans les trois provinces provenaient de la vente des grains; le blé repré-
sente plus de la moitié des recettes dérivées de la vente des grains pendant
toute la période. Au cours de 20 ans, cette proportion a fléchi aux deux
tiers, puis par suite de la sécheresse et des programmes de production en
temps de guerre, elle est tombée & un peu plus de la moitié. Les conditions
d’apres-guerre ont redonné aux grains leur importance relative et, pendant
un an ou deux, leur vente a constitué jusqu’a 70 p. 100 du revenu agricole;
mais les céréales ont de nouveau perdu du terrain pour ne représenter qu'un
peu plus de 50 p. 100 pendant les deux ou trois derniéres années. Ce chan-
gement est attribuable a I'augmentation des recettes provenant de la vente du
bétail et & la diminution des recettes dérivées de la vente des grains. Il a eu
pour causes (1) les contingents de vente des grains, (2) la baisse des prix
mondiaux des céréales et (3) ’accroissement de la population et I'augmenta-
tion de la demande de produits animaux au Canada.

On est tenté de prédire que les céréales joueront un rdle de moins
en moins important dans l'agriculture des provinces de I'Ouest pour des
raisons semblables 4 celles qu’on a mentionnées au sujet de la tendance
observée jusqu’ici. Toutefois, comme I’état des récoltes et la situation du
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marché influencent les prix, il est possible que la tendance se modifie soudai-
nement ou tarde a se produire au cours de 'une ou l'autre des prochaines
années.

Pour ce qui est de la vente du blé, il y a longtemps que I'exportation
en est le facteur dominant: de 60 & 65 p. 100 des ventes annuelles se font
a Pétranger. Il en a été constamment ainsi pendant les années S0.

TABLEAU VII-VENTES DE BLE CANADIEN, 1936-1961

% des
Totales Au Canada I'étranger ventes @
Pétranger
(millions de boisseaux)

1936-1940 294 116 178 61
1941-1945..... 458 165 293 64
1946-1950..... 370 143 227 61
1951-1955..... 470 158 312 66
1956-1957 419 155 264 63
1957-1958..... 479 159 320 67
1958-1959..... 462 168 294 64
1959-1960..... 425 148 277 65
1960-1961 504 150 354 70

Quelles sont les perspectives de la vente du blé? Une étude faite ré-
cemment! laisse prévoir qu'elles seront comme il suit:

a) Dans un avenir prochain, en tenant compte de la concurrence
en vue de la réduction des stocks excédentaires:

Exportations 220 & 250 millions de boisseaux

Demande intérieure 150 a 165 millions de boisseaux

Demande globale 370 a4 415 millions de boisseaux
b) Demande 4 long terme (1980):

Exportations 255 a 300 millions de boisseaux

Demande intérieure 180 millions de boisseaux

Demande globale 435 a 480 millions de boisseaux

D’aprés cette étude, on devra ensemencer de 20 & 25 millions d’acres
afin d’obtenir de telles récoltes.

La production des années 1957, 1958 et 1959 a été inférieure aux
prévisions de sorte que, si 'on se fonde sur le blé, il se peut qu'on n’ait pas
4 prévoir une diminution absolue de la production des céréales dans les

1Progress and Prospects of Canadian Agriculture, étude préparée par MM. W. M. Drummond
et W. MacKenzie pour la Commission royale d’enquéte sur les perspectives économiques du Canada,
1957, p. 54.
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Prairies. Mais il semble bien que la production des bestiaux et des récoltes
autres que celles de céréales augmentera de concert avec I’accroissement de la
population canadienne.

La production de céréales pour la vente au comptant est devenue
moins importante dans le secteur agricole de I'économie des Prairies et il
semble que cette tendance s’accentuera. Le secteur agricole lui-méme repré-
sente une partie de moins en moins forte de I'activité économique des trois
provinces. Fondée sur la valeur nette de la production des principales indus-
tries, la tendance des 35 derniéres années a été comme il suit:

TABLEAU VIII—MOYENNE DE LA VALEUR NETTE DE LA PRODUCTION
AGRICOLE ET DE LA PRODUCTION GLOBALE, PROVINCES
DES PRAIRIES, 1926-1959

Production globale % de la
Production (v compris la production
agricole production de 7 agricole
autres industries)®
Millions Millions
de dollars de dollars
1926-1930.........cocoovin 549 787 70
1931-1935....o, 216 37N 58
1936-1940.............c.coooevvv, 350 586 60
1941-1945.......oooooo. 648 1,014 64
1946-1950.........c.oocoecen. 896 1,549 58
1951-1955. oo, 1,132 2,512 45
1956, 1,188 3,229 37
1957 o 742 2,877 26
1958..eeeee, 787 3,065 26
1959 e 891 3,174 28

*Exploitation forestiére, péche, piégeage, exploitation miniére et production d’énergie élec-
trique (industries primaires) ainsi que fabrication et construction (industries secondaires).

Pendant la premitre partie de la période a I’étude, I'agriculture cons-
tituait la principale industrie des Prairies; en effet, elle représentait plus de
70 p. 100 du total. Cette proportion a varié de 50 & 60 p. 100 au cours
des années 30 (compte tenu de la réduction de la valeur ou de la déflation).
Pendant la guerre, la valeur de la production agricole et la part de celleci
dans lactivité globale ont connu une reprise. Depuis 1954, la diminution
constante de la part de Pagriculture, comme lindiquent les moyennes de
cinq ans, a réellement commencé aprés 1948, année ou elle a atteint un
sommet de 61 p. 100 au cours des récentes années. C’est alors qu’on a dé-
couvert du pétrole en ‘Alberta et les entreprises industrielles qu’il a suscitées
ont contribué largement & I'expansion de secteurs autres que I'agriculture.

La chute au-dessous de 50 p. 100 du secteur agricole s’est produite
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a la fin des années 30 dans le cas du Manitoba, en 1950 dans le cas de
I’Alberta et en 1957 dans le cas de la Saskatchewan. La part actuelle de
I'agriculture au Manitoba et en Alberta semble étre inférieure a 25 p. 100.

TABLEAU IX—TRAVAILLEURS AGRICOLES ET TOTAL DES
TRAVAILLEURS, PROVINCES DES PRAIRIES, 1946-1960

Travailleurs Total des % des
agricoles travailleurs travailleurs
agricoles
439 944 46
358 931 38
323 975 33
305 988 31
296 1,004 29
284 1,036 27
279 1,053 26

SoURCE: La main-d’euvre, novembre 1945 & juillet 1958, document de référence n° 58, Bureau
fédéral de la statistique, pages 156 a 159.

En examinant les données relatives & I'emploi (y compris I'emploi
A son propre compte) dans le domaine agricole et dans I'ensemble de I'éco-
nomie (tableau IX), on trouve la méme indication, a savoir que I'agriculture
joue un rdle de moins en moins important dans I’économie des Prairies.
Dans la courte période, soit depuis 1945, pendant laquelle on a fait une étude
systématique de la main-d’ceuvre, le pourcentage des travailleurs agricoles est
passé de prés de 50 p. 100 4 29 p. 100 en 1958. Cette baisse s’est faite
graduellement. Il est & remarquer que le nombre absolu des travailleurs agri-
coles a également diminué & mesure que la mécanisation et la fusion des fermes
se sont produites. Cette tendance semble encore se poursuivre.

Il ressort de I'étude simultanée des tableaux VIII et IX que le
revenu individuel des travailleurs agricoles augmente en moyenne. Il faudrait
une analyse plus complexe que celle que nous avons faite ici pour déterminer
si cette augmentation se produit assez rapidement pour contrebalancer la
hausse des prix. Les récoltes et les prix étant ce qu’ils sont, il fluctuerait
d’une année & l'autre.

Intérét partagé des producteurs de céréales

Certains inconvénients atténuent l'intérét que les tarifs statutaires
peuvent susciter chez les producteurs de céréales de I'Ouest. Ces inconvé-
nients n’en neutralisent pas nécessairement les avantages qui, on le recon-
nait généralement, sont importants. Ces inconvénients se présentent seulement
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lorsque les tarifs statutaires sont trop bas par rapport aux frais des chemins
de fer.

On peut mentionner les inconvénients suivants:

1. Tout bénéfice que I'agriculteur de I'Ouest réalise en expédiant ses
céréales a un prix inférieur au tarif rémunérateur est réduit du
fait qu’il doit nécessairement partager ce bénéfice avec les acheteurs
de céréales, dont un grand nombre résident hors du Canada. Ses
bénéfices ne sont pas aussi considérables qu’on le croit générale-
ment.

2. Les cultivateurs de I'Ouest paient le transport des marchandises
qu’ils achétent a des fins commerciales et domestiques et ces frais
de transport sont plus élevés qu'ils ne le seraient si les prix de
transport des grains n’étaient pas statutaires et étaient considérés
comme les autres tarifs-marchandises, c’est-a-dire, si les transpor-
teurs les maintenaient & des niveaux justes et raisonnables, régis
par la Commission des Transports. L’examen de la pitce n° 521
(résultat estimatif d’'une augmentation générale de 19 p. 100 du
tarif-marchandises dans le cas du Pacifique-Canadien, établi en
1958) révele que, si le transport qui se faisait alors au tarif statu-
taire procurait deux fois plus de recettes, le tarif relatif au charbon,
au coke et au transport des catégories non concurrentielles et des
denrées désignées pourrait subir une baisse de 31 p. 100 et rap-
porter néanmoins au chemin de fer les mémes recettes globales
découlant du transport des marchandises2. Si I'on se reporte 3
I'analyse des bordereaux d’expédition (1958), un doublement de
recettes découlant du tarif statutaire permettrait une baisse de
21 p. 100 des tarifs de catégorie et des denrées non concurrentielles

1 Annexe B
2 Voir le tableau suivant:

Recettes Augmentation Recettes
prévues prévue antérieures

(en millions de dollars)

3. Charbon et coke ..o, 19.1 1.4 17.7
6. Autres marchandises ..................... 152.6 232 129.4
Total ..ot 147.1
1. Statutaire (doublement) ... 447
RESE ..o, 102.4
102.4 millions de dollars représentent 69 p. 100 de 147.1 millions.
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et procurerait néanmoins aux chemins de fer visés par cette ana-
lysel les mémes recettes globales provenant du transport des
marchandises. Ces deux méthodes (pi¢ce n° 52 et Panalyse des
bordereaux d’expédition) ne tiennent pas compte des tarifs con-
currentiels ni des taxes convenues, car elles supposent que c’est la
situation de P'industrie du transport plutdt que les tarifs statutaires
qui en détermine le niveau. Cest probablement une simplification
excessive, vu que Pexpansion du secteur concurrentiel du trafic
ferroviaire a subi le contre coup du tarif «normal» auquel les
tarifs statutaires ont probablement porté atteinte et que le secteur
concurrentiel aurait été différent, c’est-a-dire plus restreint, s’il n’y
avait pas eu de tarifs statutaires.

Le service ferroviaire laisse peut-étre a désirer. Si les chemins de
fer peuvent espérer obtenir des recettes raisonnables d’un autre
secteur du transport et s’ils pensent y perdre en acheminant des
marchandises par le pas du Nid-de-Corbeau, il se peut fort bien
que leurs efforts portent sur Pautre secteur. La loi exige que le
transport des céréales soit bien fait. On ne peut facilement prouver
qu’il ne Test pas. C’est une autre chose subtile tout au plus. On a
institué ’enquéte Bracken sur la répartition des wagons couverts
(1958) en partie pour étudier cette question. Mais elle a constaté
que les problémes que pose le transport des céréales étaient si
compliqués et les intéressés si nombreux qu’elle n’a jeté le blame
ni entiérement ni particuliérement sur une seule institution.

Si une subvention fédérale était accordée relativement aux tarifs
statutaires, les cultivateurs de ’Ouest, en tant que contribuables,
subiraient un quatriétme inconvénient.

Incidence du tarif-marchandises sur les céréales

L’étude de la théorie et des mesures de Pélasticité de l'offre et de

la demande, de T'incidence (d’un imp6t, d’une augmentation du tarif-mar-
chandises ou d’une subvention, etc.) et leur effet sur la mise en marché du
blé canadien de I’Ouest au tarif-marchandises courant ou a des tarifs accrus
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1Recettes provenant des tarifs de catégorie, en 1958 ... 580 (milliers de
dollars)

Recettes provenant des tarifs relatifs aux denrées non concur-

rentielles en 1958 e e 2,132

TORAL oottt b e 2,712

Tarif statutaire

(dOUbIEMENL) ..ottt 567

ReSte .. 2,145

$2,145,000 représentent 79 p. 100 de $2,712,000.
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porte a conclure que le fardeau que comporterait une augmentation du tarif
aux céréales ne devrait pas étre porté enti¢rement par les producteurs de
céréales, si I'élasticité de I'offre et de la demande A 1a ferme est inférieure
a l'unité, comme ont pu le constater tous les enquéteurs compétents. Cela
signifie que les clients d’outre-mer, par exemple, se sentiront eux aussi de
ce fardeau de méme que les fournisseurs de certains éléments de production.

Une autre conclusion qui concorde bien avec la premidre et qui est
tout aussi inévitable si I'offre et la demande sont faiblement élastiques,
c’est que tout avantage découlant du tarif actuel du pas du Nid-de-Corbeau,
—avantages qui résulteraient de ce que le tarif, comme on le prétend, est
inférieur au colt du service,—doit étre partagé entre les producteurs cana-
diens de I'Ouest et leurs clients (d’outre-mer et du pays) et peut-étre méme
avec leurs fournisseurs. Ces rapports et ces incidences doivent étre partagés
ainsi, si on a estimé avec exactitude que Pélasticité de l'offre et de la de-
mande était faiblel.

Economies réalisées grice 4 la yoie maritime du Saint-Laurent

Lorsqu’on a appris au début de 1959 que la voie maritime du
Saint-Laurent aurait dorénavant 27 pieds au lieu de 14, la Commission
canadienne du blé a augmenté de 5§c. le boisseau le prix du blé en entre-
p6t a Fort-William—Port-Arthur. Dans son rapport de 1958-19592, la Com-
mission a déclaré qu’elle «a jugé que I’économie que la voie maritime allait
permettre de réaliser sur les frais d’expédition du blé devait profiter aux
producteurs de blé de 'Ouest . . .

L’augmentation des prix demandés par la Commission pour le blé en
entrep6t a la téte des Grands lacs, vu qu’elle reflétait en réalité une économie
sur les frais d’expédition 3 I'intérieur du Canada, ne modifiait pas les prix
demandés par la Commission pour le blé c.a.f. aux ports du Saint-Laurent et,
par conséquent, n’augmentait pas le prix que Pacheteur d’outre-mer devait
payer pour le blé transporté par la voie maritime . . .»

Si on applique les mémes concepts et la méme logique qui ont servi
a évaluer les conséquences qu’aurait une augmentation du tarif-marchandises,
on ne peut que conclure que la ligne de conduite de la Commission était
justifiée, étant donné que I’élasticité de la demande en fait de blé était faible
méme i la Téte des lacs et aux ports de mer; si on avait maintenu au méme
niveau le prix aux ports de mer, on aurait obtenu moins de revenus que si le
prix demandé avait été inférieur.

21l est reconnu que, lorsque le coefficient de I'élasticité est inférieur 3 1.0, la demande
ou I'offre sont faiblement €lastiques.

2Page 9.
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Rigidité et flexibilité des frais dexpédition

Le tableau X indique les frais de transport du pas du Nid-de-Cor-
beau ainsi que les autres frais relatifs au transport du blé, des provinces des
Prairies aux marchés d’outre-mer, pendant une période de 27 ans. La ten-
dance 2 la hausse de la plupart des postes est évidente de méme que la
stabilité du coit du transport par rail entre une localité des Prairies et Fort-
William. Par rapport aux années 1933-1938 et 1946-1950, les frais de
1959 se sont accrus dans les proportions suivantes:

1933-1938 1946-1950
(base) (base)
% %

Frais de manutention intérieure............ococoeiiininniiinnein 56 50
Frais de transbordement & la Téte des lacs................ccocoovennns 75 31
Frais de transport sur 1€ 1acs..........cccccoiviiniitiinenccns 180 19
Frais de transport Par MeT...........ccc.ooerrriiiiinieimiiniesmieecenne 64 (—45)
Colt estimatif total de 'expédition.......................cceeinen 50 (—16)
Tarif-marchandises du pas du Nid-de-Corbeau..................... néant néant
Prix 2 Ia Téte des 1acs.......coooiireiereeeieecce s 79 (-3

Nous constatons que le transport sur les lacs est le poste qui a le
plus augmenté avec les années et que le fret maritime est le plus variable et
aussi en grande partie I'’élément le plus important (tableau X). Le tarif
des lacs est plafonné par la Commission des grains. Le fret maritime n’est
réglementé par aucun gouvernement ni méme par aucune conférence mari-
time, car les navires non affectés 4 une ligne réguliére, qui se trouvent un
marché de jour en jour, font la plus grande partie du transport. Les navires
non affectés 3 une ligne réguliere ont pour caractéristique d’étre tres rares
ou trés nombreux. On remarquera que pendant la seconde Grande Guerre,
la guerre de Corée et la crise du Suez les prix du transport par mer ont été
élevés, 2 peu pres deux fois plus que lorsque la situation n’était pas critique.

On peut se demander pourquoi le tarif du transport par rail doit étre
immuable, tandis que le tarif du transport par eau est libre et variable. On
peut aussi dire que, puisque le tarif du transport par eau est un €lément
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aussi instable des frais de vente, il est peut-étre préférable qu'un élément
plus stable (rendu fixe par la loi) soit disponible comme contrepoids. Tout
dépend du point de vue. La stabilité est possible sans qu’il y ait fixité.

De plus, malgré la fixité du tarif du pas du Nid-de-Corbeau, le coit
total de I'expédition du blé d’une localité située au centre des Prairies a
Liverpool a varié, depuis la seconde Grande Guerre, de 50ic. 2 82ic. le
boisseau, le chiffre le plus élevé dépassant de 63 p. 100 le chiffre le plus
bas. Bien que la hausse du tarif ait été accompagnée la méme année d’une
augmentation du prix a Fort-William, il faut supposer qu’une partie du far-

. deau attribuable & une augmentation des frais de transport est retombée

sur les producteurs et que les revenus au boisseau 2 la ferme ont été in-
férieurs A ce qu’ils auraient pu étre s’il n’y avait pas eu d’augmentation ou
si cette augmentation avait été moins importante. En revanche, on peut
dire que la méme situation d’urgence qui a amené linflation a fait monter
le prix et les frais d’expédition.

Questions d’intérét public

Sous sa forme originale de prix fixés par un contrat auquel le gou-
. vernement fédéral était partie, le tarif statutaire applicable aux céréales a
' toujours été et sera toujours une question d’intérét public. On I'a souvent
~ appelé la charte de I'agriculture des Prairies. Les prix de transport statutaires
ont été mis en vigueur en méme temps que l'on cherchait a encourager
. davantage le chemin de fer du Pacifique-Canadien et en faire bénéficier les
usagers des. services ferroviaires. On entrevoyait pour I’Ouest une économie
.» fondée sur lagriculture et centralisée sur la production du blé en vue de
_ I'exportation. On a cru que ce commerce d’exportation serait—et de fait il est
demeuré Iongtemps-—un élément important de l’ensemble de P’économie
" nationale.

11 semble que le blé continuera de constituer une part importante
du commerce. Mais il se peut aussi que, d’ici quelques années, la production
et la vente de céréales occupent une place proportionnellement moins im-
portante dans I'Ouest et moins considérable d’une facon générale. Plusicurs
cultivateurs dépendront beaucoup moins 2 l'avenir que par le passé d’une
économie fondée sur le blé seulement.

. Nous avons étudié: I'effet que pourrait avoir une augmentation (du
: ;double, par exemple) des prix de transport des céréales de 'Ouest. Bien
. que dans le cours normal des choses le producteur de céréales puisse se
. ‘ressentir'd’une telle augmentation, ses clients et peut-étre méme certains de
ses fournisseurs devront forcément en partager le fardeau dans une certaine
mesure. . '
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D’un certain point de vue, le fardeau des prix de transport statutaires
actuels est moins lourd que jamais en termes de dollars constants, que ce soient
ceux des années 1899, 1925, 1948 ou d’autres années. La valeur des dollars
constants est mesurée d’aprés le niveau général des prix et le producteur de
céréales est avant tout sensible au prix qu’il peut obtenir pour un boisseau
de blé. Ce prix a malheureusement diminué depuis 1950, mais il tend 2 se
stabiliser 4 un niveau inférieur. D’autre part, pendant les dix ans ou plus a
I’étude, plusieurs frais (autres que ceux des prix de transport par rail dans
I'Ouest) ont augmenté par unité. Le principal moyen de contrebalancer
cette augmentation—de fait, c’est I'augmentation qui I'a inspiré—a été une
mécanisation de plus en plus poussée de l’agriculture afin d’obtenir un prix
de revient unitaire plus bas. En définitive, ce moyen a vraisemblablement
été vain, ’

Les chemins de fer ont proposé qu'on accorde au producteur de
céréales une subvention égale au coiit du transport effectué au tarif statutaire,
afin que les voituriers obtiennent deux fois plus de recettes du transport et
le remboursement de leurs frais. Ils toucheraient 1lc. la tonne-mille compa-
rativement 4 #c. qu’ils obtiennent au tarif actuel. Lorsqu’on leur a demandé
leur opinion au sujet de la méthode de paiement de cette subvention, les
chemins de fer ont dit qu’il ne serait pas pratique de payer la subvention
autrement que par l'entremise des voituriers; ils pourraient &tre disposés
a courir la chance de garder leur clientele si la subvention était accordée
directement aux expéditeurs et si les taux étaient augmentés. A 1c. la tonne-
mille, ce n’est pas évident qu’ils ont lieu de s’inquiéter; mais, a 1.5¢. ou 1.75¢.,
les camionneurs pourraient offrir leurs services.

Les chemins de fer déclarent que d’autres qui paient des prix de
transport profiteraient de 'augmentation des recettes des chemins de fer par
suite de 'octroi d’une subvention, et que ces expéditeurs paient actuellement
plus qu’ils ne doivent pour contrebalancer les pertes attribuables au tarif
statutaire.

Il serait peut-étre a propos de reconnaitre:

1. que les recettes que procure le tarif statutaire sont vraiment sinon
exceptionnellement basses,

2. que le transport ferroviaire dans I'Ouest coiite aux expéditeurs de
céréales bien moins cher qu’au début, alors que le tarif du Nid-
de-Corbeau était plutdt «<normal» et

3. que I'économie fondée sur le blé ne caractérise pas et ne caracté-
risera plus les provinces des Prairies comme elle ’a fait pendant
deux générations, car la production de récoltes spéciales et I'élevage
prennent de plus en plus d’'importance dans la région, tout comme
la production des industries autres que I'agriculture.
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Les raisons qui ont motivé I'application du tarif du Pas du Nid-de-
Corbeau et celles qui, en temps utile, ont inspiré le tarif statutaire sont
différentes ou du moins elles n’ont pas en 1960 la méme importance qu’elles
avaient en 1897 et en 1925. 1l serait temps d’étudier de nouveau les dispo-
sitions prises A ces époques; tout porte 3 croire que le programme suivi
jusqu’ici devrait €tre modifié, qu’il devrait avoir une plus grande souplesse
et tenir compte davantage des changements dans la valeur des biens et des
services et du pouvoir d’achat décroissant du dollar.
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Examen de la statistique fédérale des transports

Recommandations

Raison détre

1. Les transports constituent une phase importante du processus de
la production de lindustrie canadienne. Il importe de fournir promptement
au public des renseignements précis et uniformes, afin qu’il puisse se rendre
compte de I'efficacité des services de transport et du rdle qu’ils jouent dans
notre vie économique. Au cours de la présente décennie, la concurrence est
appelée a augmenter sur les marchés mondiaux et I'industrie canadienne aura
besoin de services de transport bien organisés et peu cofiteux afin de main-
tenir ou d’augmenter ses exportations. Pendant les années soixante également
la concurrence s’intensifiera et la technologie continuera d’évoluer au sein
de Yindustrie des transports. En conséquence, le gouvernement du Canada
devrait concevoir un programme susceptible de répondre aux besoins de don-
nées statistiques dans un avenir prévisible, ol 'attention du public sera con-
centrée sur la concurrence entre les services de transport et la concurrence
sur les marchés mondiaux.

2. Dans un tel climat le public aura besoin davantage de renseigne-
‘ments sur les services de transport susceptibles de prendre de 'importance,
soit sur les transports par camion, par avion et par des moyens combinés. Le
public aura également besoin d’€tre mieux renseigné sur lefficacité relative
des divers moyens de transport et de savoir dans quelle mesure les gouver-
nements les subventionnent. On devra s’efforcer davantage de fournir des
données statistiques comparables, uniformes et suivies sur le transport par
route, chemin de fer, pipe-line, eau et avion.

Relevé du transport des produits industriels au Canada

3. Un relevé du transport des produits industriels au Canada, sem-
blable A celui qui fait partie du recensement des transports et qui aura lieu
des que le congrds des Etats-Unis aura fourni les fonds nécessaires, aiderait
A répondre A ces besoins. Ce relevé serait fait au moyen des documents
retenus par les expéditeurs de marchandises. Le Bureau fédéral de la statis-
tique pourrait mettre au point des techniques permettant d’échantillonner
les renseignements requis, d’abord a I’égard des industries importantes
comptant un nombre commodément restreint de répondants et, plus tard,
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relativement a toutes les industries de l’extraction, de la transformation et
de la fabrication. En se fondant sur cette étude, on pourrait dresser une
statistique du volume de transport effectué par chaque transporteur avec
répartition selon le genre d’article, la région d’origine et la destination des
expéditions et les recettes par tonne-mille. On pourrait faire tous les dix
ans un relevé complet qui serait relié au recensement décennal de Iindus-
trie, afin d’obtenir le volume global d’expéditions de chaque industrie. Des
renseignements de cette nature permettraient de préparer chaque année des
données statistiques fondées sur les relevés fragmentaires effectués entre
les recensements. Si on constatait la nécessité d’interpolations plus précises,
un relevé complet pourrait avoir lieu tous les cinq au lieu de tous les dix ans.

Les nouveaux renseignements recueillis au cours du relevé permet-
traient d’analyser beaucoup mieux le transport effectué par les voituriers qui
se font concurrence ainsi que I’économie qu’il serait possible de réaliser
au moyen de I'acheminement direct des marchandises. On disposerait ainsi
pour la premitre fois d’une statistique sur le trafic comportant des ren-
seignements uniformes pour tous les voituriers et comparables 4 d’autres
séries statistiques, comme celle du commerce international préparée selon
la classification type des marchandises du Bureau fédéral de la statistique.
Un relevé du transport des produits industriels au Canada fournirait les don-
nées statistiques dont on a besoin pour analyser plus a fond le réle que jouent
les services de transport dans 'emplacement de l'industrie et les procédés de
production. Les données statistiques recueillies au cours d’un tel relevé per-
mettraient d’améliorer les prévisions relatives au transport des marchandises
importantes ainsi que les estimations des frais futurs des voituriers et des prix
de transport appropriés.

Relevé du transport des voyageurs

4. Afin d’améliorer les services, il faudrait organiser un relevé du
transport des voyageurs en vue d’obtenir des données statistiques sur le
nombre de voyageurs transportés d’une région a l'autre par chaque moyen
de transport. Ce relevé, qui aurait lieu tous les cinq ou dix ans, serait fondé
sur les rapports fournis par les transporteurs, les hotels et motels, et par
les voyageurs eux-mémes. Les renseignements sur les tendances du trans-
port des voyageurs ainsi obtenus seraient utiles aux voituriers et aux indus-
tries qui dépendent des voyageurs et des touristes. De méme, les données
statistiques qu’on obtiendrait au cours du relevé, ajoutées a une statistique
améliorée sur le trafic commercial par camion, faciliteraient la répartition
équitable des frais de construction et d’entretien des routes entre les parti-
culiers et les usagers commerciaux.
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Indice des prix de transport des marchandises

5. L’établissement des prix des services de transport est d’une telle
importance pour ce qui est de la concurrence entre transporteurs, la régle-
mentation publique de I'industrie et les frais des grosses industries manu-
facturiéres et primaires qu’il faudrait établir un indice des prix de transport
des marchandises, afin de combler ’énorme lacune qui existe actuellement
dans notre statistique. Il faudrait publier des indices distincts des prix prati-
qués par chaque mode de transport—chemin de fer, camionnage, lignes
aériennes, compagnies maritimes—et des sous-indices appropriés pour les
transports régionaux et les catégories de denrées importantes. En ce qui
concerne le transport ferroviaire, on pourrait préparer un indice a4 ’égard
des années 1954 a 1960 d’aprés la publication annuelle Waybill Analysis
de la Commission des transports. Par la suite, la plupart des renseigne-
ments nécessaires a I’établissement d’un indice précis de prix de transport
des marchandises pour tous les moyens de transport seraient obtenus au
moyen du relevé du transport des produits industriels au Canada.

Perfectionnement des données statistiques actuelles

6. Il faudrait que le Bureau fédéral de la statistique réexamine les
publications sur la statistique des transports du point de vue de leur con-
ception. Si de nouveaux renseignements sur le transport sont recueillis au
moyen d’un relevé du transport des produits industriels, on pourra s’en ser-
vir pour perfectionner certaines données statistiques existantes ou pour en
remplacer d’autres. Chaque série publiée de renseignements statistiques de-
vrait répondre a4 un besoin du programme général. A moins d’étre revues
périodiquement, les publications sur la statistique ont tendance a s’éterni-
ser. En les remettant & jour, on pourrait éliminer les redondances, tels cer-
tains tableaux qui ont été publiés avec tant de retard dans Railway Trans-
port, ou on pourrait remanier une publication vide de sens comme Water
Transportation, qui ne renferme aucune définition essentielle et positive de
ce qui constitue I'industrie canadienne du transport par eau.

Le remaniement des publications actuelles sur la statistique se ferait
beaucoup plus facilement, si un comité de la statistique des transports était
formé sous la présidence du statisticien du Dominion ou d’une personne
nommée par lui. Les représentants du Bureau fédéral de la statistique de-
vraient pouvoir s’associer & titre de membres du comité des représentants
des entreprises de transport, des autorités fédérales et provinciales chargées
de la réglementation et des importantes industries qui font usage de la sta-
tistique sur les transports.

7. 11 faudrait cependant maintenir, essentiellement dans la méme
forme, les séries de données statistiques actuelles sur le transport. La sta-
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tistique du trafic préparée d’aprés la classification des denrées utilisée par
P’Association des chemins de fer américains sera encore utile, quand il s’a-
gira d’établir des comparaisons entre les chemins de fer. La revue Waybill
Analysis: All-Rail Carload Traffic, publiée chaque année par la Commis-
sion des transports est assez précise et peut, sans étre modifiée, rendre de
grands services & bon nombre de ceux qui se servent de données statisti-
ques. Tl ne faudrait pas donner plus d’ampleur a I’échantillon servant a cette
analyse des bordereaux d’expédition que si la chose est nécessaire a la prépa-
ration d’une statistique annuelle aux fins du projet de relevé du transport des
produits industriels au Canada. Quoiqu’il ne soit pas nécessaire de changer la
fagon de préparer la publication The Waybill Analysis, il faudrait que la pu-
blication en soit confiée au Bureau fédéral de la statistique.

Rapidité du service

8. La rapidité et la fréquence du service assuré par les divers trans-
porteurs constituent un aspect important du rendement en matiére de trans-
port. Le besoin de rapidité explique, par exemple, Iaccroissement des expé-
ditions par avion. Et pourtant il n’existe aucune statistique utile sur la
vitesse et la fréquence des services. Les techniques d’échantillonnage de-
vraient fournir le moyen de mettre au point une statistique utile sur le fac-
teur temps dans les services de transport.

Intégration des données statistiques sur les services de voyageurs

9. Les données statistiques sur le transport des voyageurs qui sont
éparpillées dans plusieurs périodiques devraient étre intégrées dans une
seule publication. Celle-ci devrait comprendre les résultats du relevé du
transport des voyageurs.

Inyentaire du maitériel

10. 11 faudrait établir le rapport entre les installations et le matériel
des chemins de fer, des entreprises de camionnage, des lignes aériennes et
des sociétés de transport maritime et les immobilisations ou dépenses en
jeu. Le cotit du programme relatif a I'utilisation de locomotives diesel devrait
figurer & c6té de la quantité de matériel et d’outillage acquise par chacun des
principaux réseaux ferroviaires. Il faudrait également publier les sommes
consacrées a I'achat d’avions et d’autre matériel par les lignes aériennes les
plus importantes.

472




Eldon: Statistique des transports

Changement technologique

11. Certaines données statistiques, comme la locomotive-mille, de-
viennent désuétes & mesure que s’opérent des changements technologiques.
Le c.-v.-mille fournirait une mesure plus homogéne et plus précise du travail
accompli lorsque le caractére d’une locomotive change. De nombreuses
mesures de rendement et d’efficacité existent dans l’industrie des transports,
et il est facile de faire un mauvais usage de cette statistique. Il serait utile
d’expliquer I'emploi a faire et les limitations des données statistiques sur le
rendement et sur Pefficacité technique et économique dans le texte des pério-
diques statistiques renfermant de telles données. '

La main-doeuvre 3 une épogue de changements technologiques
q '3 §1q

12. Une statistique suivie et détaillée sur I’emploi, les heures de
travail et les salaires payés dans I'industrie des transports a beaucoup d’im-
portance lorsque la main-d’ceuvre subit les effets des transformations techno-
logiques et de P'automatisation. La continuité qui existait dans la statistique
sur les gains et les heures de travail des employés de chemin de fer a été
interrompue, lorsque les catégories d’occupations et la fagon de rapporter les
gains et les heures de travail ont été modifiées en 1955. La base du <nom-
bre d’heures de travail accomplies» a été remplacée par celle du «nombre
d’heures de travail rémunérées». Il faudrait que les chemins de fer fournis-
sent au Bureau fédéral de la statistique, aux fins de la publication, des ren-
seignements sur le nombre d’heures de travail de chaque catégorie d’occupa-
tion avec les données publiées avant la fin de 1955. Il devrait également
exister des données sous cette forme afin quon puisse les comparer avec
d’autres données statistiques sur le nombre d’heures de travail et les gains
dans d’autres industries publiées par le Bureau fédéral de la statistique. 1l
faudrait également publier des séries de données statistiques comparables
sur 'emploi, les heures de travail et les gains chez les autres transporteurs,
soit les entreprises de camionnage, les lignes aériennes, les compagnies de
transport maritime et les entreprises de transport urbain. Une statistique sur
le chdmage parmi les travailleurs des transports serait également utile.

Frais des voituriers

13. On réclame la publication des frais qu’occasionne aux voituriers
le transport des marchandises et des voyageurs entre deux localités déter-
minées.

L’établissement d’une statistique des frais de certains services de
transport se heurte habituellement 2 la difficulté que présente la répartition
de frais communs importants. La Commission des transports pourrait trouver
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une formule permettant de répartir arbitrairement les frais entre le service
des voyageurs et celui des marchandises, ou entre le transport interurbain et
suburbain des voyageurs. Il est certainement trés important que les voitu-
riers de méme que la Commission des transports aient des renseignements
aussi précis que possible sur le prix de revient du transport des voyageurs et
des marchandises dans des cas particuliers. Il n’est cependant pas judicieux
de fournir aux expéditeurs de marchandises le moyen de saper complétement
1e principe de la «valeur du service rendu» sur lequel les chemins de fer se
fondent pour établir leurs prix. Si les expéditeurs connaissaient exactement
les frais des voituriers, ils pourraient se servir de ces renseignements pour
s’opposer 4 tout prix dépassant «le prix de revient du service». Par consé-
quent, méme §’il y a lieu d’encourager les transporteurs et les autorités char-
gées de la réglementation & améliorer leur fagon de déterminer les frais, il
n’est pas dans l'intérét général de publier des estimations des faux frais ou
des frais variables des voituriers se chargeant de genres particuliers de trans-
port. Ces objections ne s’appliquent toutefois pas aux prix des services de
transport & I’égard desquels des données plus complétes sont nécessaires.

Industries spécialisées

14. 11 est fort probable que certains modes de transport spéciaux
gagneront en importance. On pourrait bien les considérer comme des in-
dustries distinctes justifiant la publication de données statistiques spéciales.
Les entreprises de transport par camion du lait, des bestiaux et des auto-
mobiles, les entreprises de transport par camion-citerne, les déménageurs et
les entrepreneurs de transport tombent tous dans des catégories distinctes. 1l
serait utile de commencer & publier certaines données statistiques sur I'activité
de chacun de ces groupes. Dans le domaine de 'emmagasinage et de ’entre-
posage des marchandises, il existe également quelques catégories distinctes
qui méritent d’étre traitées séparément comme, par exemple, celles des en-
trepdts en douane.

Subventions au transport

15. De nombreux renseignements sont maintenant disponibles sur les
subventions accordées aux chemins de fer, mais il faudrait également publier
des données statistiques sur les subventions directes ou indirectes que les
gouvernements accordent a d’autres genres de transport. 11 faudrait fournir
des renseignements suffisamment complets sur le transport effectué par les
camions commerciaux, les voitures privées et sur les voyageurs transportés,
afin de pouvoir déterminer plus exactement & quel point les différents modes
de transport routier sont subventionnés ou contribuent aux frais d’entre-
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tien et de construction des routes en versant des taxes et des redevances a
IEtat. 11 serait également utile de mettre au point une statistique montrant a
quel point les services utilisés par les lignes aériennes sont subventionnés. Le
voiturier subventionné a un certain avantage sur ses concurrents. Il en coiite
quelque chose, du point de vue de D’efficacité, de recourir 3 des subventions
pour favoriser I'acheminement par des moyens de transport qu’on n’utiliserait
pas autrement. Etant donné qu’il importe d’employer le moyen de transport
le plus efficace autant que possible, il faudrait que le public sache a quel
point les divers moyens et entreprises de transport sont subventionnés.

Accidents

16. Outre la statistique actuelle sur les accidents qui se produisent
dans chaque moyen de transport, il serait utile d’indiquer le cofit des dom-
mages & la personne et 4 la propriété ainsi que les sommes dépensées par les
gouvernements et autres organismes en vue de prévenir certains accidents.

Retards

17. Le Bureau fédéral de la statistique devrait étudier les retards
apportés a la préparation des publications annuelles sur les transports. En
général, plus de six mois s’écoulent avant que ces publications paraissent.
Lorsque ces publications tardent trop, les renseignements qu’elles renfer-
ment deviennent moins utiles alors qu’en hitant la publication les données
statistiques acquiérent plus de valeur. Ce n’est pas simplement en utilisant
de meilleures machines de transformation des données qu’on évitera les
retards considérables dans la publication, car des délais se produisent quand
méme. Il faudrait s’attaquer énergiquement aux problémes que pose la
prompte publication, que les retards proviennent de la lenteur qu’apportent
les répondants a faire rapport au Bureau fédéral de la statistique ou de con-
ditions existant au sein du Bureau (de linsuffisance permanente de per-
sonnel, en particulier).

Coiit du programme

18. 1I est extrémement difficile,—on pourrait méme dire impossi-
ble,—de déterminer le colit de ce programme relatif a la statistique des
transports, avant d’avoir congu de nouvelles séries améliorées de données
statistiques et d’avoir élaboré les méthodes & suivre. La forme que prendra
ce programme dépendra des experts en sondages et en méthodes statistiques
du Bureau fédéral de la statistique. Le colit du programme variera également
selon que les modifications seront apportées toutes a la fois ou petit & petit.
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Responsabilité en matiére de publication

19. La publication des données statistiques émanant du gouvernement
du Canada incombe d’abord au Bureau fédéral de la statistique. Si le gou-
vernement veut exécuter un programme de statistique bien ordonné, il doit
en confier tous les aspects importants & cet organisme. Il est vrai que les
divers ministéres et commissions du gouvernement doivent préparer des
données statistiques convenant 2 leurs propres besoins. II en est de méme
pour les maisons d’affaires lorsqu’il s’agit de la statistique des transports.
Les données statistiques publiées ne répondent presque jamais a tous les
besoins et, par conséquent, une statistique privée pour usage interne est
une nécessité. 11 y a danger que les données statistiques préparées par une
commission ou un ministére remplacent celles du Bureau fédéral de la
statistique. Une commission ou un ministére peut prétendre disposer de
compétences techniques bien supérieures a celles du Bureau. Il est possible
que ce soit vrai, mais les données statistiques préparées a l'intention du public
par un organisme autre que le Bureau fédéral de la statistique sont suscep-
tibles d’étre moins satisfaisantes du point de vue de leur validité statistique
et de leur comparabilité avec d’autres séries. Il est recommandé, par consé-
quent, que le Bureau fédéral de la statistique publie toutes les données
statistiques émanant du gouvernement fédéral sous forme de périodiques.
La publication Waybill Aanalysis que la Commission des transports publie
annuellement peut étre préparée de la méme fagon qu’a I’heure actuelle, mais
le Bureau fédéral de la statistique devrait se charger de sa publication et de
celle de toutes les autres séries statistiques régulicres.

Chapitre 1
Utilisation de la statistique des transports

Dans quelle mesure les données statistiques sur les transports publiées
par le gouvernement du Canada conviennent-elles aux fins auxquelles elles
devraient servir? Nous nous efforgons dans ce volume de répondre a cette
question. Pour parvenir & cette fin, il faut expliquer d’abord I'utilisation de
la statistique des transports et ensuite le contenu des séries statistiques ac-
tuelles. 11 devrait ensuite étre possible de comparer la situation actuelle avec
une situation idéale, et de faire des conjectures sur la fagon de manier les
données statistiques afin de rapprocher davantage les deux situations. En
comparant une situation idéale avec une situation réelle, il est généralement
pratique d’envisager les choses de loin. Dans le cas de la statistique des trans-
ports, une période comprenant une vingtaine d’années offre 'avantage parti-
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culier de favoriser le plein épanouissement des méthodes perfectionnées per-
mettant de recueillir et de classer les renseignements au moyen de calculateurs
électroniques 2 grande vitesse et d’appareils connexes. L’application des ces
méthodes par les voituriers et les services gouvernementaux de la statistique
est en voie de se développer, mais n’a pas encore pris son plein essor.

Les transporits en tant que partie du processus de la productzbn

La statistique des transports sert 3 de multiples fins, mais nous pou-
vons les résumer en disant qu'on a besoin de données statistiques afin de
comprendre l'industrie des transports en soi et, ce qui est peut-étre encore
plus important, afin de bien saisir les relations qui existent entre 1’élément
transport et les autres éléments du processus économique de la production
et de la vente des marchandises. Le transport n’a pas d’existence propre.
Dés que les affaires des autres industries s’améliorent ou fléchissent, les
transporteurs s’en ressentent immédiatement. L’étroite interdépendance entre
Pindustrie et le transport suscite le besoin d’une statistique indiquant la part
du transport dans 'ensemble de la production industrielle et de statistiques
industrielles comparables au trafic et a I'établissement des prix du voiturage.
La statistique actuelle considére & tort les transports comme une entité indé-
pendante n’ayant aucun rapport avec les autres domaines de I'industrie.

Il n’y a donc pas de mal 2 faire ressortir nettement 'importance des
frais de transport par rapport aux frais globaux de la production (surtout dans
un pays ou il y a de grandes distances & parcourir), des prix de transport par
rapport aux frais et aux principes d’établissement des prix des entreprises
commerciales, ainsi que l'effet que les frais de transport produisent sur
Pemplacement des industries relativement aux marchés et aux sources d’ap-
provisionnement. La statistique qu’on publie sur les transports devrait pou-
voir servir 4 I’étude de ces relations.

En outre, on devrait disposer (et on dispose effectivement) de données
statistiques sur les transports, afin de rattacher de fagon générale les trans-
ports & la production globale de I’économie et au produit national brut. Les
données statistiques sur le trafic ou sur l'activité de I'industrie des transports
devraient paraitre sous des formes permettant de s’en servir comme baro-
metres de l’activité économique de certaines industries et régions déter-
minées. Aussi importe-t-il & toutes ces fins que des données statistiques
comparables sur le «rendement» des transports soient disponibles pour les
divers modes de transport.

A ce stade, il faut étre plus explicite. Il y a lieu de préciser I’emploi
a faire de la statistique sur les transports, tant en ce qui concerne la statis-
tique de l'industrie des transports méme que celle reliant les transports aux
autres secteurs de I'économie.
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Etablissement des prix des services de transport

L’établissement des prix est un des domaines importants des services
de transport sur lequel devrait porter la statistique qu’on publie. Le prix
des services de transport est d’'une importance primordiale pour l'industrie
et pour les consommateurs qui doivent 'acquitter. Le prix que touche 'ex-
ploitant d’un service de transport influence considérablement son revenu et
sa situation financiére. En outre, le gouvernement réglemente en large me-
sure les prix des services de transport pour des raisons d’ordre économique
bien fondées, soit pour empécher une concurrence ruineuse entre les entre-
prises qui ont immobilisé de fortes sommes dans leurs installations et pour
éviter des distinctions injustes susceptibles de mettre le public & la merci
d’'un voiturier monopolisateur. Par conséquent, I’établissement des prix de
transport intéresse au plus haut point un trés grand nombre de personnes,
presque toutes les maisons d’affaires, le public consommateur, les orga-
nismes gouvernementaux de réglementation et les voituriers eux-mémes, qu'il
s’agisse des entreprises de camionnage, des chemins de fer, des sociétés de
transport maritime, des sociétés de pipe-lines ou des lignes aériennes. Les
prix des services de transport ont une importance primordiale pour ce qui
est des affaires de I'industrie méme des transports et de ses relations avec le
reste de ’économie.

En conséquence, on pourrait s’attendre que les données statistiques
publiées renferment de nombreux renseignements sur les prix de transport des
marchandises et le revenu moyen par tonne-mille (ou une autre mesure du
rendement des transports) des voituriers. On s’attendrait A trouver des don-
nées statistiques permettant, par exemple, d’établir une comparaison entre
Paugmentation d’aprés-guerre des prix de transport pratiqués par les entre-
prises de camionnage ou les chemins de fer pour le transport des automo-
biles de I'usine au marché et 'augmentation des prix courants des automo-
biles. Or, comme nous le verrons au chapitre suivant, la statistique actuelle
ne fournit aucun moyen de faire une telle comparaison. Par ailleurs, les
données statistiques se rapportant directement aux prix de transport des
marchandises ont presque exclusivement trait aux céréales. Aussi y a-t-il
de graves lacunes dans les données statistiques relatives au revenu par unité
de rendement ferroviaire. Pour le moment aucune statistique publiée ne
refléte 'énorme importance de 1’établissement des prix des services de trans-
port.

Le prix est un des principaux aspects de la concurrence entre voitu-
riers. Le prix est un des moyens grice auxquels le transporteur bien organisé
et dont les frais de manutention sont peu élevés parvient a s’attirer des
affaires. Par conséquent, il serait utile d’avoir des renseignements assez dé-
taillés sur les prix des services du transport des marchandises et des voyageurs
offerts par les divers voituriers. Il serait utile d’avoir un indice des prix des
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divers services de transport permettant d’établir un rapport entre celui-ci
et les nombreux autres indices des prix de gros et des prix & la consommation
publiés par le gouvernement fédéral. Il serait également utile d’avoir des
renseignements sur les prix de transport de certains produits expédiés entre
des régions déterminées, afin qu’un rapport puisse étre €tabli entre les frais de
transport et les autres frais inhérents au processus de la fabrication.

