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Prix de transport statutaires des grains

Portee et objet

La Commission a ete saisie de la question des prix de transport
statutaires des grains, vu qu'il etait logique d'inclure dans son etude ea) les
inegalites du tarif-marchandises . . . ; b) les obligations et restrictions que la
loi impose aux chemins de fer . . . ; et c) tels autres sujets connexes que les
commissaires jugent pertinents . . .lA

Ce rapport d'enquete a pour objet de diterminer, sur le plan eco-
nomique,

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

2. le role qu'ont joue dans le passe et que jouent a 1'heure actuelle
les prix de transport statutaires dans 1'economie agricole des
Prairies, dans 1'ensemble de 1'economie des Prairies et dans 1'eco-
nomie nationale; e t

3 . les repercussions probables de toute modification apportee aux prix
de transport statutaires sur les provinces des Prairies et leur econo-
mie agricole .

Historique et analyse

Politique nationale et programme relatif au transport

Les prix de transport statutaires des grains ont ete etablis a une
epoque on le peuplement de 1°Ouest canadien etait un element primordial du
programme national du Canada . On se proposait d'organiser les colons et
les terres de maniere a produire surtout des cereales d'exportation et de creer
ainsi diverses formes d'activite economique qui profiteraient a tous les autres
habitants des Prairies, ainsi qu'aux gens des autres regions du Canada qui
s'occuperaient de manutentionner les denrees de 1'Ouest ou de produire et
d'expedier dans l'Ouest des aliments et des approvisionnements .

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

3 D6cret du consei7 C. P. 1959-577, 6nongant les attributions de la Commission.
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une autre r6alisation du programme national de transport centrt ; sur la poli-

tique nationale . Darts les deux cas, soit la charte initiale et le contrat de

1897, le gouvernement frsderal a accord6 une aide p6cuniaire et la compagnie
s'engageait a am6nager son r6seau ferroviaire et a assurer une certaine protec-
tion en mati6re de tarif . Le principe dont on s'inspirait etait celui-ci : d8s
que le chemin de fer commencerait son activitrs, il chercherait a6difier son

entreprise aussi bien qu'il le pourrait de maniere a atteindre son but et, en
agissant ainsi, il favoriserait rsgalement 1'int6ret public .

La mise en eeuvre d'une politique nationale ne veut pas n6cessairement

dire perte d'argent pour quelqu'un, ni subvention a quelqu'un, ni manque
de confiance a 1'6gard de la libre entreprise ou des forces de la concurrence .

L'octroi d'une subvention peut etre justifid comme moyen d'dlargir 1'horizon
de la libre entreprise, en remediant a une insuffisance de capitaux, ou d'obvier

a un desavantage inh6rent a la situation g6ographique .

Aujourd'hui, les prix de transport statutaires, qui sont dans la

pratique un prolongement du tarif pr6vu dans le contrat relatif au pas du
Nid-de-Corbeau, visent les exp6ditions, par wagonnrse, de cer6ales et leurs
d6riv6s, notamment la farine, a partir de localit6s des provinces des Prairies

(1) jusqu'a 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 l'exportation ; et (3) jusqu'a Churchill

en vue de l'exportation.

Contrat relatif au pas du Nid-de-Corbea u

Aux termes du contrat relatif au pas du Nid-de-Corbeau, signrS en

1897, le Pacifique-Canadien a obtenu une subvention de $3,404,720 du
gouvernement du Canada en vue de 1'am6nagement d'une voie ferree allant
de Lethbridge, via le pas du Nid-de-Corbeau, jusqu'a la r6gion de Kootenay,
en Colombie-Britannique, ou des gisements de charbon et autres mineraux

avaient rste d6couverts . En retour, la compagnie s'est engagtse a reduire son

tarif-marchandises a 1'6gard :

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 cereales et de la farine exp6di6es par son r6seau a partir des
provinces des Prairies jusqu'a Fort-William et Port-Arthur, de 3c .

'Fruits verts et frais, r6duction de 331 p . 100 ; huile de charbon, 20 p. 100 ; cordage et
ficelle d'engerbage, machines agricoles, fer, fils m6talliques, verre A vitres, papier de cons-
truction ou & toiture, carton bitumin6, peintures, bestiaux, ustensiles en bois et meubles,
10 p . 100.
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Reid : Prix de transport statutaires des grains

le quintal, ce qui etablissait 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 eleve que
les prix ou peages reduits ne sera a 1'avenir exige par la compagnie entre
les points susditsA 1 . Voila les membres de phrase que (bien logiquement) les
gens des provinces des Prairies ont interprete comme un engagement a per-
petuite .

M. Fowke a resume comme il suit les buts que les parties contrac-
tantes s'etaient fixes2 :

Gouvernement du Canada

a(1) Mettre en valeur plus rapidement la region miniere tres prometteuse
du sud de la Colombie-Britannique ;

(2) integrer effectivement cette region dans 1'economie canadienne

malgre les obstacles d'ordre geographique et en depit des visees
americaines ;

(3) etendre, a l'intention des fabricants de 1'Est, les debouches des
Prairies et de la region comprise entre les montagnes en etablis-
sant des prix plus bas relativement au transport de certains produits
importants dans 1'Ouest;

(4) stimuler 1'exploitation agricole et 1'expansion economique en ge-
neral des Prairies en garantissant par une loi des prix plus bas
dans le cas des cereales expediees de ces provinces et des articles
de production expedies vers 1'Ouest, et

(5) faire accepter par la compagnie de chemin de fer du Pacifique-
Canadien le principe de la reglementation des prix de transport par
1ttat dans 1'interet national .

Compagnie de chemin de fer du Pacifique-Canadie n

(1) La subvention, plus considerable que celle a laquelle songeait le
gouvernement precedent, defrayerait, selon les estimations etablies
par la compagnie elle-meme, plus de la moitie du coflt de 1'amena-
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) .

' D6posidon faite par M . Vernon C. Fowke au nom des defendeurs (provinces de
I'Ouest du Canada et provinces Maritimes) le 12 janvier 1953, devant In, Commission des
Transports dans 1'affaire Rate Base-Rate of Return, Ottawa, volume 912, pages 780-781 .
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(2) 1'amenagement de cette voie ferree permettrait a la compagnie de
recevoir de la province de la Colombie-Britannique une subvention
indirecte d'importantes concessions de terres ,

(3) cette ligne relierait entierement par chemin de fer la voie prin-
cipale de la compagnie et la region de Kootenay, e t

(4) il serait ainsi possible d'empecher l'occupation economique de cette
riche region par les Americains et de permettre a la compagnie de
chemin de fer du Pacifique-Canadien d'etre la premiere a tirer
parti du transport decoulant de 1'essor economique de la region

meridionale des Rocheuses . D

Historique du tarif prevzs dans le contra t

On ne conteste pas 1'impo rtance du contrat en recapitulant l'histo-

rique des prix applicables au transpo rt des cereales des Prai ries a la Tete
des lacs pour demontrer que, a pa rt ir de la date de la reduction complete

des prix, soit le leL septembre 1899, jusqu'a 1'adoption de la loi de 1925,
ils n'ont ete en vigueur que pendant un peu plus de sept annees an cours
de cette periode de 26 ans .

Un autre contrat, conclu a des fins de concurrence entre le gou-

ve rnement du Manitoba et la societe Canadian Northern Railway, s'est tra-

duit par une reduction de 3c . dans le cas des prix de tr ansport en vigueur

an Manitoba et de 2c . dans le cas des p rix en vigueur en Saskatchewan et
en Alberta, entre 1903 et 1918 . An cours des premiers mois de 1918,

les p rix de transport sont demeures au niveau prevu dans le contrat relatif

an pas du Nid-de-Corbeau ; mais, a cause des mesures pa rticulieres adoptees

en vue de pallier l'inflation survenue apres la premiere Grande Guerre, les

prix de transpo rt ont subi une forte hausse provisoire ; toutefois, en juillet

1922, on a retabli le tarif stipule dans le contrat relatif an pas du Nid-de-

Corbeau . En 1920, les prix de transpo rt avaient monte, pendant une breve

pe riode, de 14 .5c . (Calgary) au-dessus du niveau prevu dans le contrat .

En 1922, on a donc retabli le niveau stipule dans le contrat pour ce

qui est des expeditions de cereales vers 1'Est ; cependant, on n'a pas remis

en vigueur le tarif-march andises prevu dans le contrat quant a 1'expedition

vers 1'Ouest des marchandises et des machines agricoles destinees aux co-

lons. Lors du compromis intervenu en 1925, ces deux decisions ont ete
incorporees dans la loi sur les chemins de fer . Les prix de transport des
cereales, par suite de mesures prises par la Commission des Tr ansports en

vue de dormer suite aux dispositions de la loi, s'app liquaient, selon un par-

cours uniforme, a toutes les expeditions effectuees sur les lignes ferroviaires

de la region des cereales, ainsi qu'aux expeditions acheminees aux terminus
de la cote du Pacifique et destinees a 1'exportation .
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Marchandires expediees vers l'Oue.rt et mentionnee.r dans le contra t

Les prix de transport qu'on a cesse d'appliquer aux marchandises
expediees vers 1'Ouest n'ont pas fait couler autant d'encre que les prix de

transport des cereales prevus dans le contrat relatif an pas du Nid-de-Cor-
beau. L'historique du tarif concernant les machines agricoles, mis en vi-
gueur peu de temps apres la signature du contrat, a ete dresse sous forme
de tableau . Ces produits constituent 1'une des plus importantes categories
qui figurent dans la liste des marchandises a 1'egard desquelles le contrat
prevoit une reduction applicable aux expeditions vers 1'Ouest.

On constatera qu'en 1904 le prix de transport des machines agri-
coles etait de 98c. les 100 livres . II etait vraisemblablement le prix prevu
dans le contrat et remplagait donc celui de $1 .09 fixe en 1897. En 1904
egalement, le tarif applicable aux marchandises de la sixieme categorie s'eta-
blissait a$1 .01, soit 3c. de plus . Il n'etait vraisemblablement pas vise par
le contrat ; toutefois, d'autres circonstances ont dfl jouer pour qu'il soit in-
ferieur a ce qu'il etait en 1897, autrement il aurait ete applicable aux ma-
chines agricoles, dont le tarif aurait baisse de 10 p . 100 le ler janvier 1898.
En 1908, le tarif applicable a un produit designe etait tombe a 87c ., et
pendant un certain temps apres 1914 on pouvait s'assurer un prix de 86c .
en ayant recours au tarif de categorie . En 1924, les majorations d'apres=
guerre ont ete supprimees et le prix, pendant une breve periode, a ete fixe
a 97c., soit au prix prevu dans le contrat (bien qu'il y ait, semble-t-il, un
ecart de lc .) . La forte hausse portant le prix a$1 .28 vers la fin de 1924-
a la suite de 1'ordonnance de la Commission des Transports revoquant le
tarif prevu 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 ete supprimee en janvier 1925 en vertu d'un decret du conseil
en date du mois precedent . On en a appele de cette decision a la Cour
supreme qui a declare que le contrat du pas du Nid-de-Corbeau, passe en
1897, s'appliquait litteralement a la situation (gares et lignes ferroviaires)
qui existait en 1925 . La loi sur les chemins de fer a ete modifiee au cours
de cette annee-la (article 328, paragraphes 6 et 7), et les prix de transport
des machines agricoles et autres denrees mentionnees dans le contrat et ex-
pediees vers 1'Ouest ne seraient plus fixes dorenavant mais seraient regis
par la Commission .