Efficacité des services de transport du point de vue économique

Un programme idéal de statistique des transports devrait également
permettre de mesurer lefficacité des services de transport. Deux aspects de
Pefficacité devraient faire l'objet d’une statistique: I'efficacité technique et
Pefficacité économique. L’efficacité technique porte sur le rendement des trains,
des camions, des terminus et les nombreuses opérations mécaniques que
comporte la dispensation du service de transport. L’efficacité économique
s’exprime en dollars; elle implique la dispensation du service optimum a un
prix minimum. L’amélioration du rendement technique ne peut manquer
d’entrainer une augmentation du rendement économique par suite d’une uti-
lisation plus économique des ressources. La mesure de Pefficacité économique
comporte le rapport entre le rendement ou service obtenu et I'apport fourni
en main-d’ceuvre, matériaux, installations et matériel, exprimés en dollars.
Le cofit par tonne-mille, par exemple, est une des données statistiques dont
on peut se servir pour mesurer efficacité économique, a condition que la
nature du service rendu et la localité ol s’effectue le transport des marchan-
dises soient bien spécifiées.

Lefficacité économique n’est pas facile a mesurer. Par exemple,
Pobjectif de I’efficacité économique ne peut pas s’établir simplement comme
le minimum des frais globaux de transport pendant une période déterminée,
ni comme la proportion minimum des dépenses nationales brutes consacrée
aux transports. Une dépense plus forte pourrait procurer un bien meilleur
service, qui aurait tendance & augmenter le produit national brut. Dans cer-
taines circonstances, par exemple, on pourrait expédier plus de marchandises
par avion; méme si les frais de transport par tonne-mille étaient beaucoup
plus élevés, la rapidité du service pourrait étre telle que le marché d’un
produit périssable s’élargirait considérablement. On ne peut, non plus,
juger convenablement de ’efficacité économique d’aprés I'état du revenu d’un
voiturier. Dans certaines circonstances la dispensation de services non rémuné-
rateurs par les voituriers peut stimuler la production d’industries manufac-
turiéres ou primaires de fagon avantageuse.

La mesure précise de lefficacité économique peut exiger une grande
variété de données statistiques sur les frais du service, 'importance du ser-
vice ou du rendement (et la localité ou ce service est assuré) et certaines
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normes de Defficacité du rendement. Afin d’analyser le rendement, il faut
pouvoir établir des comparaisons valables entre les frais des services semblables
fournis par les divers voituriers.

Bon nombre des données statistiques dont on a besoin pour mesurer
Pefficacité économique sont déja publiées. Il existe une statistique sur le
rendement exprimé en tonnes-milles brutes, en tonnes-milles nettes et en tonnes
de marchandises transportées par les chemins de fer. Une statistique com-
parable est publiée & I’égard du service des voyageurs des chemins de fer.
Pour ce qui est des autres transporteurs, les données sont en général moins
détaillées et renferment plus de lacunes. Par exemple, on a des données statis-
tiques sur le nombre de tonnes de marchandises expédiées par eau, mais non
sur le nombre de tonnes-milles. Certaines mesures du rendement, surtout
celles se rapportant aux chemins de fer, sont également exprimées en moyennes
par dollar de marchandises payantes (par tonne de marchandises payantes et
ainsi de suite). Toutefois, les frais des transporteurs sont publiés de fagon
telle qu’il est presque impossible d’établir un rapport entre les frais appropriés
et le rendement. La fagon de publier les données sur les dépenses se fonde
sur un motif d’ordre financier, non pas d’ordre fonctionnel. C’est 13 une grave
servitude lorsqu’il s’agit d’évaluer 'efficacité économique ou le rendement par
rapport au prix de revient.

La difficulté tient en partie a ce qu’il n’est pas aisé d’obtenir une me-
sure unique du rendement d’une entreprise de transport. Le service de trans-
port ne consiste pas tout simplement 3 acheminer une tonne de marchandise
a un certain nombre de milles. Outre la distance et le volume, le service de
transport des marchandises comprend un autre facteur, celui du temps. La
vitesse du service entre souvent en ligne de compte, sinon aucune marchan-
dise ne serait expédiée par avion. Les pertes et les avaries, qui occasionnent
des retards et des contretemps, constituent un autre aspect des services de
transport et le risque (ou manque de risque) de tels accidents peut influencer
Pexpéditeur dans son choix d’un voiturier. Les services spéciaux rendus par
le voiturier, comme la réfrigération, I'aide qu’il fournit lors du chargement et
du déchargement, I'avis d’arrivée a destination, la livraison a domicile et le
privilége de réacheminer les expéditions en transit, sont tous des aspects
des services de transport ou du rendement. Ils sont des éléments du rende-
ment; ils déterminent si une expédition est bien faite ou mal faite.

Comme il n’existe aucune mesure unique du service de transport, méme
pour un mode de transport déterminé comme le chemin de fer, il est nécessaire
de préciser une gamme considérable de données statistiques pour mesurer
le rendement des voituriers. Nous avons besoin d’une statistique sur le volume
des marchandises (en tonnes, par exemple), la distance, 1a vitesse et les ser-
vices spéciaux. Il est possible de combiner différents aspects du rendement, tels
les «tonnes-milles» qui mesurent & la fois le volume et la distance. Mais
aucune unité unique de rendement ne peut étre congue pour tous les aspects
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du rendement. Il n’y a aucun moyen d’éviter la variété et la complexité des
données statistiques dont on a besoin pour évaluer le rendement de fagon
appropriée, et les données existantes ne sont sans doute pas aussi vari€es
qu’il le faudrait. On pourrait en méme temps améliorer les publications statis-
tiques courantes en expliquant davantage ce que représentent les chiffres des
tonnes et des tonnes-milles, de méme que certaines expressions compliquées
comme «tonnes-milles brutes par train-heure». Le profane ne sait pas toujours
s’il peut ou non se servir d’une expression particuli¢re pour ses fins; il risque
fort de mal les employer. Si les publications statistiques du gouvernement
renfermaient plus d’explications, elles aideraient & comprendre les difficultés
comme celle que présente la mesure du rendement des chemins de fer.

En outre, il est difficile d’évaluer les frais des voituriers par rapport
au rendement ou aux services. La répartition des frais communs présente
beaucoup de difficultés. La Commission des transports pourrait concevoir
une formule arbitraire permettant de séparer les frais de transport des
marchandises des frais de transport des voyageurs, ou de séparer les frais
de transport interurbain des frais de transport des voyageurs abonnés. Les
chiffres des frais que 1’on obtiendrait seraient encore arbitraires, tout avisé
que soit Pauteur de la formule. Néanmoins, les tendances des frais attribués
pourraient étre utiles, car elles indiqueraient si les frais de transport des
voyageurs, par exemple, augmentent plus rapidement que les frais de trans-
port des marchandises. Il n’est pas impossible de réaliser des progrés, mais les
résultats statistiques exigeront toujours une interprétation des plus avisées
et des mieux éclairées. Quant a savoir quel trafic est rémunérateur et lequel
ne Pest pas, on n’obtiendra jamais de réponse parfaitement claire.

L’exactitude de I'interprétation souléve la question des renseignements
a publier et de ceux dont seuls les. voituriers ou les autorités chargées de la
réglementation devraient disposer. Il peut étre nuisible de mal employer
les données statistiques publiées. Or certaines statistiques se prétent aisément
a une mauvaise interprétation. Il est nettement dans l'intérét de la Commission
des transports, par exemple, de disposer de toutes les données statistiques
sur les prix de revient et le rendement susceptibles de 1’éclairer sur Iefficacité
des diverses entreprises de transport. Cela ne veut pas dire que les renseigne-
ments doivent &tre publiés. De méme, il est dans Pintérét des voituriers
concurrents de connaitre mutuellement leurs frais. Lorsqu’une compagnie
de chemin de fer ou une entreprise de camionnage connait les frais des autres
transporteurs, elle dispose ainsi d’une mesure qui lui permet d’évaluer ses
propres opérations et sa fagon d’établir ses prix. A cet égard, si les frais de
certains transporteurs sont publiés de maniere compréhensible, il n’est que
juste qu’on publie ceux de tous les voituriers, ceux des camionneurs, des
compagnies de navigation, des lignes aériennes, des entreprises de pipe-lines
et des chemins de fer. L’erreur dans ce cas pourrait €tre de ne publier que
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partiellement ces renseignements, car cela pourrait étre avantageux pour les
voituriers & qui on aurait permis de garder le secret sur leurs frais. Enfin,
il est nettement dans I'intérét des expéditeurs et des maisons d’affaires en
général de savoir combien le transport entre des localités déterminées coiite
aux voituriers. Si ces renseignements étaient disponibles, les expéditeurs
seraient en mesure de marchander et de faire baisser les prix de transport

plus élevés que le prix de revient du service aux transporteurs.

La publication des prix de revient des voituriers aiderait les expé-
diteurs a saper a sa base le principe de la «valeur du service», sur lequel on
se fonde pour établir les prix en ce qui concerne les produits qu'ils expédient.
Il est dans Pintérét public que les services de transport soient fournis aux
expéditeurs & bas prix, mais il ne s’ensuit pas que I'élimination du principe
de la valeur du service le soit également. Certains prix plus élevés que les
frais globaux moyens des voituriers sont utiles du fait qu’ils compensent ces
derniers des prix non rémunérateurs ou des prix de concurrence élevés qui
ne couvrent que leurs dépenses variables ou leurs faux frais. Les prix non
rémunérateurs peuvent étre avantageux lorsque le rendement des usagers
des services de transport des marchandises est trés sensible aux frais de
transport. Dans certaines conditions, les prix non rémunérateurs peuvent
déplacer les importations ou provoquer une augmentation de la production
et de I'emploi. Dans des cas extrémes, lorsque les prix ne couvrent méme pas
les frais variables, les avantages qui en découlent peuvent suffire pour
justifier une subvention de I’Etat 4 ce transport ou des prix compensatoires
a I’égard d’autres expéditions qui sont moins sensibles aux prix de transport.
Si le principe de la valeur du service se trouve suffisamment sapé a sa base,
la seule autre solution sera une subvention de I’Etat.

Il semble sage, par conséquent, que les autorités chargées de la ré-
glementation puissent disposer de nombreux renseignements sur les frais et
le rendement des entreprises de transport, mais de ne pas fournir ces ren-
seignements aux expéditeurs. Dans la pratique, les gros voituriers peuvent
probablement estimer assez facilement leurs frais mutuels.

Des renseignements appropriés sur les prix des divers services de
transport suffisent pour la publication réguli¢re. Des données statistiques per-
mettant de mesurer les divers éléments des services ou du rendement de-
vraient €tre disponibles, mais il serait préférable de publier les revenus que
les voituriers retirent des services plutdt que les prix de revient de ces ser-
vices. Les revenus sont clairement définis, mais il est difficile de définir les
frais et il est souvent peu facile de les répartir. En outre, en publiant des
données sur les revenus il est possible d’établir des comparaisons entre les
prix demandés par les voituriers pour des services semblables sans fournir
aux expéditeurs une arme dont jls pourraient se servir pour faire baisser
les prix de transport des marchandises. On ne s’attend évidemment pas que
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tous soient d’accord a reconnaitre qu’il serait sage de publier les frais des
voituriers. C’est une question controversable.

Pour conclure, on a besoin de données statistiques permettant de me-
surer et de favoriser I'efficacité économique dans I'industrie des transports.
11 faudrait que des données statistiques comparables sur les divers services
ou sur le rendement des différents modes de transport soient disponibles 2
tous. Une machine de bureau peut étre emballée de fagon différente selon
qu’on l'expédie par avion ou par eau, d’ou différence de poids, mais une
tonne ou une tonne-mille de marchandises est a peu prés comparable pour
tous les voituriers. Il faudrait combler les lacunes de ces données statis-
tiques.

Deuxiémement, des renseignements sur les prix de revient pouvant se
rapporter aux fonctions ou services devraient €tre mis a la disposition des
autorités chargées de la réglementation, afin d’encourager I'établissement de
prix qui tiennent compte de la réalité et de favoriser l'efficacité des trans-
ports. Dans le climat de concurrence actuel les voituriers eux-mémes sem-
blent attacher de plus en plus d’importance aux frais, ce qui tend & augmenter
Iefficacité des transports. Quant a la publication des prix de revient de ser-
vices déterminés, c’est 1a une autre affaire. La publication de ces renseigne-
ments pourrait nuire financiérement aux voituriers en augmentant les pres-
sions exercées en vue de les amener a réduire leurs prix.

Toujours au sujet des données statistiques sur I'efficacité économique,
nous recommandons en troisitme lieu que de nombreux renseignements sur
les revenus que les voituriers regoivent pour leurs services ou sur les prix
qu’ils demandent soient mis a la disposition du public. Ces renseignements
ne devraient pas étre ensevelis dans un registre des prix, mais devraient pa-
raitre dans des publications statistiques réguliéres sous forme de tableaux
montrant I'acheminement des marchandises (volume, distance, région et
genre de denrées) au regard du revenu regu, de méme que dans des tableaux
se rapportant au revenu provenant des services spéciaux.

Enfin, quelques explications sur la facon d’employer les données se
rapportant au rendement des voituriers et sur leurs limitations augmente-
raient I'utilité de la statistique publiée.

Efficacité tecbnique

La diversité des services techniques prévus pour le transport des
voyageurs et des marchandises par les gares et d’un terminus & I’autre en-
traine une multitude correspondante de renseignements statistiques sur
Pactivité des voituriers. Dans le cas des chemins de fer, il faut établir des
données statistiques appropriées sur I'utilisation de la force motrice, le char-
gement des trains de voyageurs et de marchandises, Pobservance des horaires,
la manutention aux gares, la répartition des wagons, la consommation du
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carburant et des matériaux, ainsi que l'utilisation de la main-d’ceuvre. Pour
ce qui est des lignes aériennes, la statistique doit porter sur les aéroports et
les avions, le matériel et les problémes spéciaux. En ce qui concerne le
transport par eau, les ports et les canaux entrent en ligne de compte. Chaque
mode de transport dispose de matériel spécial; il a des caractéristiques pro-
pres et, donc, des exigences particuliéres en matiére de statistique.

Une grande partie des données afférentes a Pefficacité technique est
destinée a l'usage de l’administration pour ce qui touche au rendement.
Elles ne sont pas nécessairement celles dont le public a besoin. Les analystes
de l'industrie du transport retireront, toutefois, d’utiles renseignements d’une
telle statistique. Les mesures de production, comme les tonnes-milles brutes,
les mesures d’utilisation du matériel, comme le pourcentage des locomotives-
jours d’état de fonctionnement par rapport au total des locomotives-jours,
ainsi que d’autres mesures de capacité et d’«apport» s’avéreront utiles non
seulement aux voituriers eux-mémes, mais aussi aux gens de P'extérieur qui
désirent faire une étude de Iindustrie des transports.

Prévisions a légard du transport

La statistique relative au rendement des voituriers ne tire pas toute
son importance de la nécessité de mesurer Pefficacité économique ou techni-
que. Des renseignements détaillés sur le trafic, par denrée et par région, ont
une grande utilité dans les recherches effectuées sur les marchés. Des prévi-
sions s’inspirant des données obtenues sur le trafic peuvent déceler les ten-
dances qui se manifestent dans I’industrie et aider les entreprises a prédire
Pétat des affaires et les ventes possibles.

En outre, de telles prévisions sont utiles dans I'estimation des frais
qu'auront a subir plus tard les voituriers. Le cofit du transport est rattaché
au volume et 2 la localité ou se fait le transport. La prévision des demandes
relatives aux services de transport peut aider les voituriers et les autorités
chargées de la réglementation & établir des prix de transport qui tiennent
compte des réalités. Une statistique appropriée permet d’étudier les nouvelles
tendances qui se manifestent dans le service du transport et le degré d’ap-
probation que regoivent du public des services comme le service rail-route,
le service eau-route et le transport des marchandises placées dans des con-
tainers. Les voituriers comme les expéditeurs seront en mesure de prendre
des dispositions plus efficaces s'ils disposent de données leur permettant de
prévoir et d’estimer les tendances.

Bien que le trafic-marchandises joue un réle particuliérement impor-
tant dans Péconomie, il ne faudrait pas négliger 1’aspect utilitaire des études
portant sur les tendances qui se manifestent dans le trafic-voyageurs. Les
prévisions dans ce dernier domaine sont précieuses non seulement pour les
lignes aériennes, les chemins de fer, les compagnies de navigation et les com-
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pagnies d’autobus, mais aussi pour I'industrie du tourisme et de I'hétellerie.
La publication d’une statistique assez détaillée sur le trafic-voyageurs est
d’une grande utilité.

Subyentions aux voituriers

Les programmes de tarification des voituriers, le volume et la struc-
ture du trafic, de méme que l’efficacité des services ont tous des rapports
avec D’état financier des sociétés de transport. En pratique, la situation finan-
ciere d’'un grand nombre d’entreprises canadiennes de transport s’est amé-
liorée grice aux subventions qu’elles ont regues de I'Etat.

Comme c’est le public qui doit payer et les prix de transport et les
subventions, il a intérét & ce que les transporteurs publient des rapports
financiers. De tels documents, comme le montrera le prochain chapitre, sont
déja disponibles en beaucoup de détails pour le transport par chemin de fer
et par eau, mais on dispose de bien moins de renseignements sur les services
par camion et par avion. En outre, le public s’intéresse au montant et a la
forme des subventions versées aux sociétés de transport. C’est dans le sec-
teur du transport ferroviaire qu'on trouve présentement le plus d’informations
satisfaisantes sur les subventions. Les renseignements donnés au public en
matiere de subventions accordées au transport routier, aérien et par pipe-
lines sont trés peu satisfaisants. Dans certains cas, la raison tient & ce que
T'élément de subvention est déguisé ou difficile & déterminer. En ce qui con-
cerne le transport routier, il se soutient sur notre continent une vive contro-
verse afin de déterminer si les entreprises de camionnage par les droits de
licence et d’autres taxes qu’elles paient contribuent équitablement au cofit
de construction et d’entretien des routes. Il faut pour répondre avec précision
a une telle question faire une étude de la structure de la circulation sur cer-
taines routes. Au Canada, nous ne disposons pas suffisamment de données
statistiques slires nous permettant d’analyser le camionnage commercial et
d’autres modes de transport au regard des frais routiers.

Dans les cas ot des subventions directes sont payées a I'industrie du
transport, de tels renseignements doivent figurer dans la statistique publiée.
Quelquefois, comme lorsqu’il s’agit de services fournis aux aéroports, aux
ports et aux canaux appartenant I’Etat, Pélément de subvention est incer-
tain ou difficile 3 déterminer. Lorsque les subventions sont indirectes, il est
dans Pintérét public de fournir des détails statistiques pouvant en permettre
P’estimation.

Statistique des accidents

Un autre secteur d’intérét public est celui des accidents de transport.
Les accidents sur les routes revétent une importance particuliére en raison
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de leur fréquence et de leur gravité. Les accidents aériens et ferroviaires
éveillent également I'intérét du public. Il est donc utile de publier une statis-
tique des accidents de transport et de I'accompagner de détails appropriés
quant au lieu et & la cause, ainsi que des renseignements statistiques sur les
pertes. La statistique actuelle dans ce domaine renferme assez de détails,
mais elle ne fournit que peu d’informations sur les dommages causés aux
personnes et a la propriété. Un autre important aspect de cette question des
accidents est celui des sommes d’argent que dépense I’Etat en vue de leur
prévention et des mesures de sécurité.

Conditions de travail

L’intérét public se porte aussi fréquemment sur les conditions de tra-
vail qui existent dans I'industrie. Le domaine du transport ne fait pas excep-
tion. Il est souhaitable d’avoir une statistique détaillée des heures de travail,
des salaires, de I'emploi et du chémage dans Pindustrie des transports.

Il y a lieu de publier réguliérement, par région et par mode de trans-
port, des renseignements sur les heures de travail et les salaires, ainsi que sur
les congés et le surtemps rémunérés. De plus, il faudrait pouvoir comparer
de tels renseignements avec d’autres du méme genre se rapportant a d’autres
industries, afin de permettre une comparaison entre les diverses industries. On
devrait aussi disposer de ces renseignements pour une période considérable.

A une époque de rapide évolution technologique du transport, il est
d’utilité publique d’avoir des renseignements sur les répercussions de tels
changements sur I'emploi (et le chdmage) dans certaines occupations parti-
culiéres.

Economie urbaine

A venir jusqu’ici il peut sembler que l'industrie des transports soit
une industrie interurbaine plutét qu’urbaine. Toutefois, I'intention n’est pas de
retrancher de la statistique du transport les accidents qui arrivent dans les
rues des villes ni les conditions de travail qui régnent dans les entreprises de
transport urbain. De plus, le transport urbain constitue un secteur important
en lui-méme et, dans certains cas, ne saurait étre séparé du transport inter-
urbain. Les chemins de fer fournissent des services de banlieue dans les
grandes zones métropolitaines, comme le font également les compagnies
d’autobus interurbaines. Les compagnies locales de transport en plus des
services urbains, fournissent des services rattachés au transport interurbain
de marchandises par chemin de fer. Les taxis offrent surtout un service urbain,
mais ils peuvent aussi assurer le transport des voyageurs d’une ville a une
autre. Une vue d’ensemble de l'industrie des transports requiert des données
statistiques sur le transport urbain et interurbain.
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En outre, il faut disposer de renseignements statistiques pour pouvoir
étudier le rdle du transport dans I’économie d’une grande municipalité. Les
problémes de transport s’aggravent avec I'expansion des grandes aggloméra-
tions de population. C’est seulement par une connaissance approfondie de
Péconomie du transport urbain qu’il sera possible d’apporter des solutions
aux problémes que pose I'embouteillage de la circulation urbaine. Au lieu de
procéder a de cofiteux programmes de construction routiére en vue de ré-
soudre ces difficultés, on pourrait peut-étre améliorer les services de banlieue
des chemins de fer et des autobus ou prolonger, au moyen de subventions,
des services de transport en commun. L’étude de ces problémes et les solu-
tions de rechange exigent des statistiques suffisantes en matiére de transport
urbain. II faut des renseignements sur les tendances de la circulation des véhi-
cules tant publics que privés, sur les frais et les revenus des compagnies de
transport urbain, ainsi que sur les dépenses publiques relatives aux routes.

Défense nationale

Jusqu’ici, nous n’avons étudié que les applications du temps de paix de
la statistique des transports. En temps de guerre, I'organisation compléte
des transports en vue de satisfaire aux priorités de guerre requiert la dispo-
nibilité¢ d’une statistique suffisante sur la circulation et le matériel de chacun
des divers modes de transport. Dans une guerre future ou en un temps de
crise pour la défense, le classement des données au moyen de machines
électroniques pourrait bien permettre une meilleure utilisation de la capacité
de transport de la nation. La statistique passée des apports (installations,
main-d’ceuvre et matériaux) pourrait étre rapprochée des éléments de la pro-
duction, afin d’établir les fonctions de la production dans I'industrie du trans-
port. Les tableaux qu’une telle étude fournirait seraient d’ume trés grande
utilité dans I’élaboration de projets visant 2 assurer aux services de transport
le maximum d’efficacité en temps d’urgence. Il est impossible d’élaborer en
un instant la base statistique nécessaire. L’expansion de notre statistique du
temps de paix, une étude plus poussée des tendances et du codit du transport,
de méme que I'emploi de nouvelles méthodes de classement des données en
vue d’obtenir de prompts résultats amélioreront nos chances de mobiliser
efficacement nos ressources en transport en un temps d’urgence nationale.

Opportunité et continuité bthorique

Une importante qualité de toute statistique, quel qu’en soit 1'usage, est
Popportunité des renseignements publiés. Si la statistique du transport con-
cernant I'année 1960 n’est pas disponible avant 1962, elle peut perdre une
bonne partie de son utilité. Par contre, si on se hite trop de publier des
données statistiques sans prendre le temps d’en vérifier I’exactitude ou de se
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procurer les rapports qui manquent, les renseignements obtenus peuvent étre
inexacts. Ou la rapidité de la publication peut &tre trop cofiteuse. L’importance
d’une prompte publication de la statistique varie suivant I'usage qu’on en
fait. Lorsqu'il s’agit de prévisions portant sur les tendances du transport ou
de I’économie, il est trés important de disposer promptement des renseigne-
ments nécessaires. Dans le cas d’une étude de situations a lente évolution, il
importe moins que les données soient immédiatement disponibles. Il faudrait
voir & publier la statistique dans un délai raisonnable afin de répondre aux
besoins importants. Parfois on peut publier plus t6t des données mensuelles ou
hebdomadaires présentant moins de détails. En d’autres cas, des données
annuelles détaillées peuvent étre importantes, méme si elles ne sont pas promp-
tement disponibles 2 la fin de I'année, tandis qu’une statistique générale pu-
bliée tous les mois peut ne pas répondre & un véritable besoin. Par des
enquétes qu’il meéne en vue d’obtenir des informations et des commentaires
sur les publications actuelles, le Bureau fédéral de la statistique prend con-
science de Iimportance qu'il y a de publier en temps opportun certaines
séries statistiques particuliéres.

L’élément de continuité historique représente un autre important
aspect des services statistiques. Pour ce qui est de certains usages, la dispo-
nibilité d’une série historique n’a aucune importance. En d’autres cas, cepen-
dant, elle est importante et son absence rend impossible toute analyse fruc-
tueuse. Une étude historique de la statistique se rapportant au transport, a
la situation financiére des voituriers, 4 la main-d’ceuvre employée et au prix
des services est assez courante et importante, semble-t-il, pour motiver un
effort en vue de conserver des séries continues.

1l est parfois difficile d’assurer la continuité parfaite d’une série sta-
tistique sur une longue période. La locomotive d’aujourd’hui n’est pas celle
d’il y a dix ans sous le rapport de I’apparence, de la consommation de car-
burant ou du rendement. Conséquemment, une locomotive-mille ou méme
un train-mille d’aujourd’hui ne représente pas tout a fait la méme chose
qu’en 1950. Une longue série historique de données statistiques sur les trains-
milles peut paraitre homogene, mais elle ne I'est pas. Une évolution techno-
logique est intervenue. De méme, les denrées changent avec le temps, et
Pautomobile d’aujourd’hui n’est pas tout a fait la méme qu’en 1940. De
plus, des produits tout a fait nouveaux viennent s’ajouter. De nouveaux
genres de matériel et d’installations peuvent introduire d’invisibles discon-
tinuités dans une série statistique. Un énorme placement de fonds dans des
gares de triage & buttes ou dans des locomotives diesel peut entrainer une
baisse marquée du colit de la main-d’ceuvre affectée a4 l'aiguillage ou au
transport d’une tonne de marchandises, et la série historique du cofit de la
main-d’ceuvre induit en erreur 3 moins qu’on ne la rattache aux frais de
dépréciation des cours et des locomotives pour la méme période. Pour toutes
ces raisons, la continuité historique ne peut €tre garantie.
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D’autre part, si la base d’une série statistique est changée en vue de
la rendre plus exacte ou plus utile dans un contexte moderne, il est d’ordi-
naire possible de conserver la continuité historique en maintenant la série
sur son ancienne base pendant un certain temps. Les divergences se mani-
festent alors. Des difficultés apparaissent lorsque la base d’une série statis-
tique est changée et qu'aucun lien n’est fourni entre I’ancienne série et la
nouvelle.

Par conséquent, les renseignements statistiques ne sont utiles trés
souvent que §’ils sont rapidement disponibles et que s’il est possible de les
comparer avec d’autres des années précédentes. Cet aspect de la statistique
actuelle des transports sera considéré dans I’évaluation des données exis-
tantes au chapitre suivant.

Evaluation de Putilité des données statistiques

On a décrit dans le présent chapitre les nombreux usages auxquels
était employée la statistique relative au transport. Il y en a certainement
d’autres qui n’ont pas trouvé place dans cette description. Il n’est pas facile
non plus de prévoir toutes les utilisations auxquelles Ia statistique peut servir.
11 a été fait suffisamment mention, toutefois, de I'utilité de ces données pour
pouvoir établir certains critéres permettant de se prononcer sur la statis-
tique acuelle.

Comment décidons-nous alors si une certaine série statistique (actuelle
ou projetée) est utile ou non? L'utilité n’est-elle pas surtout une question
d’opinion? 11 est difficile assurément de décider quand une série statistique
répond a un réel besoin. Des statisticiens expérimentés ont constaté que la
meilleure fagon de se renseigner la-dessus était d’arréter sans avertissement
la publication d’une certaine série. Si personne ne proteste, c’est donc qu’elle
n’a aucune utilité et quelle peut en toute sécurité étre discontinuée. Si,
par contre, il s’éleve de fortes protestations, le statisticien n’a simplement
qu’a la faire paraitre de nouveau et a s’excuser du retard.

La méthode proposée est quelque peu rudimentaire. Elle ne fournit
aucun détail quant a la raison pour laquelle la série statistique ne serait plus
requise. On n’y dit aucunement si elle a été soumise trop tard pour étre
utile ou si elle était trop compliquée, ou pas assez bien présentée, ou qu’elle
ne répondait simplement & aucun besoin.

La logique ne nous méne qu’a mi-chemin lorsqu’il s’agit de décider si
une série donnée répond a un besoin. Certains renseignements statistiques
peuvent étre si inexacts qu’ils semblent inutiles, mais méme 2 cela les hommes
d’affaires ont parfois a prendre des décisions exactes en se servant de rensei-.
gnements incomplets. La statistique peut paraitre insuffisante et pourtant
étre préférable a rien .du tout. Puis il y a les nombreux cas douteux ou une
série pourrait avoir quelque utilité, mais sur laquelle on n’est pas suffisam-

489

53745-6—32}



Commission royale sur les transports

ment renseigné pour savoir vraiment a quelle fin la faire réellement servir.
Le nombre des abonnements souscrits 2 une publication statistique est un
indice de son utilité, mais certains organismes et certaines bibliotheques
s’abonnent 2 toutes les publications du gouvernement afin de compléter leurs
collections. Il se peut que toutes ces publications ne servent pas. Puis, un
petit nombre d’abonnés peut faire effectivement grand usage d’une publi-
cation. Dans le cas d’une association commerciale, une publication du gou-
vernement peﬁt servir de base 3 une étude d’erivergure distribuée 2 1000
membres. Ou un professeur d’université peut s’inspirer d’une obscure série
statistique pour écrire un ouvrage utile.

Le chapitre suivant débute avec une évaluation de la statistique actuelle
des transports, au moyen d’une autre méthode, soit un questionnaire adressé
3 des établissements industriels qui pourraient utiliser de telles données.

A venir jusqu’ici, nous avons signalé un certain nombre de cas oll une
statistique des transports était requise et nous avons mentionné les genres de
renseignements qui pourraient étre publiés. Entre autres utilisations d’une
telle statistique, mentionnons l'intégration des données relatives au coit du
transport et au trafic et des renseignements sur les autres phases de la pro-
duction des biens et des services. 11 semble aussi que les renseignements
portant sur la tarification des services de transport répondent a un présumé
besoin. Les mesures statistiques de la production et de I'efficacité économique
et technique devraient également avoir leur utilité. 11 faudrait publier les
rapports financiers des voituriers, de méme que des états sur les subventions
de 'Etat. Finalement, il faudrait tenir compte des besoins spéciaux en ma-
tidre d’organisation de la défense en mettant au point une statistique avancée
sur les apports et les rendements des transports. Dans la plupart des cas, on
a besoin de données comparables pour tous les divers modes de transport.
C’est 13 une industrie complexe qui intéresse chacune des régions du pays;
il semble donc quelle requiert une variété déconcertante de renseignements
statistiques détaillés. Au regard de P'aperqu donné ici des usages, nous pas-
serons maintenant i étude de la statistique qui est publiée a 'heure actuelle
en nous arrétant particuliérement sur ses grandes lacunes et sur les moyens
de les combler.

Chapitre 2

Appréciation des données statistiques actuelles
sur les transports

Questionnaire d Vintention des préposés au trafic

En juillet 1960, un questionnaire a été adressé a 25 préposés au
trafic employés surtout par des grandes sociétés manufacturi¢res. On leur
demandait: «Dans quelle mesure la statistique des transports publiée par le
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gouvernement fédéral vous est-elle utile?> Le tableau 1! reproduit le ques-
tionnaire et résume les 23 réponses recues. Les demandes du questionnaire
avaient trait & l'utilité des données statistiques actuelles sur les transports et
a la valeur de plusieurs propositions touchant de nouvelles séries statistiques.

D’aprés les réponses, la demande de données statistiques publiées
par le Bureau fédéral de la statistique sur le transport ferroviaire et le
camionnage était plus forte que celle de données portant sur les autres
moyens de transport. Dans huit réponses on considérait la statistique fer-
roviaire comme «trés utile» et dans sept autres on considérait comme telle
la statistique sur le camionnage. Seul un répondant a déclaré que la statis-
tique sur les pipe-lines et sur le transport urbain était «trés utile» et quatre
Pont estimée inutile. Bien entendu, on peut présumer que les préposés 2
I'expédition des produits industriels auraient eu moins de raison de recourir
a la statistique du transport urbain qu’a la statistique du transport inter-
urbain.

TABLEAU 1—QUESTIONNAIRE ET SOMMAIRE DES REPONSES EN
PROVENANCE DE 23 ORGANISMES

Dans quelle mesure la statistique des transports publiée par le gouvernement fédéral
vous est-elle utile?

1. Etes-vous abonnés a ’une des publications du Bureau fédéral de la statistique portant sur
la statistique des transports? Non: 6 réponses.

Trés utile Emploi occasionnel  Aucun emploi
Camionnage....................

Chemin de fer..................

Pipe-lines..........c.c..coo........

m

g
HEMMERGE
HENNEFEM

M & & EE

Transport urbain............

1Des réponses ont été regues des organismes suivants: Aluminum Company of
Canada, Limited; Bathurst Power & Paper Company Limited; The British American Oil
Company Limited; Canada Cement Company, Limited; Canadian Canners Limited; Canadian
Gypsum Co. Ltd.; Canadian Industrial Traffic League; Canadian Industries Limited; Crown
Zellerbach Canada Limited; Duplate Canada Limited; DuPont of Canada Limited; Federated
Co-operatives Limited; The Glidden Company Limited; Hiram Walker & Sons Limited;
Hysky Oil & Refining Ltd.; Kraft Foods Limited; Lever Brothers Limited; Commission des
transports du Manitoba; Northern Electric Company Limited; Robin Hood Flour Mills
Limited; Standard Brands Limited; Swift Canadian Co., Limited; Umnion Carbide Canada
Limited. :
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2. Employez-vous la publication Carload Waybill Analysis, que publie annuellement la
Commission des transports? Dans le cas de I'affirmative, est-elle:

D’aucune utilité: 5 réponses

Utile en tous les détails @; utile dans son ensemble lzl; peu utile @?

3. Etes-vous abonnés 3 toutes les publications du Bureau fédéral de la statistique? Oui 3;
non 19.

(.
4. Combien de vos employés sont occupés A transmettre des renseignements au Bureau fédéral
de la statistique? Aucun: 6 réponses.

Apleintemps 1; atemps partie! 56. (Total déclaré par tous les répondants.)

5. Draprés les dossiers de votre société, établissez-vous une statistique du trafic et du transport
destinée a votre propre usage? Oui: 16; non: 5. Veuillez fournir des détails:

6. L’un des services statistiques suivants (si le gouvernement fédéral les mettait & votre dis-
position) répondrait-il & un besoin de votre société? Aucun: 5 réponses.

a) Chiffres sur les chargements de camions semblables A ceux que I'on publie déja
sur les chargements de wagons .

b) Volume du trafic par denrées principales, selon la provenance et la destination:
Rail ; camions ; air E; eau @

¢) Frais de transport des voituriers entre des localités déterminées:
Rail ; camions ; air @; cau ; pipe-lines .

d) Indice des prix de transport des marchandises:
Rail ; camions ; air ; cau ; pipe-lines @

¢) Analyse du transport rail-route et du transport eau-route .

f) Analyse du transport dans des containers .

g) Statistique par télétype E]

k) Statistique actuelle publiée plus tot @

Une question traitait en particulier de Waybill Analysis: Carload All-
Rail Traffic, publication annuelle de la Commission des transports compre-
nant des données statistiques sur les tonnes, les tonnes-milles, les parcours
moyens et les recettes, classés suivant la denrée et suivant le genre du tarif
de transport (voir Pappendice, p. 579). Six des 23 répondants croient
utile le détail que renferme la publication, bien que celle-ci se fonde sur un
petit échantillon (1 p. 100) du transport en wagonnées au pays. Quatre es-
timent que la statistique générale ou globale est utile, six que la publication
est peu utile et cinq ne s’en servent pas du tout. Deux autres n'ont pas ré-
pondu 2 la question. De fagon générale, les réponses aux questions touchant
les données statistiques actuelles indiquent que la statistique du camionnage
et la statistique ferroviaire (y compris Waybill Analysis) sont trés utiles et
quau moins un quart des préposés a Pexpédition interrogés recourent
coccasionnellement» ou souvent aux données statistiques sur toutes les caté-
gories du transport interurbain.
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La grande majorité des sociétés comprises dans I’échantillon préparent
leur propre statistique interne sur le transport. La nature de la statistique
interne varie d’une société a I'autre. Un certain nombre de sociétés préparent
des données statistiques détaillées sur les marchandises chargées ou dé-
chargées, ou sur les marchandises expédiées par chacun des modes de trans-
port. On enregistre communément les quantités expédiées aux entrepdts et
aux endroits de distribution. Certaines sociétés enregistrent les réclamations
pour perte ou pour dommage, ou encore les frais de surestarie, ou encore le
colt des services locaux de camionnage utilisés. Jamais la statistique publiée
ne pourrait répondre aux besoins de ce genre, car elle ne doit pas révéler
les résultats d’exploitation des sociétés industrielles prises individuellement.

Aucun des répondants, de fait, ne s’est plaint de I'obligation de
communiquer des renseignements au Bureau fédéral de la statistique. A

N

supposer qu'on ait répondu parfaitement, un employé a plein temps et 56
employés a temps partiel ont été occupés 2 communiquer des données sta-
tistiques de 23 sociétés. Ce nombre ne parait pas excessif: moins de trois

personnes par société.

Une forte proportion des préposés au trafic qui ont répondu ont
attesté le besoin des services statistiques supplémentaires. La demande la
plus forte portait sur les «frais de transport des voituriers entre des loca-
lités déterminées», par camion (17 réponses), par chemin de fer (16) et
par bateau (14). Il y avait aussi une demande considérable des renseigne-
ments sur Pétablissement des prix des services de transport; 13 réponses
ont signalé le besoin d’un indice des prix de transport des marchandises
par chemin de fer; 13, d’un indice des prix du camionnage; 11, d’un indice
des prix de transport par eau. Presque la moitié des répondants voulaient
une statistique sur le volume du transport par chemin de fer et par camion,
suivant les principales denrées et suivant la provenance et la destination.
On a aussi demandé plus de données sur certaines innovations dans le
transport des marchandises: le transport dans des containers (12 réponses),
le transport rail-route et le transport eau-route (10). Plus d’un tiers des
réponses manifestaient le désir d’une publication plus hitive de la statis-
tique actuelle.

L’ensemble de ces questions précises sur les besoins en statistique
visent des renseignements qui ne sont pas publiés aujourd’hui, c’est-a-dire
les lacunes qui existent dans la statistique actuelle. On demande nettement
des renseignements qui combleraient les lacunes dans I’établissement des
prix des services de transport, les frais de transport des voituriers, des dé-
tails sur le transport suivant les denrées et suivant la provenance et la
destination, et des détails sur les nouvelles formes que revét I’achemine-
ment des marchandises. Les préposés au trafic, comme le montre le présent
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échantillon, semblent assez satisfaits de la statistique actuelle, mais ils de-
mandent également de nouvelles séries.

Les préposés au trafic ne sont pas les seuls a employer la statistique
des transports, loin de 13. On pourrait poser les mémes questions & un
groupe encore plus considérable d’usagers éventuels: analystes du marché,
fonctionnaires de I’Etat et économistes-conseils. Les préposés au trafic ont
été interrogés parce qu’ils forment un groupe spécialisé de I'industrie du
transport. On a jugé qu’ils s’intéressaient plus qu’un groupe moins homo-
géne 4 la statistique des transports et, par conséquent, qu’ils répondraient
probablement mieux au questionnaire.

Portée des périodiques sur le transport

Plusieurs genres de publications gouvernementales peuvent contenir
des renseignements sur le transport. Certains périodiques se spécialisent
dans la statistique ‘des transports. Certaines publications peuvent paraitre
annuellement, par exemple, Railway Freight Traffic, ou mensuellement, ou
méme plus fréquemment, par exemple Carloadings, que le Bureau fédéral
de la statistique publie quatre fois par mois. La plupart des périodiques de
I’Etat traitant entiérement ou surtout du transport sont préparés par le
Bureau fédéral de la statistique, mais une exception notable est Waybill
Analysis: Carload All-Rail Traffic, que public annuellement la Commission
des transports. Les publications spécialisées sur la statistique traitent pres-
que toujours d’un seul mode de transport, sauf quelques exceptions, par
exemple, lorsque le camionnage des principaux chemins de fer est inclus
dans les rapports sur le transport ferroviaire. Au nombre des exceptions se
trouvent deux publications qui traitent de plusieurs modes de transport;
ce sont les périodiques Travel between Canada and the United States (publi-
cation mensuelle) et Travel between Canada and Other Countries (publica-
tion annuelle). En dehors de ces publications citées en exemple, il n'y en
a aucune qui réunit avec succes les différents moyens de transport. La sta-
tistique existante n’unifie pas les parties de l’ensemble de l'industrie des
transports, surtout parce que les séries statistiques publiées relativement aux
différents moyens de transport ne sont pas comparables.

Parmi les publications spéciales sur le transport tendant aux buts
que nous poursuivons, se trouvent des périodiques traitant de I'entreposage
et de Pemmagasinage, ainsi que de la production du matériel de transport.
L’entreposage et I'emmagasinage sont étroitement liés au transport, dans
la pratique. I1 y a aussi un rapport étroit entre les stocks de produits indus-
triels et le service des transports. De méme, la production du matériel de
transport, que ce soit du matériel roulant de chemin de fer, des bateaux
ou des bicyclettes, a de I'importance par rapport au transport et au reste
de I’économie. :
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“Qutre les publications traitant explicitement du transport, il y en
a plusieurs qui en traitent incidlemment. Par exemple, la publication annuelle
Grain Trade of Canada, que prépare le Bureau fédéral de la statistique,
contient des renseignements sur les prix de transport des marchandises par
eau et par rail, sur les expéditions par eau, par rail et par camion jusqu’aux
élévateurs 2 grain, et sur les quantités de grain emmagasinées dans les €léva-
teurs. Les périodiques qui traitent principalement du grain contiennent tant
de renseignements sur le transport, particuli¢rement sur ’emmagasinage,
qu'ils sont dans la présente étude classés dans la catégorie des publications
concernant I’entreposage et 'emmagasinage.

La statistique contenue dans I’ensemble des publications traitant prin-
cipalement ou particuli¢rement du transport est résumée dans I'appendice;
les piéces reproduisant exactement les tableaux contenus dans ces périodi-
ques illustrent la présentation.

Rapport: annuel.r dt’.\' organi;me: gouvernementaux

Les rapports annuels de certains ministéres de I'Etat contiennent eux
aussi une statistique originale, qui ne se limite pas & la réimpression de
publications ordinaires sur la statistique. Un exemple marquant en est le
rapport annuel du Conseil des ports nationaux, qui renferme d’importantes
données statistiques sur les marchandises qui passent par les ports relevant
du Conseil. Le rapport annuel de la Commission des transports du Canada
contient des renseignements trés détaillés sur les dépenses relatives a la
sécurité des passages 2 niveau; il donne aussi des détails sur les croisements
superposés qu’on a approuvés et les contributions versées par la caisse des
passages 4 niveau des chemins de fer pour la protection automatique et I'amé-
lioration de la visibilité. A cet égard et en ce qui concerne d’autres renseigne-
ments, le rapport annuel de la Commission est une source de données statis-
tiques détaillées qu'on ne trouve pas dans les périodiques réguliers du Bureau
fédéral de la statistique.

Un autre rapport important est le rapport annuel de la Commission
maritime canadienne, qui contient des renseignements sur les navires mar-
chands du Canada et sur les prix de l'affrétement. La statistique de la par-
ticipation des navires d’immatriculation canadienne au transport des mar-
chandises canadiennes outre-mer s’y trouve également, ainsi que des ren-
seignements sur 1’activité des chantiers maritimes canadiens.

La Commission des grains du Canada, d’autre part, publie un certain
nombre de tableaux statistiques se fondant sur les rapports regus de tous
les élévateurs titulaires de permis en vertu de la loi sur les grains du Canada.
Des renseignements utiles sur le transport peuvent incidemment paraitre
dans d’autres rapports d’organismes gouvernementaux, par exemple, le
détail des subventions au charbon versées en vertu de la loi sur les taux de
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transport des marchandises dans les provinces Maritimes (publié dans le
rapport annuel de I'Office fédéral du charbon). Il se trouve encore dans les
rapports des organismes gouvernementaux des états financiers d’organismes
gouvernementaux s’occupant des transports: le ministére des Transports,
la Commission des transports, I’Administration de la voie maritime du
Saint-Laurent et le Conseil des ports nationaux. Parmi les organismes
gouvernementaux, nous pouvons inclure les chemins de fer Nationaux du
Canada. En réalité, le National-Canadien et le Pacifique-Canadien insérent
tous deux des parties consacrées 2 la statistique ainsi que des données
financi¢res (bilans et états de revenu) dans leurs rapports annuels. La
statistique annuelle et la statistique historique de Iexploitation des
lignes ferroviaires renferment beaucoup de matiére qu’on trouve aussi dans
les publications du Bureau fédéral de la statistique ayant trait au trafic,
aux recettes et aux dépenses. Quelques données statistiques, comme la vitesse
moyenne des trains de marchandises, figurent uniquement dans les rapports
annuels des deux principaux chemins de fer.

Les rapports annuels des organismes gouvernementaux sont pour la
plupart, et encore incidemment, une source de renseignements sur le transport
au Canada. On doit principalement s’en remettre aux séries statistiques spé-
cialisées que publient réguli¢rement les organismes de statistiques de I'Etat,
surtout le Bureau fédéral de la statistique. Le présent rapport ne fait donc
aucune recommandation au sujet de la teneur des rapports annuels des orga-
nismes gouvernementaux dans le domaine de la statistique. On estime que
toutes les données importantes devraient étre fournies dans les périodiques
réguliers consacrés a la statistique, qu’il y ait ou non répétition de ce qu’on
trouve dans les rapports des ministéres. Par exemple, le rapport annuel du
Conseil des ports nationaux contient sur les ports de la matiére qui figure
également dans le rapport sur la navigation (Shipping Report), que publie
le Bureau fédéral de la statistique. Certains des renseignements touchant les
prix d’affrétement que contient le rapport de la Commission maritime cana-
dienne pourraient toutefois, et fort utilement, entrer dans les publications
réguliéres sur le transport spécialisé.

Rapports entre le transport et les autres secteurs de léconomie

Outre les rapports spéciaux sur les transports et les rapports annuels
des organismes gouvernementaux, dont les fins ne sont pas uniquement la
statistique, il y a des publications du Bureau fédéral de la statistique et
d’autres documents gouvernementaux qui renferment quantité de renseigne-
ments utiles sur les transports et qui traitent soit de I’économie en général,
soit principalement de quelque autre sujet, ol on ne mentionne qu’en passant
le transport. Ces publications ont de I'importance parce qu’elles rattachent
le transport au reste de ’économie.
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Un exemple en est la statistique de I'imposition (Taxation Statistics)
que publie annuellement le ministére du Revenu national. Ne se rapportant
pas primordialement au transport, cette publication offre des données finan-
cidres sur les sociétés imposables entrant dans les catégories des chemins
de fer, du transport urbain et du taxi, des autobus et des autres moyens de
transport, des élévateurs & grain, de I'emmagasinage et de I'entreposage. Les
lignes aériennes peuvent ne pas aimer étre englobées dans la catégorie des
«autobus et des autres moyens de transport»; mais, dans Iensemble, les
renseignements contenus dans la publication sont utiles en ce qu’ils rattachent
les sociétés de transport imposables aux compagnies comprises dans d’autres
industries.