Le prix de $1 .28, qui avait ete en vigueur de 1921 a 1924 et qui
etait de 32 p . 100 plus eleve que le niveau prevu dans le contrat, a ete
etabli et est demeure en vigueur jusqu'en 1948 alors qu'a eu lieu la pre-
miere majoration generale d'apres-guerre de 21 p . 100. Ce prix etait de 9c .
(7 p. 100) inferieur au prix qui s'appliquait par ailleurs aux marchandises
de la sixieme categorie. Le tarif applicable a un produit designe a, semble-
t-il, ete supprime pendant deux semaines a compter du 27 decembre 1948 .
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TABLEAU I-PR1X DE TRANSPORT DES MACHINES
AGRICOLES EN WAGONN$ES

(en cents par quintal)
(DE TORONTO k REGINA)

Date d'entrJe en vigueur

lei aoflt 1904 . . . . . . . . . . .. . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . .
4 avril 1905 . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
23 d8cembre 1907 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
10 mars 1908 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
let avril 1912 . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . .
1 e r aoflt 1912 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ..
jer septembre 1914 . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
let septembre 1917 . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
jer avril 1918 . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . .. . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
20 aoUt 1918 . . .. . . . . . . . . . . .. . .. . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
let septembre 1919. .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
23 septembre 1920 . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
1e'' janvier 1921 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . .
let dbcembre 1921 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . .. . . . . . . . . . . . . .. .
7 juillet 1924 . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. .
27 octobre 1924 . . .. . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . .. . .. . . . . . . . . . . . . . . . .. .
9 janvier 1925 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . .. . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . .
23 juillet 1925 . . . . . . . . . . . . . . .. . .. . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . .
8 avril 1948 . . . . . . . . . . . . .. . .. . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
27 d6cembre 1948 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
11 janvier 1949 . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
11 octobre 1949 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
23 mars 1950 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
16 juin 1950 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . .. . .. .
24 juillet 1950 . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . .. . .. . . . . . . . . . . . . . .. . . . .
26 juillet 1951 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
11 f6vrier 1952 . . . . . . . . . .. . .. . .. . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

lei mai 1952 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . ..
jer janvier 1953 . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . .. . .
16 mars 1953 . . . . . . . . .. . .. . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
jer mai 1953 . . . . . . . . . . . . .. . .. . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . .
ler mars 1955 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
let novembre 1955 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
jer mars 1956 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
3 juillet 1956 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . .
l81' janvier 1957 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . .. . . . . . . . . . . . . . . . . .
jer mars 1957 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
jer aoflt 1958 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . .. . . . . . . . . . . .. . .. . . . . .
1- d6cembre 1958 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
let mars 1959 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
l01 aofft 1959b . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
let d6cembre 1959 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . .. . ..
6 mai 1960b . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Tarif applicable d
un produit dfsiga

98
98
97
87
8 7

97

102}
140
138}
128
97
128
97
128
155

155
167
180
186

Tarif de la
61 categoric

101
101
97
97
89
89
86
87
98#
1121
112}
154
148§
137
137
137
137
137
166
166
166
179
193
199
199
223
223

Normal

223
254
272
272
262
262
262
280
291
291
290
339
339
319
319
313

Compen-
sateur"

221
242
259
253
243
236
243
261
271
273
272
320
317
297
289
283

" Ces prix refl8tent la r6duction de la subvention compensatrice pr8vue aux termes de L'article 468

de la loi sur les chemins de fer .
D Le refoulement s'est 6tabli & 110 p . 100 au lieu de 117 p . 100, le l« ao0t 1959, et ax 108 p . 100 au

lieu de 117 p . 100, le 6 mai 1960.
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Une fois retabli, il a par la suite ete majore de 20 p . 100 a l'occasion des
trois augmentations regulieres de 1949 a 1950, mais sa suppression defini-
tive a eu lieu le 24 juillet 1950, ce qui a fait monter immediatement de 13c .
le tarif en vigueur, soit de 7 p . 100 comme en 1948 .

Le leL mars 1955, la sixieme categorie est devenue la quarantieme

categorie, les changements des designations etant faits en meme temps que
1'etablissement de la perequation, et le prix est tombe de $2 .72 (prix nor-
mal) a$2.62 (prix normal)' . Entre-temps, soit le ler mai 1952, la sub-
vention compensatoire reduisait le prix consenti a 1'expediteur, ce qui n'a
rien change cependant au revenu du transporteur . On peut en dire autant
de la baisse du ler ao13t 1959 .

Ainsi, du point de vue des recettes du chemin de fer, les seules modi-
fications dont ce prix de transport ait ete l'objet, apres 1955, sont les
majorations d'ordre general effectuees le 3 juillet 1956, le leL janvier 1957
et le ler decembre 1958 .

Parmi les nombreux changements apportes a ce tarif au cours de

56 ans, les principaux par rapport au niveau prevu dans le contrat du pas
du Nid-de-Corbeau ont ete les suivants :

1 . De 1908 a 1918 : Abaissement d"u a la concurrence avant la fin
de la premiere Grande Guerre ;

2. 1925 : Adoption du prix de $1 .28 lorsque le contrat de 1897 a
ete resilie en ce qui concerne le transport vers l'Ouest ;

3. 1950 : Revocation du tarif applicable aux machines agricoles .
Tous les autres changements se sont resumes a des modifications des

formules concernant les prix de transport en general on 1'echelle du tarif
relatif aux categories on du tarif general applicable aux marchandises visees
par la subvention compensatoire .

En fin de compte, le prix de transport s'etablissait, en mai 1960, a
$3 .39 dans le cas des chemins de fer et a$2.83 dans le cas des expediteurs,
soit 250 et 192 p . 100, respectivement, de plus que le niveau prevu dans le
contrat relatif an pas du Nid-de-Corbeau.

Autres destrees expediees vers l'Ouest

La piece 49A2 precise davantage les stipulations perimees du contrat
relatif an pas du Nid-de-Corbeau et appliquees aux denrees expediees vers
I'Ouest . Pour la plupart des articles qui figurent dans cette liste, sont men-
tionnes :

1 . le prix de transport prevu aux termes du contrat (septembre 1899),
2 . le sommet que les majorations ont atteint apres la premiere

Grande Guerre (septembre 1920), et

' Dans ce cas-ci 1'expression .prix normal . signifie que la reduction pr6vue aux termes
de ]a subvention compensatoire n'a pas 6te faite .

° Appendice A.
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3 . le prix de transport en vigueur le 25 avril 1960 .
Aujourd'hui, les augmentations (prix demandes aux expediteurs) en

regard du niveau prevu dans le contrat s'etablissent 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. Darts le cas
de certains autres articles inscrits sous la rubrique aaucun acheminement», on

a constate que les prix demandes actuellement aux expediteurs accusent, par
rapport aux prix prevus 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 metalliques, 138 p. 100. Le prix de transport
normal ou 1'augmentation du revenu des compagnies de chemin de fer
seraient encore plus eleves, sauf dans le cas des taxes convenues et des
pommes .

Pour signaler davantage l'importance des stipulations du contrat
relatif au pas du Nid-de-Corbeau perimees definitivement depuis 1925 et

concernant les marchandises expediees vers 1'Ouest, nous avons examine
les acheminements effectues, ces dernieres annees, des produits designes an
regard de 1'analyse des bordereaux d'expeditioni . L'enquete a porte sur neuf
des dix annees de 1949 a 1958 et les constatations faites ont ete publiees .

Les plus importantes expeditions ont ete celles de machines agricoles
et de pieces detachees et on en a releve chacune des neuf annees . La moyenne
en a ete de 42 wagons, ce qui represente, si l'on se fonde sur 1'echantillon de
1 p. 100 des expeditions annuelles de 4,200 wagons . Les recettes annuelles
moyennes provenant de ce transport (toujours d'apres 1'echantillon de 1 p .
100) se sont etablies a quelque $30,000. Le tableau historique des prix de

transport de ces articles indique que les prix actuels sont a peu pres trois
fois plus eleves que ceux du contrat relatif au pas du Nid-de-Corbeau .

Autrement dit, a supposer que le transport annuel de ces articles ait rapporte
3 millions de dollars, ce chiffre aurait ete reduit a un million si, comme dans
le cas des cereales, le prix de transport de machines agricoles acheminees
vers 1'Ouest via Fort-William etait encore vise par le contrat . Par contre, le

supplement de deux millions de dollars que les chemins de fer encaissent
indique jusqu'a quel point ils se preoccupent de tirer du transport des grains
un revenu faible et restreint par la loi .

Voici quelles sont les autres denrees expediees vers 1'Ouest, dont le
trafic annuel s'etablit en moyenne, selon 1'analyse des bordereaux d'expe-

dition, a 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 necessairement des articles de menage) 47 wagons, recette $32,500 .
Le oferu ne fait pas 1'objet d'une rubrique particuliere dans 1'analyse de s

' I✓tude effectu6e par la Commission des transports du Canada .
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bordereaux d'expedition, vu que cet article tombe dans la categorie gfer et
acier» . La moyenne de transport des articles qu'on pourrait y inclure est de

14 wagons, rapportant $20,300 .
S'il etait possible de retracer les prix de transport, on constaterait

probablement que les recettes sont de deux (si l'on en juge par les exigences
des chemins de fer relativement an transport des cereales) a trois fois plus
elevees, peut-etre davantage, que dans le cas des machines agricoles . Les

recettes annuelles provenant du transport d'articles autres que des instru-
ments aratoires et vises dans le contrat, atteindraient, dit-on, jusqu'a

$6,300,000; mais, etant donne que certaines categories de marchandises
comprises dans 1'analyse des bordereaux d'expedition et le contrat relatif an
pas du Nid-de-Corbeau ne correspondent pas exactement, il serait plus
prudent de dire que ces recettes ne depassent peut-etre pas la moitie de cette

somme. Ainsi, les recettes auxquelles les chemins de fer auraient renonce

depuis 1925 seraient, la encore, a peu pres les memes que celles qu'on a
estimees dans le cas des machines agricoles .

A propos de cette hypothese concernant 1'acheminement vers 1'Ouest
des marchandises visees par le contrat relatif an pas du Nid-de-Corbeau,

il y a lieu de signaler que seul le Pacifique-Canadien avait signe le contrat,

tandis que le National-Canadien transporte peut-etre la moitie des mar-
chandises comprises dans 1'analyse des bordereaux d'expedition .

Maintien et suppression d'avantages accordes par le contrat

tvidemment, le contraste dans le cas des grains c'est qu'apres les
fluctuations de la periode consecutive a la premiere guerre mondiale les prix
de transport (14c . de Winnipeg a Fort-William ; 20c. de Regina a Fort-

William, etc .) sont demeures au niveau de 1899 . Certains prix de transport
des grains ne sont pas statutaires, par exemple de Fort-William a Toronto

ou Montreal . Ce prix a ete de 25c. les 100 livres pendant 25 ans au plus,

anterieurement a 1948 ; il rapportait donc 501c . par tonne-mille et se rap-

prochait beaucoup du niveau prevu dans le contrat relatif an pas du Nid-

de-Corbeau . Le prix de transport applicable a 1'Est est maintenant de 66c .

dans le cas de 1'expediteur, de 71c . (sans le retablissement au niveau ante-
rieur) dans le cas du chemin de fer, soit environ 164 a 184 p . 100, respec-

tivement, au-dessus du prix de 25c ., tandis que le prix de transport statutaire

applicable dans 1'Ouest n'a pas change .
C'est la un contraste entre deux elements importants du contrat

relatif au pas du Nid-de-Corbeau de 1897 .

Prix de transport statutaires et chemins de fer

Selon ]a theorie acceptee en matiere de tarification, le revenu total
provenant des divers prix de transport doit suffire a acquitter le cofit d'exploi-
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tation et les frais generaux des chemins de fer, tandis que le prix s'appli-
quant a chaque article ou expedition doit acquitter les frais d'expedition et
contribuer au paiement des frais fixes ou generaux, et que les prix particu-
liers depassant le minimum indique doivent permettre d'acheminer les
marchandises . Cette derniere condition peut signifier qu'on desire faire
face a la concurrence d'un autre voiturier on encore permettre un achemine-
ment qui autrement n'aurait pas lieu ou ne se ferait qu'en faible quantite .

La tarification manque donc de precision . 11 se peut que le tarif dans
son ensemble, par rapport a la composition du transport a un moment
donne, permette a peine de recouvrer les frais variables et fixes et de pro-
curer un certain excedent en vue de 1'expansion, ou bien il se peut qu'il
y pourvoie genereusement . Dans les periodes d'inflation, comme celle
que nous connaissons depuis la fin de la deuxieme guerre mondiale, il faut
lutter pour que les revenus aillent de pair avec 1'augmentation des frais
d'exploitation. 11 est probable que cette situation persistera . Les concurrents
dont 1'ascension est rapide portent atteinte a certains secteurs du transport et
a certains prix, intensifiant cette insolubilite chronique des problemes des
chemins de fer .

De meme, il se peut que tout prix de transport en particulier permette
tout juste de recouvrer les frais variables et un pen plus, ou bien qu'il
permette de recouvrer tous les frais puis certains d'entre eux . La classifica-
tion des articles a transporter est censee etre etablie de maniere a obtenir

une gamme de revenus variant entre ceux qui sont amplement suffisants et
ceux qui sont a peine remunerateurs mais dont 1'acheminement est peut-
etre considerable . Mais, par suite de la concurrence, il est devenu difficile
de sauvegarder l'objet de la classification en ce qui concerne le revenu du
transport des marchandises .