Un certain nombre de publications ayant trait a I’emploi mentionnent
le transport ou une catégorie du transport dans les tableaux statistiques. Un
indice mensuel de I’emploi dans le transport et dans chacun des importants
modes de transport parait dans la publication mensuelle du Bureau fédéral
de la statistique intitulé Employment and Payrolls. La méme publication
indique également les salaires et les traitements hebdomadaires moyens,
ainsi que le nombre d’employés inscrits dans chacune des catégories. Les
renseignements sont également fournis suivant les régions, les provinces et des
régions urbaines choisies.

Des données sur les heures hebdomadaires moyennes, les gains horai-
res moyens et les salaires hebdomadaires moyens figurent dans les périodiques
mensuels et annuels du Bureau fédéral de la statistique (Man-Hours and
Hourly Earnings). Les travailleurs relevant de l'industrie du matériel de
transport et du transport électrique et motorisé sont ici englobés. L’embau-
che et les congédiements dans les industries du transport, de 'emmagasinage
et du matériel de transport sont rapportés dans la publication semestrielle
intitulée Hiring and Separation Rates in Certain Industries. 1l ne s’agit pas
ici d’une liste compléte de données sur le transport dans des publications
traitant principalement de la main-d’ceuvre et de I'emploi. La plupart des
publications du Bureau fédéral de la statistique sur la main-d’ceuvre et ’em-
ploi contiennent une catégorie du transport. Cependant, on y trouve quelques
lacunes. On recommande d’inclure dans la publication intitulée Man-Hours
les chemins de fer, les camions et les navires. Les employés appartenant 3
chacune de ces catégories devraient figurer séparément de méme que les
employés relevant des secteurs du matériel de transport et du transport élec-
trique et motorisé, qui figurent déja.

Les publications ayant pour objet la statistique et qui traitent des
prix contiennent des indices des prix au consommateur dans les catégories
suivantes: transport; dépenses d’automobile; nouvelles voitures de tourisme,
essence; transport local; billets de tramway et d’autobus. I est remarquable
qu’on ait omis de la publication Prices & Price Indexes les indices des prix
s’appliquant au transport des marchandises.
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De son c6té, 1a publication annuelle National Accounts (comptes na-
tionaux) renferme des renseignements sur les subventions au transport accor-
dées par le gouvernement fédéral, sur les taxes provinciales s’appliquant a
Iessence et aux véhicules motorisés et sur la contribution du transport et de
Pentreposage au produit national brut (au cofit des facteurs), aux bénéfices
des sociétés commerciales et 3 d’autres groupes nationaux.

Le transport est également inclus dans les catégories «transport, en-
treposage et commerce» et «matériel de transport> dans le tableau qui, por-
tant sur les entrées et les sorties, est compris dans ’étude du Bureau fédéral
de la statistique sur la vente de marchandises et la dispensation de services
entre industries, 1949. Il vaudrait la peine d’inclure éventuellement des
renseignements explicites sur le transport seul, et méme sur les modes indi-
viduels de transport, dans des études semblables portant sur les frais et le
rendement dans Pensemble de I’économie.

Enfin, des données sur le transport paraissent dans un certain nom-
bre de publications utilisées par des gens qui ne sont aucunement spécialistes
en transport. Les usagers ordinaires des renseignements statistiques ou encore
les spécialistes en des domaines autres que le transport peuvent souvent trou-
ver que le chapitre traitant des transports dans I’Annuaire du Canada 1959,
donne suffisamment de détails. La matiére qu’on trouve dans ces publica-
tions et dans la revue mensuelle Revue statistique du Canada est ordinaire-
ment semblable & celle qu’offrent, avec plus de détails et plus tot, les publi-
cations spécialisées en transport. D’autre part, le Bulletin quotidien du
Bureau fédéral de la statistique peut attirer lattention de tout usager du
service sur une publication spécialisée en transport qui aurait paru justement
ce jour-la et lui donner en méme temps un sommaire de la statistique. D*un
autre c6té, dans le numéro du 17 mai 1960, le Bureau fédéral de 1a statis-
tique a publié pour la premitre fois des estimations en tonnes-milles du
transport interurbain suivant chaque mode de transport (transport ferro-
viaire, transport routier, transport par eau, transport par avion et pipe-lines
a pétrole), ainsi qu’une répartition proportionnelle, comportant des séries
distinctes pour les années 1938 a4 1958. Bien que la publication ne soit pas
spécialisée, le Bulletin quotidien peut de temps A autre se révéler utile & tout
usager de la statistique du transport.

Sommaire de la matiére contenue dans les périodiques
- . q
spécialisés en transport

Ce qui précede suffit pour indiquer le volume considérable des don-
nées statistiques publiées au sujet du transport dans diverses publications. I
convient d’en dire ici davantage au sujet de la nature exacte de la statistique
du transport qui parait aujourd’hui. II sera alors possible de chercher 2 faire
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des recommandations plus précises en fait d’améliorations, une fois qu’au-
ront été clairement définies les lacunes et les faiblesses de la statistique
actuelle. Nous ne traiterons en particulier que des publications spécxahsées
en transport. Cest 12 que doivent commencer les améliorations.

Un vaste sommaire de la matiere des publications spécialisées en
transport (y compris toutes les publications décrites dans I'appendice) est
présenté dans le graphique 1. La classification des données statistiques utili-
sées dans le graphique 1 est effectuée (1) selon le mode de transport et (2)
suivant le sujet ou la fonction dont traite la statistiquel. Le graphique montre
la portée de la matiere: détails considérables; étude incompléte; données
superficielles; absence de données. Les secteurs sur lesquels se concentre
présentement la statistique se voient facilement dans le graphique; il est alors
possible d’apprécier I'importance des lacunes.

Les sujets que présente la colonne de gauche du graphlque 1 sont les
aspects de I'exploitation et du financement du transport sur lesquels il pour-
rait étre nécessaire de renseigner le public. L’analyse faite dans le premier
chapitre a démontré le besoin d’une statistique sur I’établissement des prix des
voituriers: prix de transport des marchandises, prix de transport des voya-.
geurs et prix de l'entreposage. Les réponses données au questionnaire ont
attesté le besoin d’un indice des prix de transport des marchandises. On a
réclamé aussi une statistique sur le volume du rendement (trafic) des voitu-
riers. Les réponses au questionnaire ont révélé le besoin d’une statistique du
transport suivant les denrées, la provenance et la destination. La statistique
mesurant le rendement économique, dans le graphique 1, entre d’habitude
sous la rubrique du transport (volume global), car elle combine certaines
données du prix de revient (ou parfois les recettes des voituriers) avec des
mesures de rendement, par exemple, «les recettes des trains de marchandises
par train-mille». Les données statistiques relatives a Iefficacité technique ne
sont pas classées séparément, mais elles sont insérées dans le rendement ou
le «volume global et la distance». La classification adoptée dans le graphique
1 ne se rattache pas explicitement & I'emploi, mais plutét 4 la nature du sujet
de la statistique. Les usages peuvent n’étre pas toujours discernables objecti-
vement, tandis que le sujet des séries statistiques peut se définir plus précisé-
ment. La classification met donc I’accent sur certains aspects du transport. Un
de ces aspects est le rendement ou le transport (volume, distance, rapidité)
ainsi que les données sur les denrées qu'il faut pour les intégrer dans les
donnéés concernant les autres industries. Un sujet distinct est 1'établissement
des prix de transport. Un autre aspect est I'apport: installations et matériel,

1Lles jugements sur I'étendue de la matidre comprise dans chaque carreau du graphi-
que se fondent sur une description détaillée des données statistiques disponibles quant 2
chaque sujet et quant 2a chaque moyen de transport. Le détail de la matidre n’est pas
reproduit dans le rapport, mais il se trouve dans les documents de travail que renferment
les dossiers de la Commission royale d’enquéte sur les transports.
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matériaux et carburant, main-d’ceuvre nécessaire a la prestation du service de
transport. Il y a aussi ’aspect financier. Il peut parfois étre difficile d’intégrer
les données financiéres dans les données relatives a I'apport et a la production,
mais elles font partie d’'un élément unique: I'armature du service des trans-
ports au Canada. Les reglements gouvernementaux et les accidents sont
d’autres aspects du service des transports. Les réglements peuvent entrainer
des frais, tout comme les mesures de sécurité; c’est ainsi que ces particularités
du service des transports s’insérent dans le méme élément. Ainsi, les caté-
gories de sujets se rattachent largement aux différents usages qu’on peut faire
de la statistique; mais les sujets et les usages, quoique conciliables, ne sont
pas identiques. Il n’est pas nécessaire que toutes les classes s’adaptent I'une
a lautre. Chaque catégorie de données statistiques a des usages distincts
indépendamment de la nécessité de rassembler toutes les séries. Un bon
programme en matiére de statistique vise a l'utilité maximum de chaque
catégorie, ainsi qu’a une portée et une coordination suffisantes de toutes les
catégories de données publiées sur le transport. Les catégories du graphique 1
n’embrassent pas tous les sujets, ne se rattachent pas a tous les emplois. Mais
elles servent a classer les séries statistiques disponibles, dont on peut dés lors
apprécier l'utilité. '

Nous pouvons voir, d’apres le graphique 1, qu’il existe pour les chemins
de fer et les camions une statistique plus détaillée que pour les autres moyens
de transport. Les détails sont particuliérement nombreux dans le cas du
transport ferroviaire. Cependant, méme pour le transport ferroviaire, il y a des
lacunes. L’une est ’absence compléte de renseignements sur les reéglements
gouvernementaux, tandis que beaucoup de détails sont donnés sur ce sujet
relativement aux camions. On publie des données superficielles sur la fré-
quence et la rapidité du service ferroviaire (en réalité, aucune sur la fré-
quence). On a jugé que les renseignements disponibles sur les prix de trans-
port des marchandises et les prix de transport des voyageurs, ainsi que sur la
consommation des matériaux et du carburant, sont incomplets ou ne traitent
du sujet que partiellement. Relativement au transport routier, les données
sur le transport d’aprés les denrées n’offrent qu’une étude partielle, tandis
qu’il n’y a rien sur les prix de I’entreposage exigés par les sociétés commer-
ciales de camionnage, ni sur la fréquence et la rapidité du service.

Les données statistiques courantes ont trait seulement 2 une partie
du transport urbain, sauf dans le cas des accidents. La statistique relative
aux entreprises de moindre importance, comme les messageries, les trans-
bordeurs, les ponts et les canaux, est fragmentaire. Voici les lacunes les plus
remarquables qu’on a relevées: (1) aucun renseignement relatif au transport
aérien selon les diverses denrées; (2) peu au sujet du volume des marchan-
dises entreposées—Ia statistique se rapporte surtout au grain—; (3) aucun
renseignement sur les prix de transport par avion et par pipe-lines, ainsi
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que sur les prix de l'entreposage, tandis que les renseignements sur le tarif
du transport maritime ne se rapportent qu’au grain; (4) aucun renseigne-
ment sur les subventions que I'Etat accorde au transport maritime, aérien,
par pipe-lines, aux entrepdts, seulement des renseignements superficiels au
sujet des subventions accordées au transport urbain; (5) les données statis-
tiques concernant les lignes aériennes sont incomplétes sous plusieurs rap-
ports: installations et matériel, consommation de matériaux et de carburant,
main-d’ceuvre. Les lacunes relatives aux ponts, aux tunnels et aux bacs
transbordeurs, aux messageries et aux communications par chemin de fer
ne sont peut-étre pas trés importantes. Toutefois, il serait peut-étre utile
d’avoir plus de données au sujet des ports et des canaux.

Avant de se prononcer sur ces questions, il faut cependant attendre
une étude plus poussée de la teneur des séries statistiques représentées par
les carrés du graphique 1. Le contenu de chaque publication statistique est
énoncé séparément dans un répertoire, en appendice, auquel s’ajoutent des
piéces & 'appui. Les publications y figurent d’aprés le mode de transport
auquel elles se rapportent et selon le sujet qu’elles traitent: transport ferro-
viaire, routier, urbain, maritime, aérien, par pipe-lines, entrep0t, matériel
de transport. Mais dans le texte du rapport nous suivrons ’ordre établi dans
le graphique 1. Les séries statistiques qui n’ont guere trait au périodique
ol elles se trouvent seront classées selon le voiturier et le sujet, et on verra
si la statistique de chacune de ces catégories est suffisante. Nous fournirons
peu de détail relatifs aux publications d’ou elles sont tirées.

Trafic: volume, vitesse et distance

Le graphique 1 indique la quantité considérable de données publies
au sujet du volume global du trafic des marchandises pour chacun des
principaux voituriers. Ces données statistiques font état du volume, de la
distance, de la rapidité et de la fréquence du service. «Les tonnes» et les
«wagonnées» servent a mesurer le volume, «le parcours moyen», la dis-
tance; les «tonnes-milles» ou les «wagons-milles» servent & mesurer con-
jointement le volume et la distance. Il semble n’y avoir aucune donnée
statistique au sujet de la fréquence des services et aucun renseignement sur
la rapidité des services, si ce n’est la vitesse moyenne des convois ferro-
viaires de marchandises (en milles par heure) et «la ponctualité» des trains
de voyageurs. Etant donné que les manutentions au terminus peuvent engen-
drer une perte de temps dans les déplacements des trains de marchandises,
il y aurait peut-étre lieu de relever au moyen d’un échantillonnage le temps
qui s’écoule entre le chargement des marchandises au point de départ et le
déchargement au lieu de destination ou encore entre le moment de la pré-
paration du connaissement et celui de I'avis de I'arrivée des marchandises
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4 destination. Le volume, la vitesse et la distance sont les principaux ac-
pects du rendement du transport; toutefois, les services spéciaux comme la
réfrigération, la mouture en cours de route, I'aide accordée lors du charge-
ment et du déchargement font aussi partie du service de transport. Les
aspects des services spéciaux varient d’une fagon marquée d’un voiturier
a Pautre et les publications statistiques relatives au transport renferment peu
de renseignements au sujet de I'étendue de ces services. Les données statisti-
ques concernant le transport des marchandises peuvent servir & une variété
d’emplois: appréciation de 'efficacité économique du transport, prévision du
volume du transport et des ventes, calcul des frais des voituriers.

La statistique relative au trafic comporte une autre importante par-
ticularité en ce qu’elle permet une ventilation selon la denrée et la région.
Sans cela, il est difficile de rattacher les données 3 des industries ou des ré-
gions déterminées du pays. A certains égards, chaque région du pays a ses
propres problemes économiques et peut étre traitée comme une entité éco-
nomique. L’analyse de plusieurs questions de politique économique régionale
comme, par exemple, les relations fédérales-provinciales, exige des données
régionales. La question du transport est souvent importante dans Pétude
de P'économie régionale. La statistique du trafic fournit d’importantes don-
nées sur les régions et on remarquera les lacunes graves & ce sujet. Les la-
cunes des données relatives aux marchandises sont assez importantes toute-
fois pour justifier 'addition d’une ligne distincte concernant le «trafic selon
les denrées» dans le graphique 1. Pour ce qui a trait au transport interur-
bain, la statistique du volume du rendement est publiée avec force détails.

On publie quatre fois par mois (voir I'appendice pp. 570-571) des
renseignements relatifs aux chargements de wagons de chemin de fer, visant
47 denrées, et le trafic de marchandises en wagonnées incomplétes. La ré-
partition par région est trés générale: I’Est et 1'Ouest du pays; en consé-
quence, elle n’est pas trés utile. On ne publie pas de renseignements corres-
pondants au sujet des chargements de camions ou camionnées. Des données
statistiques & ce sujet seraient précieuses, car P'ensemble constituerait un
barométre économique utile, disponible peu aprés la fin de chaque période,
nous I'espérons. Chaque mois, il est possible d’obtenir des renseignements
plus détaillés sur le transport des marchandises effectué par tous les voitu-
riers; chaque année, il est possible d’obtenir plus de précisions, mais souvent
cette documentation n’est publiée que plusieurs mois aprés la fin de I'année.

Pour ce qui a trait au trafic ferroviaire, le nombre de tonnes de
marchandises acheminées figure dans la livraison mensuelle de Railway Freight
Traffic, brochure publiée par le Bureau fédéral de la statistique. La classifi-
cation des denrées est celle de 1’Association of American Railroads. Elle ne
correspond pas- & la classification employée par le Bureau fédéral de la
statistique a I'égard d’autres séries statistiques, comme, par exemple, le
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commerce international. La publication annuelle fournit les mémes rensei-
gnements. Elle indique le nombre de tonnes au lieu d’expédition et au lieu
de destination (voir Yappendice, p. 571), mais elle n’établit pas de
rapport entre la provenance et la destination des expéditions, ce qui restreint
sensiblement P'utilit€¢ de la série. Comme la publication ne fournit pas de
données distinctes sur les importations transportées par voie maritime et des
envois expédi€s par rail depuis des stations canadiennes et que les expor-
tations par voie maritime sont comprises dans les marchandises & destination
de stations canadiennes, I'utilité s’en trouve restreinte. Il n’est pas possible
de distinguer les envois en régime intérieur des envois internationaux. La
publication annuelle intitulée Railway Transport, Part V: Freight Carried by
Principal Commodity Classes, qui fournit des renseignements semblables a
I’égard de chacun des 22 chemins de fer du Canada, présente les mémes
lacunes.

Dans Waybill Analysis, Carload All-Rail Traffic, publiée annuellement
par la Commission des Transports, on emploie aussi la classification de
I'Association of American Railroads pour ce qui a trait aux denrées. La
publication ne se contente pas d’indiquer le nombre de tonnes de marchan-
dises transportées. Les chargements de wagons, les tonnes payantes, les
tonnes-milles, les wagons-milles et le parcours moyen servent de mesures
du rendement des chemins de fer par denrée. Ces renseignements sont com-
plétés par des données statistiques sur les recettes moyennes par tonne-mille,
une mesure approximative du coiit de production, et par des renseignements
relatifs au genre de prix de transport (voir l'appendice p. 579). La
répartition par région est trés générale. Le transport des marchandises en
provenance et a destination de I’Est, de I'Ouest et des Maritimes est indiqué
séparément, mais une fois de plus les tableaux statistiques ne révélent aucun
rapport entre la provenance et la destination des envois. De plus, étant
fondées sur un échantillon représentant 1 p. 100 des bordereaux d’expédi-
tion des chargements de wagons, ces données sont peu sfires, surtout pour
ce qui a trait aux détails. Toutefois, 6 des 23 personnes qui ont répondu au
questionnaire (tableau 1) ont déclaré que la publication leur était utile <en
détail», ce qui prouve que les renseignements sont assez exacts.

L’analyse des bordercaux d’expédition comporte d’autres lacunes;
elle ne fait pas mention du transport des marchandises outre-frontiére ni
du transport en wagonnées incomplétes, La Commission n’a tenté qu’une fois
de faire état de cette question, mais elle a dii abandonner en raison de la
somme de travail que cette tiche comportait. La publication ne fournit aucun
renseignement relatif au transport effectué par des moyens divers, comme
les expéditions par les lacs et par chemin de fer. Il serait particuliérement
utile d’avoir des données relatives au transport des marchandises exportées
et importées. Des données statistiques sur le transport par divers moyens
(cette lacune de la statistique actuelle est un des points sur lesquels la critique
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est générale) favoriseraient 'acheminement direct et aideraient & coordonner
tous les modes de transport. La bonne coordination des moyens peut favo-
riser Iefficacité économique des transports?,

Dans les données statistiques actuelles se rapportant au transport des
marchandises, il n’y a aucune analyse du transport par le service rail-route
(actuellement indiqué globalement, sans subdivision par denrée), du trans-
port par le service rail-eau ni du transport dans des containers. Comme les
réponses au questionnaire le montrent, une statistique des déplacements
effectués conjointement par rail et par camion ou par rail et par eau et une
statistique relative aux innovations apportées au service du transport des
marchandises seraient trés précieuses.

En plus des données statistiques publiées au sujet du nombre de
tonnes et de tonnes-milles, il y a divers autres renseignements relatifs au
trafic qui ne comportent pas de répartition selon les denrées. Le nombre de
tonnes-milles, de wagons-milles, de trains-milles, de locomotives-milles, de
voyageurs-milles parait sous diverses formes dans les livraisons annuelles et
mensuelles de Railway Operating Statistics. Cette publication renferme aussi
diverses moyennes, comme les recettes par unité de parcours (par train-
mille ou par tonne-mille de marchandises, par exemple) ou encore le rende-
ment d’exploitation (comme la moyenne de tonnes-milles par wagon-mille
chargé). Dans I'appendice, p. 577, ces renseignements sont fournis séparé-
ment pour les chemins de fer Nationaux du Canada, le Pacifique-Canadien
et Pensemble de 22 chemins de fer du Canada. Des renseignements sembla-
bles sur chacun de 22 chemins de fer figurent dans Railway Transport, Parts
I and 1V (voir I'appendice, pp. 572-573 et 575-576). Si on les emploie
convenablement, plusieurs de ces moyennes constituent des indices de l'effi-
cacité technique ou économique des chemins de fer. Mais, avant que des
données statistiques de ce genre puissent servir & cette fin, elles doivent étre
interprétées avec intelligence. Il serait peut-étre utile que la préface de ces
publications renferme plus d’explications au sujet des lacunes et des emplois
de ces données statistiques.

Les mesures de rendement des autres secteurs de I'exploitation ferro-
viaire sont contenues dans des publications distinctes qui traitent respecti-
vement des messageries, des communications, des ponts, des tunnels et des
bacs transbordeurs. La publication concernant les messageries ne fournit
aucun renseignement important quant au volume du transport par messa-
geries, si ce n’est la valeur des articles ainsi expédiés (voir I'appendice, pp.
582-585). Une statistique sur les wagons-milles de messageries du service des
marchandises et des voyageurs, selon le genre de locomotive, ainsi que du

Dans une étude de la politique des Etats-Unis en matitre de transport, entreprise
par le département du Commerce des FEtats-Unis et intitulée Federal Transportation Policy
and Program (mars 1960), on recommande A la page 8 d’encourager I'acheminement direct
et des tarifs communs aux divers modes de transport. .
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service des travaux figure dans la publication Railway Transport Part IV
(voir I'appendice, pp. 575-576), mais non pas dans la Statistique des messa-
geries. Cette publication pourrait étre plus compléte si on y ajoutait des
données statistiques relatives au volume de marchandises transportées par
messageries. La statistique des sociétés de télégraphe et de cibles est plus &
point, elle renferme des détails sur les télégrammes expédiés et regus, les
ciblogrammes expédiés et regus et les transferts d’argent. Le transport sur
les ponts, sous les tunnels et par les bacs transbordeurs est exprimé en nom-
bre global de voyageurs, de camions, d’autobus, de motocyclettes, etc.

Trafic selon les denrées

La principale lacune de la statistique relative au trafic des marchan-
dises par camions est la rareté des données concernant les denrées. Ces der-
niéres se rapportent seulement a six grandes catégories: produits agricoles,
animaux et produits d’origine animale, produits minéraux, produits fores-
tiers, produits ouvrés et divers; marchandises générales non autrement dési-
gnées.

Au sujet du transport urbain par camions, il n’y a pas de répartition
par denrée. On fournit des données statistiques globales selon la province
d’immatriculation (les provinces atlantiques formant un seul groupe), selon
le genre de transport: transport international et interprovincial et transport
interurbain & lintérieur de chaque province (voir I'appendice, pp. 582-
585). Une classification bien plus détaillée selon les denrées, de préférence
la classification uniforme des denrées employée par le Bureau fédéral de la
statistique, amélioreraient beaucoup la valeur des données. Il serait égale-
ment utile d’y inclure une répartition par denrée du transport urbain par ca-
mions. Des renseignements relatifs au trafic de chaque denrée selon sa pro-
venance et sa destination seraient aussi précieux.

Les renseignements les plus utiles au sujet du transport par camions
se trouvent dans la publication annuelle, en sept volumes, intitulée Motor
Transport Traffic, qui se rapporte aux estimations nationales et provin-
ciales (voir l'appendice, pp. 582-585). Aucune publication mensuelle
ne fournit de données statistiques au sujet du transport par camions. On
peut se procurer des renseignements quant au camionnage dans la publica-
tion plus ancienne intitulée Motor Carriers-Freight (voir I'appendice, pp. 581-
582) qui renferme des données statistiques au sujet de D’état financier, du
transport, du matériel, etc. de chacune des quatre catégories de transporteurs,
selon I'importance de chacune (il y a moins de détails dans le cas des petites
entreprises). Toutes les données statistiques relatives au camionnage sem-
blent inutilement compliquées. L’inclusion d’une foule de données a 1’égard
de diverses catégories ne facilite pas la compréhension de la statistique. Les
nombreuses classifications de camions, mentionnées dans Motor Transport
Traffic, selon qu'ils sont employés pour le transport interprovincial et inter-
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national, pour le transport intraprovincial et interurbain, ou selon qu’ils sont
des camions particuliers, des camions de louage, des camions agricoles, des
camions urbains ou des camions d’un certain poids sont pour le profane un
dédale de renseignements. Cela dépend peut-étre de la présentation; mais, de
toute fagon, les données statistiques sont extrémement compliquées 3 pre-
micre vue.

La statistique du transport aérien (& petite vitesse et A grande vitesse)
y gagnerait, tout comme le transport par camions, si elle renfermait une
répartition selon les denrées. Cette répartition fait totalement défaut pour le
transport aérien des marchandises, domaine qui présente de grandes possi-
bilités en Amérique du Nord. D’aprés une étude que la Boeing Airplane
Company a faite, le transport aérien des marchandises aux Etats-Unis pas-
serait de 470 millions de tonnes-milles en 1957 & 2 milliards de tonnes-
milles en 1965 et 5 milliards en 1970. Cette tendance du transport
aérien des marchandises se manifeste par tout le monde. De 1946 a 1957,
le transport des marchandises par avions s’est accru de 20 p. 100 par
année'. Il ne faut pas attendre qu’une augmentation prononcée se produise
pour commencer a réunir des données. La statistique du transport aérien
des marchandises selon les denrées, la provenance et la destination serait de
plus en plus employée. Ces renseignements seraient un utile complément ap-
porté 4 la publication du Bureau fédéral de la statistique, intitulée Civil
Aviation.

Quant au transport maritime, il est possible de se procurer des ren-
seignements sur le nombre de tonnes de chaque denrée transportée, mais
non au sujet des tonnes-milles. De fait, ce n’est que depuis quelque temps
qu’il est possible d’obtenir des estimations globales du nombre de tonnes-
milles transportées par eau. La publication mensuelle intitulée Shipping
Statistics mentionne le nombre de tonnes de denrées dans le cas du cabotage
et du transport & I’étranger; la publication annuelle Shipping Report fournit
des renseignements semblables avec amples détails (voir I'appendice,
pp. 596-598). Ces données présentent certains défauts: (1) au sujet du
cabotage, la quantité de marchandises chargées ne correspond pas toujours a
la quantité de marchandises déchargées; (2) ces données n’indiquent pas le
nombre de tonnes-milles et n’établissent pas de rapport entre le point de
départ et le point de destination; (3) la catégorie des «chargements mixtes»
est de portée trop grande. Relativement au cabotage, la statistique des tonnes
de marchandises selon les denrées figure dans Traffic Report of the St.
Lawrence Seaway, publication préparée annuellement par 1’Administration
de la voie maritime et non par le Bureau fédéral de la statistique (voir I'ap-
pendice, pp. 602-604). Ces données sont partielles, car elles se rapportent
seulement au transport des marchandises par la voie maritime.

1 Forecast of Free World Passenger and Cargo Air Traffic (1965-70-75), publi€ en
1959 par la Boeing Airplane Company, pages 18 a 23.
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Sauf le grand nombre de données relatives aux grains emmagasinés
dans les entrepdts, que renferment les publications hebdomadaires, men-
suelles, trimestrielles et annuelles sur le commerce des grains que fait pa-
raitre le Bureau fédéral de la statistique, il n’existe pas de renseignements
sur ’emmagasinage et 1’entreposage par denrée. On trouve une foule de ren-
seignements sur le mouvement des divers grains dans la brochure Grain
Trade of Canada, publiée annuellement par le Bureau fédéral de la statis-
tique. Les grains et leurs dérivés ne sont pas les seules denrées importantes
en ce qui concerne I’entreposage. Le Bureau fédéral de la statistique devrait
envisager dans son ensemble la statistique relative & I'entreposage, ce qui
pourrait entrainer soit la distinction entre les différents genres d’entreposage,
soit un rapprochement entre I’entreposage et certaines industries spéciales
s’occupant également du transport comme, par exemple, les entreprises de
déménagement. Récemment le Globe and Maill a publié un article intitulé
«Les déplacements de personnel deviennent un élément cofiteux dans les
affaires». Cet article aurait été mieux étoffé §’il avait renfermé les données
spéciales au sujet du déménagement et de l'industrie de I’entreposage.

Trafic-voyageurs

Jusqu’ici nous nous sommes occupés principalement des marchan-
dises. Les données statistiques relatives aux voyageurs que fournissent un
grand nombre de publications présentent aussi des lacunes. La statistique du
transport par rail donne des renseignements détaillés sur les voyageurs, les
voyageurs-milles, les trains-milles de voyageurs et les recettes par train-milles
de voyageurs a I'égard de chacune des sociétés ferroviaires. La publication
du Bureau fédéral de la statistique Passenger Bus Statistics renferme des
données statistiques au sujet des voyageurs, des milles parcourus par les
autobus et des recettes par véhicule-mille relativement aux voituriers des
groupes 1, 2 et 3. Le transport est classé d’aprés les itinéraires spéciaux et
réguliers (interurbains et ruraux, urbains et suburbains). Elle contient aussi
des renseignements sur chaque province. Mais, en outre, cinq autres publi-
cations du Bureau fédéral de la statistique contiennent des données sur les
autobus2. La publication annuelle Canal Statistics, 1a publication mensuelle

1Du 30 aofit 1960.

*La partie IV de la publication Railway Transport fait connaitre le nombre d’autobus-
milles pour chacun des 22 chemins de fer; la brochure Motor Carriers-Freight renferme des
renseignements relatifs aux voyageurs et aux milles parcourus par les autobus; on trouve dans
Motor Transport Traffic des détails au sujet du nombre de milles parcourus par chaque
autobus, du parcours moyen, des voyageurs, des voyageurs-milles, du nombre de places-
milles, etc.; la Statistique du transport urbain renferme des renseignements sur les voyageurs
payants transportés par les voituriers urbains et ruraux; la publication mensuelle Travel
Between Canada and the United States et la publication annuelle Travel between Canada and
Other Countries fournissent des renseignements sur les voyageurs qui traversent la frontidre
canado-américaine par autobus. On trouve dans deux publications ayant trait aux voyages

outre-frontitre des renseignements au sujet du transport par voitures privées et des voyages
outre-fronti¢re par avion et par rail.
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Summary of Canal Statistics ainsi que Traffic Report of the St. Lawrence
Seaway, publié par I'Administration de la voie maritime, fournissent des
renseignements sur le transport des voyageurs par eau. Civil Aviation contient
une foule de renseignements sur le transport aérien. Dans la brochure Origin
and Destination Statistics: Mainline Scheduled Traffic of Revenue Passengers,
1955-1959, qui n’est pas destinée au public, la Commission des transports
aériens a fourni pour les mois de septembre et de mars de chacune des cing
années le nombre de voyageurs entre les différents terminus de la société
Air-Canada, au Canada, et aussi entre les stations du Canada et les terminus
de la société aux Etats-Unis, d’aprés le point de départ et le point de desti-
nation (voir ’appendice, p. 609.)

Les données statistiques relatives aux voyageurs paraissent manquer
de coordination. Les renseignements sont dépourvus d’uniformité et sont
insérés dans une foule de publications. Un relevé plus méthodique des
voyageurs empruntant tous les modes de transport d’aprés le lieu de départ
et le lieu de destination serait précieux. C’est surtout au sujet du transport
des voyageurs que le manque de coordination de la statistique des différents
modes de transport est frappant.

Recommandations relatives 4 la statistique du transport

Toutes les publications ou séries statistiques concernant les transports
n’ont pas été mentionnées jusqu’ici, mais I'appendice est trés complet sous
ce rapport. Néanmoins, 'examen en a été poussé pour signaler quelques
faiblesses foncieres des données statistiques actuelles visant le transport. Voici
les principales lacunes et les recommandations faites en vue de les combler:

1. 1l est nécessaire d’établir des données comparables au sujet
du transport effectué par les différents modes de transport. L’urgence
de ce besoin se fait surtout sentir en raison de la vive concurrence
que se livrent les voituriers. De plus, dans le cas de données insuffi-
santes a I'égard de certains modes de transport, il y aurait lieu
d’élargir la statistique existante afin de combler les lacunes. Il faut
établir au sujet du transport par chemin de fer des données compa-
rables a celles qui ont trait aux autres voituriers et suivant la méme
classification des denrées. Cela nécessite une transformation de la
statistique actuelle ou plus probablement I'introduction d’une nouvelle
série fondée sur la classification uniforme des denrées plutdt que sur
la classification de 1’Association of American Railroads. Dans le cas
du camionnage, les données sur les denrées sont nulles en ce qui
regarde le camionnage urbain, et la classification des denrées ne
fournit pas assez de détails au sujet des camions particuliers, des
camions de louage et des entreprises de camionnage interurbain. Il
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n’y a pas de statistique du transport aérien selon les denrées. La
statistique du transport maritime selon les denrées existe dans le cas
du nombre de tonnes, mais non d’aprés le nombre de tonnes-milles.
L’exactitude de la statistique du cabotage est contestable au sujet de
certains ports et la statistique concernant les canaux et la voie
maritime du Saint-Laurent n’englobe pas tout le transport. On devrait
remédier & toutes ces lacunes. Dans le quatriéme chapitre intitulé
«Relevé du transport des produits matériels au Canada», on indique
une méthode permettant de parvenir a cette fin.

2. Au sujet de la statistique du transport, il y aurait aussi lieu
d’établir un lien entre les lieux d’origine et de destination, afin de
montrer autant que possible ’orientation du transport. Il faudra appor-
ter beaucoup de soin 2 la préparation de ces données statistiques afin de
ne pas révéler aux concurrents leur activité respective. Au sujet de la
statistique du transport maritime, on indique le nombre de tonnes par
port, mais on n’établit pas un rapport assez étroit entre les chargements
et les déchargements. Il arrive parfois au sujet du cabotage que des
marchandises qui, du point de vue de la statistique, n’ont jamais été
chargées, soient déchargées. Les rapports sur le transport par rail
ne distinguent pas les produits nationaux des produits étrangers en
provenance ou a destination de gares du Canada. La statistique du
camionnage est établie seulement d’aprés la province d’immatricula-
tion des camions. A 1’égard de tous les voituriers nous avons besoin
d’une statistique appropriée concernant la provenance et la destination.

3. L’échantillon des chargements de wagons utilisé dans le Way-
bill Analysis fait souvent I’objet de critiques en raison de son manque
d’ampleur. Mais les réponses au questionnaire n’indiquent pas que
le petit échantillon est vraiment inutile. Il est possible qu’on critique
plutdt certaines omissions comme celles du transport en wagonnées
incomplétes, du transport par divers moyens, du service rail-route,
du transport des marchandises dans des containers et du transport
outre-frontiére. Il faudrait remédier & ces omissions afin de favoriser
Pefficacité du transport par ’acheminement direct et la comparabilité
de la statistique du transport avec la statistique d’autres industries.
De méme, il serait possible de faire une meilleure étude de la concur-
rence que se livrent les différents moyens de transport avec des
données statistiques plus complétes au sujet du transport. De plus,
la classification des produits employée dans 1’analyse des bordereaux
d’expédition est une classification applicable aux chemins de fer;
elle n’est pas comparable a la classification utilisée par les autres
voituriers. Une étude plus détaillée de Yanalyse des bordereaux d’ex-
pédition et de la statistique du transport parait au chapitre 4.
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4. La statistique du transport peche encore par un manque de
renseignements sur le volume des marchandises qui jouissent de ser-
vices spéciaux comme la réfrigération, 'aide accordée pour le charge-
ment et le déchargement, la mouture en transit et ainsi de suite. On
pourrait utilement publier ces renseignements sur une base compa-
rable pour tous les voituriers.

5. En général, il faut améliorer I’étude du transport en fournis-
sant des données sur la provenance et la destination des denrées. Le
nombre de tonnes et de tonnes-milles, le parcours moyen par tonne et
les recettes par tonne-mille devraient étre publiés selon cette répar-
tition. Le chapitre 4 renferme une recommandation dans ce sens.

6. De méme, comme les chargements de wagons peuvent étre
utiles en tant quindice économique général, il vaudrait la peine de
compléter le rapport intitulé Carloadings, publié quatre fois par mois,
par un rapport semblable sur les chargements de camions.

7. La statistique officielle ne renferme a peu prés pas de données
sur la rapidité des services. La seule mesure de temps qui parait dans
toute cette statistique est le nombre de trains-heures du service des
marchandises. Ces renseignements figurent aux Parties I et IV de la
publication Railway Transport (voir Pappendice, pp. 572-576). Il n’y
a aucune statistique sur la fréquence des services des divers voituriers.
11 est absolument nécessaire d’établir des séries statistiques comparables
pour les divers voituriers a cet égard. Il suffirait peut-étre d’avoir des
données fragmentaires indiquant la vitesse et la fréquence du service.

8. La Statistique des messageries devrait renfermer des mesures
du rendement des messageries, afin de compléter les renseignements
sur cette question spéciale.

9. Les catégories ou la présentation de la statistique sur le
camionnage devraient étre simplifiées.

10. Chaque numéro des publications pertinentes devrait ren-
fermer des explications sur I'usage des données relatives au rende-
ment des chemins de fer et sur leur rapport avec le rendement éco-
nomique et technique des sociétés ferroviaires.

11. On devrait établir par denrée une statistique de l’entrepo-
sage et de I'emmagasinage des produits autres que les grains.

12. I y a plusieurs publications sur le transport des marchan-
dises par chemin de fer. La brochure Railway Transport n’est publiée
qu'aprés un long délai. Les différents volumes ont paru 8 2 14 mois
aprés la fin de I'année 1958. Ils reproduisent en grande partie des
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séries précédentes. Certains de ces volumes pourraient probablement

étre supprimés.

Les renseignements relatifs au tarif du transport des marchandises
par rail se limitent aux données sur les grains publiées annuellement dans
Grain Trade of Canada. 1l ne se publie rien sur le tarif du transport par
camions, celui du camionnage urbain et du transport aérien. Le tarif du
transport maritime des grains entre Fort-William et Port-Arthur et divers
endroits situés sur les Grands lacs figure dans Canal Statistics (voir I'ap-
pendice, pp. 600-601) ainsi que dans Grain Trade of Canada. Aucun
renseignement n’est publié au sujet du tarif du transport par pipe-lines ou
du tarif de l’entreposage.

Cependant, au sujet du transport routier et des camions, il y a des
données statistiques sur les recettes moyennes par tonne-mille. Ordinaire-
ment les recettes par tonne-mille représentent la moyenne de divers prix,
sauf dans le cas ol la désignation de la denrée est exactement la méme
que celle qui a été employée lors de I’établissement du tarif.

Au sujet des chemins de fer, ’échantillon de 1 p. 100 du transport
par wagonnées, employé dans P’analyse des bordereaux d’expédition de la
Commission des transports, fournit une approximation rapprochée des prix
parce que les recettes moyennes par tonne-mille sont publiées pour chaque
denrée. Les recettes par wagon-mille sont aussi mentionnées, mais elles con-
stituent un indice moins utile du prix ou du taux du service. Les renseigne-
ments renfermés dans I'analyse des bordereaux d’expédition sont particulié-
rement utiles, parce qu’ils ont trait au transport des marchandises suivant
les différents prix: tarif de taux de catégorie, tarif de taux sur un produit
désigné, tarifs statutaires, taxes convenues et ainsi de suite (voir I'appendice,
p. 579). Les recettes moyennes par tonne-mille de marchandises transportées
par chaque chemin de fer, que présentent plusieurs autres publications,
sont moins utiles?.

Au sujet du camionnage, on indique seulement les recettes moyennes
par tonne-mille des camions de louage (puisque les entreprises privées de
camionnage n’exigent pas de frais pour le transport de leurs propres mar-
chandises). Les renseignements se rapportent seulement 3 six grandes caté-
gories de denrées et au transport interurbain. On publie aussi des renseigne-
ments sur les recettes par camion et les recettes par mille parcouru. Ces
données statistiques paraissent dans les livraisons nationales et provinciales
de la publication annuelle Motor Transport Traffic.

Les renseignements publiés actuellement au sujet de ’établissement
des prix, méme des services ferroviaires, ne sont pas suffisants pour établir

! Ces renseignements figurent dans les livraisons mensuelles et annuelles de Railway
Operating Statistics, dans Railway Transport, Partie 1 et II, et dans Canadian National
Railways, 1923-1958, et dans Canadian Pacific Railway Company, 1923-1958.
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un indice des prix de transport des marchandises. On pourrait comparer
avec avantage cet indice aux autres indices des prix. On gagnerait aussi a
publier de plus amples renseignements sur les prix exigés pour certaines
expéditions de marchandises et sur les prix de transport des marchandises
selon la distance de transport (par groupes de distance en milles). Lorsqu’il
s’agit d’étudier l'industrie des transports et la concurrence que se livrent
les différents voituriers ainsi que de faire le rapprochement entre I'industrie
des transports et les autres phases de I'industrie, il importe d’avoir des ren-
seignements sur I'établissement des prix. Au chapitre 3, intitulé «<Indice des
prix de transport des marchandises», on étudie une proposition recomman-
dant I’établissement d’un indice du tarif-marchandises, pour chaque voiturier
et pour certaines denrées. Les chapitres 3 et 4 montrent que la publication
de renseignements plus explicites sur I’établissement des prix pourrait s’ac-
compagner de données statistiques plus détaillées indiquant le volume, la
provenance et la destination de chacune des denrées transportées. Il serait
aussi utile de fournir des renseignements sur les prix de l'entreposage, car
il n’en existe pas.

Prix de transport des voyageurs

La Statistique du transport urbain renferme certains détails sur les
prix de transport exigés des voyageurs par 13 principales entreprises de
transport urbain. Ce sont les seuls renseignements officiels ayant trait direc-
tement au tarif-voyageurs. Il n’y a rien sur les prix des courses en taxi.

Les livraisons mensuelles et annuelles de la publication Railway
Operating Statistics font connaitre les recettes moyennes par voyageur-mille
du National-Canadien et du Pacifique-Canadien, ainsi que pour I'ensemble
de 22 chemins de fer du Canada (voir appendice, p. 577). On trouve cette
méme statistique dans la Partiec II de Railway Transport. La Partie I de
Railway Transport et les publications intitulées Canadian National Railways,
1923-1958, et Canadian Pacific Railway Company, 1923-1958, fournissent
le méme genre de renseignements ainsi que des données sur les recettes
moyennes par voyageurs et par voyageur-mille.

Au sujet du transport par autobus, la publication Motor Transport
Traffic nous renseigne seulement sur les recettes moyennes par voyageur.
Les recettes par mille, les recettes par autobus et les recettes par voyageur-
mille y sont indiquées pour les différentes provinces; toutefois, la Statistique
des autobus-voyageurs ne mentionne aucun détail de ce genre.

De plus amples renseignements se trouvent dans la publication men-
suelle du Bureau fédéral de la Statistique, Prices & Price Indexes, o il y a
une série d’indices des prix & la consommation relatifs au transport, aux
dépenses d’automobile, aux nouvelles voitures de tourisme, a l’essence, au
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transport local, au tarif des tramways et des autobus. Au point de vue éco-
nomique, ’établissement des prix de transport des voyageurs n’a pas la méme
importance que le tarif-marchandises. On n’en ferait pas moins ceuvre utile
en réunissant dans une méme publication les renseignements sur le transport
des voyageurs et DI'établissement du tarif-voyageurs, car on pourrait s’en
servir plus facilement.

Installations et matériel

Jusqu’ici, nous avons étudié le service du transport sous l'aspect du
rendement; nous I'examinerons maintenant au point de vue des apports:
installations et matériel, carburant, matériaux et main-d’ceuvre. La publica-
tion de données statistiques sur les apports permet d’analyser plus facile-
ment les changements d’ordre technologique qui se produisent dans le domaine
du transport et leurs répercussions sur la demande, de la part des voituriers,
des produits des autres industries. Les renseignements sur 'emploi permet-
tent aussi d’apprécier les effets qu’ont les changements d’ordre technologique
et les placements en nouveau matériel sur ’emploi dans le domaine du
transport. Les données sur les salaires et les heures de travail peuvent étre
utiles dans les négociations concernant les salaires ou dans les études qu’on
fait a I'extérieur des demandes de salaires.

On dispose d’assez nombreux renseignements sur les installations et le
matériel dans le cas du transport routier, du transport ferroviaire, des pipe-
lines et des entreprises de transport maritime et de 'emmagasinage et de
Pentreposage. En ce qui concerne les installations et le matériel, la possi-
bilité ou la nécessité d’'une uniformisation ne sont pas les mémes pour tous
les voituriers. Chaque mode de transport a des installations et un matériel
qui lui sont particuliers.

La statistique sur les chemins de fer renferme de nombreux détails
sur la longueur des voies, les wagons, le matériel de traction, les rails et
traverses, etc. On fait aussi mention de la capacité et du genre des wagons
employés. Les principales sources de ces renseignements sont la Partie III
de Railway Transport, qui a trait exclusivement 2 la statistique sur le matériel,
les voies ferrées et le carburant, et la Partie I du méme ouvrage, qui contient
un «Résumé des données statistiques comparées> (voir appendice, pp. 572-
575). La Partie ITI de la publication portant sur ’année 1958 a paru neuf mois
aprés la fin de 'année (comme le montre le tableau 2 du présent chapitre)
et la Partie I a été publiée quatorze mois aprés la fin de 1958. Le retard
dans ces deux cas n’est pas aussi grave qu'il l'aurait été s’il s’était agi, par
exemple, d’un rapport statistique sur le transport, car le besoin d’une analyse
peu aprés que I’événement est passé n’est généralement pas aussi grand.

Cette statistique a une lacune évidente: elle devrait indiquer claire-
ment les changements d’ordre technologique. Ainsi, I'utilisation des loco-
motives diesel a entrainé un changement considérable dans la nature de la
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force motrice et la locomotive moderne a une capacité de travail bien diffé-
rente de celle d’autrefois. Le changement pourrait se continuer par suite
d’améliorations techniques des locomotives diesel. Il serait donc utile de
publier des renseignements sur la puissance en chevaux-vapeur des locomo-
tives diesel actuellement en usage. Par exemple, I'expression <¢locomotive-
milles> devient dépourvue de sens, si une locomotive n’est pas un €élément
uniforme du matériel. Il est souhaitable de trouver un facteur commun a
toutes les locomotives (la puissance en chevaux-vapeur, par exemple) et
d’exprimer en ces termes la capacité et le travail accompli. Il y aurait du
progrés a faire de ce c6té-1a. Il serait opportun aussi d’insérer dans ces
publications des renseignements apparentés sur les placements en installa-
tions et en matériel comme, par exemple, les placements nécessaires a I'exé-
cution des programmes concernant Pemploi de locomotives diesel par les
grands chemins de fer.

La statistique concernant les installations et le matériel dans le cas
des ponts, des tunnels et des bacs transbordeurs, se restreint a des renseigne-
ments superficiels au sujet de deux compagnies: la Van Buren Bridge Com-
pany et PlInternational Bridge and Terminal Company, qui paraissent dans
la Partie III de Railway Transport. Si les ponts, les tunnels et les bacs trans-
bordeurs sont de quelque importance, il pourrait étre utile de donner une
description plus compléte de leurs installations et de leur matériel dans la
publication concernant ce sujet et qui s’intitule: International Bridge, Tunnel
and Ferry Companies. Pour ce qui est des communications, la statistique
actuelle sur la longueur des fils et des cbles, la longueur des canaux et des
circuits, ainsi que sur la longueur des lignes de poteaux, est probablement
suffisante. La publication intitulée Statistique des messageries mentionne le
nombre des bureaux de messageries et donne des détails sur la longueur des
itinéraires selon le mode de transport: chemin de fer, navire, avion, véhicule
automobile et divers (voir 'appendice, pp. 579-580). Il est utile d’avoir des
renseignements comparables sur les itinéraires des messageries des divers
modes de transport. Des renseignements du méme genre sur le transport par
messageries compléteraient la publication. Actuellement, elle semble incom-
pléte.

La plus grande partie des renseignements qui ont trait aux camions
et que I'on classe sous les rubriques suivantes: charge utile, catégorie, genre
de carburant, apparaissent dans la publication Motor Carriers-Freight (voir
I’appendice, pp. 581-582); des renseignements supplémentaires sur le nombre
des camions, groupés suivant leur poids brut, sont fournis dans Motor
Transport Traffic. En outre, le rapport annuel, The Motor Vehicle, contient
une foule de renseignements sur I'immatriculation des taxis, des autobus,
des camions et autres véhicules (voir I'appendice, p. 586). Les données
statistiques qui y apparaissent ont trait aux provinces et aux municipalités.
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Dans la publication Sratistique des autobus, on trouve des détails sur les
autobus par région, année du modele et nombre de places. Urban Transit
fournit aussi des renseignements sur les véhicules productifs, classés selon le
nombre de places (voir I'appendice, pp. 594-595). Des détails sur la
longueur des grandes routes, des routes rurales et des rues des villes appa-
raissent dans Road and Street Mileage and Expenditure. Les données statis-
tiques sur les camions employés par les compagnies qui font le service d’em-
magasinage et d’entreposage sont présentées dans la publication annuelle
Warehousing. Des renseignements connexes sont disséminés dans plusieurs
publications; c’est peut-étre inévitable, car chacune de ces publications se
rapporte a un aspect particulier du transport routier.

Pour ce qui est des pipe-lines & pétrole, on a établi au sujet des
trente-deux compagnies intéressées des données relatives & la longueur des
canalisations (des données distinctes sur les conduites secondaires et les con-
duites principales), ainsi qu’au diamétre des tuyaux. On trouve aussi des
renseignements sur les stations de pompage installées le lIong des conduites
principales et classées selon leur puissance nominale. Ces données statistiques
paraissent dans la publication annuelle Oil Pipe Line Transport (voir I'ap-
pendice, pp. 609-610). Il n’existe pas encore de données comparables sur
les pipe-lines a gaz, mais la publication Gas Pipe Line Transport (qui n’est
que mensuelle) est toute récente et I'on se propose d’établir un rapport
annuel qui devrait élargir I'éventail des renseignements fournis.

La capacité des entrepOts est donnée en détail dans Grain Trade of
Canada pour ce qui est des élévateurs 2 grain, selon le genre de permis. La
publication Warehousing, pour sa part, traite des autres entreprises d’entre-
posage et fournit des renseignements sur 'espace disponible net, en pieds
cubes, selon le genre d’entreposage.

On publie de nombreuses données statistiques au sujet du nombre
et de la jauge nette des navires qui entrent dans les ports canadiens et qui
en sortent. Ces renscignements paraissent de fagon détaillée dans le rapport
annuel Shipping Report et sont publiés séparément pour le transport maritime
international et pour le cabotage. On donne également le nom des pays
d’immatriculation des navires (voir l'appendice, p. 596). Certains de ces
mémes renseignements relatifs aux navires qui arrivent dans les ports du
Conseil des ports nationaux ou qui en repartent sont publiés dans le rapport
annuel du Conseil (voir I'appendice, pp. 604-605). Dans ce méme rap-
port apparaissent des données statistiques utiles au sujet du poids de la
cargaison des navires étrangers et des navires canadiens qui arrivent au pays
et qui en repartent. Ces renseignements se révélent utiles lorsqu’il s'agit
d’étudier la politique du gouvernement & I’égard de la marine marchande
canadienne et du commerce maritime de I’étranger. A ce sujet, il serait pré-
cieux d’ajouter a ces données des renseignements explicites sur les armateurs
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canadiens, comme le nombre de navires, selon le genre et la jauge, qui leur
appartiennent et le nombre de ceux qu’ils nolisent?,

La publication qui est censée avoir trait 4 la marine marchande cana-
dienne et qui s’intitule Water Transportation n’est pas trés utile. Les spécia-
listes en commerce maritime sont d’avis qu’elle ne vaut pas le papier sur
lequel elle est imprimée. On y trouve des renseignements sur les navires
appartenant a des armateurs canadiens ou nolisés par eux, suivant leur
genre et le lieu. Les renseignements concernant les armateurs étrangers en
sont expressément exclus, car le rapport n’a pour objet que lindustrie cana-
dienne du transport maritime. Et pourtant tous les navires canadiens n’y
sont pas inclus et I'absence d’une définition acceptable de ce que comprend
lindustrie canadienne du transport maritime enléve de la valeur & la publi-
cation. Il n’est donc pas possible de se servir de la statistique contenue dans
cette publication pour se faire une idée exacte de l'industrie du transport
maritime. Le rapport doit étre complétement revisé et examiné du point de
vue de sa teneur.

Enfin, en ce qui concerne les installations et le matériel des entre-
prises de transport aérien, des renseignements contenus dans les rapports
mensuels, les rapports préliminaires annuels et les rapports annuels de Civil
Aviation donnent le nombre moyen d’appareils que possédent et que louent
les lignes d’aviation. Les données sur les permis d’aéroports en vigueur et
sur les avions immatriculés selon leur modéle paraissent dans le rapport
annuel seulement. Il pourrait étre trés utile de montrer, dans les renseigne-
ments fournis au sujet des fonds placés dans les différents modéles d’avions,
le rapport qui existe entre ces fonds et le matériel utilisé par les diverses
compagnies de transport. Les données statistiques qui portent sur les instal-
lations et sur le matériel des compagnies de transport aérien ne sont pas
aussi détaillées ni aussi complétes que celles que I'on publie au sujet du trans-
port ferroviaire, routier et maritime.

Recommandations concernant la statistique sur les
installations et le matériel

1. 11 importe, surtout dans le cas des chemins de fer, d’établir les
données statistiques relatives aux installations et au matériel de fagon 2 y
faire voir les changements d’ordre technologique. La puissance des locomo-
tives devrait étre donnée en chevaux-vapeur et le nombre de locomotives-
milles devrait étre établi selon 'unité plus homogéne de cheval-vapeur-mille.

2. 11 serait bon, dans le cas de tous les importants voituriers (che-
mins de fer, entreprises de camionnage, lignes aériennes et compagnies de

1En ce qui concerne tout particulitrement le genre des navires qui passent par les
canaux et par la voie maritime du Saint-Laurent, on trouve une foule de renseignements dans
les éditions mensuelles et annuelles du rapport Canal Statistics.
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navigation) d’établir explicitement un rapport entre les stocks de maté-
riel et les fonds qui y ont été placés. Ces renseignements seraient utiles dans
lanalyse des changements d’ordre technologique qui se produisent dans
Iindustrie ainsi que dans 1’étude de la concurrence que se font les voitu-
riers.

3. On devrait décrire de fagon plus complete les installations et le
matériel des compagnies de ponts, de tunnels et de bacs transbordeurs; ces
renseignements devraient paraitre dans la publication International Bridge,
Tunnel and Ferry Companies.

4, Dans le cas des pipe-lines 2 gaz, on devrait publier des données
sur la longueur des conduites et sur la capacité des stations de pompage,
semblables a celles que 'on publie au sujet des pipe-lines & pétrole.

5. 1l serait bon, pour faciliter ’étude des problémes de la marine
marchande canadienne, d’avoir des données statistiques sur les navires (se-
lon le modele et 1a jauge) que possédent et que nolisent tous les armateurs
canadiens. Cette statistique devrait étre incorporée dans la publication
Water Transportation et faire suite & une revision de sa teneur.

Matériaux et carburants

On trouve dans les publications qui paraissent réguli¢rement au sujet
de chacun des modes de transport une foule de renseignements sur le carbu-
rant utilis€ par les compagnies de transport; toutefois, on ne tient guére
compte des autres matériaux qu’elles emploient. Cependant, & moins que I'on
ne demande ces renseignements, il ne vaut pas la peine, semble-t-il, d’enga-
ger de fortes dépenses pour étendre la statistique & ce domaine.

Main-doeuyre

Au début du présent chapitre, on a parlé des renseignements sur les
salaires, les heures de travail et les employés, contenus dans les rapports du
Bureau fédéral de la statistique traitant particuliérement de la main-d’ceuvre
dans toutes les industries. Ainsi, I'on trouve des renseignements sur la moyen-
ne hebdomadaire des traitements et salaires, sur I'emploi (sous forme d’in-
dice) et sur le nombre des employés dans les domaines suivants: industrie
du transport en général, chemins de fer, selon de vastes catégories comme
Pentretien du matériel et I'entretien des voies; transport maritime et trans-
port par camions. On trouve des données semblables sur ce qui a trait a
P’emploi dans la production du matériel de transport. Ces renseignements sont
comparables a ceux que I'on fournit au sujet des industries autres que celle
du transport. Toutefois, ces données sur 'emploi dans le transport n’ont pas
trait & chaque occupation.
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Le classement des employés selon le genre d’occupation fait toutefois
partie de la statistique contenue dans les publications spécialisées qui se
rapportent 4 chaque mode de transport. Les hommes-heures de travail et les
salaires selon la catégorie d’employés sont publiés dans le rapport annuel sur
les pipe-lines & pétrole. On trouve aussi des renseignements sur le nombre
d’employés et sur les salaires dans le rapport annuel Civil Aviation, dans le
cas des compagnies de transport aérien; des données sur les employés de
certains armateurs canadiens dans Water Transportation et des détails sem-
blables dans le cas des 13 grandes entreprises de transport urbain dans
Urban Transit. Des renseignements sur les employés a temps contenu et
discontinu des compagnies d’emmagasinage et d’entreposage se trouvent
dans la publication Warehousing.

Les données sur les employés des compagnies d’autobus paraissent,
selon la catégorie d’emploi, dans le Rapport statistique des autobus-voya-
geurs tandis que les renseignements sur les employés des entreprises de
camionnage sont publiés dans Motor Carriers—Freight. Les administrateurs,
les commis de bureau, les conducteurs, les mécaniciens, les propriétaires
actifs et d’autres sont classés séparément, selon I'importance de la compa-
gnie de camionnage. On publie des renseignements sur le nombre des em-
ployés ainsi que sur les salaires, mais non Ppas sur le total des heures de
travail. Les données sur les cheminots qui sont employés au transport routier
ou au camionnage paraissent dans le sixi¢me volume du rapport Railway
Transport, lequel traite exclusivement de la statistique de ’emploi. Le nombre
des employés, les heures de travail, le total de la rémunération et le salaire
moyen par heure et par année y figurent; ces renseignements sont plus
détaillés que ceux qu’on publie sur les autres employés des entreprises de
camionnage.

Dans le cas du transport par chemin de fer, les renseignements sur
Iemploi sont beaucoup plus considérables; on les trouve surtout dans la
Partie VI de la publication Railway Transport (voir I'appendice, pp. 576-
577). On y présente des données sur chacune des soixante-dix-neuf catégories
d’employés, soit le nombre des employés, les heures de travail, le total de
la rémunération ainsi que la moyenne des traitements et salaires.

Jusqu’a la fin de 1955, les chemins de fer fournissaient au Bureau fédé-
ral de la statistique des détails sur I’emploi selon divers groupes et les heures
rémunérées. Maintenant, leur rapport fait état des heures effectives de travail
et ne tient compte ni du travail supplémentaire ni des jours de congé ni des
vacances. De cette fagon, le salaire horaire y apparait plus élevé qu’autrefois.
Aussi, la moyenne du salaire horaire des employés de chemins de fer, dans
cette publication, ne saurait se comparer aux chiffres correspondants qui
apparaissent dans les autres publications de I’Etat relatives aux autres in-
dustries. On ne saurait non plus comparer cette statistique aux données
relatives au salaire horaire moyen versé aux employés de chemins de fer
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avant la fin de 1955. Ainsi, il y a solution de continuité dans les données.
On n’a pris aucune disposition pour établir un lien entre la nouvelle série
et Pancienne, de fagon & pouvoir comparer les chiffres d’avant la fin de 1955
4 ceux de ces derniéres années. En outre, les chemins de fer ont modifié le
groupement des employés, de sorte que la continuité historique est compléte-
ment rompue. :

Recommandations concernant la statistique sur la main-doeuyre

1. Nous recommandons qu’on exige des chemins de fer qu’ils four-
nissent sur les heures rémunérées et sur la rémunération horaire moyenne
des données statistiques de manie¢re que les salaires actuels de chacune des
catégories d’emplois puissent se comparer avec ceux qui étaient versés avant
la fin de 1955. Ainsi la statistique des salaires des employés de chemins de
fer se trouverait établie sur une base comparable a celle des hommes-heures
de travail dans les autres industries. Au cas ou il serait impossible de revenir
a l'ancienne fagon de présenter les rapports, on devrait au moins exiger des
chemins de fer qu’ils fournissent les données statistiques d’une année (1960
ou 1961) d’aprés Pancienne méthode ainsi que d’aprés la nouvelle, afin de
pouvoir rétablir la continuité historique.

2. Dans le cas des employés des transports par camions, par eau, par
air et par pipe-lines & gaz, on devrait publier la statistique des hommes-
heures de travail rémunéré ainsi que de la moyenne de la rémunération des
hommes-heures de travail.

Situation financiére des voituriers

La statistique financi¢re donne une idée des bénéfices ou des pertes
des diverses compagnies d’'une industrie ou d’une subdivision de l'industrie.
Les changements qui apparaissent d’année en année dans I'état des revenus
ou dans le bilan d’'une compagnie indiquent s’il y a expansion, stagnation
ou baisse de ses affaires. Tout état financier bien établi révele si une in-
dustrie ou une compagnie est prospére ou non. Des renseignements financiers
plus ou moins détaillés et plus ou moins complets sont publiés sur les
chemins de fer, les camions et autobus, les sociétés de transport urbain, les
compagnies canadiennes de navigation, les entreprises de transport aérien, .
les pipe-lines et les entrepéts.

Au point de vue des détails, les chemins de fer sont les mieux
favorisés. La Partie II de la publication Railway Transport se compose en-
tierement de données statistiques financiéres, de bilans, d’états financiers,
d’états du capital social et de la dette consolidée d’une trentaine de com-
pagnies. Le rapport de 'année 1958 a paru treize mois aprés la fin de
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Pannée. Certaines autres publications ont présenté des états financiers des
chemins de fer un peu plus t6t, mais de fagon moins détaillée.

Malgré I'abondance des renseignements financiers que I'on publie, ils
sont tous présentés suivant la <classification uniforme des comptes relatifs
aux voituriers publics de premiére classe»; il est trés difficile d’établir un
rapport précis entre la situation financiére et les renseignements sur les
apports et le rendement des entreprises de transport. La statistique financiére
est préparée selon une classification des comptes qui ne se rattache pas aux
fonctions ou aux apports et au rendement. Les revenus peuvent étre classés
suivant de vastes catégories comme les «marchandises» et les svoyageurss,
mais les dépenses ne sont pas classées de la méme fagon et elles ne pour-
raient 'étre qu’au moyen d’un partage arbitraire des dépenses communes.
Méme lorsque les domaines d’activité sont assez distincts, comme lorsqu’il
s’agit de I'entreposage, des quais, des €lévateurs (& grain), du télégraphe et
du téléphone, les catégories de revenus qui se rapportent & ces postes ne
semblent pas étre comparables aux catégories de dépenses. En outre, il est
souvent difficile de savoir quels genres d’exploitations autres que les chemins
de fer doivent étre inclus ou non dans un état financier donné. De plus, il
ne semble rien y avoir au sujet des hétels, méme §’ils devraient constituer une
catégorie assez distincte du point de vue des revenus et des dépenses. Il
serait risqué de juger de lefficacité des chemins de fer d’aprés les rapports
financiers. Il serait absolument impossible d’examiner Pexploitation des
chemins de fer au point de vue d’un aspect ou d’un endroit bien particulier
en se fondant sur la statistique financiére que P'on publie. La statistique fi-
nanciére des chemins de fer a un autre défaut: on y englobe des compagnies
obscures et relativement peu importantes qu’on range au premier plan dans
ces périodiques, comme la Napierville Junction Railway Company.

Les publications qui contiennent des renseignements sur les chemins
de fer renferment aussi des données financiéres sur les messageries et les
communications (recettes et dépenses d’exploitation), diversement réparties
selon les compagnies. Les compagnies de ponts, de tunnels et de bacs trans-
bordeurs y figurent également. Dans la Partie II de Railway Transport, on
trouve des renseignements sur le revenu et le total des dépenses d’exploita-
tion de chacune des trois compagnies de voitures Pullman, de tunnels et de
ponts, sur le capital de deux compagnies de ponts et sur lactif et le passif
d’'une compagnie de ponts. On ne saisit pas immédiatement pourquoi cer-
tains postes sont omis en ce qui concerne certaines compagnies, tandis qu’ils
sont inclus dans le cas d’autres. Dans la publication International Bridge,
Tunnel and Ferry Companies, on trouve des données au sujet du capital, des
placements, des taxes et de l'intérét, en ce qui concerne toutes les compa-
gnies de bacs transbordeurs et toutes les compagnies de ponts et de tunnels.

En raison de son abondance, la statistique financiére qui a trait a
toutes les entreprises de transport frappe probablement plus le comptable
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que le directeur de I’expédition ou que I’économiste. Les réponses au ques-
tionnaire adressé a ceux qui font usage de la statistique (tableau 1) ont ré-
vélé qu’'on demandait des renseignements sur les «frais de transport des voi-
turiers entre des localités déterminées». On ne saurait répondre a cette de-
mande en se fondant sur les données actuelles concernant les dépenses. C’est
12 une des grandes lacunes de la statistique financiére que Pon publie. Elle
ne permet guére d’analyser l'efficacité ni 'un des aspects particuliers de
I’exploitation.

La statistique financiére des compagnies de camionnage, qui est sou-
mise aux mémes servitudes que la statistique des chemins de fer, est publiée
en grande partie dans le rapport Motor Carriers—Freight. On y trouve des
états des immobilisations et du revenu des compagnies de transport par
camions, réparties en groupes suivant leur importance. La publication con-
tient des états distincts pour la région de ’Atlantique ainsi que pour chacune
des autres provinces (voir I'appendice, pp. 581-582). Le rapport Statistique
des autobus-voyageurs donne des renseignements semblables sur les autobus.
Quant a la publication Motor Transport Traffic, elle ne fait état que du
total des revenus découlant des divers déplacements par camions et des véhi-
cules de transport répartis selon le poids brut. On n’y trouve aucune statis-
tique sur les dépenses.

Le bilan et Iétat du revenu de treize importantes entreprises de trans-
port urbain paraissent dans le rapport annuel Urban Transit; le revenu total
des voituriers de la catégorie I est publié dans le rapport mensuel sur la statis-
tique du transport urbain (voir I'appendice, p. 594).

Les états financiers de certaines entreprises canadiennes de transport
maritime sont publiés dans le rapport Water Transportation; mais cette statis-
tique n’est pas d’une grande utilité, puisqu’elle n’embrasse pas toute 'industrie
canadienne du transport maritime et qu’elle ne se rapporte pas non plus a
Pexploitation d’une compagnie en particulier. Outre cette statistique, les seules
données financiéres concernant le transport maritime sont les recettes de péage
de la voie maritime du Saint-Laurent (publiées par I’Administration de la
voie maritime dans le Traffic Report of the St. Lawrence Seaway), ainsi que
les renseignement sur les recettes et dépenses des chemins de fer en matiére
de transport maritime (dans la Partie I de Railway Transport) et, enfin,
quelques données statistiques sur les fonds affectés & des navires par le
National-Canadien et par le Pacifique-Canadien, lesquelles paraissent dans les
publications concernant respectivement ces chemins de fer.

Pour ce qui est des compagnies de transport aérien, des états détaillés
du compte d’immobilisations, du bilan et des recettes et dépenses paraissent
chaque année dans Civil Aviation. L’édition mensuelle et I'édition préliminaire
annuelle de cette publication renferment seulement des états des recettes et
des dépenses. Des états distincts sur chacune des six ou sept grandes com-
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pagnies de transport aérien paraissent dans les différentes publications de
Civil Aviation (voir I'appendice, pp. 605-608).

La publication Oil Pipe Line Transport donne chaque année de
nombreux détails sur la situation financiére de chacune des trente-deux
compagnies de pipe-lines. Dans les éditions mensuelles, cependant, on ne
publie que les revenus d’exploitation trimestriels de cing de ces compagnies.
La publication mensuelle relativement récente, intitulée Gas Pipe Line Trans-
port, donne les revenus globaux d’exploitation de chacune des seize compagnies
de transport de gaz naturel. Une fois que I’édition annuelle de cette publi-
cation sera établie, on y trouvera vraisemblablement de plus amples détails
sur la situation financiére des compagnies de pipe-lines 2 gaz.

C’est dans la publication Warehousing que 1'on trouve la plus grande
partie des renseignements d’ordre financier sur les compagnies d’emmagasinage
et d’entreposage. Toutefois, & encontre de la statistique sur les chemins de
fer, les entreprises de transport aérien et les compagnies de pipe-lines, la
statistique sur l’entreposage ne fait pas connaitre les résultats d’exploitation
d’une compagnie en particulier. On y trouve des détails sur le compte d’immo-
bilisations, sur les recettes et les dépenses d’exploitation des 213 compagnies
d’emmagasinage et d’entreposage publics, réparties suivant les provinces.

Certains autres renseignements d’ordre financier, relatifs 3 I'emma-
gasinage et A I'entreposage, apparaissent ¢i et 13 dans d’autres publications.
Ainsi, le bilan et ’état du revenu et dépenses des élévateurs 2 grain de Port-
Colborne et de Prescott sont publiés dans le Rapport annuel du Conseil des
ports nationaux. Dans la Partie I du rapport Railway Transport, on donne les
recettes d’exploitation que tous les chemins de fer obtiennent des quais,
des €lévateurs 2 grain, de la location d’immeubles, de Pentreposage des mar-
chandises ainsi que de 1a consigne des colis et bagages. Dans la Partie II du
méme rapport apparaissent les recettes d’exploitation provenant de l’entre-
posage d’a peu prés les mémes articles en ce qui concerne chacune des trente
et une compagnie de chemins de fer ou filiales. Toutefois, on ne donne les
dépenses d’exploitation que du National-Canadien et du Pacifique-Canadien
et seulement dans le cas des quais & charbon et 3 minerai et des élévateurs
a grain. Comme les dépenses et les recettes ne se rapportent pas aux mémes
postes, il est assez difficile de tirer des conclusions sur importance relative
des recettes et dépenses dans le domaine de Ientreposage. Peut-8tre est-il
impossible de procéder autrement au sujet des comptes d’exploitation des
domaines peu importants de l'exploitation ferroviaire, mais on comprend
difficilement l'utilité¢ qu’il peut y avoir A ne publier qu’une partie de ces
renseignements. .

, Comme la statistique sur les chemins de fer est établie suivant une
classification comptable qui permet d’établir des comparaisons avec les
comptes des chemins de fer américains, les rapports que 'on publie sous leur
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forme actuelle sont utiles. En outre, ces rapports financiers nous permettent
de faire des comparaisons entre les diverses compagnies canadiennes de
chemins de fer. Néanmoins ils présentent de nombreuses lacunes, mais les
retouches que P'on pourrait apporter 2 la classification actuelle des comptes
_pe seraient vraisemblablement pas d’un grand secours. On n’y perdrait peut-
étre pas beaucoup si I'on supprimait les états financiers distincts de certaines
compagnies de chemins de fer d’ordre secondaire, comme le St-Lawrence
and Adirondack et le Roberval and Saguenay, mais on n’y gagnerait pas
_beaucoup non plus. Seule une revision compléte de la méthode servant &
faire rapport des données sur les dépenses permettrait d’analyser certains
frais d’exploitation des chemins de fer subis dans des endroits bien précis.
Les expéditeurs veulent savoir ce qu’il en cofite aux voituriers pour trans-
porter des marchandises entre des localités déterminées, et les rapports
financiers ne donnent aucun renseignement 3 ce sujet. Pour y arriver, il
faudrait envisager 1a comptabilité du point de vue fonctionnel plutt que du
point de vue financier. On pourrait se procurer les données fondamentales
des services du prix de revient des chemins de fer plutdt que de leurs services
de comptabilité.

Pour les fins d’une analyse économique, P'utilité des rapports finan-
ciers concernant les différents modes de transport est trés restreinte. La clas-
sification actuelle des comptes ne se préte pas facilement a I'étude du coiit
ou des profits de certains modes d’exploitation ou ne répond pas trés bien
aux exigences inhérentes au controle de Iefficacité de exploitation. Elle a
pour objet de faire voir la situation financiére des entreprises et c’est ace
titre qu'elle a de la valeur. Pour répondre aux besoins des économistes du
transport et des préposés a l'expédition des produits industriels, il faudra
recourir 4 un autre moyen, non pas aux bilans et aux états du revenu pré-
parés par les services de comptabilité.

Recommandations concernant la statistique financiére

1. La publication de la statistique financiére des chemins de fer sur
une base permettant des comparaisons avec les chemins de fer américains
devrait continuer.

2. Les états financiers des sociétés ne peuvent répondre au besoin
d’une statistique permettant de mesurer le prix de revient de certaines formes
déterminées d’exploitation auxquelles se livrent les voituriers.

3. Les états financiers de certaines des petites filiales des sociétés
ferroviaires ne semblent pas devoir étre beaucoup utilisés. Cependant, les
états doivent tout de méme étre préparés, et les frais de publication en sont
vraisemblablement assez réduits. Tandis que la statistique ferroviaire sem-
ble englober des sociétés extrémement insignifiantes, la statistique d’autres
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voituriers omet parfois des sociétés importantes. Le groupement d’un nom-
bre considérable de sociétés dans les rapports sur la navigation et Ientre-
posage limite l'utilité des états financiers relativement 3 ces industries. La
'méme critique s’applique au rapport Water Transportation qui ne com-
prend pas tous les exploitants canadiens et qui ne présente donc pas un ta-
bleau complet de Yindustrie. Les sociétés d’entreposage pourraient utile-
ment étre classées suivant leur genre d’exploitation. De méme, I'inclusion
de sociétés plus nombreuses dans le rapport intitulé: Statistique du transport
urbain aiderait & présenter une image plus compléte de la situation finan-
citre de I'industrie du transport urbain.

Impots, subventions et réglements gouyernementaux

La concurrence entre voituriers doit amener les gens 3 se demander
dans quelle mesure chacun des moyens de transport (et chacune des socié-
tés) est subventionné par les gouvernements aux divers échelons. Lorsqu’un
moyen de tranmsport est subventionné tandis que les autres ne le sont pas,
Pentreprise de voiturage subventionnée tend a se développer plus qu’elle ne
"le ferait si le gouvernement adoptait envers I'industrie une attitude de laissez-
faire. Si I'entreprise subventionnée regoit sous quelque forme une subvention
de capitaux, elle peut augmenter ses placements et abaisser ses frais de dé-
préciation. Elle sera alors dans une situation plus favorable quelle ne le
serait autrement pour enlever du transport 3 ses concurrents, grice i un
service plus étendu et & un prix inférieur. Si la subvention prend la forme
d’une réduction subventionnée des prix de transport, il échoit alors i 'entre-
prise de voiturage subventionnée plus de transport qu'elle n’en obtiendrait
s’il n’existait pas de subvention. Partout ot il y a subvention, il y a tendance
4 une mauvaise répartition des ressources, puisqu’un essor est donné i un
service qui ne pourrait autrement se suffire (d’ordinaire, ce sont les services
inefficaces et cofiteux qui regoivent les subventions). Il y a donc un véri-
table risque & détourner les ressources économiques vers des exploitations
inefficaces en versant des subventions. Le colit s’en trouve camouflé, car la
subvention est versée au moyen de I'impdt. Bien que I'on fasse valoir de
nombreux arguments 4 Pappui des subventions en vue de stimuler I’écono-
mie régionale ou d’aider les industries canadiennes & faire face 4 la con-
currence étrangere, il est bon de discerner et de mesurer I’élément de dé-
formation qu’une subvention introduit dans I’économie.

Par conséquent, il est dans I'intérét public de connaitre ce que sont
les subventions et ce qu’elles colitent. La statistique indiquant les subventions
directes ou indirectes accordées par les gouvernements 3 1'industrie des trans-
-ports devrait €tre publiée sous une forme aussi claire que possible. D’autre
part, il peut étre utile, 3 'égard du méme sujet, que la statistique des imp6ts
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versés par les voituriers 2 I'Etat soit fournie. Souvent I’élément subvention
demande une étude du fardeau fiscal que doit supporter le voiturier et de la
subvention qu’il regoit, car il n’est pas impossible que les impdts spéciaux
que doit supporter un certain voiturier (et que ne paient pas d’autres voitu-
riers) dépassent les avantages particuliers dont il jouit.

Les subventions en espéces et les dépenses de construction, les octrois
de terrains effectués par les différents échelons de gouvernement en faveur
du Pacifique-Canadien et d’autres sociétés qui font maintenant partie de
son réseau sont mentionnés dans le périodique annuel du Bureau fédéral
de la statistique Canadian Pacific Railway Company, 1923-1958. Les préts
et les affectations de I’Etat, les contributions fédérales servant a combler les
déficits du National-Canadien et les subventions gouvernementales en faveur
de lignes qui font maintenant partie du réseau du National-Canadien sont
indiqués dans des publications semblables concernant ce chemin de fer.
L’aide aux chemins de fer et la garantie des obligations du National-Canadien
par I'Etat sont inscrites dans la Partie I de Railway Transport (voir I'appen-
dice, pp. 572-573). En outre, le détail des impdts ferroviaires accumulés,
selon le niveau de gouvernement et selon le genre d’imp6t, figure dans la
Partie II de la méme publication. Les imp6ts versés par les compagnies de
messageries, de télégraphe et de cibles sous-marins, de ponts internationaux,
de tunnels et de bacs transbordeurs sont publiés, sous une forme beaucoup
moins détaillée, dans les périodiques traitant de ces entreprises; cependant,
ces périodiques ne contiennent pas de renseignements sur les subventions
qu’accorde le gouvernement a ces sociétés.

Les subventions touchant les rues des villes, les grandes routes et
les routes rurales, selon les échelons de gouvernement, sont publiées dans
Road and Street Mileage and Expenditure (voir I'appendice, p. 593). Les
recettes que retire le gouvernement des permis et des droits relatifs aux
automobiles et des taxes sur ’essence et d’autres carburants a moteur, selon
les provinces, figurent dans The Motor Vehicle (voir 'appendice, p. 586).
Il y a également des renseignements sur le total des taxes, des permis d’ex-
ploitation et de 'impdt sur le revenu versés par les voituriers des classes I et
11, suivant les provinces, dans Motor Carriers-Freight (voir 'appendice, pp.
581-582). Dans Statistique des autobus-voyageurs il y a des données sembla-
bles sur les sociétés d’autobus.

Cependant, tous ces renseignements ne permettent pas d’en arriver a
des conclusions trés précises au sujet des subventions qui peuvent étre effec-
tivement versées par les gouvernements aux entreprises de camionnage parce
qu’elles ont besoin de routes plus résistantes et plus étendues. Le probléme
est de séparer les dépenses d’aménagement et d’entretien des routes néces-
saires aux automobiles privées des dépenses qu’entraine la présence des ca-
mions sur les routes. Pour arriver & mieux estimer la répartition convenable
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des frais, il faudrait une meilleure statistique que celle que nous avons au-
jourd’hui sur le volume de la circulation commerciale et de la circulation non
commerciale sur les grandes routes, ainsi que des détails sur le poids brut
des véhicules commerciaux. Ces renseignements pourraient s’obtenir grace
a plus de données sur la provenance et la destination des marchandises trans-
portées par les camions et grice a une étude des déplacements des voyageurs
par véhicules automobiles. Une meilleure statistique de la circulation revétant
ces formes aiderait 1'étude des subventions que le gouvernement accorde aux
grandes routes, lesquelles ont suscité un intérét intense chez le public, parti-
culi¢rement aux Etats-Unis.

On ne fait pas rapport des subventions de 'Etat aux entreprises de
transport aérien. Dans une grande mesure, il s’agirait de subventions indi-
rectes. Des états établissant un rapport entre les frais des aéroports et les
prix qu'ils exigent des lignes aériennes, et de toute autre subvention indi-
recte ou directe accordée aux lignes aériennes seraient un supplément utile
A ajouter A la statistique actuelle. Les imp6ts généraux et les impdts sur le
revenu sont publiés séparément 3 I’égard de chacune des six ou sept princi-
pales lignes aériennes du Canada. Des détails sur 'ensemble des impdts, des
taxes spéciales et des droits de permis versés par les lignes aériennes du
Canada faciliteraient I’analyse des subventions accordées a la circulation
aérienne.

Les réglements qu’impose le gouvernement peuvent avoir un effet
assez important sur la situation économique d’une industrie pour en justifier
Pinsertion dans la statistique publiée. Tel est le cas du camionnage. Le
Bureau fédéral de la statistique publie des renseignements trés. détaillés sur
les réglements de chaque province touchant les dimensions, le poids, la
sécurité et les permis. Ces réglements peuvent limiter la capacité du matériel
employé ou imposer des dépenses ou des droits particuliers aux voituriers.
Les réglements visant les camions et les autobus sont publiés habilement et
clairement dans The Motor Vehicle—Preliminary Report of Registrations
and Size, Weight and Safety Regulations; d’autre part, les réglements qui
concernent uniquement le camionnage figurent dans Motor Transport Traffic
(voir I'appendice, pp. 582-585 et 586-587).

Mais le transport routier est unique a I'égard de la publication des
réglements gouvernementaux visant 'industrie. Il vaudrait la peine d’examiner
quelles données sur les réglements des chemins de fer, des lignes aériennes et
des autres moyens de transport pourraient étre publiées. Par exemple, le
matériel des chemins de fer servant aux voyageurs est congu en partie du
point de vue de la sécurité plutét que du point de vue de I’économie, et il
pourrait étre utile d’incorporer dans certaines des publications sur le transport
ferroviaire les réglements qui concernent le genre de matériel qu'il est permis
d’employer.
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Recommandations concernant la statistique des subventions

er des réglements de UEtat

En conclusion, nous recommandons la publication de données
statistiques supplémentaires sur les subventions de I’Etat versées particu-
licrement aux entreprises de transport routier, de transport aérien et de
transport urbain; on aura ainsi une idée exacte des subventions directes et
indirectes accordées au transport. De méme, nous recommandons une étude
des renseignements dont la publication pourrait &tre utile sur les réglements
gouvernementaux qui, régissant différents aspects du transport, influent sur la
situation économique des voituriers. En vue d’éclairer davantage la question
de Détendue des subventions de I'Etat aux entreprises de camionnage
commercial, nous croyons qu’une statistique indiquant la provenance et la
destination du transport des voyageurs, en particulier par automobiles,
pourrait utilement servir & cette fin.

Statistique des accidents

La statistique des accidents est bien au point 4 I'égard de tous les
modes de transport. Une publication particuliére traite des accidents de la
route: Motor Vehicle Traffic Accidents; mais, par ailleurs, la statistique des
accidents est incluse dans les rapports particuliers des différents modes de
transport. En vue d’une amélioration, notre seule proposition est une statis-
tique montrant: a) les frais subis a la suite de dommages & la personne ou
a la propriété découlant des différents genres d’accidents et b) les dépenses
engagées par le gouvernement et les organismes privés en vue de prévenir
des accidents déterminés.

Matériel de transport

Outre les périodiques de statistique traitant de chacun des moyens
de transport, le Bureau fédéral de la statistique fait paraitre une série de neuf
publications contenant la statistique de la fabrication du matériel de transport.
La mati¢re de ces périodiques est indiquée dans I'appendice (pp. 618-620). La
classification industriclle uniforme employée par le Bureau fédéral de la
statistique établit un groupe distinct de matériel de transport, englobant un
certain nombre d’'industries: aéronautique, construction navale, fabrication
de bicyclettes, d’embarcations, de véhicules automobiles, de pitces de
véhicules automobiles, de matériel roulant de chemin de fer et de matériel
divers. La statistique concernant ces industries est comparable 2 la statistique
publiée pour d’autres industries de fabrication: la fabrication du matériel de
transport peut donc étre facilement comparée a d’autres industries en ce qui
concerne les employés et 1a rémunération, les dépenses d’immobilisation et de
réparation, les stocks, les combustibles et les matériaux employés, et la
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valeur ajoutée par la fabrication. Cette série de publications est trés utile au
point de vue de l'intégration des données du transport dans les données
relatives aux autres industries.

Publication bitive de la statistique

Méme avec la mécanisation croissante de la compilation des données,
la valeur des séries statistiques utiles est souvent réduite par les retards de
publication. La difficulté d’assurer 3 un colit minimum la publication la plus
hative possible de séries statistiques met au défi plus encore la compétence
administrative des fonctionnaires du Bureau fédéral de la statistique que
Yefficacité des calculatrices.

Le tableau 2 indique, pour chaque publication annuelle, le délai de
publication. Pour établir le délai, nous comparons le mois de la publication
avec la période que vise la publication (relativement aux périodiques men-
suels, le mois de publication ne parait pas). De nombreuses publications
paraissent plus d’une année aprés l'expiration de la période étudiée. Les
délais de publication de six 3 neuf mois sont plus fréquents que les délais
moindres. Le tableau ne contient qu'un seul exemple récent a P'égard de
chaque périodique, mais il donne sans doute une idée générale assez exacte
des délais qui marquent la production des publications sur les transports.

Nous recommandons que le Bureau fédéral de la statistique étudie
soigneusement les causes des délais. Différentes causes sont possibles. Cer-
tains délais proviennent de I'envoi tardif au Bureau des rapports des voitu-
riers et des autres intéressés. D’autre part, la vérification, le choix de la forme
des tableaux statistiques, la compilation, I'impression, la correction d’épreu-
ves exige un nombre suffisant d’employés expérimentés au Bureau fédéral
de la statistique. La pénurie chronique de personnel et un taux élevé de
roulement dans certaines occupations peuvent étre a la source des délais
dans la publication de la statistique. D’autre part, le délai dans la parution
de certaines données statistiques peut provenir des priorités établies pour
différentes publications par rapport a I'ensemble de la statistique gouverne-
mentale.

Le Bureau fédéral de la statistique est sans aucun doute conscient de
la difficulté d’assurer une prompte publication de la statistique et il a réussi a
réduire les délais. Beaucoup d’améliorations pourraient encore trouver place,
cependant, et il se peut trés bien que certaines difficultés, comme la pénurie
de personnel, exigeront l'attention d’autres organismes gouvernementaux
s'occupant d’emploi et de personnel, aussi bien que I’attention constante des
fonctionnaires du Bureau méme. Tout effort tenté pour résoudre la difficulté
de présenter plus tot la statistique du transport serait rétribué, car il augmen-
terait 1’utilité de la statistique.
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DU TRANSPORT

TABLEAU 2—DELAI DE LA PUBLICATION DE LA STATISTIQUE

B.FS. Titre Période Mois
numéro dg la courante de Délai Prix
publication étudide publication
1. TRANSPORT FERROVIAIRE
52-001 Carloadings juin 1-7 — — 33 par année
1960
52-002 Railway Freight Traffic janvier —_ — $2 par année
1960
52-205 Railway Freight Traffic:
Year ended December 31, 1958 juill. 1959 7 mois 31
1958
52-207 Railway Transport 1958 1958 fév. 1960 14 mois 50c.
Part I: (Comparative sum-
mary statistics 1954 to
1958)
52-208 Railway Transport 1958 1958 jan. 1960 13 mois 75c¢.
Part II: (Financial sta-
tistics)
52-209 Railway Transport 1958 1958 sept. 1959 9 mois 50c.
Part III: (Equipment,
track and fuel statistics)
52-210 Railway Transport 1958 1958 déc. 1959 12 mois 50¢.
Part IV: (Operating and
traffic statistics)
52-211 Railway Transport 1958 1958 nov. 1959 11 mois $1.50
Part V: (Freight carried
by principal commodity
classes)
52-212 Railway Transport 1958 1958 aofit 1959 8 mois 25¢.
Part VI: (Employment
statistics)
52-003 Railway Operating Statis- Finances— — — $2 par année
tics, March 1960 mars 1960
Exploitation
—fév. 1960
52-206 Railway Operating Statis- 1959 — —_ 25c¢.,
tics, Year 1959
52-201 Canadian National Rail- 1958 aofit 1959 8 mois 50c.
ways, 1923-1958
52-202 Canadian Pacific Railway 1958 aoQt 1959 8 mois 50c.
Company, 1923-1958
_ Board of Transport Com- 1958 aolt 1959 8 mois 50c.
missioners for Canada,
Waybill Analysis, Car-
load All-Rail Traffic, 1958
52-204  Statistique des messageries 1958 juin 1959 6 mois 25c.
56-201  Statistique des télégraphes 1958 sept. 1959 9 mois 50c.
et cables, 1958
53-202 International Bridge, Tunnel 1958 juin 1959 6 mois 50c.
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DU TRANSPORT—(suite)

TABLEAU 2—DELAI DE LA PUBLICATION DE LA STATISTIQUE

B.F.S. Titre Période Mois
4o _ dg la courante de Délai Prix
num - publication étudide publication
2, TRANSPORT ROUTIER
53-205 Motor Carriers—Freight 1957 En 1959 124 mois 50c.
1957
Transport motorisé
53-207 National Estimates 1958 juin 1960 18 mois 75¢.
53-208 Atlantic Provinces 1958 avril 1960 16 mois 50c.
53-209  Province of Quebec 1958 fév. 1960 14 mois 50c.
53-210  Province of Ontario 1958 déc. 1959 12 mois 50c.
53-211  Province of Manitoba 1958 déc. 1959 12 mois 50c.
53-212  Province of Saskatchewan 1958 sept. 1959 9 mois 50c.
53-213  Province of Alberta 1958 juill, 1959 7 mois 50c.
53-214  Province of British 1958 déc. 1959 12 mois 50c.
. Columbia
53-203 The Motor Vehicle 1958 1958 fév. 1960 14 mois 75c¢.
53-204 The Motor Vehicle: Prelim- 1958 sept. 1959 9 mois 50c.
inary Report of Registra-
tions and Size, Weight
and Safety Regulations,
1958.
53-001 Motor Vehicle Traffic Ac- octobre & — — $2 par année
cidents, October—Decem- décembre,
ber 1959 1959
53-206 Motor Vehicle Traffic Ac- 1958 sept. 1959 9 mois 75¢.
cidents 1958
53-002 Statistique des autobus-voy- avril 1960 — — $1 par année
ageurs
53-215 Passenger Bus Statistics 1958 1958 mars 1960 15 mois 50c.
66-001 Travel between Canada and mai 1960 — — $2 par année
the United States, May, 20c.
1960 I'exemplaire
66002 Volume of Highway Traffic sept. 1959 — — $1 par année
entering Canada on Trav- 10c.
ellers’ Vehicle Permits, I’exemplaire
September, 1959
66-201  Travel between Canada and 1958 sept. 1959 9 mois $1
other Countries, 1958
53-201 Road and Street Mileage 1958 avril 1960 16 mois 50c.
and Expenditure 1958 (au-
paravant Highway Sta-
tistics)
3. TRANSPORT URBAIN
53-003 ‘Transport urbain, mars 1960 mars 1960 — — %1 par année
53-216 Urban Transit 1958 1958 nov. 1959 11 mois 50c.
53-201 Road and Street Mileage 1958 avril 1960 16 mois 50c.

and Expenditure 1958 (au-
paravant Highway Sta-
tistics)
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TABLEAU 2~DELAI DE LA PUBLICATION DE LA STATISTIQUE
DU TRANSPORT—(suite)

BF.S Titre Période Mois
e de la courante de
numéro \ i
publication étudiée publication Délai Prix
4, TRANSPORT PAR EAU
54-002 Shipping Statistics February février 1960 — — $2 par année
1960
54-202 Shipping Report 1958 1958 sept. 1959 9 mois $1.50
Part I: International
Seaborne Shipping
54-203  Shipping Report 1958 1958 oct. 1959 10 mois 75¢.
Part II: International
Seaborne Shipping
54-204 Shipping Report 1958 1958 nov. 1959 11 mois 75c.
Part III: Coastwise
Shipping
54-205 Water Transportation 1958 1958 déc. 1959 12 mois 50c.
54-001 Summary of Canal déc. 1959 — — $1 par année
Statistics, December 1959
54-201 Canal Statistics 1958 1958 sept. 1959 9 mois 75¢.
— St. Lawrence Seaway avril 1960 mai 1960 1 mois —
Preliminary Toll Traffic
Statistics, April 1960
N°du Traffic Report of the St. 1959 — — 50c.
catalogue Lawrence Seaway, 1959
TS2-259
—_ Rapport du Conseil des 1959 mars 1960 3 mois 25c¢.
ports nationaux sur 1’acti-
vité de I'année civile 1959
5. TRANSPORT PAR AIR
51-001 Civil Aviation, December déc. 1959 — — $2 par année
1959
51-201 Civil Aviation, Preliminary 1958 juin 1959 6 mois 50c.
Annual, 1958
51-202  Civil Aviation, 1958 1958 nov. 1959 11 mois 50c.
— Air Transport Board: 1959 mai 1960 5 mois —
Origin and Destination
Statistics: Mainline
Scheduled Traffic Survey
of Revenue Passengers
1955-1959
6. TRANSPORT PAR PIPE-LINES
55-001 Oil Pipe Line Transport avril 1960 — — $2 par année
April, 1960
55-201 Oil Pipe Line Transport 1958 nov. 1959 11 mois 50¢c.
1958
55-002 Gas Pipe Line Transport, mai 1960 — — $2 par année
May 1960
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TABLEAU 2—DELAI DE LA PUBLICATION DE LA STATISTIQUE
DU TRANSPORT—(fin)

B.F.S Titre Période Mois
g de la courante de Délai Prix
numéro publication étudiée publication
7. ENTREPOSAGE ET
EMMAGASINAGE
63-212 Warehousing, 1958 1958 fév. 1960 14 mois 50c.
22-004 Grain Statistics Weekly 13 juill. 1960 — — $3 par année
22-005 The Wheat Review June, juin 1960 — — $3 par année
1960
22-001 Coarse Grains Quarterly, mars avril — — $2 par année
May 1960 mai 1960 — — $2 par année
22-201  Grain Trade of Canada du 1T aolit  sept. 1959 14 mois $1.50
1957-58 ' 1957 au
31 juillet
1958

8. MATERIEL DE TRANSPORT

42-201 Transportation Equipment 1957 juin 1959 18 mois 50c.
1957 General Review '

42-211 The Railway Rolling Stock 1958 oct. 1959 10 mois 50c.
Industry, 1958

42-209 The Motor Vehicles 1958 sept. 1959 9 mois 50c.
Industry, 1958

42-210 The Motor Vehicle Parts 1956 — —_ 50c.
Industry, 1956

42-204 . The Bicycle Manufacturing 1958 sept. 1959 9 mois 25¢.
Industry, 1958 i

42-206 The Shipbuilding Industry, 1958 mars 1960 15 mois 25c¢.
1958 :

42-205 The Boat Building Industry, 1958 mars 1960 15 mois 50c.
1958 .