Depuis 1897, plus particulierement au cours des deuxieme et troisieme
quarts du XX8 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 l'inflation progressive . Cette derniere, favorisant 1'ecart
chronique entre le cout et le prix auquel les chemins de fer faisaient face,
n'a pas ete la caracteristique de 1'ere de 1'etalon or', qui s'est terminee bien
des annees apres la signature du contrat relatif au pas du Nid-de-Corbeau .
An cours des annees posterieures a 1897, l'insuffisance de transport a suscite
des problemes aux chemins de fer ; mais la structure des tarifs, grace a la
constance du dollar et a une situation de quasimonopole, etait stable .

En tout cas, tout prix particulier pouvait etre legerement modifie et
remplir les conditions pen rigides d'une bonne tarification. Ainsi, abaisser
les prix de transport des grains de 3c. les 100 livres en deux ans, ce n'etai t

' A 1'encontre de ses avantages, I'6talon or avait des inconvbnients encore plus grands,
y compris la possfbilitb de deflation .
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pas necessairement avilir ces prix ni desorganiser brusquement la structure

des tarifs .

Notre historique des tarifs du pas du Nid-de-Corbeau indique que les
prix applicables en 1'absence de ce contrat n'auraient probablement pas ete

tres differents de 1902 a 1922. En outre, on peut conjecturer que les prix

volontairement on normalement etablis a 1'egard des grains auraient ete sem-
blables jusqu'a 1939 et, par suite, jusqu'a 1945 ou 1946, eu egard aux
mesures de reglementation de temps de guerre acceptees de toutes parts .

La grande similarite, quant au revenu par tonne-mille, entre les prix de
transport des grains dans 1'Est et les prix statutaires jusqu'en 1948 corrobore

ce point de vue. Meme aujourd'hui les prix de transport des grains aux ports

de la baie (Georgienne) et a 1'est sont aussi bas dans certains cas, ainsi

qu'on le precisera plus loin .

Mesnoire.c des chesninr de fer

Les observations que les chemins de fer ont faites a la Commission au

sujet du prix de revient du transport des grains assujettis a 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 l'impression que les

societes ferroviaires ont perdu annue llement beaucoup d'argent pendant

de nombreuses annees sous le regime des tarifs statutaires . L'analyse que

les chemins de fer ont soumise po rte principalement sur 1'annee 1958 et, a

ce rtains egards, sur les annees 1956, 1957 et 1958; cette analyse fait

l'objet d'un examen ailleurs dans le present volumel . Ainsi la preuve tendant

a demon trer quelle a ete la pe riode pendant laquelle ce transport a entraine

des pe rtes financieres, en plus de la periode de trois annees recentes, sera

etablie d'une fagon indirecte plutot que tiree du temoignage relatif aux frais

d'exploitation des chemins de fer qui est deja depose devant la Commission .

Ce que nous venons de dire sur 1'histo rique du tarif du pas du Nid-de-

Corbeau et sur le niveau des tarifs en general et leur ecart porte a croire

que le transport a ete remunerateur jusqu'en 1946 et qu'il a cesse de 1'etre,
si vraiment il a cesse de 1'etre, seulement au cours des dix dernieres annees

ou a peu pres .

Lignes d destination unique

li n'est pas donne ici de longs commentaires sur les details des diverses
observations que les chemins de fer ont presentees au sujet de leur prix de

revient . Cependant la notion de alignes a destination uniquer a laquelle ils

ont recouru fait l'objet d'un examen .

1 Voir Hay, D . H . : Le probl8me du co4t des grains .
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Les chemins de fer y ont introduit cette notion en tant qu'element de
calcul de leur prix de revient ; ils pouvaient faire entrer les comptes relatifs a
certaines lignes dans 1'6tablissement du prix de revient du transport assujetti

aux tarifs statutaires, sans tirer de conclusion statistique, s'ils pouvaient
d6montrer que ces lignes servaient uniquement au transport qui fait l'objet de
1'6tude. On concl'ut qu'ils abandonneraient ces lignes s'ils ne recevaient
pas d'aide au sujet du transport effectue aux tarifs statutaires et que les
lignes restantes constitueraient un r6seau exploitable .

L'analyse faite ici ne porte pas principalement sur le bien-fonde du
critere utilis6 en vue d'etablir le prix de revient, mais plutot sur le caractere
g6ographique de la question et, dans une certaine mesure, sur les cons6-
quences de 1'abandon des «lignes a destination unique :, .

TABLEAU H-LIGNES DES PROVINCES DES PRAIRIES DESTIN$ES
UNIQUEMENT AU TRANSPORT DES GRAINS, AINSI QUE LES ON T

D$SIGN$ES EN 1959 LE CHEMIN DE FER DU PACIFIQUE-CANADIEN
ET LES CHEMINS DE FER NATIONAUX DU CANADA .

Alberta

Chemin defer du Pacifique-Canadien
Milles de voies, 31 d6c. 1958 . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . .
«Lignes A destination unique» . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . .

Milles de voies restants . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . .
Pourcentage des «lignes d destination

unique>> par rapport au total . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Chemins defer Nationaux
Milles de voies, 31 d8c . 1958 . . .. . . . . .. . . . . . . .. . . .. . .
«Lignes d destination unique». . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . .

Milles de voies restants . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . .
Pourcentage des «lignes a destinatio n

unique» par rapport au total . . . . . . .. . . . . . . . . . . ..

2,6438
381

2,262

14 . 4

2,141-
33 5

1,806

15 .6

Saskat-
chewan

4,311
1,773

2,538

41 . 1

4,410
1,87 3

2,537

42 .5

Manitoba

1,761
474

1,287

26 . 9

3,146
748

2,398

23 .8

Total,
trois

provinces

8,715
2,628

6,087

30 . 4

9,697
2,95 6

6,741

30 .4

5 Moins de 13 milles dans chaque cas pour 26 milles de voie commune, afin d'6liminer le dou-
ble emploi .

Les «lignes a destination uniquer du Pacifique-Canadien sont situ€es
dans les localit6s suivantes :

IVIANITOSA : 474 des 1,761 mules de lignes de la province (26 .9 p .c .)
sont en cause . La plupart de ces lignes se trouvent dans le sud-ouest et l'ouest
central ; il y a aussi une partie de la ligne qui, 6tablie au nord de Winnipeg,
penetre dans la r6gion 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 unique3, etaient abandonn6es .
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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 troisiemes 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 elignes a destination uniquer .

Les alignes a destination uniquea des chemins de fer Nationaux du
Canada sont situ6es dans les localit6s suivantes :

MANITOBA : 748 des 3,146 milles de lignes de la province (23 .8
p. 100) sont en cause . Si elles 6taient abandonn6es, toutes les lignes du sud
de la province seraient supprim6es, sauf (1) la ligne du sud de Winnipeg

se dirigeant vers la fronti6re americaine et les lignes qui sont a 1'est de celle-ci ;

(2) la ligne principale de l'ouest et la deuxi6me ligne principale se dirigeant
vers Brandon et Regina (une partie de celle-ci, 52 milles, a 1'ouest de
Portage-la-Prairie et se rendant pr6s de Brandon, disparaitrait) . Des deux
lignes principales allant de Winnipeg a Portage et qui ne sont s6parees que
d'un mille ou deux, celle qui se trouve le plus au nord serait abandonn6e .
Dans l'ouest de la province, (1) un embranchement de 74 milles a l'ouest
de Hallboro qui se dirige vers Beulah serait abandonne, de meme que (2)

tine ligne a peu pres juxtaposee de 38 milles, au nord, partant de Neepawa et
(3) une ligne tertiaire a l'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 alignes a destination unique :. 6taient abandonnees, on main-
tiendrait le r6seau des lignes principales, comprenant (1) Melville, Saskatoon,
Biggar, (2) Humboldt, North-Battleford, Lloydminster, (3) Brandon a

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
reseau ferroviaire du sud-ouest de la province disparaitraient . De meme, la
plupart des lignes qui sont au sud de Prince-Albert et a l'ouest de cette ville,
ainsi que celles qui sont au nord de North-Battleford, seraient abandonn6es .

ALBERTA : 335 des 2,141 milles de lignes de la province (15 .6 p . 100)

sdnt en cause. Ces lignes sont situees au sud-est d'Edmonton, y compris la
ligne qui traverse Stettler et qui bifurque pour se diriger vers Drumhelle r
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et Hanna. A ces lignes s'ajoutent deux embranchements a 1'est qui assurent
le raccordement avec le reseau de la Saskatchewan .

Abandon et destination unique des lignes
Chaque chemin de fer, semble-t-il, a d 6 signe les « lignes a destination

uniquea sans consulter 1'autre .
Il n'a donc pas 6t6 convenu entre les deux que, si une societe aban-

donnait son exploitation dans une r6gion, l'autre abandonnerait la sienne dans
une autre, afin que chaque locali t6 put obtenir un certain service . Au con-
traire, le principe dont e lles se sont inspir6es pour d 6signer les « lignes a des-
tination uniques est que la ligne traverse une r6gion qui se livre principalement
a la culture des cereales et que ce tte ligne n'est pas une voie directe se rvant
au transport g6neral a de grandes distances .

11 en r6sulte donc des effets cumulatifs lorsque chaque chemin de fer
propose 1'abandon desa lignes a destination uniqueD . On pent les g6neraliser
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 6claircissage gen6ral .
On en verrait les cons 6 quences dans le nord-ouest et le sud-est .

En Alberta, 1'abandon des lignes ne repr6senterait qu'environ la moiti 6
de ce qu'il serait au Manitoba (par rappo rt a la longueur des lignes a tteintes)
et qu'un pen 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 r6partition de la
province en zones (Pacifique-Canadien au sud et National-Canadien au nord)
y est plus prononcee que dans les deux autres provinces .

La soci 6 t6 Northern Alberta Railways n'a pas d6sign6 de a lignes a
destination uniqueD . Ces lignes du Pacifique-Canadien et du National-Cana-
dien representent donc moins de 14 ou 15 p . 100 de toutes les lignes de cette
province .

La rationalisation des reseaux ferroviaires des provinces des Prairies
reposerait sur une norme bien plus vaste que la simple formule des « lignes
a destination uniquer contenue dans les obse rvations des chemins de fer .

T.arif aux ports de la baie (Georgienne) et a l'e.rt
On a id6e que ce tarif de 1'Est est en certains cas aussi bas ou plus

bas que les tarifs statutaires et qu'un transpo rt constant s'effectue a ces prix.
C'est un ta rif d'exportation. On peut mettre succinctement en lumi6re
1'historique et le statut de ce tarif .

R.A.C. Henry a d6clar 6: «Pour les grains exp 6di€s des po rts de la
baie (Georgienne), des Grands lacs ou du fleuve, on a pendant plusieurs
annees publi6 les tarifs (d'exportation) par rapport an tarif en vigueur
de Buffalo a Philadelphie et New-York ; ils ont n6cessairement refl 6te les
modifications qu'on y a appo rtees de temps a autre1 . 3,
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Il semble qu'on ait eu l'intention de mettre sur un pied d'egalite
Montreal 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 quI 20 mines de
distance de cette vile sur la rive opposee du lac Erie ; il est A 424 mines de
Montreal par la voie canadienne . Presque tous les autres ports des lacs et de
la baie sont plus eloignes de Montreal ; Walkerville est situe a 563 milles .

Toronto, Kingston et Prescott sont evidemment plus rapproches et la
distance qui les separe de Montreal est moins grande que celle qui separe
Buffalo de New-York .

11 semble qu'on ait fixe un tarif plus eleve pour Boston et Portland
que pour New-York (environ 1c . les 100 livres) . Nos ports des Maritimes,
Saint-Jean et Halifax, ont ete places sur le meme 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 1'est applicable aux expeditions
destinees a ces quatre ports est de 24 .75c. les 100 livres pour le ble et le
soya, un peu plus pour les autres grains ; ce tarif atteint 29 .69c.2 pour l'orge

et le sarrasin .
Les revenus par tonne-mille pour le transport du ble sont les

suivants :

Buffalo
Buffalo

Port-Colborne
Port-Colborne
Sarni a
Goderich

cents

Boston 1.01
Portland 0.83
Saint-Jean 0.56

- Halifax
- Halifax (1,278 m.)
- Saint-Jean (948 m.)