42-203 The Aircraft and Parts 1958 jan. 1960 13 mois 50c.
Industry, 1958

42-212  The Miscellaneous Trans- 1958 nov. 1959 11 mois 25c.
portation Equipment : ‘

) Industry, 1958

42-002 Motor Vehicle Shipments, juin 1960 — — $1 par année
June, 1960

42-001 Preliminary Report on the juin 1960 — — $1 par année

Production of Motor Ve-
hicles, June, 1960 .

63-007 New Motor Vehicle Sales mai 1960 — — $1 par année
and Motor Vehicle Fi-
nancing, May, 1960 .

63-208 New Motor Vehicle Sales 1958 juill. 1959 7 mois 50c.
and Motor Vehicle Fi-
nancing, 1958
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Programme relatif 3 la statistique

La statistique existante sur le transport est décidément employée par
le public. Les publications se vendent & des prix raisonnables, comme I'indi-
que la liste du tableau 2. On peut juger de leur utilité en partie par le tirage.
Bien que les divers volumes de Railway Transport paraissent de sept a
quatorze mois aprés I’expiration de I’année, le tirage qu’exige la demande est
d’environ 700 exemplaires. On imprime ordinairement de 450 a 500 exem-
plaires des périodiques mensuels sur le transport. On imprime environ 1,000
exemplaires de Motor Transport Traffic, contenant des estimations nationales,
et 700 exemplaires de chacun des volumes relatifs aux provinces. La diffusion
de Motor Carrier—Freight est suffisante pour justifier 'impression de 700
exemplaires. I1 y a aussi une demande considérable des publications qui
traitent d’autres moyens de transport. On imprime a peu preés 900 exemplaires
de Urban Transit et 750 exemplaires de la publication annuelle Shipping
Report. Le tirage de I’édition annuelle de Civil Aviation est d’environ 750
exemplaires, tandis que celui du périodique annuel Oil Pipe Line Transport
est de 800 exemplaires; ce dernier tirage augmente réguli¢rement.

Toutes les publications imprimées ne sont pas utilisées. Enivron 100
abonnés regoivent chacune des publications, mais ils peuvent bien ne pas s’en
servir. De 75 4 100 exemplaires sont envoyées aux usagers officiels, qui
peuvent s’en servir ou non. Cependant, il y a un groupe considérable d’autres
abonnés, qui doivent payer individuellement les publications et dont on doit

A

présumer qu’ils les lisent de temps 4 autre, sinon constamment.

L’utilité¢ de la statistique actuelle sur le transport est attestée par les
réponses au questionnaire qui sont résumées dans le tableau 1. Les gens in-
terrogés préféraient des publications statistiques & d’autres, mais il s'agissait
d’un groupe spécialisé d’usagers, et les réponses en témoignent. D’autres usa-
gers pourraient montrer une préférence pour certaines des publications que
les préposés a I'expédition ne favorisaient pas.

Ce n'est pas critiquer sévérement le Bureau fédéral de la statistique
que de dire que des améliorations sont possibles. L’appréciation de la sta-
tistique dans le présent chapitre montre certaines faiblesses dans la publica-
tion de la statistique actuelle, mais les fonctionnaires du Bureau connaissent
aussi bien que n'importe qui plusieurs de ces faiblesses. Souvent, il s’agit du
temps, du personnel, des fonds qu’exige la tiche hautement technique et
hautement spécialisée d’établir des séries statistiques améliorées. 11 doit y
avoir aussi, & I’égard de 'amélioration, un besoin démontré et une demande
de la part du public. Vu I'importance de I'industrie des transports et d’une
analyse appropriée de ces difficultés, le gouvernement devrait étendre et
améliorer la statistique dans ce domaine. Presque chaque semaine les jour-
naux rapportent une difficulté pressante du transport. Par conséquent, les
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trois prochains chapitres, dans la perspective des lacunes et des faiblesses que
manifeste la statistique actuelle en face de besoins urgents, exposent un
programme de statistique améliorée au sujet des transports au Canada,

Chapitre 3
Indice des prix de transport des marchandises
Définition dun indice

Un indice des prix de transport des marchandises est un moyen de
mesurer les changements qui se produisent dans le niveau des prix de trans-
port des marchandises. Le niveau des prix de transport des marchandises
dans une période considérée comme base représente 100 p. 100, tandis que
le niveau des prix relatifs aux autres périodes est exprimé comme un pour-
centage des prix ou du niveau des prix de base. Un indice des prix de trans-
port des marchandises est donc semblable & tout indice de prix: indice des
prix a la consommation ou indice des prix de gros, mais les objets & me-
surer sont les prix de transport des marchandises.

Un indice des prix de transport des marchandises indique les varia-
tions des prix de transport des marchandises, de mois en mois ou d’année
en année, suivant la fréquence du calcul de l'indice. L’indice ne montre pas
le niveau absolu des prix, mais il fait voir par quel pourcentage le niveau des
prix a changé en comparaison de la période de base. On peut établir des
indices distincts pour différentes sortes de prix de transport des marchan-
dises. On peut établir des indices suivant la région, la denrée ou le genre de
prix. En réalité, un indice des prix de transport pour chaque denrée et
chaque région permet d’établir une comparaison entre les variations des prix
du transport dans différentes industries ou dans différents secteurs de 1’éco-
nomie. Des indices distincts relativement au transport ferroviaire, au ca-
mionnage et a d’autres modes de transport pourraient fournir des rensei-
gnements utiles sur la concurrence que se font les voituriers dans I’établisse-
ment des prix des services.

Il y a différentes fagons de dresser un indice des prix de transport
des marchandises. Une fagon trés €lémentaire est de fonder I'indice unique-
ment sur les augmentations uniformes de prix accordées par la Commission
des transports. Sous cette forme, I'indice correspondrait a 100 dans ’année
de base et, s’il y avait 'année suivante une augmentation générale de 10 p.
100 du tarif-marchandises, l'indice monterait & 110. Il n’est guére difficile
de préparer un tel indice, mais il peut &étre bien trompeur. Une quantité
.importante de marchandises est d’habitude exclue des augmentations géné-
rales du tarif; le grain transporté aux taux statutaires et le transport a des
prix convenus en sont deux exemples pertinents. De méme, un tel indice ne
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tient pas facilement compte des nouvelles subventions, qui aménent un
abaissement du tarif. C’est pourquoi un indice des prix préparé sous cette
forme est trop rudimentaire pour figurer dans les publications touchant la
statistique.

Une autre forme d’indice des prix de transport des marchandises est
Iindice fondé sur le revenu moyen par tonne-mille que procure aux chemins
de fer le transport des marchandises. Les recettes pergues par tonne-mille
équivalent 3 un prix exigé par le chemin de fer pour transporter une tonne
de marchandises sur une distance d’un mille. La tonne-mille n’est qu’une
mesure de la production ferroviaire, la rapidité du transport étant un autre
élément du service pour lequel un expéditeur peut consentir a payer. En fon-
dant un indice des prix sur le revenu par tonne-mille, on ne reconnait pas
que la rapidité du service, le genre de manutention, des privileges ou des
services spéciaux peuvent influer sur le prix demandé. Les denrées les plus
volumineuses exercent une influence sur lindice des prix, qui peut étre
disproportionné a la valeur et a l'importance globale des marchandises.
Compte tenu de tous ces désavantages, un indice qui refléte les variations des
recettes moyennes par tonne-mille, d’année en année, est encore plus exact
quun indice qui repose uniquement sur des augmentations uniformes des
prix. Au moins, les recettes moyennes par tonne-mille se fondent sur le
transport proprement dit.

Si la composition du transport varie d’année en année, ¢lle peut in-
fluer sur Pindice plus que les changements de prix. Par exemple, un accrois-
sement du transport des appareils de télévision, qui procure de fortes re-
cettes par tonne-mille, ferait monter lindice du revenu moyen par tonne-
mille, méme si les prix courants du transport des appareils de télévision et
des autres marchandises demeuraient inchangés. Par conséquent, les recettes
moyennes par tonne-mille reflétent non seulement les prix de transport exigés,
mais aussi la quantité des marchandises transportées selon chacun des prix,
ainsi que la longueur moyenne du parcours (toutes les fois que le revenu
moyen par tonne-mille différe pour les longs et les courts trajets). La méme
difficulté se rencontre lorsqu'un indice se fonde simplement sur le revenu
moyen par tonne. A moins que le parcours moyen ne soit constant, les re-
cettes pergues par les chemins de fer pour le transport d’une tonne de mar-
chandises varient selon la distance & laquelle se fait 'expédition. En outre,
Pindice accusera des variations qui ne se rattachent pas aux changements
du prix des services (tarif-marchandises).

On peut surmonter la difficulté en pondérant soigneusement les re-
cettes moyennes de chaque catégorie de transport suivant son importance en
tonnes et en employant les mémes coefficients chaque année qu’on calcule
I’indice. «Les coefficients de ’année de base», qui se fondent sur le nombre
de tonnes de chaque catégorie transportées au cours d’une année caractéris-
tique, immobilisent d’année en année la composition du transport servant a
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établir l'indice. Toute variation de lindice, avec le temps, est alors unique-
ment le résultat des changements survenus dans les prix de transport des
marchandises.

L’indice des prix moyens de transport des marchandises applicables
aux wagonnées de chemins de fer, que publie I'Interstate Commerce Com-
mission, aux Etats-Unis, se calcule d’une fagon qui minimise 1’effet des chan-
gements survenus dans le transport en ce qui concerne la denrée et le par-
cours moyen. Le premier calcul a faire est celui des recettes moyennes par
cent livres (les recettes moyennes par tonne reviendraient au méme) relati-
vement a chaque «catégorie de transport». La «catégorie de transport» ren-
ferme un transport homogeéne ainsi que le déterminent Ia catégorie de denrées,
la longueur du parcours de durée minimum (groupe de distance en milles),
le genre de prix et la région de transport. Le revenu moyen de chaque caté-
gorie de transport est alors pondéré d’aprés le nombre de tonnes de cette
catégorie expédiées au cours de la période de base. Les coefficients (dans les
premieres années visées par I'indice) sont demeurés les mémes chaque année
ou lindice a été calculé. Cette hypothése d’aprés laquelle le transport ef-
fectué durant I'année de base était caractéristique également des années
«données» garantissait que toute variation de l'indice provenait des change-
ments de prix, non pas d’autres causes.

Ces dernitres années, toutefois, on a adopté une méthode de pon-
dération qui tient compte d’une autre difficulté. C’est que la composition du
transport pendant I'année de base peut bientdt cesser d’étre caractéristique.
L’importance des différents prix de transport des marchandises peut varier
lorsque certaines denrées deviennent plus importantes et que d’autres de-
viennent moins importantes dans I’ensemble. Si la chose se produit, il se peut
qu'un indice établi relativement & une année donnée, par exemple, 1960,
d’aprés la composition du transport en I'année de base 1950 ne tienne pas
compte de la réalité, c’est-a-dire des prix qui ont le plus d’importance en 1960.
On a résolu la difficulté en établissant les indices relatifs aux années données
d’aprés la méthode de la «chaine». A partir de 1951, I'Interstate Commerce
Commission a utilisé cette méthode pour établir son indice des prix de
transport des marchandises.

La méthode de la chaine comporte la mutation des coefficients
d’année en année en vue de tenir compte du changement de composition du
transport. Une moyenne mobile du nombre de tonnes de chaque catégorie
de transport sert de coefficient par lequel on multiplie le revenu moyen par
tonne en une année donnée. Cette moyenne biennale du volume expédié dans
chaque catégorie assure que la composition du transport au cours de Pannée
donnée influe sur l'indice, tout comme la composition du transport durant
P’année antérieure. Quand la moyenne pondérée du revenu par tonne a été
calculée, par exemple pour les années 1950 et 1951, en utilisant le méme
coefficient pour chaque année (soit le nombre moyen de tonnes transportées
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de chaque catégorie au cours de ces deux années), il faut ensuite cal-
culer le changement moyen survenu dans les prix de 1950 a 1951. On
se trouve donc & calculer le changement proportionnel que subit la moyenne
pondérée des recettes par tonne. Si nous partons de 100 p. 100 en 1950
et que ce changement proportionnel soit de 2 p. 100, l'indice de 1951
est de 102.0. L’indice de 1952 se calculerait a partir du changement propor-
tionnel survenu dans la moyenne pondérée des recettes par tonne, entre 1951
et 1952, quon enchainerait au nombre-indice 102.0. Dans le calcul du
changement survenu dans la moyenne pondérée des recettes par tonne, de
1951 a 1952, on se servirait comme coefficients de la moyenne de tonnes de
chaque catégorie de transport au cours des deux années 1951 et 1952,

En changeant ainsi les coefficients d’année en année, nous éliminons
la difficulté que présente le calcul de Iindice des prix de transport des mar-
chandises d’aprés la composition du trafic, qui pourrait étre désuéte. La
méthode donne cependant la certitude que l'influence dominante qui s’exerce
sur les nombres-indices d’année en année est la variation du niveau moyen
des prix, non pas une composition différente du trafic. Jusqu’ici, nous avons
examiné quatre méthodes servant A établir un indice des prix de transport
des marchandises.

(1) un indice se fondant sur des augmentations générales des prix;

(2) un indice se fondant sur une moyenne non pondérée des recettes
par tonne-mille, chaque année;

(3) un indice se fondant sur les recettes moyennes par tonne dans
chaque catégorie homogéne de transport et dont le coefficient
de pondération est le nombre de tonnes de chaque catégorie au
cours de ’année de base; et

(4) un indice semblable 3 celui qui est obtenu par la troisi¢me
méthode, mais qui comporte comme coefficient de pondération
une moyenne variable du nombre de tonnes dans chaque caté-
gorie de transport.

La quatriéme méthode, dite de la «chaine» est la meilleure. Elle résout avec
succes les cas d’exception aux augmentations générales de prix et tient compte
de la composition changeante du transport sans permettre a I'indice des prix
d’étre dominé par des éléments autres que les changements survenus dans
les prix de transport des marchandises.

Ce qui sest fait au Canada

Une méthode moins compliquée a servi a établir un indice des prix
de transport des marchandises, qui a été publi€ par le Bureau fédéral de la
statistique, en trois occasions, au cours des années 30. Le manque de données
comme celles dont nous disposons heureusement aujourd’hui entravait
beaucoup I’établissement de I'indice.
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En commengant a 'année 1913 et en utilisant Yannée 1926 comme
année de base, le Bureau fédéral de statistique a publié en 1936 un indice
des prix de transport ferroviaire établi jusqu'en 1933. Deux années plus
tard, I'indice a été porté jusqu’a 1936. Plus tard, au cours de la méme année
(1938), l'indice a été corrigé et porté jusqu'au mois d’aoit 1938.

Le dernier indice, présenté sous forme de tableau et de graphique,
ainsi qu’un tableau indiquant les coefficients de pondération employés dans
I'indice, sont reproduits dans le graphique 2 et dans les tableaux 3 et 4.
La méthode employée se fondait, non pas sur les recettes moyennes par
tonne, comme le présent indice des Etats-Unis, mais plut6t sur un choix de
prix de transport s’appliquant a des parcours sélectionnés et & des denrées
représentatives. La premiere étape a été de préparer une liste des denrées
représentatives des 76 catégories au sujet desquelles les chemins de fer
faisaient chaque année rapport des tonnes transportées. En tout, 48 denrées
figuraient dans l'indice définitif qu’a publié le Bureau fédéral de la statistique.
On supposait que cette liste de denrées constituait un bon échantillon de
toutes les wagonnées de marchandises que transportaient les chemins de fer.
On a ensuite choisi des parcours représentatifs du transport dont chacune
de ces denrées faisait I'objet. Puis, les prix de transport des marchandises
s’appliquant aux parcours choisis relativement a ces denrées ont été compilés
pour une série d’années, au moyen des tarifs déposés auprés de la Commis-
sion des chemins de fer. On a pris 1a moyenne géométrique des prix des divers
trajets choisis que parcourait chaque denrée. Puis, on a fusionné ces moyennes
géométriques, représentant les prix de transport de chaque denrée, en utilisant
des coefficients de pondération fondés sur le nombre de tonnes de transport
dont les chemins de fer avaient fait rapport au sujet de ces denrées en 1926.
On a préparé des indices distincts pour cing groupes de denrées: produits
agricoles; produits animaux; produits miniers, produits forestiers; produits
manufacturés et divers. Aucun indice n’a été préparé selon les régions ni
selon les denrées prises individuellement. L’indice du Canada était donc
beaucoup moins détaillé que l'indice actuel des Etats-Unis, qui fournit des
indices distincts pour de nombreuses denrées ainsi que pour les régions ol
ces marchandises sont acheminées.

La méthode servant a préparer 'indice du Canada était rudimentaire
et ses auteurs semblent en avoir reconnu les graves lacunes. C’était aller au
hasard que de prendre la moyenne de prix choisis applicables & différents
trajets suivis par la méme denrée. Et dans l'avant-propos de son Index of
Railway Freight Rates, 1913-1938, I'auteur déclare:

¢«Sans aucun doute, tous les parcours devraient &tre pondérés, afin
que les changements de prix applicables aux parcours 3 grande circulation
aient plus d’influence sur l'indice du groupe que les changements de prix
applicables aux parcours 2 faible circulation. La difficulté a été d’obtenir
des données sur le volume du transport empruntant les divers trajets.
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D’aprés les rapports du Bureau visant la production et la distribution
du grain et du charbon, toutefois, on avait suffisamment de données pour
calculer des coefficients de pondération assez satisfaisants 3 1'égard des
principaux acheminements de ces denrées qui, en ce qui concerne le
nombre de tonnes, sont de loin les plus importantes que transportent
les chemins de fer.» (page 2)

L’importance du charbon et du grain par rapport 4 I'ensemble du
transport a décliné réguliérement depuis la parution de cette publication.
Les auteurs de I'indice du Canada étaient incapables de trouver beaucoup de
renseignements sur le volume des expéditions d’un grand nombre de denrées
qui occupent une place importante dans le transport ferroviaire d’aujourd’hui.

D’autres critiques pourraient étre dirigées contre I'ancien indice des
prix de transport des marchandises €tabli au Canada. Il est contestable que
les coefficients de pondération appliqués aux tonnes et fondés sur I'année
1926 aient été représentatifs de la composition du transport aux deux années
extrémes de I'indice: 1913 et 1938. On avait évidemment choisi 1926 comme
année de base parce que la méme année servait de base a d’autres indices
qu’établissait le Bureau fédéral de 1a statistique. Il ne s’ensuit pas que c’était
une année caractéristique du transport des marchandises pendant toute la
période qu’englobait lindice. La pondération fixe établie relativement a
lannée de base ne tenait pas compte de la réalité, car elle ne prévoyait
aucun changement dans la composition du transport des marchandises, a
mesure que les années passaient.

En outre, le choix de parcours pour chaque denrée est contestable.
Si-on utilisait des données sur les recettes moyennes et sur le parcours moyen
pour tout le transport d’une denrée, il y aurait moins lieu de se prononcer
sur ce qui représente le transport effectif. La statistique serait donc plus
compléte et plus sire.

Enfin, des catégories de denrées plus précises et plus nombreuses que
celles dont on disposait au cours des années 1930 faciliteraient I’établissement
d’un indice exact. Dans les grandes catégories de denrées, il est difficile d’obte-
nir des caractéristiques homogénes de prix dans chaque catégorie, et des
éléments autres que la variation du niveau des prix peuvent influer sur I'indice.
L’indice des Etats-Unis englobe environ 30,000 catégories de transport, que
déterminent la catégorie de denrées, la longueur du parcours de durée mi-
nimum (groupe de distance en milles), le genre de prix et la région de
transport. Les auteurs de V'indice du Canada ne disposaient pas de données
leur permettant d’effectuer un tri aussi soigneux des expéditions suivant les
caractéristiques des prix.

Dans le temps, on a reconnu les faiblesses de Pindice du Canada,
puisqu’on a cessé de préparer un indice des prix de transport des marchan-
dises aprés la troisi¢éme publication en raison de l’absence de données con-
venables.
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GRAPHIQUE 2
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TABLEAU 3—NOMBRES-INDICES DES PRIX DE TRANSPORT

DES MARCHANDISES (Revisés)

1926=100
Produits | Produits Produits Produits Pradm;ts ¢ Total
agricoles | animaux minéraux Sforestiers manuft actures ota
et divers
Denrées 10 9 9 4 16 48
Prix 112 92 88 49 159 500
Date

1er janv. 1913 84.8 65.7 71.9 65.9 60.4 68.9
1jer sept. 1914 83.4 65.9 72.7 63.5 60.0 68.4
31 déc. 1915 83.4 66.0 69.3 63.5 59.9 67.7
2ler déc. 1916 84.2 67.6 70.8 64.0 60.8 68.7
31 déc. 1917 85.5 68.6 71.4 65.4 61.5 69.6
315 mars 1918 94.3 78.1 81.0 75.3 69.8 78.5
412 aofit 1918 110.4 90.3 97.4 86.4 85.9 93.9
31 déc. 1919 110.4 90.3 97.4 89.4 85.6 94.0
513 sept. 1920 145.3 123.8 114.7 124. 116.8 124.1
sler jany. 1921 143.4 116.8 112.5 117.5 113.1 120.4
7jer déc. 1921 130.1 106.4 110.4 110.4 104.5 112.1
8ler aolit 1922 103.0 102.7 103.3 104.2 102.5 103.0
31 déc. 1923 101.2 100.3 100.6 101.0 102.6 101.6
31 déc. 1924 101.2 100.3 100.6 101.3 100.2 100.6
31 déc. 1925 100.1 100.2 100.5 101.3 100.0 100.3
31 déc. 1926 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0
sfer juill. 1927 99.1 100.0 98.7 96.9 99.6 99.1
31 déc. 1928 99.1 99.2 98.0 96.9 99.6 98.9
31déc. 1929 98.6 99.2 97.1 96.9 99.0 98.4
31 déc. 1930 98.6 99.0 96.0 96.9 99.0 98.1
31 déc. 1931 97.3 98.7 96.0 96.9 98.7 97.7
31 déc. 1932 97.8 99.6 95.6 96.9 97.3 97.2
31 déc. 1933 97.0 99.2 94.9 95.3 96.8 96.5
31 déc. 1934 96.2 99.2 93.7 95.3 93.9 94.9
31 déc. 1935 95.7 98.2 95.3 94.5 93.8 94.9
31 déc. 1936 94.5 98.2 95.5 95.5 93.5 94.6
31 déc. 1937 94.9 98.5 95.6 94.9 92.4 94.3
ler aofit 1938 96.1 100.0 97.2 94.9 93.2 95.3

! Cause relative au tarif de I'Ouest.

2 Cause relative au tarif de I’Est.

3 Cause relative & 'augmentation de

15 p. 100.

- 4 Cause relative a I'augmentation de

25 p. 100.

5 Cause relative 3 ’augmentation de

40 p. 100.

SOURCE: Ministére du Commerce, Bureau fédéral de la statistique, section des transports et

8 Réduction de 5 p. 100.
7 Réduction de 10 p. 100.
8 Enquéte générale sur le tarif-

9 Loi sur les taux de transport des
marchandises dans les provinces

marchandises.

Maritimes.

des services d’utilité publique: Index Numbers of Railway Freight Rates, 1913-1938.
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Conditions requises pour un bon indice

Pour qu'un indice soit satisfaisant, il faut que l'effet de facteurs
autres que la variation des prix de transport des marchandises soit minime
en comparalson de effet de la variation des prix sur I'indice. Chaque ecaté-
gorie de trafic> (pour employer la terminologie américaine) doit étre choisie
avec soin. Le trafic d’une certaine catégorie doit étre sensible de semblable
fagon a tout changement des prix. Pour pondérer l"1mportance relative des'
différentes catégories de trafic, on doit disposer de données appropriées afin
.de pouvoir les combiner pour former un indice qui refléte correctement I'im-
portance des différents secteurs du trafic. Autant que possible, l'indice doit
se fonder sur tous les prix et sur ’ensemble du trafic, plutét que sur un choix
de prix jugés importants. Il faut beaucoup plus de données que le Bureau
fédéral de la statistique en avait pour préparer son indice des prix de trans-
port des marchandises au cours des années 30.

Aujourd’hui, on dispose heureusement de renseignements beaucoup
plus exacts et beaucoup plus détaillés sur le trafic. L’analyse annuelle des
bordereaux d’expédition des wagonnées, qu’effectue la Commission des trans-
ports, se fonde sur un échantillon de 1 p. 100 de tout le transport fait par
les chemins de fer au Canada. L’Interstate Commerce Commission emploie
un échantillon de 1 p. 100 des wagonnées transportées aux FEtats-Unis
comme base de Pindice américain des prix de transport par wagonnées.
Bien entendu, un échantillon de 1 p. 100 du transport aux Etats-Unis ren-
ferme plusieurs fois plus de wagonnées qu’un échantillon de 1 p. 100 du
transport au Canada, de sorte que l'indice américain des prix de transport
«des marchandises procure une décomposition plus détaillée selon les genres
de prix, les régions et les denrées. La méme décomposition, dans un indice
du Canada, se fonderait sur un si petit nombre d’expéditions, dans bien
des cas, qu’'on ne pourrait pas obtenir un résultat sir.

Néanmoins, 'analyse des bordereaux d’expédition de la Commission
des transports, qui a été publiée pour la premiére fois en 1949, formerait
sans aucun doute les assises d’un indice des prix de transport des marchan-
dises beaucoup plus slr que l'indice canadien original. Les données servant
A préparer I'analyse des bordereaux d’expédition sont inscrites sur des car-
tes perforées 1.B.M. depuis janvier 1954 et constitueraient la base d’un in-
dice des prix de transport des marchandises & compter de cette date.

A bien y penser, toutefois, on ne peut guére dire qu'un indice se
fondant uniquement sur ces données serait idéal. Une lacune évidente, c’est
«que lindice se limiterait entitrement au transport des marchandises par
chemin de fer. Les prix du transport par camion, avion, bateau ou pipe-line
seraient exclus. En réalité, les lacunes sont encore plus graves. L’analyse des
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bordereaux d’expédition de la Commission des transports omet le transport
outre-frontiére, les chargements de moins d’un wagon et le transport com-
biné des marchandises par rail et par eau. L’omission du trafic interna-
tional est particulitrement grave. Dans 1'économie canadienne, les expor-
tations et les importations sont assez importantes pour former une partie
appréciable du volume global du transport des marchandises. Toutes les la-
cunes de I'analyse des bordereaux d’expédition, si celle-ci devait servir de
base 2 un indice des prix de transport des marchandises, se retrouveraient
dans Yindice méme.

Pour découvrir d’autres défauts d'un tel indice, il est souhaitable
d’examiner les usages que peut avoir un indice des prix de transport des
marchandises et la forme qu’aurait un indice idéal.

Comme les autres indices des prix, un indice des prix de transport
des marchandises servirait & montrer la tendance des prix. Les comparaisons
entre les prix de transport des marchandises et les prix des autres biens
et services seraient utiles aux économistes et aux autres personnes qui s’in-
téressent aux niveaux des prix, a l'inflation et aux questions découlant du
programme économique du gouvernement. En outre, la comparaison entre
les tendances des prix de transport des marchandises et celles des prix de
gros et de détail de certains articles, peut-étre dans le cas de certaines 1é-
gions du pays, peut contribuer a faire comprendre dans quelle mesure le
changement des prix des denrées elles-mémes est lié au changement des
frais de transport.

Le mécanisme de I’établissement des prix est capital dans I’économie,
comme le montre l'attention que les organismes de réglementation de I'Etat
accordent aux prix et aux méthodes d’établissement des prix. Le Bureau
fédéral de la statistique prépare des renseignements sur les prix que payent
les consommateurs pour les vétements d’enfants, la réparation des chaus-
sures, les préparations de céréales, la coupe de cheveux des hommes, les
journaux et une quantité d’autres biens et services. Dans le domaine des
transports, les seuls indices des prix & la consommation qu’il publie con-
cement les dépenses d’automobile, les nouvelles voitures de tourisme, l'es-
sence, le transport local et les billets de tramway et d’autobus. Il publie
des nombres-indices des prix de gros du savon, des engrais, des explosifs,
des tapis, du charbon, de la fonte en gueuse et de plus de 100 autres pro-
duits; mais il ne publie absolument rien sous forme d’indice des prix de
transport des marchandises.

Si un transport économique constitue un but dans un pays ou les
problemes de transport occupent le premier plan, des renseignements sur
les tendances de I'établissement des prix des services de transport valent
siirement autant d’étre publiés que les indices actuels des pr1x de la plupart
des articles et des services mentionnés. .
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Dans les réponses (résumées dans le tableau 1), qu'ont données 23
sociétés ou organismes A un questionnaire portant sur 'usage qu'on faisait
de la statistique fédérale du transport, un nombre considérable de répondants
s’est montré intéressé a un indice des prix de transport des marchandises.
Tous les répondants s’occupaient de I'expédition des marchandises dans I'in-
dustrie privée. Sur 23, 13 ont dit qu’ils aimeraient avoir un indice des prix
de transport des marchandises par chemin de fer, 13 voulaient un indice
semblable pour le camionnage, 7 voulaient un indice des prix de transport
aérien des marchandises, 11 désiraient un indice des prix de transport par
eau et 6 se sont montrés intéressés a un indice des prix de transport par
pipe-line. Cet échantillon des opinions n’est pas considérable, mais il montre
qu'on s’intéresse a un indice des prix de transport des marchandises et que
cet indice serait employé s'il était publié.

De méme que lindice des prix de gros et indice des prix a la
consommation sont préparés en détail plutét que sous forme d’un seul in-
dice, de méme il serait utile d’avoir une décomposition de lindice des prix
de transport des marchandises. Un indice général tend i dissimuler différentes
tendances des prix (ou du tarif) de transport applicables a certaines denrées
ou 2 certaines régions. Par conséquent, si 'on suit ce raisonnement et le
précédent créé dans le cas de I'indice des Etats-Unis, le nouvel indice du
Canada pourrait trés bien comporter des indices distincts pour les différentes
denrées et les diverses régions.

Dans la publication américaine traitant des prix de transport des
marchandises par chemin de fer, des indices distincts sont établis pour
chacun des cinq grands groupes de denrées et relativement i plus de 60
catégories de denrées dont 1’échantillon comprend environ 1,000 wagonnées.

. Il 'y a aussi un indice distinct concernant le «transport par commission-

naires», quelle que soit la denrée.

En outre, on prépare des indices distincts pour chaque groupe de
denrées réparti en 20 catégories régionales. Les catégories se fondent sur
le transport dans ou entre les cinq territoires tarifaires: officiel, Sud, em-
branchement de I’Ouest, Sud-Ouest et Rocheuses-Pacifique. Une fois encore,
a moins que 1,000 wagonnées ou plus ne figurent dans I’échantillon, on ne
publie pas d’indice distinct: I’échantillon ne serait pas assez considérable
pour donner des résultats siirs.

Dans la publication de l'indice du transport des marchandises aux
Etats-Unis, on établit des indices distincts des prix moyens de transport des
marchandises entre Etats et 4 Iintérieur des Etats, dans les deux cas, selon
le groupe de denrées. Tous ces indices s’appliquent uniquement au transport
ferroviaire par wagonnées.

Si, au Canada, on prenait pour principe de publier un indice distinct
uniquement lorsqu’il y a environ 1,000 wagonnées ou plus qui peuvent ser-

1
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vir de base, le nombre des indices serait beaucoup moindre que celui des
indices que renferme la publication de I'Interstate Commerce Commission.
Le nombre global de wagonnées que comprend I’échantillon de 1 p. 100 uti-
lisé par la Commission des transports ne dépasse pas 20,000. Dans I’analyse
des bordereaux d’expédition fondée sur I'échantillon, seules quelques caté-
gories de denrées comprennent 1,000 wagonnées ou plus: bié, charbon
bitumineux, essence et «produits manufacturés et divers, n.d.». En se fon-
dant sur I'analyse actuelle des bordereaux d’expédition, il ne serait pas possi-
ble de fournir une décomposition régionale selon les denrées dans un indice
des prix de transport des marchandises par chemin de fer.

En ce qui concerne le transport ferroviaire, si on désire des indices
régionaux et des indices distincts pour les denrées, il faut un échantillon plus
considérable. L’analyse des bordereaux d’expédition de la Commission des
transports pourrait étre élaborée davantage, ou encore on devrait utiliser
une autre méthode pour recueillir des données sur le transport.

L’analyse des bordereaux d’expédition ne répond pas entiérement, en
outre, au besoin d’un indice des prix de transport des marchandises, parce
quelle ne comprend pas le transport par camions, par air, par eau ou par
pipe-lines, ni le transport effectué par plus d’un moyen de transport.

Avec le temps, il deviendra plus facile d’obtenir un échantillon plus
considérable du transport des marchandises par chemin de fer en inscrivant
sur les cartes I.B.M. tous les renseignements contenus dans les bordereaux
d’expédition. Alors, on pourrait facilement obtenir la mise en tableau com-
pléte de toutes les expéditions de marchandises, d’aprés le nombre de tonnes,
les recettes, les denrées, la provenance et la destination (y compris des
données sur la distance et la région. Quand 'obtention de données sur tout
le transport exigerait une vérification longue et trés coiiteuse des distances
et des prix, une vérification fragmentaire devrait suffire 4 assurer une
exactitude raisonnable.

Une autre fagon d’obtenir des données plus complétes pour ’établis-
sement d’un indice des prix de transport des marchandises serait un échan-
tillonnage du transport rapporté par les expéditeurs plutot que par les voitu-
riers. Cette méthode est généralement connue sous le nom de <recensement
du transport». L’avantage de ce procédé, c’est qu’on ferait rapport non
seulement du transport par chemin de fer, mais également du transport par
camions, par eau, par air, par pipe-lines et par des moyens combinés.
En insistant sur l'uniformité des rapports, on devrait pouvoir atteindre
I'objectif de données comparables pour le transport par rail et pour le
transport par d’autres moyens. Par suite de I'absence de données sur les
recettes du transport par eau et de ’absence de données sfires concernant
le transport des marchandises par camions, d’aprés le nombre de tonnes,
les distances et les recettes, il est difficile de trouver une base statistique
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qui puisse étayer un indice des prix de transport des marchandises par
eau et par camions. On ne dispose actuellement d’aucune donnée sur le trans-
port des denrées par les lignes aériennes. Le «recensement du transport»
permettrait de combler toutes les lacunes: des données sur le transport inter-
national par chemin de fer, sur le camionnage, sur le transport maritime et
sur le transport aérien pourraient servir a établir des indices des prix de
transport des marchandises relativement & ces modes de transport. D’autre
part, si ’échantillonnage était assez considérable, on devrait pouvoir pré-
parer des indices distincts pour chaque région principale et pour chaque
denrée importante ou groupe de denrées.

Pour ce qui est de fournir toutes les données nécessaires a 1’établis-
sement d’indices du transport des marchandises selon les voituriers, selon les
denrées et selon les régions, ’échantillonnage du transport rapporté par les
expéditeurs a beaucoup de valeur. L’élaboration d’un indice approprié est
une chose difficile, qui exige une attention soigneuse de la part de spécialistes
en échantillonnage et en statistique. Nous ne chercherons pas ici & décrire la
forme proprement dite de I'indice. Cependant, nous conseillons qu’un indice
des prix de transport des marchandises se décompose ainsi:

1. Des indices distincts devraient &tre préparés pour le trans-
port effectué par chemin de fer, camions, eau, air ou pipe-lines et
pour le transport effectué par diverses combinaisons de ces moyens,
lorsque les expéditions sont suffisantes pour 1’établissement d’un
indice sir.

2. En outre, pour chaque genre de transport, il serait souhai-
table d’établir des indices distincts des prix applicables aux princi-
paux groupes de denrées. Il y a cinq principaux groupes: les pro-
duits agricoles, les produits animaux, les produits mineraux, les
produits forestiers et les produits manufacturés. S’il entre dans une
catégorie générale suffisamment d’expéditions effectuées par un moyen
quelconque et qui ne peuvent étre classées selon la denrée, il peut étre
souhaitable, d’autre part, de dresser un indice distinct pour ces expé-
ditions (par exemple, sous la rubrique «chargements mixtes» ache-
minés par eau ou «expéditions en vrac» acheminées par air). Les
expéditions par wagonnées incomplétes, qui comportent plusieurs
petits envois, pourraient étre traitées comme une catégorie distincte
non classée selon la denrée.

De méme, lorsque environ 1,000 wagonnées (norme approximative)
entrent dans une catégorie de denrées, un indice distinct pourrait se
justifier et par 'importance des expéditions et par la suffisance des
données. Les denrées individuelles pour lesquelles un indice distinct
pourrait étre calculé seraient assez nombreuses, si des indices étaient
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préparés d’aprés des renseignements portant sur I’ensemble du trans-
port plutdt que d’aprés un faible échantillon.

3. Des indices régionaux devraient aussi étre établis relative-

ment aux envois effectués par genre de voiturier. Les divisions ré-
gionales qu’on pourrait choisir sont: les provinces de I'Atlantique;
les provinces de Québec et d’Ontario; les provinces des Prairies et
le nord-ouest de I’Ontario; la Colombie-Britannique et le Yukon. Le:
transport international en provenance de chacune de ces régions, s’il
était assez important, pourrait former la base d’autres indices ré-
gionaux. Il serait souhaitable de séparer le transport d’exportation
du transport d’importation et les expéditions outre-mer des expédi-
tions faites aux Etats-Unis.
De plus, lorsqu’un volume suffisant d’expéditions entre dans la caté-
gorie d’'une seule denrée ou d'un seul groupe de denrées, il serait
possible de présenter d’autres détails. Par exemple, on pourrait pré-
parer un indice des prix de transport du grain en provenance des
Prairies et acheminé outre-mer par chemin de fer et par eau. Les
expéditions seraient vraisemblablement assez importantes aussi pour
permettre la préparation d’un indice concernant le charbon transporté -
des provinces de I’Atlantique au centre du Canada, et d’un indice
concernant le charbon des Etats-Unis acheminé dans le centre du
Canada.

4. Enfin, il serait utile d’avoir des indices distincts du trafic
classé selon les groupes de distance ou la longueur du parcours.

Ces prescriptions ont trait a un indice idéal des prix de transport
des marchandises, a8 un indice général et & des indices distincts renfermant
les détails dans la mesure qui vient d’étre mentionnée. Il pourrait étre né-
cessaire d’accepter des résultats moins ambitieux ou de travailler 3 la pré-
paration d’un indice de ce genre dans la mesure out les données et les fonds.
disponibles le permettraient. Si 'analyse des bordereaux d’expédition de la
Commission des transports sert de base 2 un indice des prix de transport
des marchandises, les détails qu’il renfermera seront & peu prés aussi res-
treints que ceux de l'indice canadien initial publié au cours des années 30,
mais il sera bien plus exact. Si ’on recourt & un «recensement du trans-
port> ou au total des bordercaux d’expédition des chemins de fer, le degré
de détail possible s’accroitra en conséquence. Le total des bordereaux d’ex-
pédition des chemins de fer qu’on pourrait obtenir au cours des quelques
prochaines années, a mesure que les principaux chemins de fer se serviront
davantage des machines a calculer et inscriront tout le détail du transport
sur des cartes perforées, permettra d’obtenir un tableau détaillé des prix
de transport des marchandises qu’exigent les chemins de fer. Mais cette réa-
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lisation ne résoudra pas la difficulté d’obtenir des indices détaillés au sujet
des autres voituriers, et il pourra s’écouler beaucoup de temps avant que
les principales entreprises de camionnage établissent des dossiers sous une
telle forme. L’'un des grands avantages du «recensement du transport» ou
d’un échantillon du transport rapporté par les expéditeurs serait de pro-
curer des détails assez nombreux sur le transport effectué par l'ensemble
des voituriers, y compris le transport effectué par plus d’un moyen, dés
que Iéchantillon du transport serait établi et qu’il produirait des résultats.

Un indice des prix de transport des marchandises suffisamment dé-
taillé et assez exact serait utile aux économistes du transport, aux services
d’expédition des produits industriels et aux autres qu’intéresse I'établisse-
ment des prix de transport. Pour étre utile 3 'économie canadienne, il n’est
pas nécessaire quun tel indice soit rigoureusement comparable a lindice
publié aux Etats-Unis. Avec le temps, l'indice pourrait devenir de plus en
plus utile et ses parties composantes pourraient prendre de ampleur sans
solution de continuité historique. En raison des lacunes que comportait I'in-
dice antérieur du Canada, on ne devrait pas tenter de le rattacher au nouvel
indice. 11 pourrait étre préférable de commencer avec un indice moyenne-
ment détaillé a I’égard des années 1954 a 1960, en utilisant les données sur
les bordereaux d’expédition obtenues par la Commission des transports
au moyen de Péchantillon de 1. p. 100 du transport par wagonnées effectué
au Canada par les chemins de fer. Un «recensement du transport» permet-
trait d’amorcer, au cours des quelques prochaines années, I’établissement
d’indices plus appropriés concernant les différents modes de transport. Si on
suivait un tel plan, les frais d’'un «recensement du transport» ne seraient pas
imputables uniquement sur I'indice des prix de transport des marchandises.
L’indice ne serait qu’un produit statistique d’un tel échantillonnage du trans-
port des marchandises au Canada.

Chapitre 4

Relevé du trafic des produ1ts mdustrlels au Canada
et examen des propositions faites aux Frats-Unis en vue
de la tenue d’un recensement du transport

Recensement du transport aux Etats-Unis

Les Etats-Unis ont adopté une loi, en 1948, autorisant la tenue d’un
«recensement du transport», afin de combler les lacunes de la statistique du
transport. Le recensement devait avoir lieu en 1949 et tous les cinq ans par
la suite. Toutefois, ce recensement n’a jamais eu lieu parce que le Congres
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.n’a pas voté les crédits nécessaires a cette fin. Quoi qu’il en soit, le départe-
ment du Commerce des Etats-Unis continue d’appuyer fortement le projet
de recensement du transport, afin qu’on obtienne des renseignements qui ne
se trouvent pas dans les rapports que les voituriers présentent au gouverne-
ment fédéral. Un tel recensement permettrait a 'organisme compétent d’obtenir
des données des expéditeurs, des propriétaires de véhicules et des chefs de
famille.

Le projet de recensement du transport prévoit six séries de relevés
étroitement reliés entre eux. Un relevé porterait sur la répartition, selon les
denrées, du transport par terre, par air et par eau. Les expéditions seraient
classées selon le mode de transport, la région, le genre de commerce (com-
merce de détail, commerce de gros, commerce entre usines) et la catégorie
de I'expéditeur. Au début, on publierait une statistique générale a ’égard de
deux importantes classes d’expéditeurs, soit les fabricants et les rassembleurs
de produits agricoles, ainsi que des répartitions détaillées pour chacun des
vingt groupes industriels représentatifs. Ce relevé fournirait au gouvernement
et au public des Etats-Unis des renseignements sur les modes de distribution,
les débouchés et les moyens de transport des produits des principales indus-
tries. Ces renseignements, non seulement jetteraient un nouveau jour sur le
role du transport dans le domaine industriel, mais permettraient de mieux
prévoir la demande de services de transport. Non seulement ces prévisions
aideraient I'industrie, mais elles permettraient aux voituriers et au gouverne-
ment d’établir des estimations plus précises du coit des services de transport.

Meilleure détermination du coiit du transport

Le département du Commerce des Etats-Unis a récemment publié
deux ouvrages qui font ressortir I'importance qu’aurait un recensement du
transport pour améliorer la méthode servant a déterminer les frais d’exploi-
tation des voituriers. Le premier s’intitule Federal Transportation Policy and
Program et a paru en mars 1960, le second qui a pour titre Rationale of
Federal Transportation Policy est un exposé complet des motifs qui ont pré-
sidé aux conclusions tirées dans I’énoncé de la ligne de conduite. Dans cet
énoncé, le département recommande l'octroi des fonds nécessaires au recen-
sement du transport; il signale, en outre, que I'un des nombreux avantages qui
en découleront sera «de pouvoir mieux estimer le volume probable du trafic et,
par suite, de mieux en estimer le co(t, étant donné le rapport qui existe entre
le cofit unitaire et la demande de service de transport»!. Dans son feuillet
.explicatif, le département rattache le recensement du transport au besoin,

1 Département du Commerce des Etats-Unis, Fe‘deral Transportation Policy and Program,

p. 20.
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né de la concurrence de plus en plus vive, d’'une meilleure détermination du
colt exact du transport. Voici ce qu’il déclare 2 ce sujet:

Gréce 2 I'adoption d’un régime d’établissement du cofit marginal, I'esti-
mation du trafic futur jouera un rdle de plus en plus important dans
I’établissement du colt du transport, vu le rapport étroit qui existe
entre ce colt et le volume du trafic. Comme les prix de concurrence
exigés par tous les voituriers ne sont justifiés que lorsque ces prix font
augmenter le revenu net et comme ce résultat n’est obtenu que lorsque
le volume effectif abaisse le cofit unitaire, I'exactitude A prévoir les
variations du volume du transport est une qualité essentielle d’un éta-
blissement significatif du colt dans le cas des prix relatifs & l'avenir.
Toutefois, I'estimation du volume futur du transport dépend, dans une
large mesure, de la disponibilité de meilleurs renseignements sur le
point de départ du trafic, tant du point de vue géographique qu’industriel,
le poids, I'importance et la quantité du trafic, la distance parcourue, le
prix de transport exigé et les moyens de transport utilisés. Seul un recen-
sement du transport peut fournir des renseignements complets A cet
égard*....>»

Une meilleure détermination du codit du transport est donc, de I'avis
du département du Commerce des Etats-Unis, un des principaux avantages
du recensement du transport et elle résultera du relevé de la répartition selon
les denrées. La proposition comporte cinq autres séries de relevés; mais, vu
qu'aux fins de la présente étude elles sont moins importantes, nous nous bor-
nerons pour le moment a en dresser la liste quitte 3 y revenir plus tard. Elles
comprennent un relevé du transport des voyageurs par terre, par air et par
eau, ainsi qu’un relevé du nombre et de I'utilisation des camions et des autobus.
Les expéditions de denrées par air constituent un autre sujet d’étude. Enfin,
on s’appliquera & mettre au point de nouvelles méthodes et de nouvelles
techniques permettant d’effectuer les relevés du transport.

Néanmoins le relevé de la répartition selon les denrées est de la plus
haute importance; il en sera question ici assez longuement, vu qu’il a directe-
ment trait & ce qui s’est fait au Canada et 4 nos besoins.

On retrouve au Canada quelques-unes des circonstances qui ont
amené lindustrie américaine des transports & exiger de nouvelles données
statistiques. Au Canada, les chemins de fer ont dii porter une plus grande
attention a la détermination des frais de transport vu que les autres moyens
de transport, notamment le camionnage, leur font une concurrence de plus
en plus forte. Dans le domaine du transport, chaque voiturier s’intéresse tant
a ses propres frais d’exploitation qu’a ceux de ses concurrents et, si le prin-
cipe du prix de revient du service régit la tarification, les autorités chargées
de la réglementation deviennent presque aussi préoccupées du cofit que les
voituriers eux-mémes. Etant donné la concurrence qui s’exerce tant au Canada

quaux Etats-Unis, il importe plus qu’auparavant de faire un relevé plus

1 Département du Commerce des Etats-Unis, Rationale of Federal Transportation
Policy, p. 39.
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poussé du transport des denrées afin de pouvoir établir de meilleures esti-
mations du transport. On a déja signalé au deuxiéme chapitre U'insuffisance de
Panalyse des bordereaux d’expédition, effectuée par la Commission des
transports, et des publications du Bureau fédéral de la statistique sur le
trafic-marchandises des chemins de fer. Un recensement du transport au
Canada aurait donc I'avantage de faciliter une meilleure détermination du
cofit.

Parmi les autorités chargées de la réglementation, la Commission
des transports ne serait pas la seule a tirer parti d’'un relevé complet du trans-
port des marchandises au Canada. Les prix de transport des marchandises
par avion relévent de la Commission des transports aériens, certains prix
de transport des céréales relevent de la Commission des grains, les prix
exigés par les compagnies de pipe-lines relévent de I'Office national de I’éner-
gie et les péages relatifs au transport par la voie maritime du Saint-Laurent
relevent de ’Administration de la voie maritime du Saint-Laurent. Toutes les
autorités chargées de la réglementation des prix et des services profiteraient
de meilleures estimations concernant le volume du trafic et la demande de
services de transport. En outre, 'amélioration des méthodes de détermina-
tion des frais de transport leur faciliterait la tiche de prendre des décisions
judicieuses.

Autres avantages découlant dun relevé du trafic-marcbandi.re:

L’amélioration des techniques relatives & la détermination du cofit
du transport n’est pas le seul ni nécessairement le plus important avantage
qui découlerait d’'un recensement du transport au Canada. Des renseigne-
ments complets sur le volume du transport selon les denrées, les voituriers,
les régions, les industries et les expéditions seraient utiles en eux-mémes 2
ceux qui font des recherches sur les marchés ou qui recherchent des clients.

Avantage trés important, on aurait pour la premiére fois au sujet des
denrées des données comparables pour tous les modes de transport. A I’heure
actuelle il n’existe pas de données sur les denrées transportées par avion. Le
transport par camions est décomposé par groupes de denrées, mais non pas
selon chaque denrée. Les données relatives au transport des denrées par eau
comportent une trés vaste catégorie dite des «chargements mixtes». La classi-
fication des denrées transportées par voie ferrée s’inspire de la classification
établie par I’Association des chemins de fer américains et ne se compare que
dans ses grandes lignes a la classification uniforme des denrées utilisée par
le Bureau fédéral de la statistique quant aux autres moyens de transport et
a sa statistique du commerce international. Nous avons traité au deuxiéme
chapitre de toutes ces lacunes de la statistique actuelle. Toutes ces lacunes
disparaitraient si, grace a un relevé détaillé du trafic, on obtenait des expédi~
teurs des renseignements recueillis au moyen d’une classification uniforme

553
53745-6—36}



Commission royale sur les transports

des denrées, quel que soit le moyen de transport utilisé. Il serait trés avanta-
geux d’avoir des données statistiques comparables pour tous les moyens de
transport; on pourrait alors mieux analyser la concurrence que se font les
voituriers et combler d’importantes lacunes des données actuelles.

De plus, on obtiendrait des données qui permettraient d’établir un
indice cohérent du tarif-marchandises et englobant tous les moyens de trans-
port. Peut-Etre aussi deviendrait-il possible d’établir d’autres séries nouvelles
qui permettraient de faire des comparaisons valables entre le transport par
chemin de fer, par camion, par avion et par eau.

Des renseignements comparables sur tous les modes de transport
faciliteraient aussi I’analyse de la situation générale de 1’économie fondée sur
des données relatives au transport. Les chargements de wagons, par exemple,
étaient un indice de Iactivité économique dont on se servait couramment
autrefois, mais ils ont perdu beaucoup de leur signification depuis que des
concurrents ont enlevé des clients aux chemins de fer. Une série comparable
dans le cas des wagonnées et des camionnées rétablirait 1’utilité de I'indice.

On pourrait discerner certains genres de transport qui ne sont pas
clairement identifiables a I'heure actuelle. Un recensement du transport per-
mettrait de séparer plus nettement qu’en ce moment les exportations et les
importations du transport intérieur (surtout dans le cas du transport ferro-
viaire et du camionnage). On pourrait identifier et caractériser les marchan-
dises acheminées par plus d’'un moyen de transport. On pourrait identifier
Porigine véritable et la destination véritable des expéditions et établir un lien
entre elles, tandis que la statistique actuelle ne donne pas nécessairement
Porigine véritable ni la destination ultime (selon le cas) et qu’elle les rattache
rarement de manicre & indiquer le trajet parcouru.

De plus amples détails sur le trafic-marchandises permettraient d’inté-
grer beaucoup mieux les données sur le transport dans les données sur
I'industrie. En somme, le transport n’est qu’un domaine de I’économie de la
production et de la distribution des denrées en vue de la vente. Ce qui lui
donne sa principale importance économique, ce n’est pas ce qu’il est en soi,
mais ce qu’il est par rapport a la production des marchandises. On pourrait
donc s’attendre qu’un important usage de la statistique publiée sur le trans-
port serait de permettre d’analyser les frais et les services d’expédition des
producteurs par rapport aux autres domaines de la production: achat des
matériaux, emploi de la main-d’ccuvre et des machines, publicité, distribu-
tion et établissement du prix du produit. Voild un important domaine ou
notre statistique actuelle échoue. Un relevé des denrées semblable a celui
dont parle la proposition faite aux Etats-Unis en vue d’un recensement du
transport répondrait A ce besoin. Non seulement les industriels qui recourent
a la statistique en profiteraient, mais les perspectives d’une coordination de
Pindustrie des transports en vue d’une mobilisation pour la défense s’en
trouveraient grandement améliorées.
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Pour toutes ces raisons il serait extrémement utile d’avoir une statis-
tique bien plus détaillée sur les transports. Ce qui s’est fait au Canada démon-
tre que ces relevés sont non seulement utiles, mais réalisables.

Expérience acquise a Voccasion d'un relevé confidentiel

En juillet 1956, le Bureau fédéral de la statistique a entrepris un
relevé du transport des produits industriels, afin de fournir 4 1a Commission
des transports les renseignements dont elle avait besoin en vue de la péréqua-
tion des prix de transport des marchandises. L’industric du papier-journal,
par lentremise de son association, a été la premiére A faire un relevé
détaillé des expéditions, aprés quoi elle a prié la Commission des transports
d’effectuer des relevés analogues dans d’autres industries. La Commission a
regu les résultats du relevé concernant le papier-journal. Par la suite, le
Bureau fédéral de la statistique a fait des relevés dans plusieurs industries,
différentes chaque année, et il a demandé aux expéditeurs qui acheminaient la
majeure partie des marchandises de consigner leurs expéditions pendant un
mois (plus tard, pendant une semaine par mois). Toute expédition par eau
de plus de 20,000 livres a été incluse dans le relevé, de méme que toute
expédition par wagonnée compléte et par camionnée compléte, mais non
pas les petites expéditions (y compris les envois par avion). Les résultats
du relevé sont demeurés strictement confidentiels et n’ont jamais été publiés,
mais le Bureau fédéral de la statistique et la Commission des transports les
ont jugés trés utiles. De plus, on a acquis de expérience relativement 2 ce
genre de relevé.

Le Bureau fédéral de la statistique n’a pas établi sur une base nou-
velle la statistique recueillie au cours du relevé; il n’a pas cherché non plus
a obtenir d’année en année des rapports continus de chaque industrie. Par
conséquent, le relevé du transport des produits industriels ne fait guére plus
qu’ouvrir la voie a un relevé permanent.

Outre le relevé effectué par I’Etat, un relevé privé des expéditions
de conserves alimentaires a donné aussi des résultats utilisables et fourni des
données permettant d’établir une comparaison entre les chemins de fer et
les camionneurs.

Appui et opposition de lindustrie

Un relevé complet et régulier du trafic-marchandises recevrait I'appui
de l'industrie privée et susciterait aussi des objections de sa part. Les chemins
de fer le verraient sans doute d’'un bon ceil, car les renseignements ainsi
obtenus les aideraient a prévoir le trafic et leur permettraient d’adapter les
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prix de transport au coiit du transport et, ainsi, d’affronter la concurrence.
Dans l'industrie, les préposés a I'expédition seraient vraisemblablement
heureux d’y trouver des renseignements qui leur faciliteraient la tache de
prévoir les courants commerciaux et les tendances au sein de Pindustrie du
transport. Par exemple, les préposés a I’expédition qui ont répondu au ques-
tionnaire (voir tableau 1) étaient généralement d’avis qu’il faudrait publier
la statistique que procurerait un recensement du transport. Sur les 23
personnes qui ont répondu au questionnaire, 12 ont manifesté le désir
d’obtenir des renseignements sur les marchandises expédiées dans des con-
tainers et 10 sur les marchandises expédiées par rail-route et rail-eau. En
d’autres termes, ces réponses ont révélé qu'on désirait de plus amples
renseignements sur les nouvelles tendances du transport. Ce qui est plus
révélateur, on s’est aussi montré assez en faveur des données statistiques qui
découleraient surtout d’un recensement du transport: «chiffres sur les charge-
ments de camions semblables A ceux que I'on publie déja sur des chargements
de wagons» (8 sur 23 ont préconisé de telles données); «volume du transport
par denrées principales, selon la provenance et la destination», acheminé par
chemin de fer (11 désirent ce renseignement), par camion (11), par avion
(4) et par eau (9).

D’autre part, certains expéditeurs formuleraient sans doute des ob-
jections. Certaines entreprises se plaignent d’habitude au Bureau fédéral de
la statistique de ce que la tiche de préparer les rapports est onéreuse. Dans
les industries, les services de comptabilité qui préparent les rapports sont
plus portés i protester que les services d’expédition ou de recherches sur les
marchés, qui ont plus souvent 'occasion de se servir des publications du
Bureau fédéral de la statistique. En réalité, la préparation des rapports ne
devrait pas constituer une tiche trop onéreuse si le relevé se faisait tous les
cing ans (comme on le propose aux Etats-Unis) ou tous les dix ans, si I'on
veut le faire concorder avec le recensement décennal du Canada.

L’opposition des entreprises commerciales dépendra en partie des
renseignements exigés. On s’opposerait sans doute beaucoup moins 3 la
divulgation des chiffres relatifs au nombre de tonnes de marchandises
expédiées qu’aux chiffres relatifs au prix de transport ou a la rémunération
versée aux transporteurs. Les entreprises commerciales répugnent a faire
connaitre & leurs concurrents leurs frais d’expédition et ne répugneraient
pas moins 2 les divulguer au gouvernement, si ce renseignement devait étre
inclus dant la statistique publiée.

Autant que possible, la publication d’un relevé complet du transport
devrait se faire de maniére 4 écarter les objections légitimes qu’on peut
. soulever. 11 ne faudrait pas divulguer le nom des voituriers, car autrement
certains d’entre eux pourraient, aux dépens des autres, en tirer injustement
certains avantages sur le plan de la concurrence.
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Forme d'un relevé canadien

La forme d’un relevé régulier du transport des produits industriels
au Canada serait une question laissée aux soins des spécialitstes de la statis-
tique. Ce qui s’est accompli au Canada et les relevés-pilotes exécutés par le
département du Commerce des Etats-Unis a propos du projet de recensement
du transport démontrent qu’il existe une méthode permettant d’obtenir des
résultats satisfaisants.

Voici les grandes lignes qu’on pourrait suivre pour effectuer un tel
relevé au Canada. Il faudrait en premier lieu choisir les industries qui fe-
raient l'objet du premier relevé. Etant donné I'ampleur de Pentreprise, il y
a de bonnes raisons de choisir pour le premier relevé les industries qui
jouent un réle important au sein de notre économie, dont les expéditions se
concentrent assez fortement dans un nombre maniable d’établissements qui
font rapport et qui expédient des produits assez uniformes. Il serait plus
cofiteux et plus difficile d’inclure dans le relevé des industries qui com-
prennent un grand nombre de petites entreprises et qui expédient une grande
variété de produits hétérogenes; ces industries pourraient faire I'objet de
relevés ultérieurs une fois qu'on aura acquis de I'expérience a cet égard. Il
n’est pas nécessaire d’embrasser toutes les industries, surtout au début, parce
que les résultats obtenus A I'égard des industries importantes seront tres
utiles méme si le relevé n’a pas porté sur toutes les industries.

Une fois les industries choisies, il faudrait dresser une liste d’adresses
d’aprés les dossiers conservés a la Division du recensement du Bureau fé-
déral de la statistique. Le relevé ne doit pas comprendre toutes les entre-
prises d’une industrie. II suffirait d’obtenir des rapports des entreprises qui
comptent une bonne proportion des expéditions faites dans Pindustrie
(70 p. 100 ou plus). Les entreprises choisies devraient mettre a la disposition
du Bureau fédéral de la statistique les dossiers des arrivages et des expédi-
tions sous la forme des connaissements, des factures ou autres documents
appropriés. Lors du relevé-pilote fait aux Etats-Unis sur la conserverie, en
aolt 1955, le Bureau du recensement s’est servi d’un appareil portatif d’en-
registrement sur microfilms pour obtenir des données des entreprises qui
ont fait 'objet du relevé. L’expérience a été couronnée de succes; on en a
conclu que lutilisation de cet appareil «réduisait sensiblement les frais, exi-
geait moins de travail de ceux qui faisaient rapport, et permettait d’obtenir
des renseignements plus précis»!. Au Canada, on pourrait employer une
méthode analogue pour effectuer le relevé. Les entreprises appelées a fournir
des rapports s’opposeraient au relevé principalement a cause de la tache qui
leur serait ainsi imposée. L’opposition ne serait pas aussi forte si le Bureau

1 Département du Commerce des Etats-Unis, Program for a Census of Transportation:
A Series of Transportation Surveys, (aofit 1956), p. 39.
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fédéral de la statistique se chargeait de microfilmer les documents. La réu-
nion des données devrait se fonder sur une méthode d’échantillonnage scien-
tifiquement congue. La section de 1’échantillonnage et des études et la section
des transports du Bureau fédéral de la statistique sont les services tout dé-
signés pour déterminer la forme de I’échantillon et recueillir les données. Aux
Etats-Unis, le dépouillement des données statistiques est organisé de telle
fagon que le Bureau du recensement est le service tout désigné pour faire le
recensement du transport; mais, au Canada, la Division du recensement ne
jouerait pas nécessairement un role particulier dans le relevé du transport des
produits industriels, si ce n’est de dresser les listes d’adresses des entreprises
de chaque industrie.

Le relevé du transport des produits industriels au Canada devrait se
faire tous les cinq ou dix ans; de plus, il devrait y avoir tous les ans un petit
relevé fragmentaire afin de permettre Pinterpolation de la statistique du
transport de chaque année. Si le relevé complet se faisait tous les dix ans,
il pourrait se rattacher au recensement décennal de l'industrie effectué par
le Bureau fédéral de la statistique. On aurait ainsi I'avantage d’avoir 3 sa
disposition des chiffres sur les expéditions globales effectuées par les indus-
tries; en outre, ces chiffres pourraient servir d’éléments de vérification ou de
points de repere en vue de fournir des facteurs d’cagrandissements> servant
a amplifier les résultats des sondages annuels. Une fois qu'on aurait acquis
Pexpérience nécessaire a la suite des relevés décennaux, il serait peut-étre
opportun, si les estimations faites chaque année entre les recensements ne
sont pas assez exactes, de faire un relevé complet tous les cing ans.

L’analyse annuelle des bordereaux d’expédition serait utile dans la
préparation d’estimations siires des expéditions de denrées faites au cours
des années intermédiaires ou entre les recensements. Toutefois, il se peut
quelle ne suffise pas, & moins que I’échantillon des bordereaux d’expédition
ne soit porté de 1 p. 100 (comme c’est le cas & ’heure actuelle) 3 3 ou 5 P
100, selon la quantité de détails requise au sujet de telles ou telles denrées.

Le relevé complet devrait se fonder sur la classification uniforme des
denrées, afin que les résultats soient comparables a I’égard de tous les voi-
turiers et, en outre, avec les autres séries statistiques publiées par le Bureau
fédéral de la statistique, comme la statistique du commerce international.
Pour que l'on puisse tirer tout le parti possible du relevé, il importe de ré-
soudre le probléme technique qui consiste A rattacher la statistique non
seulement aux denrées comprises dans la classification uniforme des denrées,
mais aussi aux prix de transport déterminés (et aux catégories de prix de
transport) qu’exigent les différents voituriers.

Les données recueillies dans les dossiers des entreprises de trans-
port devraient comprendre: le nombre de tonnes et le genre de denrées que
comporte chaque expédition, la rémunération versée au voiturier, le moyen
de transport utilisé, la catégorie du prix de transport, le point (ou la région)
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de départ et de destination. De plus, afin de pouvoir intégrer les résultats
du relevé dans d’autres données relatives aux industries, il faudrait classer
les marchandises selon les <arrivages» ou les <envois» et selon le cours du
commerce (fabricants, grossistes, entre ‘usines). En outre, les expéditions
devraient -étre classées selon Pindustrie de l'expéditeur et du destinataire,
de mani¢re en quelque sorte A indiquer la relation entre les entrées et les
sorties de marchandises. Afin de réduire la tiche qu’exige la réunion des
données, il faudrait exclure les petites expéditions du relevé; mais les envois
par avion devraient certes faire I'objet d’'un sondage. Il faudrait obtenir des
données distinctes sur des genres particuliers de transport: rail-route, eau-
route, expédition dans des contenants, transport par commissionnaires.
L’identification des denrées transportées par les moyens précités peut pré-
senter un probléme particulier et, dans bien des cas, il se peut que les expé-
diteurs n’aient aucune idée du moyen de transport utilisé dans le cas de
leurs expéditions (par exemple, s’ils ont passé un contrat avec un commis-
sionnaire). Dans ces cas, il peut étre nécessaire de s’enquérir auprés des
voituriers ou des commissionnaires, afin d’obtenir des renseignements qui
aideront a identifier les denrées et le moyen de transport utilisé.

De plus, il serait souhaitable de diviser en deux catégories distinctes
le transport urbain et le transport interurbain; le transport des marchan-
dises d’exportation et d’importation et le transport des marchandises a l'in-
térieur du pays; aussi, d’obtenir des renseignements sur la répartition des
denrées transportées par eau en «chargements mixtess», par avion <en vracs
et enfin, par camion particulier. Aucune statistique établie selon les denrées
n’est publiée a I'heure actuelle au sujet de ces derniéres catégories de trans-
port.

On ne peut estimer aisément le coiit d’'un relevé du transport des
produits industriels tant que la portée n’en aura pas été déterminée et qu’on
n'aura pas arrété le programme d’échantillonnage. Si le relevé avait lieu
tous les ans dans toutes les industries, il serait bien plus coliteux que s’il
portait seulement sur les grandes industries et si des relevés complets avaient
lieu tous les cinq ou six ans. Dans la pratique, il est probable que toutes les
industries ne seraient pas incluses ou que, si elles I’étaient, il ne serait pas
nécessaire d’obtenir des détails complets sur les industries au sujet des-
quelles Iéchantillonnage et la présentation de rapports exacts seraient dif-
ficiles. La prévision budgétaire relative au recensement du transport de
1958 aux Etats-Unis nous donne probablement une idée de ce qu’un tel
relevé coliterait. Le relevé complet qu'on se proposait d’effectuer au cours
d’'une année (avant que le Congrés refuse de voter les fonds nécessaires)
aurait coité, estime-t-on, $1,200,000. Ce montant visait les six séries de
relevés. L’affectation budgétaire prévue relativement & la erépartition selon
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les denrées du transport par terre, par air et par eau» (correspondant a un
relevé du transport des produits industriels) s’établissait a $500,000. Un
relevé effectué au Canada pourrait se faire 3 meilleur compte, et le crédit
ne serait nécessaire qu’a tous les cinq ou dix ans lorsqu’un relevé complet
aurait lieu. Les crédits annuels relatifs aux relevés fragmentaires destinés
2 recueillir des données qui seraient interpolées entre les années de recen-
sement seraient bien moins élevés.

De plus, il serait peut-€tre possible d’éliminer certaines séries statis-
tiques que I'Etat prépare en se fondant sur les rapports des voituriers. Si
le relevé du transport avait une portée assez vaste, I'analyse annuelle des
bordereaux d’expédition concernant le transport effectué uniquement par
rail en wagonnées complétes, que prépare la Commission des transports,
pourrait devenir superflue. Toutefois, il est plus probable que lanalyse des
bordereaux d’expédition devrait se continuer, car elle fournirait une partie
des données dont on aurait besoin chaque année pour faire les interpola-
tions annuelles entre les relevés complets. Cependant, on pourrait sans au-
cun doute réduire les données sur le transport qui figurent dans les publi-
cations du Bureau fédéral de la statistique intitulées: Railway Freight Traffic
et Railway Transport, Part V. La seule raison de maintenir ces publications
sous une forme modifie, c’est que la classification des denrées dont on se
sert est comparable 2 celle qu'utilise I'Association des chemins de fer des
Etats-Unis. Pour cette raison, le Bureau pourrait encore utilement préparer
certains renseignements sous leur forme actuelle.

Des méthodes perfectionnées permettant de classer les données au
moyen des machines électroniques et un appareil (¢FOSDIC») qui, trans-
formant I'information filmée en information sur ruban magnétique, alimente
des ordinateurs ont hité la mise en tableaux des résultats du recensement
aux Etats-Unis!. Ces mémes techniques modernes pourraient servir 2 classer
les données recueillies au cours d’un relevé du transport des produits indus-
triels au Canada peu de temps aprés la fin de la période de présentation des
rapports. Avec le temps, on pourrait publier des données mensuelles peu
aprés la fin de chaque mois grice a ce relevé, mais on devrait se donner
pour objectif immédiat de publier une statistique compléte du transport
tous les cinq ou (ce qui est plus probable) tous les dix ans, et publier chaque
année moins de détails interpolés.

Un relevé du transport des produits industriels pourrait avanta-
geusement s’inspirer du relevé de la répartition des denrées que 'on projetait
d’effectuer lors du recensement du transport aux Etats-Unis. Mais il est
trompeur d’appeler «recensement du transport» un tel relevé fait au Canada.
D’une part, 1a Division du recensement du Bureau fédéral de la statistique

1Voir «Editorial» dans Traffic World, 30 juillet 1960, p. 5.
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pourrait avoir un bien petit réle a jouer dans le relevé proposé. D’autre part,
cette appellation pourrait donner I'impression que le relevé du trafic-mar-
chandises fait partie du recensement régulier de la population, alors que de
fait il ne s’y rattache pas nécessairement. Enfin, les cinq autres séries de
relevés que I'on se proposait d’intégrer dans le recensement du transport
aux Etats-Unis n’ont nullement besoin de se rattacher au relevé du trans-
port des produits industriels au Canada. En conséquence, le relevé canadien
que nous proposons au présent chapitre pourrait, de préférence, s’intituler
«Relevé du transport des produits industriels au Canada».

a

Les autres relevés a intégrer dans le recensement du transport aux
Etats-Unis feront maintenant I'objet d’un bref examen. Bien que certains
des besoins auxquels ces relevés sont censés répondre existent aussi au Ca-
nada, la méthode statistique qui convient peut diftérer dans les deux pays.

Des données suffisantes sur les expéditions de denrées par avion—
une des séries de relevés comprises dans le recensement américain—peuvent
s’obtenir, si le transport aérien est inclus dans le «relevé du transport des pro-
duits industriels au Canada». Le Bureau fédéral de la statistique recueille
déja des renseignements sur le matériel d’autobus et de camion; par consé-
quent, nous ne voyons pas pourquoi on adopterait une autre méthode & cet
égard. 1l devrait suffire d’obtenir ces renseignements des voituriers, comme en
ce moment. On pourrait améliorer avec le temps la statistique relative 2 la
voirie et aux autobus, mais la fagon actuelle de recueillir les données et de
présenter les rapports ne laisse en soi rien & désirer.

Enfin, le recensement du transport aux Etats-Unis devait comprendre
un relevé du «transport des voyageurs par terre, par air et par eau». Une
étude compléte sur le trafic-voyageurs s’impose au Canada. C’est 13, en effet,
une des importantes recommandations formulées au chapitre suivant du
présent rapport. Les méthodes servant & un tel relevé seraient également
différentes (les sources de renseignements seraient également différentes) de
celles auxquelles on aurait recours lors d’un relevé du trafic-marchandises.
Par la suite, les deux relevés ne devraient pas particuli¢rement se lier 'un a
P'autre. L’étude relative a un relevé du trafic-voyageurs fait ’'objet du chapitre
suivant.

En conclusion, nous recommandons qu'un «relevé du transport des
produits industriels au Canada» soit entrepris immédiatement en vue de ré-
pondre au besoin de renseignements qui permettront: (1) de mieux prévoir
le volume du trafic et les frais de transport, (2) d’établir des comparaisons
au sujet des denrées acheminées par différents moyens de transport et (3)
de mieux intégrer les données relatives au transport d'un certain produit dans
les données concernant la fabrication, la distribution, et la vente de ce pro-
duit. Ce relevé aurait aussi I’avantage de combler les graves lacunes de la
statistique des denrées transportées par avion, par bateau, par camion et,
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a certains égards, par chemin de fer. On pourrait établir un indice distinct
du tarif-marchandises exigé par chaque mode de transport, selon les denrées,
d’aprés les renseignements obtenus au cours du relevé sur les prix de trans-
port, les recettes des voituriers et le volume du trafic. Enfin, les données sta-
tistiques recueillies grace a un relevé du transport des produits industriels au
Canada seraient trés précieuses en toute situation critique ot il faudrait mobi-
liser les ressources économiques de la nation pour la défense. Le besoin est
pressant, les moyens sont disponibles et le projet est fortement recommandé.

Chapitre 5
Relevé du transport des voyageurs et autres propositions

Relevé du transport des voyageurs

La faiblesse de la statistique actuelle du trafic-voyageurs est un des
importants problémes auxquels devrait remédier un programme progressif de
statistique du transport. La statistique actuelle du trafic-voyageurs n’est ni
coordonnée ni intégrée dans une seule publication, mais elle est dispersée
dans une demi-douzaine de périodiques. Les données relatives i certains
moyens de transport sont bien plus détaillées que celles qui ont trait a
d’autres. Ce n’est que pour les lignes aériennes qu’on a publié des renseigne-
ments sur les passagers transportés entre des localités déterminées. On a
besoin de plus de renseignements explicites sur le transport que chaque
voiturier et les véhicules privés effectuent entre les principales localités. Notre
statistique sur les voyageurs qui traversent la frontiére est beaucoup plus
élaborée que notre statistique sur les déplacements des voyageurs au pays.
Une facon de remédier a ces défauts et d’obtenir des renseignements utiles
pour 'analyse de certains importants problémes économiques serait de faire
un relevé du transport des voyageurs.

Un tel relevé servirait a plusieurs fins. La concurrence est acharnée
dans le domaine du transport des voyageurs et, en particulier, les chemins de
fer font face a des tendances inquiétantes relativement au transport et au
cout du service des voyageurs. Si les chemins de fer pouvaient, grice 2 un
service meilleur et moins cofiteux, attirer méme une assez faible proportion
des gens qui voyagent dans des automobiles privées, leur situation financitre
s’améliorerait nettement. De méme, par suite des immobilisations de plus en
plus considérables qu’exige un matériel cofliteux et de la menace constante de
rapide désuétude a laquelle les expose 1’évolution technologique, les lignes
aériennes ont besoin de meilleurs renseignements sur la composition du
transport intérieur et international des passagers. Les sociétés aériennes ne
sont pas outillées pour recueillir elles-mémes ces renseignements. De son
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<Oté, lindustrie touristique en général (hdtels, restaurants et bureaux de
tourisme) gagnerait & obtenir des données plus complétes sur I’étendue, la
composition et les tendances du transport des voyageurs.

En outre, des données plus nombreuses sur le transport effectué par
automobiles de tourisme, ainsi que des données plus complétes sur le trans-
port effectué par les camions commerciaux entre des localités déterminées,
classées selon des groupes de poids des véhicules, permettraient d’apprécier
beaucoup mieux l'usage relatif que font des grandes routes et des chemins
les véhicules privés et les véhicules commerciaux. Ce n’est qu’alors qu’il sera
possible de jeter vraiment de la lumitre sur la controverse au sujet de la
mesure dans laquelle les camions commerciaux paient leur part des frais
d’aménagement et d’entretien des chemins et des grandes routes. Si le volume
et le caractére du camionnage sont tels quils occasionnent plus de dépenses
de voirie que celles qu’on peut acquitter avec les imp6ts spéciaux et les droits
de permis que versent les usagers commerciaux, il s’ensuit que le camionnage
commercial est subventionné par les autres contribuables. Si c’est le contraire
et que les camions payent plus que leur part des dépenses de voirie, le
camionnage commercial subventionne la circulation des véhicules privés. A
Pheure actuelle les réponses A cette question ne sont pas concluantes et une
statistique plus compléte sur la circulation des voyageurs et des camions
permettrait d’aborder plus aisément ce difficile probléme. La documentation
qui formerait la base d’une juste répartition des dépenses de voirie intéresse-
rait les chemins de fer, I'industrie du camionnage, ainsi que les gouvernements
provinciaux qui prélévent les impdts et acquittent les dépenses d’aménagement
.et d’entretien des grandes routes.

Enfin, un relevé du transport des voyageurs pourrait utilement jeter
de la lumitre sur les problémes économiques des villes. Un des grands
problemes que pose le développement des grandes régions métropolitaines,
comme Toronto et Montréal, est la congestion de la circulation. Le transport
des personnes et des marchandises, dans une région urbaine étendue, repré-
sente un €lément de supréme importance dans 'économie de la municipalité.
D’importants frais invisibles découlent d’excessifs retards apportés au trans-
port des marchandises et des personnes. On fait de grandes dépenses pour
améliorer les routes, pour accélérer une circulation toujours croissante.
Cependant, en méme temps, les entreprises de transport urbain ont tant
de difficulté & couvrir leurs frais qu'elles deviennent en général propriété
municipale, leur état précaire n’étant qu’en partie camouflé par les exemptions
de taxes. Par conséquent, dans les régions urbaines mémes, en particulier
celles qui sont trés vastes, une solution intelligente des problémes du transport
exige plus de renseignements sur les modalités du transport des voyageurs.

Pour faire face aux difficultés que suscite le transport urbain, les
gouvernements provinciaux et les municipalités, ainsi que le grand public,
doivent en savoir davantage sur la circulation des abonnés des autobus et
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des chemins de fer et sur les recettes et les dépenses des voituriers qui
assurent ce genre de service. C’est un des cas ol la publication des frais que
font les chemins de fer pour assurer un service déterminé serait dans I'intérét
public. De méme, nous devrions connaitre davantage les modalités de la
circulation par automobile privée et par les moyens de transport en commun.
Chaque municipalité requiert des études spéciales de ses propres problémes,
mais la disponibilit¢ de données statistiques comparables sur la circulation
des voyageurs dans toutes les grandes régions urbaines du Canada permettra
4 chaque centre de connaitre sa situation par rapport aux autres villes
éprouvant des difficultés semblables. Dépenser de fortes sommes pour de
nouvelles voies directes ou subventionner le transport urbain dont les prix
sont maintenus A bas niveau, ou payer les chemins de fer et les lignes d’auto-
bus pour qu’ils offrent un service d’abonnés plus étendu, voila certaines des
graves décisions qu’on ne peut prendre a bon escient que si des données
statistiques convenables sont disponibles. De telles données statistiques
peuvent étre établies sur une base comparable relativement a toutes nos
grandes villes comme Vancouver, Winnipeg, Montréal et Toronto, au moyen
d’'un relevé du transport des voyageurs effectué au niveau fédéral de
gouvernement.

Le Bureau fédéral de la statistique projette déja un relevé des auto-
mobiles de tourisme. On espére que le relevé pourra étre organisé en 1961 et
se faire en 1962. Le plan actuel consiste & obtenir des réponses des proprié-
taires de véhicules automobiles en vue de recueillir des renseignements sur
Pusage fait de chaque automobile comprise dans ’échantillon, sur la quantité
moyenne d’essence utilisée et sur la moyenne des parcours. Il sera peut-
étre aussi possible d’obtenir des réponses & des questions touchant les voyages
de plus de 100 milles. Les renseignements obtenus au cours de ce relevé
seraient utiles pour la répartition des dépenses entre les usagers des grandes
routes et les usagers des véhicules privés; ils procureraient aussi des ren-
seignements sur le transport urbain.

Cependant, un relevé de plus grande envergure répondrait & un
besoin plus considérable. Outre des données sur le transport des voyageurs
par automobiles privées, il serait utile d’avoir des données sur le transport
effectué par chaque mode de transport: autobus, taxis, avions, trains et
navires. Ce relevé complet du transport des voyageurs procurerait alors une
statistique comparable suivant chaque mode de transport, suivant la distance
parcourue et suivant l'endroit déterminé. Si on faisait ce relevé tous les
cinq ou dix ans, il serait alors possible de constater les tendances changeantes
du transport des voyageurs. Des spécialistes en échantillonnage et en statis-
tique auraient 2 établir la méthode servant au relevé. On pourrait vraisem-
blablement obtenir des résultats utilisables en s’adressant aux hoétels, aux
motels et aux sociétés de transport, ainsi qu’en faisant un sondage parmi les
voyageurs et les propriétaires d’automobiles. Les résultats obtenus unique-
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ment en interrogeant des particuliers sur leurs voyages pourraient étre faibles,
car la mémoire de ’homme n’est pas toujours trés fidele. D’autre part, de
nombreux voyageurs par automobile privée ne seront pas dénombrés si on
obtient des rapports des motels, des hétels et des sociétés de transport, de
sorte que les questions posées. au public voyageur pourront vraisemblable-
ment €tre le moyen le plus important d’obtenir des renseignements sur le
transport des voyageurs. Il est probable au’on aura les meilleurs résultats en
s’adressant a la fois au public et aux voituriers, aux hotels et aux motels.

Comme dans le cas du relevé du transport des produits industriels
au Canada, le relevé des voyageurs devrait étre effectué tous les dix ans de
maniere a4 coincider avec le recensement décennal. On pourrait alors tirer
une statistique annuelle des relevés fragmentaires. Si les caractéristiques du
transport des voyageurs changent si rapidement que les interpolations au
cours des années comprises entre deux recensements ne se révélent pas
assez exactes, on pourrait alors effectuer un relevé complet tous les cing
ans au lieu de tous les dix ans.

Les résultats du relevé du transport des voyageurs pourraient fort
bien paraitre dans une publication distincte, ou encore étre intégrés dans
d’autres données sur le transport des voyageurs que publie présentement le
Bureau fédéral de la statistique. Outre des renseignements sur le mouvement
des voyageurs suivant la longeur du trajet, le moyen de transport et la situa-
tion géographique, la publication pourrait également contenir des renseigne-
ments sur Pindustrie des hétels et des motels.

Un relevé du transport des voyageurs répondrait a tellement de
besoins, comme ceux d’assurer un service interurbain efficace pour les voya-
geurs et de trouver des solutions pratiques aux problémes du transport urbain,
quon le recommande comme l'un des articles essentiels d'un programme
d’amélioration de la statistique du transport.

Programme visant la statistique du transport

Les principales recommandations susceptibles d’améliorer la portée
actuelle de la statistique du transport sont: (1) un relevé du transport des
produits industriels au Canada; (2) un indice des prix de transport des mar-
chandises; (3) un relevé du transport des voyageurs. Ces recommandations
font partie d’'un programme. Les divers articles du programme influent "un.
sur l'autre et influent également sur la statistique déja publiée. Par exemple,
le relevé du transport des produits industriels offrira les renseignements
nécessaires a I'établissement d’un indice des prix de transport des marchan-
dises relativement aux différents moyens de transport, Les relevés du trans-
port des marchandises et du transport des voyageurs, accomplis tous les cingq
ou dix ans, permettront d’améliorer et d’étendre les séries statistiques actuelles
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qui ont trait au transport. Nous pouvons compter que les publications Railway
Freight Traffic, Motor Transport Traffic et Shipping Report pourraient toutes
étre améliorées grice aux renseignements plus précis sur les expéditions des
denrées, selon la provenance et la destination, que donnerait un relevé du
transport des produits industriels au Canada. D’un autre c6té, certaines des
publications actuelles pourraient devenir surperflues par suite des nouvelles
séries statistiques qui découleraient des nouveaux relevés du transport et de
I'indice des ﬂﬁx de transport des marchandises.

Tous les tableaux statistiques sur le transport publiés par le gouverne-
ment devraient faire partie d’un tout cohérent. Il importe donc que le Bureau
fédéral de la statistique réexamine la raison d’étre de toutes ses publications
sur le transport. A moins d’étre revu de temps a autre, un périodique statis-
tique tend 3 devenir routinier et il parait méme si son utilité décroit. La
revision des fonctions que remplit chaque périodique aura plus d’importance
si elle fait partie d’'un effort concerté en vue de faire répondre la statistique
aux besoins de la prochaine décennie, non pas & ceux des décennies passées.

Un tel relevé complét est tout & fait approprié dans les années 60, qui
seront probablement une période de concurrence acharnée dans l'industrie
du transport et sur les marchés mondiaux, ol se vendent une bonne partie
des produits de lindustrie canadienne. En pareille période, Pefficacité du
transport est importante pour chaque voiturier et pour les industries, qui
écoulent leurs produits sur des marchés étrangers, ol la concurrence est
grande, ou doivent soutenir au pays I’dpre concurrence des importations. Une
facon de rendre efficaces les services de transport est de publier plus de rensei-
gnements sur le trafic et sur les services qu’ofire chaque mode de transport.
De grandes améliorations s’imposent dans I’établissement de données statis-
tiques comparables sur le transport et comprenant des détails sur les denrées
et 1a région, ainsi que selon le mode de transport: par terre, par rail, par air,
par eau et par pipe-lines. Il faut de meilleures données statistiques sur les
rapports entre les placements des voituriers et leurs installations et leur maté-
riel. T faut plus de renseignements sur les subventions accordées par les gou-
vernements aux sociétés de transport. D’autre part, il importe de commencer
la publication de données sur différentes formes de transport et d’emmaga-
sinage qui prennent le caractére d’industries distinctes: camionnage du lait,
du bétail et des automobiles, transport de marchandises par commissionnaires,
déménagement. Une revision de la statistique du transport présentée dans les
publications du gouvernement fédéral devrait tenir compte des besoins des
années 60.

Certaines des lacunes flagrantes de la statistique actuelle du transport
peuvent étre comblées au moyen du relevé du transport des produits indus-
triels, de l'indice des prix de transport des marchandises et du relevé du
transport des voyageurs. On peut améliorer bon nombre des séries statistiques
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existantes simplement en leur donnant une plus grande portée ou en en
accélérant la publication. L’emploi de données provenant des relevés pro-
posés du transport permettra de présenter dans certaines publications des
données statistiques plus exactes et plus significatives. D’autres publications
peuvent étre €liminées. Une fois décidée une revision de ce genre, il appar-
tiendra surtout aux statisticiens spécialistes de déterminer les améliorations
a apporter et de recommander la forme sous laquelle les nouvelles séries sta-
tistiques devraient paraitre. L’élaboration des méthodes et de la forme de pré-
sentation des données statistiques est une tiche hautement technique que
le Bureau fédéral de la statistique est le mieux en mesure d’entreprendre. Pour
mettre en branle le programme d’amélioration de la statistique du transport,
le Bureau doit recevoir du gouvernement 1’assurance que ce programme jouira
d’une haute priorité et étre autorisé a y consacrer du temps, des ressources et
de I'argent. La solution des problémes de l'industrie du transport et la nécessité
d’un transport efficace et bon marché, & notre époque, sont si pressantes qu’il
convient d’accorder une haute priorité & la modernisation de notre statistique
du transport.

Recommandations détaillées

Dans le présent rapport, en particulier dans le chapitre 2, se trouvent
de nombreuses recommandations détaillées en vue de I'amélioration de notre
statistique actuelle du transport. Ces recommandations se rattachent aux la-
cunes ou aux faiblesses de notre statistique du transport, de 1’établissement
des prix des services de transport, de 'emploi et de la rémunération, des pla-
cements dans les installations et le matériel, des subventions gouvernementales
et des rapports financiers des voituriers. On recommande que le Bureau fédé-
ral de la statistique examine les raisons d’un délai moyen de plus de six mois,
aprés la fin de I'année, dans la publication de la statistique annuelle du
transport. Toutes ces recommandations font ressortir les lacunes ou les do-
maines ou des améliorations s’imposent.

Le besoin urgent d’améliorations ne constitue pas une critique de la
Section des transports du Bureau fédéral de la statistique, dont les fonction-
naires sont bien au courant des progrés qu’ils pourraient réaliser s’ils dispo-
saient de personnel et de fonds. La recommandation d’importance primordiale
contenue dans le présent rapport est que ces fonctionnaires regoivent I'ordre et
les moyens d’instituer un programme de modernisation de la statistique du
transport. Une revision de la statistique actuelle et un plan d’améliorations
cofiteraient trés peu. Le programme lui-mé&me coliterait davantage, selon sa
portée et selon la méthode employée, mais le public en retirerait des avantages
variés et considérables.
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Responsabilité de la publication

Si 'on veut qu’un programme de statistique destiné 4 la publication
soit bien congu et coordonné, il doit relever d’une seule autorité. En raison de
Pautorité que la loi attribue dans ce domaine au Bureau fédéral de la statis-
tique, cet organisme du gouvernement devrait en avoir la responsabilité. En
pratique, également, le Bureau fédéral de la statistique est le seul organisme
qui soit en état d’élaborer un programme étendu et cohérent, qui embrasse le
transport et le rattache 2 la statistique des autres industries et du commerce
international.

La responsabilité primordiale du Bureau fédéral de la statistique dans
le domaine de la publication des données statistiques n’empéche pas les
autres ministéres et organismes du gouvernement d’établir la statistique qui
leur convient. Par exemple, les besoins administratifs du ministére des Trans-
ports exigent que le personnel classe ses données statistiques en se servant
de ses propres machines 2 calculer. De méme, la Commission des transports,
la Commission des transports aériens, le Conseil des ports nationaux et cer-
tains autres organismes de I'Etat doivent aussi établir une statistique du
transport qui réponde a leurs propres besoins. Le questionnaire envoyé aux
préposés & l'expédition des produits industriels révéle que la plupart des
sociétés qui ont participé au sondage avaient établi leur propre statistique du
transport a leurs propres fins. Les grands chemins de fer du Canada, y com-
pris le National-Canadien, propriété de I'Etat, préparent des données statis-
tiques qui sont incluses dans leurs rapports annuels, ainsi que des états
financiers. De nombreux ministéres et organismes du gouvernement présen-
tent dans leurs rapports annuels des tableaux statistiques. Toute cette activité
est parfaitement raisonnable et est dans I'intérét public.

Cependant, quand il s’agit de la publication de périodiques traitant
de la statistique du transport, seul le Bureau fédéral de la statistique doit
en assumer l’entiére responsabilité. Le document annuel Waybill Analysis:
All-Rail Carload Traffic devrait donc étre publié par le Bureau fédéral de la
statistique, méme si la Commission des transports continue a recueillir les
données et les fait classer au moyen des machines appartenant au ministére
des Transports. Le pouvoir de décider de la publication de ces données sous
forme de périodiques doit étre confié au Bureau fédéral de la statistique.
A moins que cette responsabilité ne soit confiée au Bureau, les autres minis-
téres et organismes auront tendance & publier la statistique qu’ils ont établie
tout d’abord pour leur propre usage et a reproduire ou a remplacer dans
certains domaines les publications du Bureau fédéral de la statistique. En
définitive, il en résultera une prolifération d’organismes de statistique possé-
dant divers degrés de compétence dans le domaine, et une grande difficulté 2
maintenir un ensemble de données statistiques cohérentes, comparables et
continues. Le Bureau fédéral de la statistique peut n’étre pas toujours capa-
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ble d’attirer autant qu’il lui en faut des spécialistes de premier ordre dans
le domaine du transport, mais la collaboration entre les commissions techni-
ques, les ministéres et le Bureau devrait permettre de surmonter la difficulté.
Par conséquent, il devrait incomber au Bureau fédéral de la statistique d’en-
tamer avec les autres ministéres les consultations qu’il estime nécessaires pour
€laborer aussitét que possible un programme visant la statistique du trans-
port, de mani¢re & répondre aux besoins des années 60 et des décennies sub-
séquentes.
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APPENDICE

Répertoire des séries statistiques publiées dans
les périodiques du gouvernement fédéral
et se rapportant aux transports (1960)

Les données statistiques contenues dans tous les périodiques sur les
transports que publie le gouvernement fédéral sont mentionnées dans le
présent appendice. L’organisme officiel chargé de préparer la matiére a pu-
blier est également indiqué dans chaque cas. Comme le prix d’une publication
peut influer sur sa distribution, ce renseignement est aussi donné. Compte
tenu du volume et de la matiére de ces publications, leurs prix sont générale-
ment modiques en comparaison de ceux de l'entreprise privée. La plupart
d’entre elles sont préparées par le Bureau fédéral de la statistique, mais cer-
tains périodiques importants émanent également de la Commission des
transports du Canada et d’autres organismes gouvernementaux.

Les publications sont classées d’aprés le mode de transport dont elles
traitent principalement et sont comprises dans les catégories suivantes:

Transport ferroviaire;
Transport routier;

Transport urbain;

Transport par eau;

Transport aérien;

Pipe-lines;

Entreposage et emmagasinage;
Matériel de transport.

La description des données statistiques comprises dans les périodiques
en question se rapporte chaque fois a un numéro déterminé paru récemment.
La matiére subissant parfois certaines modifications d’un numéro a lautre,
la date exacte de publication est citée pour plus de précision. Toutefois,
comme il s'agit ici du genre des renseignements publiés plutdt que de la
période de temps visée par une série statistique déterminée, le mois et I'année
auxquelles elle se rapporte ont été omis.

1. TRANSPORT FERROVIAIRE

Carloadings, June 7, 1960
B.F.S. 52-001. Publication paraissant quatre fois par mois. Prix: $3 par année.
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Cette publication renferme la statistique du nombre de wagons

chargés:

—47 denrées et chargements incomplets; aussi, le total rail-route et
les wagons provenant des raccordements;

—divisions de I'Est et de I'Ouest; Un numéro par mois comprend un
résumé mensuel du nombre de wagons et du nombre de tonnes
chargées, ainsi qu’un indice.

3 pages; 3 tableaux.

Préparé par la Section des transports, Division des finances publiques

et des transports, Bureau fédéral de la statistique.

Railway Freight Traffic
B.F.S. 52-002. Publication mensuelle. Prix: $2 par année.
B.F.S. 52-205. Publication annuelle. Prix: $1.

Les données sont classées conformément 2 la classification statistique
du transport des marchandises de 1’Association of American Railroads (em-
ployée au Canada depuis le 1°* janvier 1957).

Des données statistiques sont publiées sur le nombre de tonnes de
marchandises transportées par 22 chemins de fer canadiens des classes I et II.

1. Le numéro annuel donne les renseignements suivants pour chaque
denrée: :
—nombre de tonnes regues ou chargées (y compris les importations
prises en charge dans les ports des lacs et les ports de mer);

—nombre de tonnes regues des réseaux ferroviaires des Etats-Unis
et destinées au Canada; ou destinées aux Etats-Unis;

—nombre de tonnes regues ou chargées (y compris les exportations
livrées aux ports des lacs et aux ports de mer);

—nombre de tonnes livrées aux raccordements ferroviaires des Etats-
Unis.

Séparément pour le Canada, pour chaque province, les provinces de

I’Atlantique et les quatre provinces de I'Ouest.