0.41
0.39
0.5 2

Le tarif du Nid-de-Corbeau permet d'obtenir par tonne-mille un
revenu aussi peu eleve que 42c . pour le trajet de Calgary a Fort-William,

de 45c. de Maple-Creek vers 1'Est et de 52c . de Maple-Creek a Vancouver
et d'environ 50c . en moyenne. Ainsi, la plupart des prix aux ports de la
baie et a 1'est relativement aux chargements en direction d'Halifax sont
moins eleves 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
1'est, soit celui de Goderich a Saint-Jean, est a peu pres au meme niveau .

'Henry, R.A .C . et ses coll8gues, Railway Freight Rates in Canada, etude pr6paree pour
la Commission royale d'enqu@te sur les relations f6d6rales-provinciales, Ottawa, 1939, p . 136 .

' Le tarif applicable au transport de la graine de lin, qui est de 47 .28c, fournit au revenu
par tonne-mille de pr8s de 1c ., ce qui est bien au-dessus du tarif du Nid-de-Corbeau .
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ll se compare au trajet d'Edmonton a Vancouver et de Qu'Appelle a
Fort-William .

Les revenus par tonne-mille des lignes americaines concurrentes sont
plus eleves de 1c . environ ou un peu plus .

Dans la premiere partie de son memoire presente a la Commission
Turgeon en 19491, la compagnie du Pacifique-Canadien a etudie partielle-
ment cette question . Par les exemples qu'elle a fournis, la compagnie a
demontre que les wagons de b1e expedies de Port-McNicoll a Montreal et a
Saint-Jean-Ouest (N : B.) rapportaient des revenus nets par wagon-mille de
34 .4c . dans le cas des wagons expedies a Montreal et de 19 .9c. pour ceux
qui etaient achemines vers Saint-Jean . Les revenus nets par tonne-mille
etaient respectivement de 66c . et de 38c . La compagnie a fait la remarque
suivante : Les benefices nets par wagon-mille de Port-McNicoll a Montreal
sont a peu pres egaux a la moyenne que le reseau a obtenue pour tout le

transport en 1948 . Les benefices nets par wagon-mille de Port McNicoll a
Saint-Jean-Ouest sont beaucoup moins eleves que la moyenne, soit 19 .9c.
compares a la moyenne de 1948 pour tout le trafic, qui etait de 35c . par

wagon-mille . En tenant compte a 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 a Montreal paie an 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 .3,

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

On peut donc voir que les recettes nettes par wagon-mille a destina-

tion de Montreal sont de 48c ., soit 7c . de moins que la moyenne de 1'ensem-

ble du transport compris dans 1'analyse des bordereaux d'expedition de 1958 .
Les recettes nettes par tonne-mille dont 1'expedition se termine a Montreal

sont de .88c. et a Saint-Jean-Ouest de .495c . ; c'est dire qu'elles sont un peu

moins elevees 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 catego-

rique .
Le volume des exportations de ble, d'avoine, d'orge et de seigle quit-

tant les ports de Saint-Jean et d'Halifax s'est etabli a 26 .5 millions de bois-
seaux en moyenne au cours des dix dernieres annees . On peut supposer

qu'un tres fort pourcentage de ces grains est arrive a ces ports sous le
regime du tarif applicable aux ports de la baie et a 1'est.

I Mbmoire de la compagnie de chemin de fer du Pacifique-Canadien A la Commission
royale d'enquSte sur les transports, Partie I, octobre 1949, pp. 77 g 80 .

' Ibid .
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TABLEAU III-BU EXP$DI$ EN VRAC DE PORT-McNICOLL (ONT .) A
MONTREAL (QUA .) ET A SAINT-JEAN-OUEST (N.-B.), POUR

L'EXPORTATION, TARIF ET RECETTES, 1960

(en

De Port-McNlcoll

1 . Milles . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . .
2. Moyenne de boisseaux par wagon . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . .. . .. . . . . .
3 . Poids moyen par wagon (livres) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . .
4. Tarif brut Ies 100 livres (en cents) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . .
5 . Recettes par wagon (en dollars) . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
6. Moins les frais d'616vateur d Port-McNicoll-par wagon

11/a c . le boisseau (en dollars) . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . .
7 . Moins frais d'dlevateur (% c . le boisseau) A Montr6al-

doll ars par wagon . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
8 . Moins les frais d'aigui ll age d Mon trdal-do ll ars par wagon . .
9 . Recettes nettes par wagon (en doll ars) . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . .

10 . Re ce ttes nettes par wagon-mille (en cents) . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . .
11 . Recettes nettes par tonne-mi lle (en cents) .. . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . .
12 . Recet ~~> tonne-mille basdes sur la 5e rubrique ci-dessus

d
MontMal

h Salnt-
Jean-Ouest

448
1,815

109,000
23 .92g
260.73

22.70

13 .60
9 .00

215 .43
48 .00

.8 8

1 .07

915
1,81 5

109,000
24.75"

269.78

22.70

247 .08
27 .00
.49 5

.54

a Tarif aux ports de la baie et 61'est, qui comprend les frais d'blevateur 6 Port-McNicoll et A
Montr6al .

Caracteristique.r du service
Les chemins de fer ont dit a la Commission qu'en . 1958 environ

8 p. 100 des chargements de marchandises qu'ils ont expedies etaient assu-
jettis au tarif statutaire applicable aux grains et que ce transport comprenait
de 10 a 15 p. 100 de leurs wagons-milles charges, de 19 a 26 p . 100 de leurs
tonnes-milles payantes et de 6 a 9 p . 100 de leur revenu decoulant des
marchandisesl . Tous ces pourcentages sont plus que doubles lorsque le
transport au tarif statutaire est compare seulement a celui qui provient de
1'Ouest canadien .

Les chemins de fer declarent que le rapport des wagons-milles vides
aux wagons-milles charges, dans le cas du transport au tarif statutaire en
1958, etait d'environ 57 p . 100 pour le National-Canadien et de 58 p. 100
pour le Pacifique-Canadien, comparativement a un rapport de 52 .5 p. 100
pour tout le reseau du National-Canadien et de 51 .5 p. 100 pour tout le
reseau du Pacifique-Canadien .

Ces cargaisons sont entierement chargees et dechargees par les
expediteurs et les destinataires ; le chemin de fer ne fait que transporter le
wagon sur ses voies du point de chargement situe sur les embranchements
des industries a des points semblables de dechargement . Cependant, ces
arrangements caracterisent tout le transport par wagonnees .

1 L'echelle des pourcentages nous a 6t6 communiqu6e par le National-Canadien (les
plus bas) et par le Pacifique-Canadien (les plus hauts) . Voir le m6moire commun du
National-Canadien et du Pacifique-Canadien pr6sent6 A la Comm ission royale d'enqu@te 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 consid€r6 le transpo rt des grains de 1'Ouest comme
une activitrs triss saisonniare exigeant que les chemins de fer mettent de
nombreux wagons en disponibilit6 a chaque saison des moissons dans 1'Ouest .
Alors le gros du transport se poursuivait jusqu'a la fermeture des ports a la
Tete des lacs . Le r6gime des ventes de la Commission canadienne du W ,
et su rtout 1'encombrement qui existe dans tous les entrepots depuis plusieurs
annees, a rendu le mouvement par rail plus egal et apparemment plus normal
et moins couteux pour les transpo rteurs .

Le rapport Bracken en donne une We dans le tableau suivantl :

TABLEAU IV-MOYENNE MENSUELLE DES MISES EN MARCH$ DES
PRINCIPAUX GRAINS DANS LES PROVINCES DES PRAIRIES P$RIODE
D'ENCOMBREMENT, CAMPAGNES AGRICOLES DE 1952-1953 X 1956-1957,

ET P$RIODE D'$COLJLEMENT LIBRE, 1945-1946 A 1949-195 0

Campagnes agricoles

Moyenne mensuelle des
mises en marchf, 1945-194 6

d 1949-1950

Moyenne mensuelle des
mises en march6, 1952-1953

d 1956-1957

(millions de boisseaux)

Aofft . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . .
Sep tembre . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . .
Octobre . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . .
Novembre . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . .
D 6cembre . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . .
Janvier . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . .
F6vri er .. . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . .. . .. . . . . . . . . . . . . . . .
Mars . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . .
Avril . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . .
Mai . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . .
Juin . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Juil let . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . .. . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. .

32 .1
126 .6~ 58 .2

94 .4 p. 100
45 .2 du total
27 . 2
20 .5
9 .7
15 .0
11 .3
20 .1
27 . 3

27 .1

29 .7
57.5 29 .8
71 .5 p. 100
57.3 du
58.1 total
39 . 0
28 .5
29.6
29.9
43 .2
68.8 28 .9 p .

100 du
112.1 tota l

• Il est probable que la moyenne de juillet d6passe le transport reel de ce mois et qu'une partie
de ce chiffre 8lev6 conceme le transport du mois d'aoQt . A la fin de chaque annbe, il y a eu un certain
Mchissement, alors que le prix initial btait cens6 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 p6riode d'«6coulement libreA, le trimestre de
septembre-novembre a totalise 58 .2 p . 100 des mises en marche et que tous
les autres mois ont enregistr6 des volumes inferieurs a la moyenne ; le mois
le plus faible, fevrier, a vu ses mises en march6 descendre a 25 .5 p. 100 du
volume mensuel moyen de 38 millions de boisseaux ; septembre, mois de
pointe, a vu ses mises en marchrs atteindre 334 p. 100 de la moyenne .

Pendant la pesriode d'«encombrementA, toutefois, on a enregistr6
autant de mois au-dessus qu'au-dessous de la moyenne ; le mois le plus faible ,

1 Tableau D-2-d, p. 99, Report on The Inquiry into the Distribution of Railway Box Cars, de
John Bracken . La Commission des grains a fourni les donn6es utilis6es dans cc tableau, sauf les
pourcentages des mises en march8 pendant les mois indiqu 6s .
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f6vrier, n'est arrive qu'a 54 .7 p. 100 de la moyenne (52.1 millions de bois-
seaux) et le mois de pointe, juillet, 1'a d6pass6e avec 215 p . 100. Le volume
annuel moyen de la periode d'nencombrementA a W d'un tiers sup6rieur
a celui de la periode d'«ecoulement libreD ; cependant les volumes mensuels
de la p6riode d'aencombrementp ont et6 de l'ordre de 83 .6 millions de
boisseaux seulement, alors que la p6riode d'Qecoulement libre» a enregistrd
des volumes mensuels de 116 .9 millions de boisseaux .

Les arrivages ferroviaires de grain aux terminus d'exportation donnent
une indication plus directe du caractere saisonnier du transport du grain
de 1'Ouest qu'assurent les compagnies de chemins de fer, en majeure partie
aux tarifs statutaires .

En 1958, la Commission Bracken a etudi6 la arerpartition des wagons
couverts destines au transport du grain entre les €16vateurs ruraux aux points
individuels d'expedition de 1'Ouest du Canadan . Elle a signale que ce pro-
Wme a eu pour cause 1'abondance des recoltes depuis 1950 et 1'impossibilit6
pour la Commission canadienne du ble d'€couler la production annuelle totale
de ble, d'avoine et d'orge destinee au commerce interprovincial et a 1'expor-
tation, ce qui a occasionne, ces derni6res annees, 1'enorme accumulation de
grainl•

La Commission a presente les conclusions suivantes au sujet du
probl6me de 1'encombrement aux terminus :

■ A. Les compagnies de chemin de fer ont pour mission de fournir les wagons
couverts dont la Commission canadienne du blb, en tant que propridtaire
du grain, a besoin pour ex6cuter son programme d'exp6dition a partir des
localit6s rurales, ainsi qu'elle 1'6nonce de temps A autre .

cB . Les chemins de fer ne sont pas legalement tenus d'amener les wagons cou-
verts aux points d'exp6dition dans un ordre particulier ' ou en nombre
d6termin6 h un moment donn6 ; a cet 6gard, les facteurs d6cisifs qui d6ter-
minent la ligne de conduite des chemins de fer sont la loi interdisant Ie
traitement d'exception, le desir de fournir un bon service et de s'attirer la
clientdle du public.

C . La Commission canadienne du bl 6 guide les chemins de fer (mais ne leur
donne pas d'ordre) quant ~ la r6partition des wagons aux diff6rents points
d'exp6dition ; ~ cette fin, la Commission canadienne du b16 publie des
communiqu6s hebdomadaires indiquant la situation des contingents A chaque
lieu d'expedition et le nombre de wagons dont chacun a besoin pour livrer
les diff6rents contingents en vigueur.