2. Le numéro mensuel renferme pour chaque genre de denrée:

—Iles mémes renseignements pour le Canada que ceux du numéro
annuel;

—pour chaque province, le nombre de tonnes chargées et déchargées
seulement. Le numéro de janvier 1960 renferme 3 tableaux; 17
pages. Le numéro de I'année 1958 renferme 13 tableaux et 2 ta-
bleaux récapitulatifs; 85 pages.

Prépar€ par la Section des transports, Division des finances publiques

et des transports. .
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‘Railway Transport 1958 Part I (Comparative Summary Statistics 1954
to 1958)

B.F.S. 52-207. Publication annuelle. Prix: 50c.

1.

2.

572

Obligations garanties des chemins de fer Nationaux du Canada, année
terminée le 31 décembre 1958. (Détail).

Aide (terrains octroyés, en acres) accordée a chacune des six
compagnies de chemin de fer (par niveau de gouvernement), 1942
a 1958.

. Octrois de terrains, total cumulatif pour chaque gouvernement au

31 décembre 1958; octrois supplémentaires et octrois pour emprise,
etc., total pour tous les réseaux ferroviaires.

Pour l’ensemble des chemins de fer canadiens (nombre non déter-

miné) chaque année de 1954 & 1958.

—aide accordée aux chemins de fer, total cumulatif en dollars jusqu’au
31 décembre, selon le niveau de gouvernement;

—nombre de milles de premilres voies principales, par provinces et
pour les Etats-Unis, ainsi que selon I’écartement. Secondes voies
principales; voies industrielles, voies de triage et d’évitement;
nombre de milles;

—immobilisations (en dollars) dans les voies et le matériel, année
terminée le 31 décembre, séparément pour les voies et le matériel,
les immobilisations en général et non distribuées (chemins de fer
Nationaux; Pacifique-Canadien; autres);

—capital social, capital-obligations et dette consolidée des chemins
de fer; A

—amortissement et réserves des chemins de fer, et voies et maté-
riel roulant; autres biens; entretien courant et envisagé; assurance
et accidents, immobilisations; autres;

—compte du revenu: total des recettes et dépenses d’exploitation
des chemins de fer, impdts accumulés, autres revenus et dépenses
et affectation du revenu net (détail des recettes et dépenses d’ex-
ploitation);

—statistique de Pexploitation: locomotives-milles (3 vapeur, diesel et
autres) de marchandises; voyageurs; manceuvre des trains; ma-
nceuvre de triage; service des travaux; train-milles de marchan-
dises; voyageurs (locomotives et automotrices); wagons-milles de
marchandises (chargés; vides; fourgons, etc.). Aussi, le nombre
de voyageurs selon le genre de voitures, séparément pour les loco-
motives et les automotrices;

Moyennes par mille de voie, etc.;
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Tonnes; tonnes-milles; tonnes-milles brutes; trains-heures; dis-
tance moyenne par tonne; etc.;

Voyageurs; voyageurs-milles; moyenne des voyageurs par voxture
distance moyenne par voyageur, etc.;

Statistique du revenu moyen;

—impdts, pour chaque province et selon le genre d’impdt fédéral;

. —tonnes de marchandises expédiées par wagonnées completes selon
le genre de marchandise; tonnes par wagonnées incomplétes;

—wagons 4 marchandises en service (nombre et capacité) selon le
genre de wagon;

—voitures A voyageurs (selon le genre de voiture); ..

—Ilocomotives en service (2 charbon; & mazout et diesel électrique,
selon le genre);

—carburant consommé par les locomotives (marchandises, voya-
geurs, etc.) et automotrices (selon le genre), tonnes et prix. Au-
tres carburants consommés;

—rails posés (détail);

—traverses d’aiguillage et de pont posées sur les voies (détail);

—traverses achetées; posées sur les voies (détail);

—Accidents:

Nombre de personnes (par catégorie) blessées dans des accidents
de chemins de fer et autres, et décédées vingt-quatre heures plus
tard;

Temps perdu par les employés 3 cause d’accidents (détail);
Accidents résultant de la circulation des trains (selon la cause);
Personnes (par catégorie) tuées ou blessées dans des accidents
de chemin de fer et autres, selon la cause; selon la catégorie de vic-
time;

Accidents aux passages A niveau (selon le genre d’installations de
protection aménagées aux passages);

—passages a niveau (ruraux et urbains) selon le genre d’installation
de protection, pour chaque province.

34 tableaux; 31 pages.
Préparé par la Section des transports, Division des finances pu-

Railway Transport 1958 Part I1 (Financial Statistics)
B.F.S. 52-208. Publication annuelle. Prix: 75c.

Les données sont présentées selon la «classification uniforme des

‘comptes des voituriers publics par rail de la classe I» (numéro de septembre
1955), que les chemins de fer Nationaux et le Pacifique-Canadien sont te-
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nus de suivre depuis le 1 janvier 1956, et toutes les autres compagnies
de chemin de fer depuis le 1** janvier 1957).

- L

Recettes et dépenses d’exploitation:

—de 31 compagnies de chemin de fer, y compris les réseaux des
Etats-Unis au Canada et ceux des chemins de fer Nationaux au
Canada et aux Etats-Unis;

—détail des recettes d’exploitation, transports, voie ferrée, accessoires;

—détail des dépenses d’exploitation, plus amples détails pour les
chemins de fer Nationaux et le Pacifique-Canadien;

—recettes par tonne-mille de marchandise; recettes par voyageur-
mille;

—recettes et dépenses globales d’exploitation, installations commu-
nes, messageries, communications et transport routier (chemin de
fer);

. Autres recettes:

—détail sur 32 compagnies de chemin de fer;

. Recettes et dépenses d’exploitation globales de 3 compagnies de

Pullman, de tunnels et de ponts. Capital social, dette consolidée et
détail de Pactif réalisable et du passif exigible de la Van Buren Bridge
Co.

Impdts accumulés des chemins de fer:

—détail sur 29 réseaux ferroviaires selon la province ou le pays;
Capital social et dette consolidée de 33 compagnies et de leurs
filiales.

Détail de Dactif réalisable et du passif exigible de 24 compagnies.
9 tableaux; 51 pages.

Préparé par la Section des transports, Division des finances publiques

et des transports.

Railway Transport 1958 Part III (Equipment, Track and Fuel
Statistics)

BFS.
1.
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52-209. Publication annuelle. Prix: 50c.

Pour 27 & 30 compagnies de chemins de fer:

—nombre de wagons et capacité totale de transport de marchandises
et de voyageurs, ainsi que les services assurés par chaque compa-
gnie, selon le genre; ‘

—nombre de véhicules automobiles;

—nombre d’unités, force motrice et puissance de traction, selon le
genre .de locomotive;
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—nombre de milles (total et milles de parcours) de premitre voie
principale; de seconde voie principale; de voies industrielles; de
voies de triage et d’évitement;

—nombre de milles de premiére voie principale selon les provinces
et les territoires, et aux Etats-Unis.

Chemins de fer Nationaux, changements survenus dans le nombre
de milles de premiére voie principale selon les provinces et les Etats.

. Pour I'’ensemble des réseaux ferroviaires (nombre non déterminé):

—anombre de milles de voie ferrée en construction au 31 décembre;

—voies posées (nouvelles et reposées), tonnes et cofit selon le poids
des rails;

—carburant (charbon, huile pour diesel, mazout, essence) consommé
par les locomotives (services des marchandises, des voyageurs, de
manceuvre et des travaux) et par les automotrices;

—quantités de carburants canadiens et importés (tonnes et gallons)
livrées aux stations d’approvisionnement dans chaque province, au
Yukon et aux Etats-Unis.

8 tableaux; 13 pages.

Préparé par la Section des transports, Division des finances publiques

et des transports.

Railway Transport 1958 Part IV (Operating and Traffic Statistics)

B.F.S.

52-210. Publication annuelle. Prix: 50c.

Pour chacun des 22 chemins de fer canadiens des classes I et II:

Voyageurs;

—nombre de voyageurs payants;

—voyageurs-milles;

—tonnes-milles brutes;

—wagons-milles selon le genre de force motrice et le genre de voi-
ture A voyageurs; fourgons-milles.

Marchandises;

—tonnes payantes, non payantes;

—tonnes-milles payantes, non payantes;

—tonnes-milles brutes;

—trains-heures;

—wagons-milles selon le genre de force motrice, chargés et vides;
—fourgons-milles.

Wagons-milles, marchandises, voyageurs et fourgons des trains de
service des travaux;
Trains-milles; selon les services des marchandises, des voyageurs
et des travaux et selon le genre de force motrice;
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Locomotives-milles, non compris la manceuvre, selon les services

des marchandises, des voyageurs et des travaux;

Locomotives-milles, manceuvre des trains et manceuvre de triage.
4, Service de grande vitesse;

Wagons-milles des trains de marchandises et de voyageurs selon

le genre de force motrice; »

Wagons-milles des trains a grande vitesse du service des travaux.
5. Autobus-milles et camions-milles.

6 tableaux; 29 pages.

Préparé par la Section des transports, Division des finances publi-
ques et des transports.

Railway Transport 1958 Part V (Freight Carried by Principal Com-
modity Classes)

B.F.S. 52-211. Publication annuelle. Prix: $1.50.

Les données sont présentées selon la classification statistique du
transport des denrées de I’Association of American Railroads.
Tonnes de marchandises transportées par chacun des 22 chemins
de fer canadiens des classes I et II:
—tonnes au départ, chargées a divers endroits au Canada (y com-
pris les importations dans les ports des lacs et les ports maritimes);
—regues des raccordements ferroviaires des Etats-Unis;
—tonnes a I'arrivée, déchargées a divers endroits au Canada (y com-
pris les exportations dans les ports des lacs et les ports maritimes);
—livrées aux raccordements ferroviaires des Etats-Unis;
—ainsi que les wagons complets chargés & divers endroits au Canada;
Séparément pour chaque denrée et chaque chemin de fer.
2 tableaux; 148 pages.
Préparé par la Section des transports, Division des finances publi-
ques et des transports.

Railway Transport 1958 Part VI (Employment Statistics)
B.F.S. 52-212. Publication annuelle. Prix: 25c.

Les données sont présentées selon la classification canadienne des
employés de chemin de fer et selon leur rémunération.

1. Séparément pour les chemins de fer Nationaux, le Pacifique-Canadien

et un total de 19 chemins de fer de la classe II:

Pour chacune des soixante-dix-neuf catégories d’employés, ainsi que
pour les communications, les expéditions en grande vitesse, le camionnage,
le transport routier (chemin de fer) et les travaux a I'extérieur:

-—nombre d’employés (moyenne mensuelle);

—durée du service (nombre d’heures);
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——rémunération globale;
—moyennes des heures de travail; moyenne des traitements et salai-
res horaires et annuels.

Pour tous les chemins de fer des classes Il et IV et I'ensemble des

chemins de fer:

—pour 4 groupes d’employés (compris dans 79 catégories non indi-
quées séparément) et pour les communications, etc.;

—de méme que pour la compagnie de voitures Pullman et de ponts
internationaux;

—nombre d’employés et autres données identiques 2 celles que pré-
sente la rubrique (1).
6 tableaux; 14 pages.

Préparé par la Section des transports, Division des finances publiques

transports.

Railway Operating Statistics

B.F.S.
B.FS.

1.

52-003. Publication mensuelle. Prix: $2 par année.
52-206. Publication annuelle. Prix 25c.

Finances:

—total des recettes et dépenses d’exploitation et revenu net d’exploi-
tation ferroviaire de 22 chemins de fer canadiens des classes I et IL.
Répartition en principales catégories de recettes et de dépenses

- données pour '’ensemble de 22 chemins de fer, les chemins de fer
Nationaux et le Pacifique-Canadien.

. Statistique de I’exploitation:

Pour I'ensemble de 22 chemins de fer, les chemins de fer Nationaux

et le Pacifique-Canadien:

—milles de voies exploitées;

—trafic-marchandises, tonnes (marchandises payantes); tonnes-milles
(payantes et non payantes);

—trafic-voyageurs, voyageurs et voyageurs-milles;

—tonnes-milles brutes, marchandises et voyageurs;

—trains-milles, marchandises, voyageurs et service des travaux;

—wagons-milles, marchandises, wagons chargés et vides; voyageurs;

—nombre d’employés, chemin de fer;

—bordereau de paie, total des chemins de fer et somme portée au
compte des frais d’exploitation des chemins de fer;

—moyennes quotidiennes par mille de voie;] Résultats obtenus 3 par-

—moyennes par train-mille de marchandise; tir des données sur les

—moyennes diverses. Jﬁnances et I'exploitation.

Le numéro de mars 1960 renferme cinq tableaux; 7 pages.

Le numéro de 1959 renferme 5 tableaux; 6 pages.
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Préparé par la Section des transports, Division des finances publiques
et des transports.

Canadian National Railways 1923.1958
B.F.S. 52-201. Publication annuelle. Prix: 50c.

Canadian Pacific Railway Company 1923-1958
B.F.S. 52-202. Publication annuelle. Prix: 50c.

Classification uniforme des comptes des voituriers publics par rail de
la classe I (adoptée le 1¢ janvier 1956). Les comptes du National-Canadien
et du Pacifique-Canadien sont présentés sur des bases aussi semblables que
possible (voir C.P.R. 1923-1958, pages 8 et 9).

1. Pour chaque chemin de fer (dans sa publication respective):

Pour chaque année de 1923 a 1958:

—compte du revenu: total des recettes et dépenses d’exploitation
(dans la publication des chemins de fer Nationaux, séparément
pour les lignes canadiennes et les lignes américaines); frais fixes;
revenu net;

—compte de capital; recettes et dépenses (détail);

—statistique de P’exploitation:

—imilles de voies;

—tonnes de marchandises payantes; tonnes-milles;

—voyageurs payants transportés; voyageurs-milles;

—revenu provenant des marchandises, des voyageurs et des trains
de voyageurs;

—trains-milles de marchandises et de voyageurs;

—moyennes par mille de voie exploité;

—rmoyennes par train-mille de marchandises et par train-mille de
voyageurs;

—rmoyennes de tonnes-milles par wagon-mille chargé;

—distance moyenne; parcours moyen des voyageurs;

—Trevenu moyen par tonne, par voyageur, par tonne-mille et par
voyageur-mille;

—employés et bordereau de paie;

—coeflicient d’exploitation.

2. Pour le Pacifique-Canadien:

—nombre de milles et capital des réseaux en location, 1958;

—subventions en espéces et octrois de terrains (détail), jusqu’en
1958;

—titres non amortis, chaque année de 1922 4 1958;

—dividendes, chaque année de 1923 & 1958.
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3. Pour le National-Canadien:
—Préts et crédits du gouvernement, pour chaque année de 1923 3
1958.
B.F.S. 52-201. National-Canadien, 5 tableaux; 22 pages.
B.F.S. 52-202. Pacifique-Canadien, 6 tableaux principaux; 19 pages.

Préparé par la Section des transports, Division des finances publiques
et des transports. ’

Commission des transports du Canada
Waybill Analysis: Carload All-rail Traffic 1958—Prix: 50c.

Echantillon de 1 p. 100 du trafic-marchandises par wagon complet
au Canada, montrant:

—Ile nombre de wagons chargés;

—Ile revenu;

- —lJe poids (en tonnes);

—les tonnes-milles;

—le revenu moyen par tonne-mille;

—Ila moyenne de parcours par tonne;

—Ile nombre de wagons-milles;

—Ile revenu moyen par wagon-mille.

Classé:

1. Selon le tarif:

—de catégorie, de produits désignés, taux multiples et chargements
mixtes transportés au taux d’un wagon complet; tarifs connexes
des Etats-Unis (officiels);

—de concurrence, non concurrentiel, statutaire et prix convenus.

Séparément pour le trafic en partance de chaque région (Maritimes,

Est et Ouest) et destiné & chacune d’elles (tableaux 1-A, 1-B, 1-C).
2. Par denrée—Classification statistique du transport des denrées em-
ployées par I'Association of American Railroads:

—tout trafic (tableau 2);

—séparément pour le trafic en partance de chaque région et des-
tiné & chacune d’elles (tableau 3).

6 tableaux; 39 pages.

Préparé par la Direction de 1’économique et de la comptabilité, Com-

mission des transports.

Statistique des messageries, 1958
B.F.S. 52-204. Publication annuelle. Prix: 25c.
Pour chacune de cinq compagnies de messageries:
1. Finances;
—recettes d’exploitation (détail);
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—frais d’exploitation (détail);

—capital social (détail);

—immobilisation en biens immobiliers; matériel, biens immobiliers
divers; autres;

—impéts accumulés par province et par territoire. Gouvernement fédé-
ral et autres.

. Valeur des effets négociables émis (selon le genre);
. Matériel routier et de quai (selon le genre) et véhicules routiers

servant au camionnage (selon le genre);

Employés, nombre et salaires, emplois & plein temps et 3 temps par-
tiel; commissions;

Bureaux de messagerie;

. Longueur (en milles) des circuits exploités selon le genre de trans-

porteur, par province et par territoire, aux Etats-Unis ou par mer;
Accidents, personnes blessées; tuées.

1 tableau; 7 pages.

Préparé par la Section des transports, Division des finances publiques

et des transports.

Telegraph and Cable Statistics, 1958

B.F.S.

6.

56-201. Publication annuelle. Prix: 50c.

Pour chacune de 10 compagnies:

. Coit des biens immobiliers et du matériel.
. Recettes au Canada (détail); autres recettes;

Dépenses (détail);
Impdts, sur le revenu et autres.

. Télégrammes envoyés; regus (détail);

Céablogrammes envoyés; regus (détail);

. Transferts d’argent selon le pays d’origine et de destination.
. Longueur (en milles) des fils et des cibles (détail);

Longueur (en milles) des voies et des circuits (détail);
Longueur (en milles) des lignes de poteaux (détail);
Nombre de bureaux.

Employés, nombre; salaires; commissions.

Ainsi que les messages expédiés et regus par les stations de radio maritimes
du ministére des Transports, par province.

7 tableaux; 15 pages.
Préparé par la Section des transports, Division des finances publi-

ques et des transports.
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International Bridge, Tunnel and Ferry Companies, 1958
B:F.S. 53-202. Publication annuelle. Prix: 50c.

Totaux distincts des compagnies de transbordement; des compagnies
de ponts et de tunnels:
. 1. Recettes d’exploitation (détail);
Dépenses d’exploitation (détail).
2. Immobilisations; capitaux; impots; intéréts.
3. Employés (sclon le genre); nombre d’employés 2 plein temps et a
temps partiel; salaires.
4. Circulation (voyageurs; camions; autobus; motocyclettes, etc.).
5. Accidents:
—nombre de personnes (par catégorie) tuées et blessées.
10 tableaux; 11 pages.
Préparé par la Section des transports, Division des finances publi-
ques et des transports.

2. TRANSPORT ROUTIER

Motor Carriers—Freight, 1957
B.F.S. 53-205. Publication annuelle. Prix: 50c.

Séparément pour tous les transporteurs du groupe I (le plus impor-
tant); du groupe II; du groupe III; du groupe IV (le moins important),
par province (total des provinces de 1’Atlantique):

1. Nombre de transporteurs faisant rapport:

—compte des biens immobiliers;

—cofit global des biens immobiliers, véhicules etc.;

—réserve (accumulée pour dépréciation);

—recettes d’exploitation (marchandises et autres);

(trés détaillé dans le cas des groupes I et II; moins détaillé dans

celui du groupe III et encore moins dans celui du groupe IV);

—frais d’exploitation;

—entretien; salaires; carburant; assurance dépréciation; impbts;
loyers; péages des ponts, tunnels et passages en bac (trés détaillé
dans le cas des groupes I et II,"moins dans celui des groupes
I et IV).

—imp6ts sur le revenu;

—autre revenu.

2. Statistique du transport (groupes I, IT et IIT seulement):
—tonnes de marchandises;
—carburant selon le genre;
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—séparément pour le transport interurbain et le tramsport rural;
transport urbain: voyageurs, services réguliers et service de lou-
‘age; milles parcourus par les autobus, services réguliers et services
de louage.

Employés:

—groupe IV seulement; employés (nombre; salaires) et proprié-
taires actifs (nombre; appointements);

—séparément pour les groupes I, II et III:
Nombre d’employés et salaires des directeurs généraux; employés
de bureau; conducteurs et aides; mécaniciens d’entretien; autres.
Egalement, propriétaires actifs (nombre et appointements).

Véhicules productifs (nombre), groupes I, IT et III seulement:

—camions (selon la capacité) ; tracteurs routiers; semi-remorques (se-
lon la capacité); remorques (selon la capacité); autobus (selon la
capacité) ;

—véhicules 2 moteur diesel (camions; tracteurs routiers; autobus);

—véhicules & moteur utilisant du gaz de pétrole liquéfié.

. Accidents (total des groupes I, II et IIT):

—nombre de personnes tuées et blessées, selon le genre de personne;
—nombre d’accidents entrainant des dégits matériels dépassant $100;
—total des déghts matériels (en dollars).

9 tableaux; 17 pages.

Préparé par la Section des transports, Division des finances publiques

et des transports.

Motor Transport Traffic, 1958

B.F.S.
B.F.S.
B.F.S.
B.F.S.
B.F.S.
B.F.S.
B.F.S.
B.F.S.

Prix: Estimations nationales: 75c.; autres: 50c. ’exemplaire.
53-207: Estimations nationales.

53-208: Provinces de I’Atlantique,

53-209: Province de Québec,

53-210: Province d’Ontario,

53-211: Province du Manitoba,

53-212: Province de la Saskatchewan,

53-213: Province d’Alberta,

53-214: Province de la Colombie-Britannique.

Une publication pour les estimations se rapportant au pays tout entier;

7 publications séparées renfermant des données sur les camions enregistrés
dans chaque province.
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Estimations nationales
Graphiques:

Camions enregistrés, selon le genre d’en- également compris dans

treprise; chaque publication pro-
tonnes-milles nettes, selon le genre d’en-{ . que p P

. vinciale.
treprise;

—tonnes transportées, selon le genre d’entreprise (pour chaque pro-
vince)

—transport interurbain selon le groupe de denrées, tonnes de mar-
chandises transportées.

Tableaux statistiques:

Transport effectué par des camions enregistrés au Canada.

. Selon le poids brut des véhicules, pour I'’ensemble du Canada seu-

lement. :

Séparément pour l'ensemble du camionnage (camions de louage;
camions privés de transport interurbain); transport interprovincial
entre villes (camions de louage, camions privés de transport inter-
urbain) ; total du transport international et interprovincial (camions
de louage, camions privés de transport interurbain).

—selon six groupes de denrées également, (produits agricoles, ani-
maux, miniers, forestiers, manufacturés et divers; marchandises
générales, n.d.).

Séparément pour le transport interprovincial entre villes (camions
de louage, camions privés de transport interurbain);

Total du transport interprovincial et international (camions de louage,

camions privés de transport interurbain).

Les données statistiques suivantes sont fournies pour 1’ensemble du

Canada:

—tonnes (poids des marchandises);

—total des milles parcourus avec chargement;

—total des tonnes-milles nettes;

—poids moyen transporté;

—moyenne de parcours par tonne;

—recettes globales } Camions de louage

‘—recettes par tonne-mille; seulcment '

—moyenne -des véhicules par année.

. Pour tous les camions groupés selon leur poids net; total pour le

Canada.

—séparément aussi pour les camions de louage les camions privés
de transport interurbain, les camions privés de transport urbain, les
camions de ferme—pour chaque provmce
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Les données statistiques suivantes sont fournies:

a) Nombre de milles parcourus, total; moyenne annuelle de milles
par camion, distance moyenne par tonne, pourcentage de milles
parcourus a vide.

b) Carburant; gallons et milles par gallon d’essence, d’huile diesel
et autres.

¢) Tonnes, total; poids moyen (tonnes-milles divisées par le nombre
de milles parcourus avec chargement); Tonnes-milles nettes,
total; moyenne par camion; Capacité en tonnes-milles (nombre
de milles parcourus multiplié par la capacité estimative ou le
chargement le plus lourd, selon le chiffre le plus élevé); total;
moyenne par camion; proportion de la capacité utilisée; tonnes-
milles brutes, total; moyenne par camion.

d) Moyenne de véhicules par année.

3. Pour les camions de louage seulement, par province;

—recettes totales; recettes par tonne-mille; recettes par mille par-
couru; recettes moyennes par camion.

4. Pour l'ensemble du transport international et interprovincial seule-
ment;

—tonnes de marchandises transportées par province d’origine et de
destination (camions de louage, camions privés de transport inter-
urbain).

5. Nombre moyen de camions au Canada, selon leur poids brut.

Pour chaque province:

—séparément pour les camions de louage, les camions privés de
transport interurbain; les camions de transport urbain, les camions
de ferme.

6. Résultats du relevé par province. Nombre de camions choisi dans les
échantillons, nombre de questionnaires retournés, etc. Séparément
pour les camions de louage, les camions privés de transport inter-
urbain, les camions de transport urbain, les camions de ferme.
—siireté de la statistique, variabilité du sondage; amplitude de la

dispersion (détail);

—exemplaire du questionnaire.

7. Description des catégories de véhicules selon le genre de camion.
Réglements de chaque province visant les permis.

Provinces de ' Atlantique

Les mémes données et, le cas échéant, les mémes détails, séparément
pour l'ensemble des camions enregistrés dans les provinces de I'Atlantique;
les camions enregistrés 3 Terre-Neuve, dans I'fle du Prince-Edouard, au
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Nouveau-Brunswick et en Nouvelle-Ecosse. Par contre, aucune donnée selon
les denrées pour chacune de ces provinces. Renseignements sur I'ensemble

des provinces de I’Atlantique seulement.

Autres provinces

Les mémes données et, le cas échéant, les mémes détails pour les
camions enregistrés dans chaque province. Des renseignements sur le trans-
port selon les denrées pour chaque province sont compris.

Autobus

Ces données sont présentées seulement dans les publications suivantes:
Ontario;
Manitoba;
Saskatchewan;
Alberta;
Colombie-Britannique.
Pour les autobus enregistrés dans la province: Selon le nombre de

places, séparément pour les autobus circulant 3 Pintérieur et 3 I'ex-
térieur de la province; transport a lintérieur de la province.

. Nombre de milles, total; moyenne annuelle de milles parcourus par
autobus; distance moyenne par voyageur.

. Carburants, gallons et milles par gallon d’essence, d’huile diesel et
autres.

. Voyageurs; voyageurs-milles; moyenne de voyageurs transportés par
mille.

4. Sieges-milles; proportion des siéges employés.

. Recettes (en dollars), recettes globales provenant des voyageurs; re-
cettes par mille, recettes par voyageur-mille; recettes par autobus.

Estimations nationales ..................... 17 tableaux; 27 pages; 4 graphiques;
Provinces de I'Atlantique .................... 19 tableaux; 18 pages; 2 graphiques;
Province de Québec ..................... 11 tableaux; 12 pages; 2 graphiques;
Province d’Ontario ... 13 tableaux; 13 pages; 2 graphiques;
Province du Manitoba ...................... 13 tableaux; 13 pages; 2 graphiques;
Province de la Saskatchewan ... 13 tableaux; 13 pages; 2 graphiques;
Province d’Alberta ........................ 13 tableaux; 14 pages; 2 graphiques;
Province de la Colombie-Britannique..13 tableaux; 13 pages; 2 graphiques;

Préparé par la Section des transports, Division des finances publiques

et des transports.
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The Motor Vehicle 1958

BFS.

53-203. Publication annuelle. Prix 75c.

Pour chaque province:

. Enregistrement des véhicules automobiles:

—permis de véhicules automobiles, voyageurs; camions; taxis, auto-
bus; motocyclettes; remorques (détail).

—autres permis (permis de conduire, permis de marchands, postes
d’essence; permis de garage).

. Population moyenne par véhicule automobile;

Population moyenne par voiture privée;
Nombre moyen d’automobiles par famille.

. Nombre de véhicules automobiles enregistrés par municipalité. Sépa-

rément pour les automobiles privées et les véhicules commerciaux.

. Revenu des provinces provenant de I'enregistrement des véhicules

automobiles et de la taxe sur l'essence (détail selon le genre de
redevance, de taxe ou de permis).

.- Taxes sur Pessence et les autres carburants. Réglements (détail par

province).

. Ventes d’essence (en dollars), brutes; nettes. (Tableaux et gra-

phiques); par mois.
Ventes nettes d’huile diesel.

7. Etat des caisses de jugements non exécutés de chaque province.

. Réglements. Résumé des accords réciproques visant le camionnage

sur les grandes routes, septembre 1959.
14 tableaux; 3 graphiques; 33 pages.
Préparé par la Section des transports, Division des finances publiques

et des transports.

The Motor Vehicle; Preliminary Report or Registrations and Size,
Weight and Safety Regulations 1958

B.F.S. 53-204. Publication annuelle. Prix: 50c.
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Pour chaque province:

. Enregistrement des véhicules automobiles:

—permis de véhicules automobiles: voitures privées, camions, taxis,
autobus, motocyclette, remorques (détail).
—autres permis (permis de conduire, permis de marchands, de postes
d’essence, de garages).
Aussi: population moyenne par véhicule automobile;
population moyenne par voiture privée;
le nombre moyen de voitures privées par famille.
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(Exactement les mémes données que dans la publication annuelle
53-203 du B.F.S,, intitulée: The Motor Vehicle 1958, mais les chiffres
fournis dans les publications antéricures n’étaient pas revisés.)

2. Réglements visant les dimensions et le poids des véhicules commer-
ciaux en vigueur le 31 mars 1959 (détail).

3. Reglements de sécurité des véhicules commerciaux en vigueur le
31 mars 1959 (détail).
3 tableaux; 13 pages.
Préparé par la Section des transports, Division des finances publi-

ques et des transports.

Motor Vehicle Traffic Accidents A
B.F.S. 53-001. Publication trimestrielle. Prix: $2 par année.
B.F.S. 53-206. Publication annuelle. Prix: 75c.

Pour chaque province et 'ensemble du Yukon et des Territoires du
Nord-Ouest:
1. Nombre d’accidents (morts, blessés, total et nombre d’accidents
causant des dégits matériels dépassant $100);

Morts, blessés (détail). '

Proportion des accidents, par million de véhicules-milles, fondés sur

la quantité approximative de carburant de pétrole consommée par

les voies publiques.
2. Nombre d’accidents:

—par catégorie (détail: genre d’accident, mois, jour et heure de
Paccident; situation géographique de la route, revétement de la
route; état de la route; genre de route; conditions atmosphériques;
endroit de I'accident; (campagne; ville, etc.); selon le comporte-
ment des piétons; selon I’état des piétons.

3. Nombre de victimes, par groupes d’4ge (détail: catégorie de victimes,
sexe, mois de l'accident, endroit, genre d’accident).

4. Nombre de piétons tués et blessés;
—selon I’état des piétons; } Données annuelles
—selon le comportement des piétons seulement.

5. Nombre de véhicules: '
—selon le genre d’accident;

~ —selon e genre de véhicule;

(Détail sur Iétat du véhicule, 'année de fabrication du véhicule, la
direction dans laquelle le véhicule se dirigeait.)

6. Nombre de conducteurs:

—par genre d’accident.

(Détail sur le sexe, le domicile, I’état du conducteur, I'expérience du

conducteur, le comportement des. conducteurs par groupes d’dge.)
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7. Accidents survenant aux intersections:

nombre de victimes:

—par catégorie de victimes; Données annuelles

—selon la situation géographique des routes seulement.

(détail sur I’heure, le jour de I’accident).

| Numéro de I'année 1958: 7 tableaux, 59 pages.
f Numéro d’octobre-décembre 1959; 5 tableaux; 31 pages.

Préparé par la Section des transports, Division des finances publiques
et des transports.

Statistique des Autobus
B.F.S. 53-002. Publication mensuelle. Prix: $1 par année.
B.F.S. 53-215. Publication annuelle. Prix: 50c.

Publication mensuelle: Autobus interurbains et ruraux de la classe I
seulement:

pour chaque province et transport interprovincial:

—nombre d’entreprises faisant rapport;

—recettes provenant des voyageurs, services réguliers, services de
louage; véhicules-milles payants, services réguliers; services de
louage;

—carburant consommé; gallons d’essence, d’huile diesel;

—recettes globales (en dollars).

Publication annuelle:—Totaux séparés pour les voituriers des groupes I, I1
et III, par provinces (provinces de I’Atlantique, total seulement):

1. Nombre d’entreprises faisant rapport.

2. Compte des biens immobiliers, coit des biens immobiliers, véhicules,
etc. (détail pour le groupe I seulement);
réserve accumulée pour dépréciation.

3. Recettes d’exploitation:

—recettes provenant des voyageurs, services réguliers et supplémen-
taires, séparément pour le transport interurbain et rural, urbain et
suburbain. Aussi, services de louage (y compris les services
scolaires);

—total des services du courrier, des bagages, des messageries, des
journaux, etc.;

—-autres.

4. Dépenses d’exploitation, selon le genre (plus de détails pour le groupe

I), y compris les impdts et les permis d’exploitation;

—autres recettes; Pour le groupe

—imp6t sur le revenu; } I seulement.
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5. Statistique du transport:
—voyageurs transportés; ) séparément pour le service de louage et
les services réguliers (interurbains et
—véhicules-milles payants) ruraux urbains et suburbains).
—carburant consommé, gallons d’essence, d’huile diesel.
6. Employés, selon le genre:
. Moyenne des employés; salaires.
7. Matériel productif; nombre de véhicules:
—véhicules a essence et a huile diesel séparément, selon ’année de
fabrication; selon le nombre de places.
. Impdts (selon le genre, non compris I'impét sur le revenu).
9. Accidents:
—nombre de personnes (par genre) tuées et blessées.
—accidents mortels, accidents causant des blessures;
—accidents causant des dégits matériels dépassant $100.
10 tableaux; 17 pages.
Préparé par la Section des transports, Division des finances publiques
et des transports.

Travel Between Canada and the United States, May 1960
B.F.S. 66-001. Publication mensuelle.
Prix: 20c. l'exemplaire; $2 par année.
1. Circulation routiére a la frontiére canadienne, nombre de véhicules:

—suivant les bureaux de douane, suivant les provinces et le Yukon;
également, véhicules transportés par bateau directement des E.-U.,
total seulement;

—séparément pour les véhicules étrangers (détail sur la longueur du
séjour, 24 heures ou moins, plus de 24 heures; voyages réitérés et
taxis; véhicules commerciaux); et véhicules canadiens (durée du
séjour a I'étranger, 24 heures ou moins, plus de 24 heures; véhi-
cules commerciaux).

2. Voyageurs entrant au Canada en provenance des Etats-Unis:

—suivant les provinces et relativement au Yukon;

—séparément par chemin de fer, autobus, bateau, avion;

—séparément pour les voyageurs canadiens, les voyageurs étrangers.

6 tableaux, 11 pages.

Préparé par la Division du commerce international, Section de la

balance des paiements.

[«¢]

Volume of Highway Traffic Entering Canada on Travellers’ Vehicle

Permits, September 1959

B.F.S. 66-002. Publication mensuelle. Prix: 10c. I'exemplaire; $1 par année.
«Le présent numéro marque la suppression temporaire de la publi-

cation par suite d’'un changement que le ministére du Revenu national a
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apporté dans la maniére d’envisager I'entrée des véhicules des non résidents.
On compte reprendre la publication quand on aura élaboré une nouvelle
forme de présentation des données statistiques mensuelles comparables au
sujet de la circulation.»

Les données fournies sont:

Le nombre de véhicules entrant au Canada en vertu de permis de
véhicules de voyageurs:

—suivant la province d’entrée et relativement au Yukon.

1 tableau; 1 page.

Préparé 3 la Division du commerce international, Section de la
balance des paiements.

Travel Between Canada and Other Countries, 1958
B.F.S. 66-201. Publication annuelle. Prix: $1.

A. Renferme un article de 70 pages intitulé: Leading Developments
in travel between Canada and Other Countries. Analyse les caractéristiques
de la circulation & travers la frontitre canado-américaine. L’article ren-
ferme 33 tableaux, des reproductions de 11 questionnaires remis aux voya-
geurs échantillonnés, ainsi que 3 graphiques et deux cartes.

Données principales de ces tableaux statistiques:

1. Nombre des voyageurs des E.-U. au Canada et leurs dépenses:
—par automobile (sans permis; permis de douane; voyages réitérés);

chemin de fer, bateau, autobus direct, avion et autres moyens.

2. Moyenne des dépenses déclarées par voiture d’automobilistes non
résidants qui ont voyagé au Canada en vertu de permis de douane:
—suivant la classe de permis (abonné, estivant, local et autres);
—suivant la province de sortie.

3. Nombre d’automobilistes non résidants qui, aprés avoir voyagé un
ou deux jours en vertu de permis de douane, sont passés entre cer-
taines localités de la frontiere de 1'Ontario.

4. Routes choisies d’automobilistes non résidants (détail).

5. Voyages minimums interprovinciaux des automobilistes non résidants
(détail).

6. Buts de voyage déclarés par les automobilistes des Etats-Unis visitant
le Canada (détail). Mémes données de la part des Canadiens reve-
nant des Etats-Unis.

7. Logement utilisé par les automobilistes des Etats-Unis: hotels ou
établissements de touristes, motel, etc. (détail).

8. Trajet moyen en milles au Canada rapporté par les automobilistes

des Etats-Unis, suivant la province d’entrée et la province de destina-
tion, relevé spécial de 1958. -
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Dépenses des voyageurs canadiens aux Etats-Unis, suivant le genre

de transport employé pour rentrer au Canada:

—automobile, train, bateau, autobus (a l’exclusion des autobus lo-
caux), avion, autres genres.

Nombre des visiteurs non immigrants entrant au Canada directement

d’outre-mer; par avion, par navire:

—suivant le pays de résidence.

Habitants du Canada revenant directement d’outre-mer par les prin-

cipaux ports d’entrée (détail).

Buts de voyage rapportés par les Canadiens revenant directement

d’outre-mer (pourcentage):

—par avion; par navire.

" B. Les tableaunx statistiques supplémentaires contiennent les données

suivantes:

1.

Aussi:

Automobilistes non résidants voyageant en vertu de permis de douane
et qui ont quitté le Canada en 1958; aussi, séparément, automobilistes
canadiens revenant au Canada en 1958:

Selon la durée du voyage en jours:

—nombre de permis (ou de voitures);

—pourcentage du nombre total de permis (ou de voitures);
—dépenses moyennes par voiture (en dollars);

—estimation des dépenses globales (en dollars);

—pourcentage des dépenses globales pour tous les voyages;
—nombre de voitures-jours;

——dépenses moyennes par voiture, par jour;

—nombre moyen de personnes par voiture;

—nombre de personnes;

—nombre de personnes-jours;

—dépenses moyennes par personne, par jour;

(personnes non résidantes seulement): suivant I’Etat d’immatricula-
tion aux Etats-Unis:

—entrées en vertu de permis de douane, comme pourcentage des
" immatriculations d’automobiles;

—moyennes des dépenses déclarées par voiture;

—dépenses totales;

* —durée moyenne- du voyage;

—dépenses moyennes par voiture, par jour;

Automobilistes non résidants voyageant en vertu d’un permis de

douane qui ont quitté le Canada en 1958:

—mnombre d’automobiles, selon la durée du voyage (1 jour; 2 jours;
3 jours et plus):
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—suivant le bureau d’entrée et le bureau de sortie;

—séparément pour 9 principales catégories de régions, circulation a
I'intérieur de I’Ontario;

—circulation de 1'Ontario aux autres provinces;

—circulation des provinces Maritimes aux autres provinces;
circulation du Manitoba aux autres provinces, etc.;

—nombre d’automobiles, suivant I'Etat des Etats-Unis et suivant la
province d’entrée (globalement, Terre-Neuve, Ile du Prince-
Edouard et Nouvelle-Ecosse; séparément, les autres provinces et
le Yukon);

Données distinctes pour ceux qui demeurent au Canada 3 jours ou plus;
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—moyenne des dépenses déclarées par voiture, suivant I'Etat des
Etats-Unis et suivant «la totalité des autres Etats et des autres pays
étrangers».

Voyageurs canadiens revenant au Canada en 1958: Suivant la durée

du voyage en jours; séparément, par chemin de fer, par autobus,

par avion:

—nombre de personnes;

—pourcentage de la totalité des personnes;

—moyenne des dépenses par personne;

—estimation des dépenses;

—pourcentage des dépenses globales;

—nombre de personnes-jours;

—dépenses moyennes par personne, par jour.

Suivant chaque Etat de destination rapporté par les Canadiens fai-

sant un voyage de 48 heures ou plus:

—pourcentage de la totalité des personnes, suivant les trimestres de
Pannée. Aussi, suivant la province de rentrée au Canada.

Nombre d’automobilistes étrangers et autres entrant au Canada:

—séparément pour ceux qui n'ont pas de permis, circulation locale;
permis de véhicules de voyageurs; véhicules commerciaux;

—suivant la province d’entrée; aussi, suivant le mois d’entrée.

Nombre de voyageurs étrangers entrant au Canada en provenance des

Etats-Unis; aussi, nombre de Canadiens revenant des Etats-Unis;

—suivant la province d’entrée; aussi, suivant le mois d’entrée;

—séparément par chemin de fer, par bateau, par autobus, par avion.

Nombre d’automobilistes canadiens et autres voyageant aux Etats-

Unis:

—suivant la province de rentrée au Canada;

—aussi, suivant le mois;
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—séparément par durée du séjour, 24 heures ou moins; plus de 24
heures; véhicules commerciaux.
56 tableaux; 3 graphiques; 2 cartes; 11 formules; 100 pages.

Préparé par la Division du commerce international, Section de la

balance des paiements.

Road and Street Mileage and Expenditure, 1958 (auparavant, Highway
Statistics)

B.F.S. 53-201. Publication annuelle. Prix: 50c.

Pour chaque province et chaque territoire:

1.
2.

Dépenses par téte pour grandes routes et chemins ruraux;

Dépenses pour grandes routes et chemins ruraux;

—totales; fédérales; provinciales; municipales; détail pour construc-
tion, entretien, administration et frais généraux;

—subventions et octrois nets.

Recettes
—des ponts de péage domestiques, des tunnels et des bacs;
—des grandes routes a péage d’accés limité.

Dépenses pour rues urbaines:

—nombre d’administrations;

—détail des dépenses pour la construction, I’entretien, I’administra-
tion. Séparément pour les autoroutes; les ponts et les bacs; les
trottoirs et les sentiers;

—subventions versées; regues.

. Dépenses pour la route transcanadienne:

—dépenses globales; dépenses fédérales; subventions aux provinces.

. Dépenses pour I’élimination et la protection des passages 3 niveau:

—par les chemins de fer; en provenance de la caisse des passages a
niveau; suivant les provinces et les municipalités.

. Longueur (en milles) des autoroutes et routes rurales, suivant le

genre de surface;
Aussi: nombre moyen de véhicules automobiles par mille de route
revétue, total pour le Canada seulement.

. Milles de rues urbaines:

—suivant le genre de chaussée.
10 tableaux; 15 pages.
Préparé par la Section des transports, Division des finances publiques

et des transports.
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3. TRANSPORT URBAIN

Statistique du transport urbain, mars 1960
B.F. S 53-003. Publication mensuelle. Prix: $1 par année.

w

Voituriers de la classe I seulement.
Pour chaque province (sauf I'fle du Prince-Edouard).

. Nombre de voyageurs; séparément pour les tramways élec-
Nombre de véhicules-milles; < triques, les trolleybus, les autobus, le
service de louage.

Gallons de carburant: essence; huile diesel; gas de pétrole liquéfié.
Recettes globales (en dollars).

Nombre de sociétés faisant rapport.

2 tableaux; 1 graphique; 4 pages.

Préparé par la Section des transports, Division des finances publiques

et des transports.
Urban Transit, 1958

B.F.S. 53-216. Publication annuelle. Prix: 50c.
A. Pour 77 sociétés de transport urbain encaissant des recettes brutes de
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$20,000 ou plus par année et englobant 90 p. 100 de Pactivité de
Pindustrie. A Pexclusion des taxis, des lignes ferroviaires de banlieue,
des bacs et des autobus scolaires.
Statistique donnée pour:
L’ensemble de toutes les sociétés; aussi, séparément, pour chacune
des 13 principales entreprises de transport urbain:
1. Bilan, détail de l'actif global et du passif global.
2. Compte de revenu:
—recettes d’exploitation, voyageurs; autres;
—dépenses d’exploitation, salaires, carburant, taxes et licences
d’exploitation, etc.
—location de matériel de transport, loyer, revenu;
—autre revenu;
—intéréts, etc.;
—prévision pour I'impdt sur le revenu.
3. Statistique de la circulation:
Séparément suivant la catégorie de matériel, tramways élec-
triques; trolleybus; autobus; wagons de métro; service de louage:
—voyageurs payants;
—véhicules-milles payants parcourus;
—sieges-milles disponibles;
—<circuit-milles dans .une direction;
—véhicules-heures payants.
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4. Matériel productif, nombre de voitures: séparément suivant la
catégorie de matériel, tramways électriques; trolleybus, autobus;
wagons de métro. ’

Aussi total pour toutes les sociétés seulement:
—nombre, suivant le nombre de places.

5. Carburant, gallons d’essence, d’huile diesel, gaz de pétrole
liquéfié.

6. Employés, nombre; salaires.

Suivant le genre d’employés.

7. Nombre d’accidents, seulement pour toutes les compagnies
ensemble:

—suivant la catégorie de matériel, tramways électriques, trolley-
bus, autobus, autres voitures;

—suivant le genre d’accident:

Personnes tuées, blessées, suivant le genre de personne:

—suivant la cause de I’accident;

—suivant la catégorie de matériel.

8. Prix des places (détail) seulement pour chacune des 13 princi-
pales entreprises de transport urbain.

B. Pour le transport urbain des voituriers interurbains et ruraux de
voyageurs:
—Trecettes provenant des voyageurs;
—véhicules-milles payants parcourus;
—voyageurs payants transportés.
18 tableaux; 20 pages.
Préparé par la Section des transports, Division des finances publiques
et des transports.

4. TRANSPORT PAR EAU
Shipping Statistics, February 1960

B.F.S. 54-002. Publication mensuelle. Prix: $2 par année.

1. Cargaisons déchargées et cargaisons chargées dans les ports de ’At-
lantique et du Saint-Laurent, 3 Montréal et en aval; dans les ports des
Grands lacs et les ports du Saint-Laurent en amont de Montréal; dans
les ports du Pacifique (tonnes):

—a destination de pays étrangers; pour chacune de 17 denrées;
—cabotage; pour chacune de 13 denrées.

2. Nombre et jauge nette des navires arrivant a certains ports canadiens

ou en partant:
—service étranger; pour chacun de 26 ports et total pour les ports
de PAtlantique et du Saint-Laurent, 2 Montréal et en aval; aux ports
des Grands lacs et du Saint-Laurent, en amont de Montréal; les ports
du Pacifique;
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—cabotage; pour chacun de 26 ports.

. Cargaisons déchargées, cargaisons chargées, service étranger et cabo-

tage, & chacun de 26 ports canadiens, suivant les denrées (quelques
denrées quant A chaque port).
6 tableaux; 8 pages.

Shipping Report, 1958 Part I: International Seaborne Shipping

BF.S.
1.

54-202. Publication annuelle. Prix: $1.50.

Cargaisons chargées (tonnes) & des ports canadiens:

—a destination de chaque pays étranger;

—suivant 'immatriculation du navire;

—séparément pour P'ensemble des ports de I'Atlantique et du bas
Saint-Laurent, de Montréal et en aval; des ports des Grands lacs et
du haut Saint-Laurent, en amont de Montréal; des ports du Paci-
fique;

—séparément pour chaque denrée.