D . Les chemins de fer mettent tout en ceuvre pour r6pondre aux d6sirs de la
Commission canadienne du W , mais ils restent juges, en d€fmitive, de
l'ordre et de 1'heure d'amen6e des wagons aux diff6rents points d'exp6-
dition .

E . La loi n'oblige pas les chemins de fer h d6terminer la r6partition des wagons
couverts entre les el6vateurs concurrents A un point d'exp6dition .

cF. Les chemins de fer s'inquii'tent de ce que de nouveaux r~glements entravent
leur efficacit6 et, par suite, augmentent leur coot de transport .

' Op . cit., P . 57 .
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•G. Les chemins de fer protestent 6nergiquement contre les retards excessifs
qu'on apporte parfois i; d6charger les wagons apres leur arriv€e aux
terminus.

aD'apras nous,l'encombrement que les wagons de grain non d6charg6s
occasionnent de temps en temps a certains terminus provient d'un manque
de coordination entre les compagnies d'616vateurs, les chemins de fer, les
terminus et la Commission canadienne du ble ; chacun d'eux, dans 1'exercice
de ses droits 16gaux, contribue inconsciemment a provoquer cette situation ;
1'etablissement d'un r6glement pourrait ameliorer la situation, mais une colla-
boration volontaire dans le cadre 16gal actuel semblerait offrir plus d'espoir
d'obtenir un fonctionnement rationnella .

La Commission a recommande aque la Commission canadienne du
bl6 invite les compagnies d'616vateurs, les chemins de fer et les terminus a
coordonner leur activit6 de fagon a obtenir par la collaboration ce que les
efforts individuels dans le cadre des droits 16gaux n'ont pu accomplir, c'est-
a-dire 1'amoindrissement de 1'accumulation cofiteuse et 6vitable des wagons
non d6charg6s qui se produit de temps a autre aux terminus et ailleurs2 3' .

En outre, la Commission a fait observer a cet 6gard :

«A. Que la Commission canadienne du b1e est habilit6e a veiller
a ce qu'on ne charge pas plus de wagons qu'il n'est possible
d'en d6charger sans retard excessif .

aB . Que les chemins de fer et la Commission canadienne du W
ont le droit de d€tourner les wagons vers des terminus diff6rents .

C. Que les chemins de fer sont autoris6s a ne mettre en disponibi-
lit6 pour chargement que le nombre de wagons dont ils peuvent
raisonnablement pr6voir le d6chargements . D

Methode.r de transport des grains aux .Etats-Unis

La production de c 6r6ales est plus abondante et plus vari6e aux
ttats-Unis qu'au Canada et la proportion qu'on y 6coule au pays est bien
plus forte qu'ici . Le transpo rt au point d'exportation n'est pas une tache aussi
ardue qu'au Canada . Les )~tats-Unis comptent 175 mi llions d'habitants qui
ont besoin d'une bonne partie de la production nationale de c6r 6ales, direc-
tement (sous forme de farine, c 6r6ales d'alimentation, boissons, etc.) et,
indirectement, a titre d'aliments du b 6 tail . En moyenne, le transport s'ef-
fectue probablement a des distances totales plus cou rtes qu'au Canada .

Ce tte plus grande h 6t6rog6n€it€ de la production am6ricaine de
c6r6ales s'accompagne de prix de transport ferroviaire plus 6 1ev6s, tout au

l Op. cit., p. 61-62 .
Ibid., p . 62 .

° Ibid., p . 62 .
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moins par rapport A ceux du pas du Nid-de-Corbeau . C'6tait le cas il y a
vingt ans, lorsque le tarif du Nid-de-Corbeau ne constituait probablement
pas un fardeau et c'est encore plus vrai maintenant .

Le regime am6ricain des prix de transport des grains a d6mon tr6 1'ap-
plica tion des principes suivants :

1. la p6r6quation des prix de transport applicables aux divers
acheminements vers les regions de grands d6bouch6s ;

2. 1'applica tion d'un tarif unique A tons les grains et h leurs d6 -
riv6 s ;

3. un tarif englobant divers privil6ges comme le bouclage d'un
acheminement, le d6tournement, 1'arret, 1'entreposage et le
m6lange en transit' .

L'acheminement du grain des grandes plaines vers 1'Est peut i llus-
trer le r6gime fondamental des prix de transpo rt du grain des l;tats-Unis .
Les march6s terminus reconnus comprennent Duluth, Minneapolis, Sioux-
City, Omaha et Kansas-Ci ty . Un pen plus h 1'est se trouvent d'autres villes
terminus telles que Chicago, Peo ria, St-Louis, Cincinnati et Toledo. Buffalo,
en bordure de lac, est un point de dechargement et Baltimore, Philadelphie,
New-York et Boston sont des po rts d'exportation .

An point de d6pa rt , les exp 6ditions ferroviaires se font aux prix
locaux, qui rapportent de 1 .6c . par tonne-mille pour un parcours de plus
de 1,000 milles h 2 .25c . pour un parcours d'environ 400 mi lles . Le transport
ult8 rieur, A partir des terminus, se fait i des prix proportionnels d'environ
70 p. 100 du niveau des prix locaux, et il a pour objet d'obtenir un tarif
combine i# peu pr6s egal au tarif appropri6 de transport direct A partir du
point de chargement jusqu'au port lacustre ou oceanique on an point de
consommation . L'effet est assez semblable A celui des privil6ges de transit
qui imposent le paiement du solde du tarif de transpo rt direct A partir du
point de transit . Les prix propo rtionnels sont la moyenne des soldes de tran-
sit et n'importe quelle compagnie ferroviaire peut les 6valuer, non pas seule-
ment le transpo rteur arentranta .

A partir des lacs et des autres terminus jusqu'aux ports de la cote
Atlantique, il existe des tarifs ex-lacs, domestique et A 1'exporta tion, et les
prix du dernier sont seulement un peu plus de la moiti6 des prix du premier .
De meme, h partir des terminus autres que ceux des ports des lacs il existe
des tarifs proportionnels, domestiques et hL 1'exportation, dont le rappo rt est
A pen pr6s le meme (c.-A-d . 100 :55) qu'entre les tarifs ex-lacs . Ces tarifs
d'expo rtation rapportent aux transporteurs environ 1c. par tonne-mille et
les tarifs applicables aux grains destin6 s A la consommation nationale rappor-
tent presque deux fois plus dans le meme territoire .

3 La plupart de ces principes ont leurs 6quivalents au Canada .
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La .concurrence faite par les autres transporteurs-camions, barges
et navires des lacs-a commence a se faire sentir, ici et la, sur les prix de
transport du grain des $tats-Unis dans la structure de base qu'on vient

d'exposer. Ici et la on entend que les compagnies ferroviaires ont etabli

leurs tarifs de concurrence de fagon tres selective, disposition qu'exige la
nature meme de cette categorie de tarifs ferroviaires qui force it faire face

a la concurrence effective ou imminente .
Le camionnage a pris une place importante dans 1'acheminement

initial a partir des elevateurs ruraux jusqu'aux terminus ou jusqu'aux regions
out se fait 1'elevage. Cette tendance est toujours d'actualite . L'une des prin-
cipales raisons de cette situation reside dans les tarifs inf9rieurs qui, parmi
les avantages reconnus du transport routier, representent le plus important .
Citons parmi les autres facteurs un acheminement plus facile des charge-
ments incomplets, la rapidite, la souplesse et la reduction des risques de
degats . Le transport routier comporte le renoncement aux privileges de
transit, qui peuvent etre negligeables dans des situations speciales .

Haldeman declare' : Les chemins de fer peuvent abaisser leur tarif
applicable aux grains avant que leur prix de revient parfaitement etabli s'en
ressente, et ids peuvent faire des reductions a bien des egards avant que 1'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
superieurs au coat prevu. 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 milliemes par tonne courte-mille . . . Ils transportent le grain au-dela ou en
dega des terminus ou se trouvent les debouches . Le transport ferroviaire du
grain de Minot (Dakota-Nord) a Baltimore rapporte de 12 .5 a 22.5 mil-
liemes par tonne-mille . . . Les prix du transport par camions varient, mais
s'etablissent souvent autour de 17 milliemes par tonne-mille . De Baltimore

en Europe, les prix du transport par navire de mer sont bien inferieurs it un
millieme par tonne-mille . . . >

Haldeman resume les reductions des tarifs ferroviaires que les ttats-
Unis ont consenties pour faire face a la concurrence, en 1958 et les annees
suivantes :

1 . Les reductions accordees sur les lignes de 1'Est pour le transport
du grain destine a 1'exportation, achemine vers les ports de 1'Atlan-
tique Nord et provenant de la plupart des regions situees au nord

'Carrier Competition for Grain Traffic, communication pr6sent6e h la r6union 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, d6partement de I'Agriculture des $tats-Unis .
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de la riviere Ohio et de 1'est du Mississipi ont eu pour objet de
faire face a la concurrence de la voie maritime .

2. Les tarifs proportionnels a 1'exportation, applicables a partir des
marches de la riviere Missouri-Kansas-City, Omaha, Sioux-City-

jusqu'aux ports du lac Superieur et du lac Michigan, ont subi une
reduction variant de 5 a ' 6 cents .

3 . Precedemment, les prix de transport des grains secondaires destines

a la consommation nationale et a 1'exportation avaient ete reduits
dans le cas des expeditions faites aux ports des lacs en provenance
de regions choisies de 1'Iowa, du Minnesota et du Dakota-Nord .

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

5 . Les prix locaux applicables aux expeditions venant de marches
definis du nord du Minnesota, du nord-est du Dakota-Sud et de
1'est du Dakota-Nord 'a destination de Minneapolis et Duluth ont
ete abaisses de 8 .5 a 13 .5 cents par 100 livres; c'etait une reduc-
tion importante par rapport au tarif total .

Dans la plupart des cas, les reductions se sont accompagnees d'une
diminution des privileges de transit, de restrictions a 1'acheminement et d'une
augmentation du poids minimum des chargements .

Il y a eu des innovations identiques au Canada, par exemple, 1'etablis-
sement de nombreux prix convenus applicables aux grains transportes des

ports de la baie aux moulins a provende de 1'interieur de 1'Ontario ainsi
qu'aux grains de 1'Ontario transportes dans les limites de cette province . Cela
laisse supposer que les camions participent a ce transport et qu'ils acheminent
des grains recoltes dans l'ouest de 1'Ontario vers des localites de 1'est et du
nord de cette province . L'analyse canadienne des bordereaux d'expedition,
faite en 1958, revele que le transport des grains vers la region de 1'Est rapporte
en moyenne aux voituriers de 1 .6c. (ble) a 3 .9c . (seigle) par tonne-mille.
Cette moyenne comprend un melange de prix locaux, de prix applicables aux
expeditions en provenance des lacs et de prix a 1'exportation . Les prix
convenus etabl7s par les chemins de fer en vue de faire face a la concurrence
des camions sur une distance de 50 a 150 milles a partir des ports de la baie
sont en moyenne de 3c . par tonne-mille.

Les prix plus eleves du transport des grains par chemin de fer dans

1'Ouest des ttats-Unis, par rapport au tarif du Nid-de-Corbeau dans 1'Ouest
du Canada, doivent etre envisages a la lumiere des prix plus eleves que peu-
vent toucher les producteurs de grains des ttats-Unisl . Ces prix en vigueur

1 Cours A Is mi-juillet 1960 pour le n° 1 du Nord et 1'6quivalent, $2.16 h Minneapolis
et $1 .67 A Fort-William, en monnaie canadienne dans les deux cas .
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aux ttats-Unis decoulent du programme de parite applique dans ce pays et
comportent des subventions de la Tresorerie des $tats-Unis depuis quelques
annees. Les prix de transport des grains de 1'Ouest canadien ne sont pas
subventionnes, sauf qu'on pourrait soutenir que le regime du tarif du Nid-
de-Corbeau comporte une certaine subvention. Jusqu'i# present, la recon-
naissance que les deux pays ont accordee aux producteurs de grains dans leur
politique nationale a ete differente, 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
detaillees sur le sujet . Us touchent des recettes de 48c . A 50c. par tonne-mille
et ils souhaiteraient en recevoir deux fois plus . A 1'appui de leur demande,
ils signalent que leurs frais variables sont en moyenne d'environ 75c . et que
1'ensemble de leurs frais sont en moyenne de lc . ou un peu plus .

D'apres cet element de preuve, le fardeau ainsi impose est d'au moins
25c. par tonne-mille et peut-etre davantage (si 1'on tient compte de 1'en-
semble des frais), jusqu'A un peu plus de 50c . Par annee, c'est 1'equivalent
d'un montant variant entre la moitie et la totalite du deficit d'environ 70
millions de dollars qu'ont accuse les deux chemins de fer . Au cours de la
seance preliminaire d'organisation de la Commission, tenue en septembre,
M. Sinclair a dit au nom du Pacifique-Canadien, A la page 101, que l'injustice
des prix de transport statutaires acorrespond d'annee en annee ~ des revenus
d'environ 35 ~ 45 millions de dollars au minimum et, probablement, davan-
tage dans les conditions actuellesD .

Une telle conclusion suppose que le volume du grain offert pour
expedition ne se ressentirait pas des modifications du tarif-marchandises .
Ainsi enoncee, cette conclusion est ici contestee . Mais peut-etre suppose-
t-elle plus particulierement 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 expediteurs de
grains par boisseaux, par 100 livres ou par wagon n'augmenteraient pas et
qu'ils seraient toujours portes A expedier des grains, pour autant que le coot
du transport pflt les influencer .

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

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

2 . Le tarif du Nid-de-Corbeau et les tarifs statutaires ont-ils toujours
ete un fardeau durant les 61 ans ou faut-il considerer seulemen t
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les toutes dernieres annees pour trouver quand ils peuvent etre
devenus un fardeau?

A propos de la premiere proposition,-la souplesse de la demande
de transport des grains de 1'Ouest, par chemin de fer,-nous avons cite une

autorite des ttats-Unis qui declare que les prix que les camionneurs
exigent pour le transport du grain dans ce pays eleur permettent habituelle-
ment d'acquitter leurs frais d'exploitation et un peu plus~, et que les «pr'v ;
du transport par camions varient, mais s'etablissent souvent autour de 17
milliemes par tonne-milleln . L'application directe de ce bareme demontre
qu'un prix de revient de ic . par tonne-mille dans le cas des chemins de fer
serait inferieur de .7c. par tonne-mille au tarif probable exige par les camion-

neurs (base 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'Qune bonne
partie du grain que les camionneurs transportent constitue leurs chargements
de retourD, ce qui pourrait signifier que les prix demandes par les camionneurs
pour acheminer le grain sont A l'occasion inferieurs ~ leurs frais d'exploitation,
puisqu'ils ne peuvent habituellement pas eviter de prendre des chargements

au retour .
Une telle augmentation du tarif des chemins de fer aurait-elle des

repercussions sur la production de chaque cereale dans les Prairies? Si,
comme on le reconnait generalement, c'est 1'expediteur de grains, c'est-~-dire
le cultivateur, qui se ressent du tarif-marchandises et si ce producteur reagit
de fagon rationnelle en face du coflt, le tarif plus eleve devrait avoir pour
effet de faire diminuer la production et, par suite, le volume des expeditions .
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
1'Ouest devrait s'ameliorer par unite, ainsi qu'ils le prevoient, mais le sup-
plement global de recettes brutes qu'ils retireraient en une annee serait
moindre que le double des recettes qu'ils semblent esperer obtenir au tarif
statutaire courant . Un tel resultat pourrait prendre plus d'un an A se produire,
et des ameliorations ou des affaiblissements des marches mondiaux pourraient
en masquer les effets .

Passons A la seconde question . S'il y a fardeau, quand s'est-il mani-
feste? Si les chemins de fer n'ont nulle part declare carrement que le tarif
applicable aux grains de 1'Ouest a ete un fardeau pour eux A partir de 1899,
ils l'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 deja
dit qu'une reduction de 3c . accordee en 1898 et 1899 etait probablement
conforme ~ une bonne tarification normale, puisqu'un des objectifs est de
faciliter 1'acheminement des marchandises . Il faut aussi approuver 1'autre

' Haldeman, op . cit.
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reduction accordee a l'occasion du contrat relatif au Manitoba, avant la
premiere guerre mondiale, car elle a ete conforme aux normes acceptees qui
permettent de faire face a la concurrence pourvu que le tarif demeure
compensateur.

Apres 1922, le tarif du Nid-de-Corbeau a ete egale par plusieurs
baremes importants de prix applicables au transport ejffecti f des grains dans
1'Est, que les transporteurs ont publies volontairement et qui ont d~3 etre et
qui ont probablement ete compensateursl .

Au cours de cette meme periode, il y a eu prolongement des lignes
ferroviaires dans 1'Ouest canadien, surtout dans les regions d'ou l'on ne
pouvait acheminer que des grains ou rien . Dans les trois provinces des
Prairies, la longueur des premieres lignes principales etait la suivante :

1906 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 5,966 miles

1909 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 7,157

1914 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 11,709

1919 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 14,688

1924 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 16,280

1929 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 17,571

1934 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 18,523

1939 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 19,389

1944 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 19,300

1958 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 19,401

Augmentatio n

1,191 milles (4 ans)

4,55 2

2,979

1,592

1,29 1

952

866

-89

10 1

Au debut de la seconde guerre mondiale, la longueur des voies
ferrees dans la partie agricole des Prairies s'etait stabilisee . Mais, jusque-la,
les chemins de fer avaient etendu leurs reseaux presque chaque annee . C'etait
la une initiative volontaire des chemins de fer . Ils esperaient transporter
des cereales et des produits connexes ; ils amenageaient des voies en direction
des fermes eloignees et des nouvelles 4erres . Es se faisaient concurrence
l'un a 1'autre, mais Hs croyaient pouvoir retirer un benefice du transport

des cereales et des denrees 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 meme jusqu'a penser que la fievre de construction des annees vingt et
trente a directement conduit au double emploi .

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

1 Compensateur d6signe ici le tarif qui permet au voiturier de rentrer dans sea frais
directs et au moins une partie appr6ciable de ses frais g6n6raux.
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lors, de nouveaux facteurs se sont ajoutes a 1'augmentation des frais de
1'exploitation ferroviaire au regard d'un tarif fixe applicable an grain, comme
1'amelioration des routes, 1'amelioration et la multiplication des camions,
1'amelioration des methodes de culture des cereales, 1'evolution des marches

et des cours du grain . Il faudrait entreprendre d'es maintenant une etude de
la rationalisation des installations ferroviaires ainsi que des installations et

des methodes de manutention du grain; cette etude devrait tenir compte

comme il convient des besoins futurs probables . Le probleme de la rationa-

lisation concerne plusieurs personnes ou organismes ; outre les compagnies de
chemin de fer, il y a les municipalites que traverse la ligne, les compagnies
d'elevateurs dominees par des producteurs et les compagnies privees, la
Commission canadienne du b1e, les autorites provinciales de la voirie, les

cultivateurs et peut-etre les camionneurs .

Tarif statutaire et economie des Prairies

Historique - Industrie de la production des driales

On peut mettre en lumiere la croissance de l'industrie du grain sur
une periode de plusieurs annees en ayant recours a des donnees portant sur
les emblavures, la production et la valeur.

TABLEAU V-EMBLAVURES MOYENNES, PRODUCTION, PRIX ET VALEUR

A LA FERME, PROVINCES DES PRAIRIES, 1908-196 1

Emblavures
Rendemen t

moyen Production

Prix
moyen

a!a jerme

Valeur
totale d
la ferme

Millions Millions de Dollar le Millions de
d'acres Boisseaux boisseaux botsseau 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 36 1
1921-1925 . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . 21 .0 16.3 342 0 .91 31 3
1926-1930 . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . 22.9 18 .0 411 0 .85 35 1
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 68 2
1957 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . 20.4 17.8 364 1 .28 465
1958 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . 20.2 17 .1 346 1 .32 45 6
1959 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 22.6 17.7 399 1 .19 474
1960 . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 22 .6 20 .8 470 1 .14 53 7
1961 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 23 .2 10 .4 240 - -
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Les emblavures ont plus que tripl6 depuis le d6but du si6cle . C'est
en 1949 et en 1950 qu'on a ensemenck les plus grandes superficies, soit plus
de 26 millions d'acres dans chaque cas. Puis, pendant les ann6es subs6-
quentes le nombre d'acres ensemenc6es a diminu6 pour s'6tablir a moins
de 21 millions en 1957 et en 1958 ; en 1959 le nombre d'acres s'est 16g6re-
ment accru . Les r6coltes n'ont guerre diminue, cependant, car les rendements
a 1'acre ont augmente. De 1950 a 1955, on a obtenu des r6coltes d'un demi-
milliard de boisseaux ou plus, sauf en une ann6e ; depuis ce temps les
r6coltes s'6tablissent ordinairement a un -tiers de milliard de boisseaux ; ce
plus faible volume est attribuable a une 16g6re diminution des emblavures
et a une baisse plus prononcke du rendement .

Les emblavures actuelles se comparent a celles des ann6es 20 et de
la periode de la seconde Grande Guerre . Pendant les autres p6riodes, comme
dans les ann6es 30 et les dix premii3res ann€es apr6s la guerre, la superficie
ensemenc6e a 6te plus vaste . Toutefois, la s6cheresse a s6vi pendant les
ann6es 30 et les r6coltes pendant cette periode ont W inferieures aux
r6coltes obtenues ordinairement de superficies plus restreintes .

Revenu du cultivateur des Prairies

L'6volution du revenu du cultivateur dans les trois provinces des
Prairies, au cours des 35 derni6res ann€es, peut se retracer dans le tableau
suivant :

TABLEAU VI-REVENU MOYEN EN ESP$CES PROVENANT DE LA VENTE
DES PRODUTTS AGRICOLES, PROVINCES DES PRAIRIES, 1926-196 0

Recettes
provenant des

ctnq principau x
$ralnsa

Recettes provenant
des autres rAcoltes,

des bestlaux et
produits animaux

Total du revenu

en especes

provenant des
ventes

(Millions de dollars)

1926-1930 . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . .. . .
1931-1935 . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . .
1936-1940 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
1941-1945 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
1946-1950 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
1951-1955 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
1956-1959 (4) . . . . .. . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . .
1956 . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . .
1957 . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . .
1958 . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . .
1959 . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
1960. . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

379
132
188
374
631
794
665
753
638
626
652
628

"Blb, avoine, orge, seigle et graine de lin.

(Millions de dollars)

111
71

114
315
416
470
573
489
537
515
644
693

(Millions de dollars)

490
203
302
689

1,047
1,264
1,238
1,242
1,175
1,141
1,296
1,321
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POURCENTAGE DU REVENU AGRICOLE EN ESP)rCES POUR L'ENSEMBLE
DES PRAIRIES

1926-1930 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ..
1931-1935 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
1936-1940 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ..
1941-1945 . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . ..
1946-1950 . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . ..
1951-1955 . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . ..
1956-1959 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ..
1956 . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ..
1957 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ..
1958 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . ..
1959 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ..
1960. . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . .. . .. . . . . . . . . . . . . . . . ..

%

100
100
100
100
100
100
100
100
100
100
100
100

Le tableau precedent donne le revenu agricole provenant de la vente
des grains auxquels s'applique le tarif statutaire selon la moyenne annuelle
des periodes quinquennales, depuis 1925. Toutes les autres recettes agricoles
y figurent ainsi, avec le pourcentage qu'elles representent du revenu agricole .
C'est presque une opposition entre les recettes provenant de la vente des
recoltes et les recettes derivees de la vente du betail, mais les recoltes moins
importantes des Prairies comme celles de pommes de terre, de legumes, de
betteraves A sucre, de graines de graminees, de graines de colza et ainsi de
suite sont groupees avec les bestiaux et les produits animaux.

On remarque. qu'au debut de la periode les trois quarts du revenu agri-
cole dans les trois provinces provenaient de la vente des grains ; le ble repre-
sente plus de la moitie des recettes derivees de la vente des grains pendant
toute la periode . Au cours de 20 ans, cette proportion a flechi aux deux
tiers, puis par suite de la secheresse et des programmes de production en
temps de guerre, elle est tombee A un peu plus de la moitie . Les conditions
d'apres-guerre ont redonne aux grains leur importance relative et, pendant
un an ou deux, leur vente a constitue jusqu'A 70 p . 100 du revenu agricole ;
mais les cereales ont de nouveau perdu du terrain pour ne representer qu'un
peu plus de 50 p. 100 pendant les deux ou trois dernieres annees . Ce chan-
gement est attribuable A l'augmentation des recettes provenant de la vente du
betail et A la diminution des recettes derivees de la vente des grains . Il a eu
pour causes (1) les contingents de vente des grains, (2) la baisse des prix
mondiaux des cereales et (3) l'accroissement de la population et 1'augmenta-
tion de la demande de produits animaux au Canada .