Aussi total fourni pour chaque denrée; classée suivant les régions

portuaires du Canada.

2. Cargaisons déchargées (tonnes) aux ports du Canada:

{Méme détail que dans le paragraphe 1.)

3. Nombre et jauge nette, aussi nombre de tonnes de cargaisons trans-

portées par les navires arrivés aux ports canadiens ou en partant,

navigation internationale:

—séparément pour l’ensemble des ports de I’Atlantique et du bas
Saint-Laurent, de Montréal et en aval; les ports des Grands lacs
et du haut Saint-Laurent, en amont de Montréal; les ports du
Pacifique;

—séparément pour chaque pays.

5 tableaux; 1 graphique; 103 pages.

Préparé par la Section des transports, Division des finances publiques

et des transports.

Shipping Report, 1958 Part II: International Seaborne Shipping
B.F.S. 54-203. Publication annuelle. Prix: 75c.
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1. Cargaisons (tonnes) chargées et déchargées, en provenance de pays

étrangers:

—a chaque port (par province et dans les Territoires du Nord-
Ouest);

—suivant les denrées (quelques denrées et «chargements mixtes»
pour chaque port).
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2. Nombre et jauge nette des navires quittant les ports canadiens et se
livrant a la navigation internationale:

—suivant la force de propulsion (a vapeur, a moteur, a voiles; sans
gréement);

—suivant le groupe de grosseur (jauge nette);

—par province et dans les Territoires du Nord-Ouest.

3. Nombre et jauge nette des navires arrivant & des ports canadiens ou
en partant et se livrant a la navigation internationale:

—a chaque port (par province et dans les Territoires du Nord-
Ouest).

4, Nombre de navires; jauge nette; cargaisons déchargées ou chargées,
a destination ou en provenance de pays étrangers, et acheminées
par le Saint-Laurent:

—-a chaque port des Grands lacs;
—suivant les denrées (quelques denrées et «changements mixtess
pour chaque port).

5. Nombre et jauge brute des remorqueurs, et nombre et jauge nette des
navires de péche, partis de ports canadiens et se livrant 4 la navi-
gation internationale:

—pour chaque port (par provinces).

10 tableaux; 171 pages.

Préparé par la Section des transports, Division des finances publi-
ques et des transports.

Shipping Report, 1958 Part III: Coastwise Shipping
B.F.S. 54-204. Publication annuelle. Prix: 75c.

1. Cargaisons chargées et déchargées aux ports canadiens par les ca-
boteurs:
—pour chaque port (par provinces et dans les Territoires du Nord-
Quest);
suivant les denrées et «chargements mixtes».
Aussi total donné pour chaque denrée, selon les régions portuaires
du Canada.
2. Nombre et jauge nette des navires arrivant dans les ports canadiens
ou en partant et se livrant au cabotage:
—pour chaque port (par provinces et dans les Territoires du Nord-
Quest).
3. Nombre et jauge nette des navires quittant les ports du Canada et se
livrant au cabotage:
—suivant la force de propulsion (& vapeur, & moteur, i voiles; sans
gréement);
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——suivant le groupe de grosseur (jauge nette);
—par provinces et dans les Territoires du Nord-Ouest.

. Nombre et jauge brute des remorqueurs et nombre et jauge nette

des navires de péche quittant les ports du Canada et se livrant au

cabotage:

—2a chacun des ports (par provinces et dans les Territoires du Nord-
Ouest).

. Tonnes de marchandises déchargées aux ports canadiens par des

navires se livrant au commerce interprovincial ou intraprovincial:
—suivant la province de chargement la province de déchargement.

. Marchandises chargées et déchargées (tonnes) par des navires d’im-

matriculation étrangére se livrant au cabotage; nombre de navires;

jauge nette;

—suivant le pays d’immatriculation;

—totaux distincts pour les ports de IAtlantique et du bas Saint-
Laurent, les ports des Grands lacs, les ports du Pacifique;

18 tableaux; 270 pages.

Préparé par la Section des transports, Division des finances publiques

et des transports.

Water Transportation, 1958
B.F.S. 54-205. Publication annuelle. Prix: 50c.
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Navires exploités par 358 sociétés canadiennes. Comprend les navires
du Service maritime de la c6te de Terre-Neuve exploité par le National-
Canadien. Non compris les navires employés uniquement par les
sociétés industrielles pour le transport de leurs propres cargaisons.
Toutes les données qui suivent sont fournies séparément pour:
—chaque division: de 1’Atlantique, du Pacifique, des Grands lacs, de
Pintérieur;
—les sociétés constituées en corporations, les particuliers et les
associations.

. Compte des biens immobiliers (en dollars):

——terrains, navires, bassins, quais et entrepéts, dépréciation accrue,
etc.

. Compte du revenu: recettes d’exploitation (voyageurs-marchandises;

touage; renflouage; entreposage; affrétement);
—dépenses d’exploitation (entretien, exploitation, taxes, impdt sur
le revenu, etc.)

‘—autres recettes; autres dépenses.
. Employés, nombre, et salaires:

—séparément pour équipages de navire, bassins et entrepdts, admi-
nistration de bureau, autres employés.
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Carburant, quantité et prix:

—charbon, mazout, huile diesel, essence.

Navires, possédés ou affrétés, utilisés au cours et A fin de la saison

par des exploitants canadiens;

aussi navires possédés, non exploités;

—séparément pour les passagers, les passagers et les marchandises;
les navires-citernes; les remorqueurs; les chalands de touage et les
gabares; divers.

. Nombre de personnes tuées, blessées, dans I'industrie canadienne du

transport par eau:

—suivant le genre de personne; navires perdus, nombre et valeur.
9 tableaux; 11 pages.

Préparé par la Section des transports, Division des finances publiques

des transports.

Summary of Canal Statistics, December 1959

B.F.S.

1.

54-001. Publication mensuelle. Prix: $1 par année.

Les données suivantes sont fournies:
—nombre de passages;

—ijauge nette des navires;

—nombre de passagers;

—nombre d’embarcations de plaisance;

—tonnes de marchandises;
et le détail suivant:

—pour chacun des 11 canaux du Canada;

—suivant la direction de la circulation pour chacun des canaux de
Sault-Sainte-Marie, de Welland et du Saint-Laurent;

—séparément pour Iécluse canadienne; les écluses canadienne et
américaine du canal de Sault-Sainte-Marie.

. Tonnes de marchandises, suivant les denrées:

—pour le canal de Sault-Sainte-Marie, écluse canadienne; écluses
canadienne et américaine;
séparément pour les directions est et ouest;

—pour le canal de Welland et pour les canaux du Saint-Laurent;
séparément pour P'ensemble; en général; séparément aussi pour
la direction est et la direction ouest.

2 tableaux; 3 pages.

Préparé par la Section des transports, Division des finances publiques

et des transports.
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Canal Statistics, 1958 - L Lo
B.F.S. 54-201. Publication annuelle Prix: " 75c ;

Graphlques

—transport global de marchandises par les canaux du Canada, 1940-

. 1958 (tonnes);

—transport de marchandxses par les canaux de Welland, du Saint-

* Laurent et de Sault-Sainte-Marie, 1940-1958 (tonnes);

—<irculation des navires par les canaux de Welland, 'du Saint-
Laurent et de Sault-Sainte-Marie, 1940-1958 (milliers de navires).

Tableaux statistiques:
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1. Pour chacun des 11 canaux du Canada

—nombre de navires (du Canada, des Etats-Ums du Royaume-Uni,
: des autres pays);

—passagers;

—jauge nette, suivant la force de propulsion; aussi, détail suivant
Pimmatriculation: Canada, Etats-Unis, Royaume-Uni, autres pays;

—tonnes de cargaison suivant les denrées; détail de certaines suivant
la direction de la circulation;

Aussi: tonnes de cargaison remontant, descendant, et suivant le pays
de chargement et de déchargement (Canada, Etats-Unis, Royaume-
Uni, autres pays).

-

. Tonnes de cargaison transportées a lintérieur des lacs (lac de pro-

venance et de destination).

. Nombre de navires remontant, descendant les canaux du Saint-

Laurent en provenance ou a destination d’endroits de I'extérieur;
Aussi: nombre de tonnes de cargaison remontant, descendant les
canaux du Saint-Laurent 2 destination ou en provenance d’endroits
de Yextérieur;

. Nombre de boisseaux de grain (suivant la denrée) descendant le

canal de Welland entre des ports canadiens et des ports américains:
—suivant le pays d’origine du navire;

—suivant le pays d’immatriculation du navire;

—séparément pour le grain canadien et le grain américain. '

. Marchandises transportées (tonnes) par les canaux du Saint-Lau-

rent:

—suivant le pays d’immatriculation ou les navires (Canada, Etats-
Unis, Royaume-Uni, autres pays);

—séparément, pour les marchandises en provenance des Etats-Unis,
du Canada et de plusieurs autres pays; détail, en amont, en aval.

Tableaux semblables pour le canal de Welland et le canal de Sault-

Sainte-Marie. '




" 6.

10.

11.
12.
13.

14.

Eldon:: Statistique -des transports

Nombre et jauge nette des navires. employant chaque canal,.suivang
la provenance et la destination du navire; smvant le pays d’1mmatr1—
culation; suivant la force de propu1s1on

—suivant la direction en amont ou en aval.

*r

- Nombre et jauge nette’des navires employant le canal dé Welland:

le canal de Sault-Sainte-Marie; les canaux du- Saint-Laurent,- suivant
le genre de navire (4 marchandises, & voyageurs, 4 miarchandises et
2 voyageurs, navires-citernes, les chalands de - touage, Ies gabares,
autres); . -

—suivant la longueur et suivant le tirant;

—suivant la direction en amont ou én 'aval. . - -4

. Circulation dans les canaux canadien et américain de Sault-Sainte-

Marie:
—tonnes de cargaison, suivant la denrée;
—passages de navires;

—jauge nette des navires;

—passagers;

Décomposition:

—suivant la direction en amont ou en aval;
—canal du Canada; canal des Etats-Unis.

. Marchandises (tonnes) transportées par chaque canal * suivant le

pays de chargement ou de déchargement des marchandises:
—suivant les denrées;
—suivant la dlrectlon en amont ou en aval.

Nombre de passagers transportés par chaque canal:
—suivant le pays d’origine et le pays de destination;

—suivant la direction en amont ou en aval.

Nombre d’éclusages d’embarcations de plaisance, selon chaque canal.
Durée de la saison de navigation pour chaque canal. -
Emplacement et description des canaux: longueur, nombre et di-
mensions des écluses. -

Prix de transport des marchandises par eau sur les Grands lacs:
de Fort-William—Port-Arthur & divers ports, relativement au blé, i
Porge et a I'avoine, & la graine de lin et au seigle, par mois:

—prix moyen par boisseau;

—prix moyen par tonnes;

—prix moyen par tonne-mille.

32 tableaux principaux; 3 graphiques; 51 pages. .

Préparé par la Section des transports, D1v1$1on des finances publi-

ques et des transports.
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St. Lawrence Seaway: Preliminary Toll Traffic Statistics, April 1960

Publication mensuelle. (Prix non mentionné)

Séparément pour chacune des deux sections (Montréal-lac Ontario;

Welland) et suivant la direction de la circulation: en amont ou en aval:

—nombre de passages;

—cargaison en vrac;

—chargement mixte;

—total des cargaisons.

Une page; 1 tableau. - B
Préparé par I’Administration de la voie maritime du Saint-Laurent.
(Autocopié.)

Traffic Report of the St. Lawrence Seaway, 1959

Prix: 50c.

Préparé pour I’Administration de la voie maritime du Saint-Laurent

et la St. Lawrence Seaway Development Corporation, Comwall (Ontario).
A. Pour la voie maritime du Saint-Laurent, séparément pour chaque section:
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Montréal-lac Ontario; canal de Welland:
1. Les données sur la circulation, etc., sont réparties ainsi qu'il suit:

—suivant la direction en amont ou en aval; _

—suivant le genre de navire (marchandises; marchandises et
voyageurs, gabares ou chalands, navires-citernes, remorqueurs,
embarcations de plaisance, autres); séparément, suivant la
provenance de la cargaison: Canada, Etats-Unis, pays étran-
gers;

Aussi, suivant le genre de cargaison (en vrac; générale; mixte;

passagers; sur les navires de mer, de lac; embarcations de plai-

sance; autres).

Les données présentées dans cette décomposition sont:

—le nombre de passages;

—Jes tonnes nettes;

—les tonnes fortes;

—1es tonnes de chargement;

—les passagers;

—1les recettes de péage;

—Ile pourcentage des recettes globales de péage.

. Suivant la provenance et la destination des marchandises en

transit (Canada, Etats-Unis, pays étrangers); séparément, sui-
vant la direction en amont ou en aval.
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Les données qui suivent sont fournies:
—nombres de passages;
——Iles tonnes fortes;
—recettes de péage.

3. Tonnes de cargaison:

—suivant la provenance et la destination (Canada, Etats-Unis,
pays étrangers);

—suivant le type, en vrac, générale;

—suivant la direction en amont ou en aval.

4. Pour chaque classe (navires de mer; navires de lac): et pour
chaque type de navire (cargos, etc.); aussi pour chaque classe
de cargaison (en vrac, générale; mixte; sur lest) et pour les
embarcations de plaisance et autres. Les données suivantes sont
fournies:

—nombre de passages;

—tonnes fortes;

—tonnes de cargaison;

—recettes de péage; ‘ ‘ -
~—Tecettes moyennes par passage.

5. Suivant la longueur du navire;
aussi, suivant la jauge brute des navires;
aussi, suivant le pays d’immatriculation.

Avec le détail de la direction, en amont et en aval, les données

suivantes sont fournies:

—nombre de passages;

—tonnes nettes (pour la longueur du navire, mais non pas pour

Ia grosseur ou l'immatriculation);

—tonnes fortes;

—tonnes de cargaison (pour le pays d’immatriculation; détail
suivant le type de cargaison, en vrac, générale, mixte);

—Trecettes de péage.

6. Tonnes de cargaison, suivant les denrées et suivant cles char-

gements généraux et mixtess;

—suivant le genre de cargaison (en vrac; générale);

—aussi, suivant le pays de provenance et de destination (Ca-
nada, Etats-Unis, pays étrangers); séparément, suivant la
direction en amont ou en aval,

B. Circulation globale dans la voie maritime:
1. Tonnes de cargaison—suivant le type de cargalson (en vrac,
générale) : Co
—par chacun des 24 ports du Canada et les <autres ports
canadiens», séparément pour les entrées et les sorties;
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—aussi, par chacun de 15 ports des Etats-Unis et par lés cautres
ports des Etats-Uniss, separement pour les entrées et les
sorties. S .
2. Passage des navires dans l’écluse d’Iroquc)is; l’éc_lyise 8— Wel-
vt o lands ) =
7 Zopour chaque jour dé 1a salson de la navxgatlon
—suivant la direction en amont ou en aval.

3. Tonnes de cargalson tout transport aussi, transport assujetti
au péage (tonnes de marchandises; passagers); par mois; sépa-

N ;rément suivant la dlrectlon en amont ou en aval:

. . —pour la section de Montréal-lac Ontario; _

Lo -——ppur la section du canal de Welland.

4. Transport non assujetti au péage:

g —séparément pour la section Montréal-lac Ontario; le canal
de Welland; le canal de Sault-Sainte-Marie (Canada); le
canal de Lachine; le canal de Cornwall: .

—suivant le type de navire:
—nombre de passages;
-—tonnes nettes;
—tonnes de cargaison;
—passagers (canal de Sault-Sainte-Marie (Canada); canal de

Lachine seulement);

Suivant les denrées et <les chargements généraux et mixtes», les

marchandises dans des contenants, domestiques; les marchan-

dises dans des contenants, étrangéres; et suivant le type de
cargaison (en vrac, générale):

—seulement pour le canal de Sault-Sainte-Marie (Canada); le
canal de Lachine; le canal de Cornwall:

—tonnes de cargaison.

42 tableaux; 46 pages.

Préparé ‘par ’Administration de la voie maritime du Saint-Laurent.

Rapport du Conseil des Ports Nationaux sur 'activité de I'année civile

1959
Prix: 25c.

Cette publication est préparée par le Conseil des ports nationaux.
Bien que les rapports annuels des organismes du gouvernement soient
généralement omis dans le présent appendice (qui décrit seulement les
périodiques statistiques se rapportant au transport), le présent rapport
contient tellement de données statistiques portant directement sur le trans-
port par eau qu’il vaut la peine’ d’étre inclus. -

604



-Eldon:+Statistique -des transports

-De nombreux :tableaux financiers et- statistiques - figurent. dans. ce
rapport Certains sont intercalés- dans le texte, tandis que d’autres sont -des
états financiers du Conseil des ports nationaux et suivent le texte.’ En outre,
une- section de tableaux traite de.certains ports, ponts et €lévateurs. -
Dans le texte du rapport, les données statistiques comprennent::: .
1. Le nombre de navires arrlvant partant la ]auge nette, de 1955
a 1959. . :
i+ 2. Les tonnes-de cargaison -arrivant, partant et transportées par
;- des navires étrangers, par des navires canadiens, de 1955 a 1959.
3. L’état comparatif du revenu consohde du Conseil des ports
oo nationaux. RO T
4. Recettes d’exploitation; depenses d’exploitation; revenu net
~ d’exploitation pour chacun des divers ports et pour le pont
‘Jacques-Cartier, -de 1955 & 1959.
5. Dépenses d’étabhssement 4 chacun des divers ports, etc.
6. Sommes requises par le gouverncment ou versées au gouverne-
ment.
"A 1a suite du texte viennent un bilan et un état des Tecettes et des
dépenses du Conseil des ports nationaux.
. A la fin du texte, on donne (s’11 ya heu) les’ données statistiques ou
financiéres qui suivent, relativement a chacun des ports suivants:
Hahfax Saint-Jean, Chicoutimi, Québec, Trois-Rivi¢res, Vancouver; pour le
pont i acques-Cartier; pour I'élévateur de Prescott; pour élévateur de Port-
Colborne: ‘ ‘ ~ _ o
1. Nombre de navires et jauge nette: arrivées; départs. Séparé-
ment, pour les navires, commerciaux de cabotage ou d’eaux
intérieures, y compris les bateaux de péches; les autres navires.
2. Tonnes de chargement, arrivées et sorties, suivant les denrées.
3. Passagers débarqués, embarqués, séparément pour I’étranger,
pour le littoral.
4. Elévateurs 2 grain; arrivages (boisseaux); expéditions; séparé-
ment par chemin de fer, par eau, autres moyens.
5. Bilan.
6. Etat des recettes et des dépenses.
Conseil des ports nationaux.

5. TRANSPORT PAR AIR

Aviation civile, décembre 1959
B.F.S. 51-001. Publication mensuelle. Prix: $2 par année.

1. Séparément pour les voituriers canadiens, services intérieurs régu-
liers; total et chacun de six voituriers; total, services intérieurs non régu-
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liers; services continentaux; services transatlantique et transpacifique, total;
Air-Canada; Pacifique-Canadien; voituriers étrangers (services continen-
taux, services transatlantique et transpacifique). Aussi: services intérieurs
non réguliers, total; voituriers de la classe «B», de la classe «C», de la
classe «D»:

Les données suivantes sont fournies:
—milles des services réguliers;
—milles non payants parcourus (seulement pour chacun de six
voituriers canadiens assurant des services réguliers);

—milles payants parcourus, prix unitaire; en vrac;

—heures de vol, non payantes, payantes, prix unitaires; en
vrac; autres; .

—carburants, gallons; prix de revient, séparément pour le
carburant 3 turboréacteurs; ’essence; aussi I'huile, avions 2
turboréacteurs, autres avions;

—nombre moyen d’employés; traitements et salaires;

—nombre moyen d’avions, possédés, loués;

—rapport entre les milles de vol et les milles des services régu-
liers (lorsqu’il y a lieu);

——coefficient d’utilisation en passagers payants, services régu-
liers;

—passagers payants transportés, prix unitaire; en groupe;

—prix unitaire de transport des passagers-milles, payants, non
payants;

—marchandises transportées, non payantes; payantes, prix
unitaire; en vrac;

—prix unitaire des tonnes-milles de marchandises, payantes,
non payantes;

—prix unitaire des messageries transportées;

——prix unitaire des tonnes-milles de messageries;

—prix unitaire de I'excédent de bagages (livres);

—prix unitaire des tonnes-milles d’excédent de bagage;

—prix unitaire du courrier transporté (livres);

—-prix unitaire des tonnes-milles de courrier.

2. Pour chacun de six voituriers canadiens assurant des services
réguliers; pour les voituriers des classes «B», «C» et «D» n’assurant pas de
services réguliers; services transatlantique et transpacifique, Air-Canada;
Pacifique-Canadien:

Les données suivantes sont fournies:
—passagers payants transportés, services réguliers (pris 4 bord);
lignes intérieures de raccordement, lignes étrangéres de rac-
cordement, lignes divisionnaires de raccordement;
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—passagers payants, services non réguliers;

—marchandises payantes, transportées, services réguliers (prises
a bord, etc.)

—prix unitaire de transport des marchandises payantes (prises
a bord, etc.)

—messageries, services non réguliers;

—excédent de bagage payant (pris & bord, etc.);

—excédent de bagage, services non réguliers;

—siéges-milles disponibles, services réguliers;

—tonnes-milles disponibles, services réguliers.

3. Pour tous les voituriers canadiens assurant des services réguliers;
pour tous ceux qui assurent des services non réguliers; pour chacun de six
voituriers canadiens assurant des services intérieurs réguliers; pour les
voituriers des classes «B» et «C» qui assurent des services intérieurs non
réguliers:

—recettes d’exploitation: prix unitaire (passagers, courrier, mar-
chandises, messageries, excédent de bagage); en vrac ou en
groupe; autres services aériens; services non aériens;

—dépenses d’exploitation: exploitation et entretien des avions; ma-
neeuvre et entretien au sol; circulation; administration générale;

—taxes générales; impOts sur le revenu;

—coefficient d’exploitation.

11 tableaux; 2 graphiques; 15 pages.

Préparé par la Section des transports, Division des finances publiques
et des transports.

Civil Aviation: Preliminary Annual, 1958
B.F.S. 51-201. Publication annuelle. Prix: 50c.

La statistique est identique & celle que renferme la publication
mensuelle du Bureau fédéral de la statistique 51-001, Civil Aviation,
December 1959 sauf que dans la publication annuelle la statistique est
annuelle. D’autre part, tandis que six voituriers canadiens assurant des
services réguliers figurent individuellement dans la publication mensuelle,
il y en a sept dans I'édition annuelle (Austin Airways étant ajouté).

14 tableaux; 13 pages; 2 graphiques.

Préparé par la Section des transports, Division des finances publiques

et des transports.

Civil Aviation, 1958
B.F.S. 51-202 Publication annuelle. Prix: 50c.

Toute la statistique qui figure dans la publication mensuelle (B.F.S.
51-001) et dans le rapport annuel préliminaire (B.F.S. 51-201) de Civil
Aviation se trouve également, sur une base annuelle, dans ce document.
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On y trouve ‘aussi les données supplémentaires suivantes:
1. ‘Pour les voituriers: canadiens assurant des services réguliers,
total; pour chacun de sept; aussi pour les voituriers n’assurant
" pas de services réguliers, total; voituriers des classes <B»,
aC» et «Dn»:

—bilan;

—actif - disponible;

—placements; dette différée; caisses spéciales;

—(services réguliers seulement);

—actif immobilisé, moins la dépréciation;

v ' —passif exigible;

—dette 4 longue échéance; crédits différés; réserves

—(services réguliers seulement);

—capital social;

—excédent;

—compte des biens immobiliers (total ‘omis, services mon
réguliers; voituriers des classes «C» et «Dn»:

—biens immobiliers et matériel (détail);

—rajouts, retraits, dépréciation (détail);

—4état de l’excédent de revenu d’exploitation (total omis,
services non réguliers; voituriers des classes «C» et «D»).

2. Employés; traitements et salaires;

—suivant le genre d’employé, pour I'ensemble des entreprises
canadiennes et étrangéres de transport aérien;

—pour chacun des 7 voituriers assurant des services réguliers;
voituriers des classes «B», «C» et «D»; voituriers étrangers
(services continentaux; services transatlantique et transpa-
cifique);

3. Accidents ou se trouvent impliquées des entreprises canadiennes
de transport aérien:
—nombre d’accidents, mortels, graves, légers; suivant le genre
de personne;
—nombre d’accidents, suivant la phase de manceuvre; aussi,
suivant le genre de vol;
—pourcentage de I'ensemble des accidents, suivant la cause
probable.

4. Licences délivrées au personnel (suivant le genre); avions im-
matriculés (suivant le type); licences d’aéroport; nombre en vigueur le
31 décembre 1957 et le 31 décembre 1958.

19 tableaux; 4 graphiques; 18 pages.

Préparé par la Section des transports, Division des finances publiques
et des transports.
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Commission des: transports: aériens.

Orlgm and Destmatlon Statlstlcs Mainline Scheduled Traﬂic Survey
of Revenue Passengers, 1955-1959 ‘

(Prix non mentionné, exclu de la vente générale )

-

Transport de passagers ‘entre des Tocalités du Canada ou entre des
localités du Canada et des Etats-Unis par des entreprlses ‘assifant des ser-
vices reguhers (voituriers canadiens seulement): échantlllon de 4 semaines,
du 17 au 31 mars et du 1 au 14 septembre au cours de chacune des cinq
années. Echantillon prélevé sur le premier billet recueilli par les voituriers
participants (Air-Canada et Lignes aériennes du Pacifique-Canadien).
L’échantillon n’a pas été amplifié sur une base annuelle; mais les données
sont indiquées séparément pour les m01s de mars et de septembre de chaque
année:

—nombre de passagers entre des localités canadlennes ‘origine et

destindtion, circulation intérieure;

—nombre de passagers entre des localités canadiennes et les terminus

d’Air-Canada aux Etats-Unis, origine et destmat.lon

Préparé par la Section de la statlsthue, 'Division de l’économle
Commission des transports aériens.

3 parties; tableaux non numérotés; 186 pages.

6. PIPE-LINES

Oil Pipe Line Transport, April 1960
B.F.S. 55-001. Publication mensuelle. Prix: $2 par année.

1. Pétrole (barils) transporté par pipe-lines, séparément pour les
conduites principales et les conduites secondaires:

—regu: de leur propre réseau de conduites secondaires;
—dautres pipe-lines: conduites secondaires, conduites principales;
—provenant de leurs propres conduites principales;

—regu de raccordements de pipe-lines étrangers;
—recgu d’autres voituriers (total, par chemin de fer et par camions);

—livré: a d’autres conduites principales canadiennes;

—sur le parcours de leurs propres lignes principales;
—Ilivré a des raccordements de pipe-lines étrangers;
—Ilivré 4 d’autres transporteurs; (total par camions, chemin de fer
et eau).
2. Pétrole (barils) transporté par pipe-lines, séparément pour les con-
duites secondaires et les lignes principales;
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—suivant la province d’origine des expéditions; Aussi, pétrole
livré, séparément pour les lignes secondaires et les lignes princi-
pales suivant la province d’arrivée de I'expédition ou de livraison
a d’autres transporteurs.

Pour chacun de cinq pipe-lines et pour les «autres pipelines»:

—transport, total des barils de pétrole regus dans le réseau; livrés
hors du réseau; .

—barils regus ou livrés, moyenne quotidienne: conduites secondai-
res, conduites principales;

—barils-milles, conduites principales;

-—moyenne des milles par baril (conduites principales);

—recettes d’exploitation, par trimestres;

—nombre d’employés; traitements et salaires;

—hommes-heures, suivant les salariés.

6 tableaux; 2 graphiques.

Préparé par la Section des transports, Division des finances publi-

ques et des transports.

QOil Pipe Line Transport, 1958
B.F.S. 55-201. Publication annuelle. Prix: 50c.

1.
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Pour P'ensemble des sociétés:
Pétrole (barils) transporté par pipe-lines, séparément conduites prin-
cipales et conduites secondaires:
Regu: de leur propre réseau de conduites secondaires;
—d’autres pipe-lines, conduites secondaires, conduites principales;
—provenant de leurs propres conduites principales;
—regu de raccordements de pipe-lines étrangers;
—regu d’autres transporteurs (total par chemin de fer et ca-
mions);
Livré: a d’autres conduites principales canadiennes;
—sur le parcours de leurs propres lignes principales;
—Ilivré a des raccordements de pipe-lines étrangers;
—Ilivré a d’autres transporteurs (total par camions, chemin de fer
et eau).

Pour I'ensemble des sociétés:

Pétrole (barils) transporté par pipe-lines, séparément pour les con-

duites secondaires et les conduites principales:

—suivant la province d’origine de I'expédition;
Aussi, pétrole livré, séparément pour les conduites secondaires et
les conduites principales, suivant la province d’arrivée de I'expé-
dition ou de livraison aux autres transporteurs.
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3. Pour I'ensemble des sociétés:

Pétrole transporté par pipe-lines, suivant le mois de Iexpédition,
séparément pour les conduites secondaires et les conduites princi-
pales.

4. Pour chacune de 23 sociétés:
—barils-miles transportés par les conduites principales.

5. Pour chacune de 20 sociétés:
—Ilongueur (en milles) du réseau de conduites secondaires;
—barils regus ou livrés, moyenne quotidienne;
—barils-milles au cours de I’année;
—stations de pompage sur les conduites principales, suivant la
puissance nationale.
6. Pour chacune de 32 sociétés:
—plein des pipe-lines & pétrole (barils), séparément pour les con-
duites secondaires et les conduites principales;

—longueur (en milles) des pipe-lines A pétrole, séparément pour
les conduites secondaires et les conduites principales, par pro-
vinces; aussi, suivant le diamétre (intérieur) en pouces des tuyaux.

7. Pour 'ensemble des sociétés et pour chacune de 32 sociétés:
—actif (détail);
—passif (détail);
—compte des biens immobiliers (détail);

—recettes d’exploitation, conduites secondaires. conduites princi-
pales, autres.

—autre revenu;

—d¢épenses d’exploitation, entretien, transport, bureau principal,
autres;

—autres dépenses; dépréciation; intérét;
—imp6t sur le revenu.

8. Nombre moyen d’employés et total de la rémunération:

—suivant le bureau principal, commis aux é&critures, surveillants
et autres occupations, salariés;

—par province;
~ 22 tableaux; 1 graphique; 20 pages.
Préparé par la Section des transports, Division des finances publiques
et des transports.

611



Gommission 'royalé sur les transports

Gas Pipe Line Transport, May 1960

B.F.S. 55-002. Publication mensuelle. Prix: $2 par année.
_ Pour chacune de 16 sociétés de transmission du gaz naturel:
1. Gaz naturel requ dans le réseau (milliers de pieds cubes):

—de chaque source: propres réseaux de conduites secondaires;
autres .réseaux de conduites secondaires; lignes étrangéres
de transmission; lignes canadiennes de transmission; réser-
voirs d’emmagasinage; Aussi: gaz naturel livré ‘hors du

. réseau: _ ' . :

—2 chacun des réseaux de distribution; aux lignes étrangeres
de transmission; aux wusagers industriels; & d’autres; aux
lignes canadiennes de transmission; réservoirs d’emmaga-
sinage.

2. Carburant 3 pipe-lines;

Pertes dans les pipe-lines et différences de mesurage;

Fluctuations du remplissage des conduites.

3. Envoi; moyenne quotidienne; jour de pointe du mois..
4. Recettes globales d’exploitation.

8 pages; 1 graphique; 3 tableaux.

Préparé par la Section des services d'utilité publique, Division des
finances publiques et des transports.

7. ENTREPOSAGE ET EMMAGASINAGE

Entreposage, 1958
B.F.S. 63-212. Publication annuelle. Prix: 50c.

Données relatives 2 213 sociétés offrant 'entreposage et 'emmaga-
sinage publics. Sociétés comprises dans: Warehousing ou Motor Carriers-
Freight, suivant la source prédominante de revenu.

1. Total, par provinces:

—nombre de sociétés faisant rapport;

—compte des biens immobiliers: terrains, entrepdts, garages, etc.;

camions, remorques, voitures de service et autres véhicules; etc.;

—recettes d’exploitation, recettes d’emmagasinage (articles de mé-

nage, nouveautés, aliments réfrigérés); transport au chemin de
fer et autres transport local; manutention et service supplémen-
taires de main-d’ceuvre; déménagement local; autres recettes;

—dépenses d’exploitation: gages; essence, huile et graisse, taxes et

licences d’exploitation, etc.
2. Nombre d’employés; salaires; gages (réguliers; occasionnels);
retraits par les propriétaires ou les associés actifs;

—par provinces.
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- Etablissements: d’emmagasinage: : : -
.~—espace occupable net, en pieds. cubes, dans des entrepéts possé-

dés, loués; .
—suivant le genre d’entreposage (artlcles de ménage nouveautés,
aliments réfngérés),

‘—par provinces.

Matériel de camionnage:

Nombre de camions, semi-remorques, remorques
—suivant la capacité en tonnes;

—par provinces.

Séparément pour les sociétés de transport motonsé les socxétés

- d’entreposage:

—Tecettes d’emmagasinage (articles de ménage; nouveautés, aliments
réfrigérés);

-—<Etablissements d’emmagasinage (pieds cubes) (articles de ména-
- nouveautés, aliments réfngérés),

6 tableaux; 12 pages. ’

Préparé par la Section des transports, Division des finances publiques.

et des transports

Graln
B.F.S.
1.

Statistics Weekly, July 13, 1960
22-004. Publication hebdomadaire. Prix: $3 par année.

Stocks visibles de blé canadien; aussi d’avome d’orge, de seigle et

de graine de lin:

—aux élévateurs ruraux; a divers ports; en transit sur les lacs; en
transit sur les chemins de fer; (total; aussi division de 1'Ouest);
.etc.,

Grain de I'Est canadien; aussi grain des Etats-Unis et autre grain
étranger:
—emmagasiné dans les élévateurs de I’Est.

Stocks en magasin, par catégories principales, aux terminus publics.
et semi-publics; aussi, aux élévateurs de PEst.

Stocks; arrivages; expéditions, suivant le genre de grain;
—<€lévateurs ruraux;
—Fort-William—Port-Arthur.

Exportations outre-mer de grain canadien, suivant les ports de char-
gement.

Expéditions par les lacs, a partlr de Fort-Wﬂham—Port-Arthur
—suivant le genre de ‘grain;
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—aussi suivant la région de destination (ports des Maritimes; expé-
ditions directes outre-mer; ports de la baie Georgienne et ports
lacustres en amont; etc.)

24 pages.

Préparé par la Section des cultures, Division de Pagriculture.

The Wheat Review, June 1960

B.F.S.
1.

22-005. Publication mensuelle. Prix: $3 par année.

Expéditions de grain canadien par les lacs, suivant le genre (bois-
seaux).

Approvisionnement visible de blé canadien aux élévateurs ruraux; en
transit sur les lacs; en transit sur les chemins de fer; divers ports;
etc.

Expéditions de blé aux Etats-Unis, par navire, suivant la destination;
aussi, par chemin de fer; expéditions ferroviaires de blé des ports de
la baie, des lacs et du haut Saint-Laurent, suivant le port d’origine
de Texpédition; expéditions ferroviaires de blé de Fort-William—Port-
Arthur, mensuellement; répartition des expéditions ferroviaires de
Fort-William—Port-Arthur 2 ’Ontario, au Québec, suivant la catégorie.

Exportations outre-mer de grain canadien, suivant les ports de char-
gement, suivant le genre de grain.

Répartition des expéditions de blé (aussi, des expéditions d’issues
de mouture) en vertu du programme d’assistance au transport des
marchandises, par provinces, par mois.

33 pages.

Préparé par la section des cultures, Division de I'agriculture.

Coarse Grains Quarterly, May 1960
B.F.S. 22-001. Publication trimestrielle. Prix: $2 par année.
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1.

Approvisionnement visible d’avoine canadienne; aussi, d’orge cana-

dienne, de seigle, de graine de lin:

—aux élévateurs ruraux; en transit sur les lacs; en transit sur les
chemins de fer (total; aussi, division de POuest; division de
I’Est); aux terminus de lintérieur; & divers ports; etc.

Expéditions par les lacs, & partir de Fort-William—Port-Arthur, de

grain canadien, suivant le genre (boisseaux), annuellement; aussi

expéditions par chemin de fer, & partir de Fort-William-Port-Arthur,
suivant le genre, mensuellement.
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Expéditions, en vertu de Passistance au transport des marchandises,
de blé, d’avoine, d’orge, de seigle, de criblures, d’issues de monture,
par provinces.

29 pages.
Préparé par la Section des cultures, Division de Pagriculture.

Grain Trade of Canada 1957-1958
B.F.S. 22-201. Publication annuelle. Prix: $1.50

Les détails principaux, séparément, pour chaque genre de grain, en

boisseaux, sont les suivants:

1.

2.

Réceptions et expéditions primaires nettes aux élévateurs ruraux:
—suivant les régions agricoles.

Réceptions en wagonnées; réceptions primaires en camionnées aux
terminus privés et aux élévateurs de minoterie dans la division de
I’Ouest. '

Expéditions primaires par chemin de fer des élévateurs ruraux;

aussi, des terminus privés et des élévateurs de minoterie:

—2 la téte des lacs; aux élévateurs de I'Est; sur le littoral du
Pacifique; a Churchill; 4 I'intérieur; etc.

—aussi 4 des localités du Canada de la division de I'Est; de la
division de I’Ouest; & des localités des Ftats-Unis;

—aussi, exportations outre-mer.

Elévateurs terminus, Fort-William—Port-Arthur:
—réceptions primaires nettes:
—par mois;
—par les lacs; par chemin de fer;
Aussi: répartition des expéditions primaires:
—transbordements par navire aux élévateurs de I'Est; & des loca-
lités des Etats-Unis;
—transbordements par chemin de fer 4 des élévateurs de I’Est;
—expéditions domestiques a des localités du Canada, dans la
division de I'Est; par navire; par chemin de fer;
—outre-mer.
Aussi: détail pour les expéditions de criblures, par navire, par
chemin de fer.

Elévateurs terminus 3 chacun des endroits suivants:
Vancouver—-New-Westminster; Victoria; Prince-Rupert; cote du Paci-
fique; Churchill; North-Transcona:
—expéditions primaires nettes, par mer; chemin de fer (localités du
Canada, des Etats-Unis);
Aussi, détail des expéditions de criblures.

615

53745-6—40




Commission royale sur les transports

6.

10.

11.

12.
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Expéditions primaires nettes a partir des élévateurs terminus semi-

publics de l'intérieur appartenant au gouvernement canadien:

—envoyées par chemin de fer a la téte des lacs; & Churchill, etc.

—expéditions domestiques, par chemin de fer, & des localités du
Canada, division de I’Est, division de 1'Quest;

—poids et rechargement, par chemin de fer 4 la téte des lacs, etc.

Tare: ‘ g

—sur les réceptions par wagons de grain canadien, 4 divers en-
droits; ’

—sur les expéditions par les lacs de graine de lin et de sarrasin de
Fort-William—Port-Arthur. :

Expéditions de grain, par chemin de fer séparément pour le National-

Canadien et le Pacifique-Canadien, par mois:

—déchargées & Vancouver-New-Westminster, 2 Victoria, 3 Prince-
Rupert, aux élévateurs de lintérieur, 3 North-Transcona, 3 Chur-
chill.

Expéditions par les lacs de grain et de criblures du Canada, & partir

de Fort-William—-Port-Arthur:

—a chacun de 15 ports canadiens;

—a chacun de 7 ports américains;

—aussi suivant la nationalité du navire (Canada, Ftats-Unis, pays
étrangers). '

Détail des réceptions et des expéditions (aussi: manutention) de

grain canadien aux élévateurs de I'Est:

—suijvant Porigine (Ouest du Canada; localités rurales de I'Est du
pays; Etats-Unis; etc.) et suivant la destination (ports des lacs
inférieurs et du haut Saint-Laurent; ports de la baie Georgienne et
ports lacustres en amont; ports du bas Saint-Laurent; ports des
provinces Maritimes);

—par navire; par chemin de fer.

Méme détail pour I'ensemble du grain des Etats-Unis et d’autres
pays étrangers.

Approvisionnements visibles de grain canadien emmagasiné, par

semaines:

—aux élévateurs ruraux de I’Ouest; etc.;

—en transit sur les chemins de fer, division de I’Ouest et division
de I’Est;

—en transit sur les lacs.

Détail des exportations de grain canadien:

—suivant le secteur du littoral (via Churchill; directement via Fort-
William—Port-Arthur; etc.);

Aussi, détail pour les pays de destination ultime.



13.

14.
15.
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Stocks de grain canadien au commencement de la campagne agri-

cole:

—dans les fermes, les élévateurs de la cbte du Pac1ﬁque etc en
transit sur les chemins de fer, en transit
—sur les lacs.

Capacité d’emmagasinage du grain, détail par région.

Prix de transport (c. les 100 livres, expéditions en wagonnées) et

distances correspondantes (milles);

Taux de transport par chemin de fer du grain, des produits du gram

de la graine de lin, des produits de la graine de lin:

—a Fort-William—-Port-Arthur, & partir de divers endroits du Mam-
- toba, de I’Alberta, de la Saskatchewan; ~

—a Vancouver; Prince-Rupert; Churchill, en vue de l’exportatlon
a partir de divers endroits des provinces des Prairies; .

—de Fort-William vers 6 localités de I'Est, en vue de I'exportation;

—«Ex-Grands lacs», & partir de 3 ports de la baie Georgienne et
de ports lacustres en aval jusqu'a 5 localités de I’Est, en vue de
Pexportation;

—de Montréal a 3 localités de I’Est, en vue de I'exportation;

—pour livraison locale, & Vancouver; 3 Prince-Rupert, en prove-
nance de diverses localités des provinces des Prairies;

—«Ex-Grands lacs», de Goderich, Midland, Port-Colborne, Port-
McNicoll, Montréal, Fort-William—Port-Arthur; pour livraison
locale & des points de destination en Ontario, dans le Québec, en
Nouvelle-Ecosse,_ au Nouveau-Brunswick;

—de Fort-William—Port-Arthur 3 14 localités de I'Est des Etats-
Unis, pour livraison locale;

Prix de transport du grain canadien sur les lacs (c. le boisseau);

par mois:

—de Fort-William—Port-Arthur vers des ports de la baie Georgienne,
Port-Colborne, Buffalo, Montréal.

—de Port-Colborne a Montréal;
Prix moyens pondérés de Fort-William-Port-Arthur:

—vers divers ports de déchargement par diverses routes;

—séparément pour le blé, I’avoine, 'orge, le seigle, la graine de lin.
144 tableaux; 120 pages.

Préparé par la Section des cultures, Division de I'agriculture du

Bureau fédéral de la statistique et par la Direction de la statistique de la
Commission des grains du Canada.
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8. MATERIEL DE TRANSPORT

Transportation Equipment, 1957 General Review

B.F.S. 42-201. Publication annuelle.
En date de juin 1959.

Préparé par la Division de l'industrie et du commerce.

Prix: 50c.

La classification industrielle uniforme qu’emploie le Bureau fédéral
de la statistique offre un groupe distinct pour le matériel de transport. Ce
groupe comprend les industries suivantes: aéronautique, contruction de na-
vires: bicyclettes, construction d’embarcations; véhicules automobiles, pitces
de véhicules automobiles, matériel roulant de chemin de fer; articles divers.
Il y a une publication distincte relativement 4 chacune de ces industries,
aussi bien que pour la revue générale,

Ces publications sont:
Chemin de fer

The Railway Rolling Stock Industry, 1958.
B.F.S. 42-211. Publication annuelle.
Octobre 1959. 50c.

Route
The Motor Vehicles Industry, 1958.
B.F.S. 42-209. Publication annuelle,
Septembre 1959. 50c.
The Motor Vehicle Parts Industry, 1956.
B.F.S. 42-210. Publication annuelle.
50c.
The Bicycle Manufacturing Industry, 1958.
B.F.S. 42-204. Publication annuelle.
Septembre 1959. 25c.

Eau
The Shipbuilding Industry, 1958.
B.F.S. 42-206. Publication annuelle.
Mars 1960. 25c.
The Boat Building Industry, 1958.
B.F.S. 42-205. Publication annuelle.
Mars 1960. 50c.

Air
The Aircraft and Parts Industry, 1958.
B.F.S. 42-203. Publication annuelle.
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Divers articles

The Miscellaneous Transportation Equipment Industry, 1958.
B.F.S. 42-212. Publication annuelle.
Novembre 1959. 25c¢.

Dans le document General Review (B.F.S. 42-201 publication an-

nuelle), la plupart des données statistiques sont présentées par région
(pour chaque province). Dans les publications qui traitent de chaque
industrie, on ne trouve pas, en général, de renseignements suivant les
provinces.

La disposition générale des données présentées dans toutes ces

publications est la suivante:

1.

Principales données statistiques:
—+établissements (nombre);

—employés (nombre);

—traitements et salaires;

—colit du combustible et de I'électricité A 'usine;
—cofit des matériaux 3 I'usine;

—valeur ajoutée par la fabrication;

—valeur brute de vente des produits 4 I’atelier.
Aussi: Principales données statistiques (avec quelques variations
de détail) groupées suivant I'importance des établissements d’aprds
la valeur de production dont on fait rapport; & Pexception de
I'industrie des véhicules automobiles.

Stocks:

—matitres premiéres et fournitures;

—articles en voie de fabrication;

—articles finis fabriqués aux usines mémes.

Produits manufacturés:

—quantité;

—valeur de vente 2 I'usine.

Nombre d’employés et rémunération:

—bureau et surveillance;

—travailleurs (hommes, femmes) de la production.

Dépenses d’établissement et de réparation dans l'industrie:
—dépenses d’établissement (construction, machines et matériel);
—dépenses de réparation (construction, machines et matériel).
Importations et exportations, par produits:

—quantité;

—valeur. .

Combustible et électricité, suivant le genre de combustible:
—quantité;
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—cofit A P'atelier.

Matériaux utilisés, suivant le genre:
—quantité;

—coft a Patelier.

8. Liste des sociétés incluses.
. Relativement & Pindustric des véhicules automobiles figurent les
données suivantes:
—immatriculation;
—approvisionnement apparent de véhicules automobiles (détail);

_ —estimation des véhicules automobiles désaffectés.

Route

Relativement 2 la production et 4 la vente des véhicules automobiles,
on publie en outre les périodiques suivants, qui sont tous préparés par la
Division de Uindustrie et du commerce du Bureau fédéral de la statistique:

Motor Vehicle Shipments, June 1960.

B.F.S. 42-002. Publication mensuelle.

$1 par année.

Renferme des données mensuelles sur la production et les expédi-
tions de véhicules automobiles, suivant le genre de voiture et le poids des
camions ou des autobus.

Preliminary Report on the Production of Motor Vehicles, June 1960.

B.F.S. 42-001. Publication mensuelle.

$1 par année.

Bref rapport sur la production globale de voitures privées et de
véhicules commerciaux.

New Motor Vehicle Sales and Motor Vehicle Financing, May 1960.

B.F.S. 63-007. Publication mensuelle.

$1 par année.

Nombre de véhicules, valeur au détail; on publie le montant du
financement, ainsi que des tableaux distincts pour les voitures privées et
pour les véhicules commerciaux.

New Motor Vehicle Sales and Motor Vehicle Financing, 1958.

B.F.S. 63-208. Publication annuelle.

En date de juillet 1959.

50c.

Cette publication annuelle est plus détaillée que la publication men-
suelle correspondante. Elle fournit des données par provinces et par mois.
Elle renferme des tableaux distincts relativement aux nouveaux véhicules
britanniques et européens vendus au Canada. Elle contient aussi des rensei-
gnements sur le financement des véhicules usagés.
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