On est tente de predire que les cereales joueront un role de moins
en moins important dans 1'agricuiture des provinces de 1'Ouest pour des
raisons semblables A celles qu'on a mentionnees au sujet de la tendance
observee jusqu'ici . Toutefois, comme 1'etat des recoltes et la situation d u
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march6 influencent les prix, il est possible que la tendance se modifie soudai-
nement ou tarde a se produire au cours de l'une ou l'autre des prochaines
ann6es .

Pour ce qui est de la vente du ble, il y a longtemps que 1'exportation
en est le facteur dominant : de 60 a 65 p. 100 des ventes annuelles se font
a 1'6tranger . Il en a6trs constamment ainsi pendant les ann6es 50 .

TABLEAU VII-VENTES DE BL$ CANADIEN, 1936-196 1

Totales Au Canada
A

l'Etranger

(millions de bolsseaux)

1936-1940 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ..
1941-1945 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
1946-1950 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
1951-1955 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
1956-1957 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
1957-1958 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
1958-1959 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
1959-1960 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
1960-1961 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

294
458
370
470
419
479
462
425
504

116
165
143
158
155
159
168
148
150

178
293
227
312
264
320
294
277
354

% des
ventes a
l'Atranger

61
64
61
66
63
67
64
65
70

Quelles sont les perspectives de la vente du NO Une etude faite r6-
cemmentl laisse pr6voir qu'elles seront comme il suit :

a) Dans un avenir prochain, en tenant compte de la concurrence
en vue de la r6duction des stocks excedentaires :

Expo rtations 220 a 250 mi llions de boisseaux

Demande int6rieure 150 a 165 mill ions de boisseaux

Demande globale 370 a 415 mi llions de boisseaux

b) Demande a long terme ( 1980) :

Exportations 255 a 300 millions de boisseaux

Demande interieure 180 millions de boisseaux

Demande globale 435 a 480 millions de boisseaux

D'apr6s cette etude, on devra ensemencer de 20 a 25 millions d'acres

afin d'obtenir de te lles recoltes .

La production des ann 6 es 1957, 1958 et 1959 a W inf6rieure aux
pr€visions de sorte que, si l'on se fonde sur le ble, il se peut qu'on n'ait pas
a prevoir une diminution absolue de la production des cereales dans le s

'Progress and Prospects of Canadian Agriculture, 6tude prbparbe par MM. W. M . Drummond
et W. MacKenzie pour la Commission royale d'enqu@te sur les perspectives bconomiques du Canada,
1957, p . 54.
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Prairies. Mais il semble bien que la production des bestiaux et des recoltes
autres que celles de cereales augmentera de concert avec 1'accroissement de la
population canadienne .

La production de cereales pour la vente au comptant est devenue
moins importante dans le secteur agricole de 1'economie des Prairies et il
semble que cette tendance s'accentuera. Le secteur agricole lui-meme repre-
sente une partie de moins en moins forte de 1'activite economique des trois
provinces . Fondee sur la valeur nette de la production des principales indus-
tries, la tendance des 35 dernieres annees a ete comme il suit :

TABLEAU VIII-MOYENNE DE LA VALEUR NETTE DE LA PRODUCTION
AGRICOLE ET DE LA PRODUCTION GLOBALE, PROVINCE S

DES PRAIRIES, 1926-1959

Production
agricole

Millions
de dollars

1926-1930 . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . .. . .
1931-1935 . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . .
1936-1940 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
1941-1945 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . .
1946-1950 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
1951-1955 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . .
1956 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . .
1957 . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
1958 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . .. . . . . . . .
1959 . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . .

549
216
350
648
896

1,132
1,188
742
787
891

Production globale
(y compris la

production de 7
autres industries)"

% de !a
production

agricole

Millions
de dollars

787
371
586

1,014
1,549
2,512
3,229
2,877
3,065
3,174

70
58
60
64
58
45
37
26
26
28

"Exploitation foresti8re, p@che, pi6geage, exploitation mini8re et production d'bnergie 6lec-
trique (industries primaires) ainsi que fabrication et construction (industries secondaires) .

Pendant la premiere partie de la periode A 1'etude, 1'agriculture cons-
tituait la principale industrie des Prairies ; en effet, elle representait plus de
70 p. 100 du total . Cette proportion a vane de 50 A 60 p. 100 au cours
des annees 30 (compte tenu de la reduction de la valeur ou de la deflation) .
Pendant la guerre, la valeur de la production agricole et la part de celle-ci
dans 1'activite globale ont connu une reprise . Depuis 1954, la diminution
constante de la part de 1'agriculture, comme l'indiquent les moyennes de
cinq ans, a reellement commence apres 1948, annee ou elle a atteint un
sommet de 61 p. 100 au cours des recentes annees . C'est alors qu'on a de-
couvert du petrole en Alberta et les entreprises industrielles qu'il a suscitees
ont contribue largement A 1'expansion de secteurs autres que 1'agriculture.

La chute au-dessous de 50 p . 100 du secteur agricole s'est produite
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~ la fin des annees 30 dans le cas du Manitoba, en 1950 dans le cas de
1'Alberta et en 1957 dans le cas de la Saskatchewan. La part actuelle de
1'agriculture all Manitoba et en Alberta semble etre inf6rieure A 25 p. 100 .

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

Travailleurs
agricoles

Total des
travaflleurs

% des
travailleurs

agricoles

1946-1950 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 439 944 46
1951-1955 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 358 931 38
1956 . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 323 975 3 3
1957 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 305 988 3 1
1958 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 296 1,004 29
1959 . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 284 1,036 2 7
1960 . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 279 1,053 26

Souxce : La main-d'¢uvre, novembre 1945 a juillet 1958, document de r6f6rence no 58, Bureau
f6d6ral de la statistique, pages 156 1159 .

En examinant les donn6es relatives h 1'emploi (y comp ris 1'emploi
~ son propre compte) dans le domaine agricole et dans 1'ensemble de 1' 6co-
nomie (tableau IX), on trouve la meme indication, A savoir que 1'ag riculture
joue un role de moins en moins important dans 1' 6conomie des Prai ries.
Dans la cou rte periode, soit depuis 1945, pendant laque lle on a fait une trtude
systematique de la main-d'oeuvre, le pourcentage des travailleurs ag ricoles est
pass6 de pr 6s de 50 p . 100 A 29 p. 100 en 1958 . Cette baisse s'est faite
graduellement . Il est A remarquer que le nombre absolu des travai lleurs agri-
coles a egalement diminue A mesure que la m 6 canisation et la fusion des fermes
se sont produites . Ce tte tendance semble encore se poursuivre .

Il resso rt de 1'6 tude silnultan 6e des tableaux VIII et IX que le
revenu individuel des travai lleurs agricoles augmente en moyenne . Il faudrait
une analyse plus complexe que celle que nous avons faite ici pour d 6terminer
si ce tte augmentation se produit assez rapidement pour con trebalancer la
hausse des prix . Les r6coltes et les prix €tant ce qu'ils sont, il fluctuerait
d'une ann6e ~ 1'autre .

Interet partage des producteurs de cereales

Certains inconv 6 nients att6nuent 1'int€ret que les tarifs statutaires
peuvent susciter chez les producteurs de c6r6ales de 1'Ouest . Ces inconv6-

nients n'en neutra lisent pas n6cessairement les avantages qui, on le recon-
nait g6n6ralement, sont importants . Ces inconv6nients se prosentent seulemen t
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lorsque les tarifs statutaires sont trop bas par rapport aux frais des chemins
de fer .

On peut mentionner les inconv6nients suivants :
1 . Tout bentsfice que 1'agriculteur de 1'Ouest r6alise en exp€diant ses

ctsreales a un prix inferieur au tarif r6mun6rateur est r6duit du
fait qu'il doit n6cessairement partager ce b6n6fice avec les acheteurs
de cer6ales, dont un grand nombre r6sident hors du Canada . Ses
b6n6fices ne sont pas aussi consid6rables qu'on le croit g€n6rale-
ment .

2 . Les cultivateurs de 1'Ouest paient le transport des marchandises
qu'ils ach6tent a des fins commerciales et domestiques et ces frais
de transport sont plus 6leves qu'ils ne le seraient si les prix de
transport des grains n'etaient pas statutaires et €taient consid€r6s
comme les autres tarifs-marchandises, c'est-a-dire, si les transpor-
teurs les maintenaient a des niveaux justes et raisonnables, r6gis
par la Commission des Transports . L'examen de la piece no 521
(resultat estimatif d'une augmentation g€n6rale de 19 p . 100 du
tarif-marchandises dans le cas du Pacifique-Canadien, 6tabli en
1958) r6vele 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 categories non concurrentielles et des
denrees designees pourrait subir une baisse de 31 p . 100 et rap-
porter n6anmoins au chemin de fer les memes recettes globales
decoulant du transport des marchandises2 . Si l'on se reporte a
1'analyse des bordereaux d'exptsdition (1958), un doublement de
recettes decoulant du tarif statutaire permettrait une baisse de
21 p. 100 des tarifs de categorie et des denr6es non concurrentielles

1 Annexe B
' Voir le tableau suivant :

3 . Charbon et coke . . . . . . . . . . .. . .. . . . . . . . . . . . . . . .
6 . Autres marchandises . . . . . . . . . .. . . .. . . . .. . . . . ..

Recettes
pr6vues

Augmentation
prEvue

Recettes
antQrieures

Total . . . . . . . .. . . . . . . . . .. .. . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

1 . Statutaire (doublement) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

(en millions de dollars )

19.1 1.4 17.7

152.6 23.2 129.4

Reste . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . .. . .. . . . . . . . . . . . . . . . 1 1
102 .4 millions de dollars repr6sentent 69 p . 100 de 147.1 millions .

147 .1

44 .7

102 .4
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et procurerait neanmoins aux chemins de fer vises par cette ana-
lysei les memes recettes globales provenant du transport des
marchandises . Ces deux methodes (piece no 52 et 1'analyse des
bordereaux d'expedition) ne tiennent pas compte des 4arifs con-
currentiels ni des taxes convenues, car elles supposent que c'est la
situation de l'industrie du transport plutot que les tarifs statutaires
qui en determine le niveau. C'est probablement une simplification
excessive, vu que 1'expansion du secteur concurrentiel du trafic
ferroviaire a subi le contre coup du tarif anormalA auquel les

tarifs statutaires ont probablement port6 atteinte et que le secteur
concurrentiel aurait ete different, c'est-a-dire plus restreint, s'il n'y
avait pas eu de tarifs statutaires .

3 . Le service ferroviaire laisse peut-etre a desirer . Si les chemins de
fer peuvent esperer 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 1'autre secteur. La loi exige que le

transport des cereales soit bien fait . On ne peut facilement prouver

qu'il ne 1'est pas . C'est une autre chose subtile tout au plus . On a

institue 1'enquete Bracken sur la repartition des wagons couverts
(1958) en partie pour etudier cette question . Mais elle a constate
que les problemes que pose le transport des cereales etaient si
compliques et les interesses si nombreux qu'elle n'a jete le blame
ni entierement ni particulierement sur une seule institution .

4 . Si une subvention federale etait accordee relativement aux tarifs
statutaires, les cultivateurs de l'Ouest, en tant que contribuables,
subiraient un quatrieme inconvenient .

Incidence du tarif-marchandises sur les cereales

L'etude de la theorie et des mesures de 1'elasticite de l'offre et de
la demande, de l'incidence (d'un impot, d'une augmentation du tarif-mar-

chandises ou d'une subvention, etc .) et leur effet sur la mise en marche du

ble canadien de 1'Ouest au tarif-marchandises courant ou a des tarifs accru s

' Recettes provenant des tarifs de cat 6 gorie, en 1958 . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . 580 (milliers de
doll ars )

Recettes provenant des tarifs relatifs aux denrbes non concur-
rentie lles en 1958 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2,132

Total . . .. .. . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2,712
Tarif statutaire
(doublement) .. . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 567

Reste . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 2,145
$2,145,000 repr6sentent 79 p. 100 de $2,712,000.
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porte a conclure que le fardeau que comporterait une augmentation du tarif

aux cereales ne devrait pas etre porte entierement par les producteurs de
cereales, si 1'elasticite de l'offre et de la demande a la ferme est inferieure
a 1'unite, comme ont pu le constater tous les enqueteurs competents . Cela
signifie que les clients d'outre-mer, par exemple, se sentiront eux aussi de
ce fardeau de meme que les fournisseurs de certains elements de production .

Une autre conclusion qui concorde bien avec la premiere et qui est
tout aussi inevitable si l'offre et la demande sont faiblement elastiques,

c'est que tout avantage decoulant du tarif actuel du pas du Nid-de-Corbeau,
-avantages qui resulteraient de ce que le tarif, comme on le pretend, est
inf6rieur au coiit du service,-doit etre partage entre les producteurs cana-
diens de 1'Ouest et leurs clients (d'outre-mer et du pays) et peut-etre meme
avec leurs fournisseurs . Ces rapports et ces incidences doivent etre partages
ainsi, si on a estime avec exactitude que 1'elasticite de l'offre et de la de-
mande etait faible' .

Fconomies realisee.c grace a la voie maritime du Saint-Laurent

Lorsqu'on a appris au debut de 1959 que la voie maritime d u
Saint-Laurent aurait dorenavant 27 pieds au lieu de 14, la Commission
canadienne du ble a augmente de 5jc . le boisseau le prix du ble en entre-
pot a Fort-William-Port-Arthur . Dans son rapport de 1958-19592, la Com-
mission a declare qu'elle aa juge que 1'economie que la voie maritime allait

permettre de realiser sur les frais d'expedition du ble devait profiter aux
producteurs de bl'e de 1'Ouest . . .

L'augmentation des prix demandes par la Commission pour le ble en
entrepot a la tete des Grands lacs, vu qu'elle refletait en realite une economie
sur les frais d'expedition a 1'interieur du Canada, ne modiflait pas les prix
demandes par la Commission pour le ble c .a .f . aux ports du Saint-Laurent et,
par consequent, n'augmentait pas le prix que 1'acheteur d'outre-mer devait
payer pour le b1e transporte par la voie maritime . . .

Si on applique les memes concepts et la meme logique qui ont servi
a evaluer les consequences qu'aurait une augmentation du tarif-marchandises,
on ne peut que conclure que la ligne de conduite de la Commission 6tait
justifiee, etant donne que 1'elasticite de la demande en fait de b1e etait faible
meme a la Tete des lacs et aux ports de mer ; si on avait maintenu au meme
niveau le prix aux ports de mer, on aurait obtenu moins de revenus que si le
prix demande avait ete inferieur.

I II est reconnu que, lorsque le coefficient de 1'8lasticitE ; est inf6rieur A 1 .0, la demande
ou l'offre sont faiblement dlastiques .

° Page 9.
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Rigidite et flexibilite des frais d'expeditio n

Le tableau X indique les frais de transpo rt du pas du Nid-de-Cor-

beau ainsi que les autres frais relatifs an transpo rt du ble, des provinces des

Prairies aux march6s d'outre-mer, pendant une p€ riode de 27 ans . La ten-

dance a la hausse de la plupart des postes est 6vidente de meme que la

stabilit6 du coflt du transport par rail entre une loca lit6 des Prairies et Fo rt-

William. Par rappo rt aux ann6es 1933-1938 et 1946-1950, les frais de

1959 se sont accrus dans les propo rtions suivantes :

1933-1938
(base)

%

Frais de manutention int8rieure .. . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Frais de transbordement A la Ute des lacs . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Frais de transport sur les lacs . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . .

Frais de transport par mer . . . . . . . . . . . .. . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

CoOt estimatif total de 1'exp6dition . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Tarif-marchandises du pas du Nid-de-Corbeau . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Prix A la Me des lacs . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

56

75

180

64

50

n6an t

79

1946-1950
(base)

%

Nous constatons que le transport sur les lacs est le poste qui a le

plus augment6 avec les ann€es et que le fret maritime est le plus variable et

aussi en grande partie 1'6l6ment le plus important (tableau X) . Le tarif

des lacs est plafonn6 par la Commission des grains . Le fret maritime n'est

r6glemente par aucun gouvernement ni meme par aucune conf6rence mari-

time, car les navires non affect€s a une ligne reguliere, qui se trouvent un

march6 de jour en jour, font la plus grande partie du transport . Les navires

non affectes a une ligne reguli6re ont pour caracteristique d'e .tre 4r6s rares

ou tr6s nombreux . On remarquera que pendant la seconde Grande Guerre,

la guerre de Cor6e et la crise du Suez les prix du transport par mer ont 6t6

6leves, a peu pr6s deux fois plus que lorsque la situation n'6tait pas critique .

On peut se demander pourquoi le tarif du transport par rail doit etre

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 616men t
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aussi instable des frais de vente, il est peut-etre pr6ferable qu'un 6l6ment
plus stable (rendu fixe par la loi) soit disponible comme contrepoids . Tout
d6pend du point de vue . La stabilite est possible sans qu'il y ait fixit6 .

De plus, malgr6 la fixit6 du tarif du pas du Nid-de-Corbeau, le co~3t
total de 1'exp6dition du bl6 d'une localit6 situ6e au centre des Prairies a
Liverpool a vari6, depuis la seconde Grande Guerre, de 501c . A 82~c. le

boisseau, le chiffre le plus 6leve d6passant de 63 p. 100 le chiffre le plus

has. Bien que la hausse du tarif ait 6t6 accompagn6e la meme ann6e d'une
augmentation du prix a Fort-William, il faut supposer qu'une partie du far-

deau attribuable a une augmentation des frais de transport est retomb6e
sur les producteurs et que les revenus au boisseau a la ferme ont et 6 in-

f6rieurs a ce qu'ils auraient pu etre s'il n'y avait pas eu d'augmentation ou
si cette augmentation avait 6te moins importante . En revanche, on peut

dire que la meme situation d'urgence qui a amen6 l'inflation a fait monter
le prix et les frais d'exp6dition .

Questions d'interet public

Sous sa forme originale de prix fix6s par un contrat auquel le gou-
vemement f6d6ral etait partie, le tarif statutaire applicable aux c6reales a
toujours 6t6 et sera toujours une question d'int6ret public. On 1'a souvent

appele la charte de 1'agriculture des Prairies . Les prix de transport statutaires

ont et6 mis en vigueur en meme temps que l'on cherchait a encourager
davantage le chemin de fer- du Pacifique-Canadien et en faire b6n6ficier les

usagers des . services ferroviaires . On entrevoyait pour 1'Ouest une economie

fond6e sur .1'agriculture et centralisee sur la production du b16 en vue de

1'exportation . On a cru que ce commerce d'exportation serait-et de fait il est

demeure longtemps-un element important de 1'ensemble de 1'economie

nationale .

ll semble que le bl6 continuera de constituer une part importante
du commerce . Mais il se peut aussi que, d'ici quelques ann6es, la production
et la vente de c6r6ales occupent une place proportionnellement moins im-
portante dans 1'Ouest et moins consid6rable d'une facon . g6n6rale . Plusieurs
cultivateurs d6pendront beaucoup moins a 1'avenir que par le pass6 d'une
6conomie fond6e sur le bl6 seulement .

Nous avons etudie-1'effet que pourrait'avoir une augmentation (du
double, par exemple) des prix de transport des c6reales de 1'Ouest . Bien
que dans le cours normal des choses le producteur de ckr6ales puisse se
ressentir d'une telle augmentation, ses clients et peut-etre meme certains de
ses fournisseurs devront forcement en partager le fardeau dans une certaine

mesure . _
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D'un certain point de vue, le fardeau des prix de transport statutaire s
actuels est moins lourd que jamais en termes de dollars constants, que ce soient
ceux des annees 1899, 1925, 1948 ou d'autres annees. La valeur des dollars
constants est mesuree d'apres le niveau general des prix et le producteur de

cereales est avant tout sensible au prix qu'il peut obtenir pour un boisseau
de W. Ce prix a malheureusement diminue depuis 1950, mais il tend a se
stabiliser a un niveau inferieur. D'autre part, pendant les dix ans ou plus a
l'etude, plusieurs frais (autres que ceux des prix de transport par rail dans
l'Ouest) ont augmente par unite . Le principal moyen de contrebalancer
cette augmentation-de fait, c'est 1'augmentation qui 1'a inspire-a ete une
mecanisation de plus en plus poussee de 1'agriculture afin d'obtenir un prix
de revient unitaire plus bas . En definitive, ce moyen a vraisemblablement
ete vain .

Les chemins de fer ont propose qu'on accorde au producteur de

cereales une subvention egale au cout du transport effectue au tarif statutaire,
afin que les voituriers obtiennent deux fois plus de recettes du transport et
le remboursement de leurs frais . Ils toucheraient 1c . la tonne-mille compa-
rativement aIc . qu'ils obtiennent au tarif actuel . Lorsqu'on leur a demande
leur opinion au sujet de la methode de paiement de cette subvention, les
chemins de fer ont dit qu'il ne serait pas pratique de payer la subvention
autrement que par 1'entremise des voituriers ; Hs pourraient etre disposes
a courir la chance de garder leur clientele si la subvention etait accordee
directement aux expediteurs et si les taux etaient augmentes . A 1c. la tonne-
mille, ce n'est pas evident qu'ils ont lieu de s'inquieter ; mais, a 1 .5c . ou 1 .75c .,
les camionneurs pourraient offrir leurs services .

Les chemins de fer declarent que d'autres qui paient des prix de
transport profiteraient de 1'augmentation des recettes des chemins de fer par
suite de 1'octroi d'une subvention, et que ces expediteurs paient actuellement
plus qu'ils ne doivent pour contrebalancer les pertes attribuables au tarif
statutaire .

II serait peut-etre a propos de reconnaitre :

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

2. que le transport ferroviaire dans 1'Ouest coute aux expediteurs de
cereales bien moins cher qu'au debut, alors que le tarif du Nid-
de-Corbeau etait plutot anormal> et

3 . que 1'economie fondee sur le ble ne caracterise pas et ne caracte-

risera plus les provinces des Prairies comme elle 1'a fait pendant
deux generations, car la production de recoltes speciales et 1'elevage
prennent de plus en plus d'importance dans la region, tout comme
la production des industries autres que 1'agriculture .
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Les raisons qui ont motiv6 1'application du tarif du Pas du Nid-de-
Corbeau et celles qui, en temps utile, ont inspir6 le tarif statutaire sont
diff6rentes ou du moins elles n'ont pas en 1960 la meme importance qu'elles
avaient en 1897 et en 1925 . 11 serait temps d'6tudier de nouveau les dispo-
sitions prises ~ ces 6poques ; tout porte A croire que le programme suivi
jusqu'ici devrait etre modifie, 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 decroissant du dollar .
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Reconunandation s

Raison d'etre

1 . Les transports constituent une phase importante du processus de
la production de l'industrie canadienne. 11 importe de fournir promptement
au public des renseignements pr6cis et uniformes, afin qu'il puisse se rendre
compte de 1'efficacit6 des services de transport et du role qu'ils jouent dans
notre vie 6conomique. Au cours de la pr6sente d6cennie, la concurrence est
appel6e a augmenter sur les march6s mondiaux et l'industrie canadienne aura
besoin de services de transport bien organises et peu couteux afin de main-
tenir ou d'augmenter ses exportations. Pendant les annees soixante 6galement
la concurrence s'intensifiera et la technologie continuera d'evoluer au sein

de 1'industrie des transports . En cons6quence, le gouvernement du Canada
devrait concevoir un programme susceptible de r6pondre aux besoins de don-
noes statistiques dans un avenir pr6visible, on 1'attention du public sera con-
centr6e sur la concurrence entre les services de transport et la concurrence

sur les march6s mondiaux.
2. Dans un tel climat le public aura besoin davantage de renseigne-

ments sur les services de transport susceptibles de prendre de l'importance,
soit sur les transports par camion, par avion et par des moyens combin6s . Le
public aura egalement besoin d'etre mieux renseign6 sur 1'efficacite 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
donnees statistiques comparables, uniformes et suivies sur le transport par
route, chemin de fer, pipe-line, eau et avion .

Releve du transport des produits industriels au Canada

3 . Un releve du transport des produits industriels an Canada, sem-
blable a celui qui fait partie du recensement des transports et qui aura lieu
d6s que le congr6s des ttats-Unis aura fourni les fonds n6cessaires, aiderait
a r€pondre a ces besoins. Ce releve serait fait an moyen des documents
retenus par les exp6diteurs de marchandises. Le Bureau f6d6ral de la statis-
tique pourrait mettre au point des techniques permettant d'6chantillonner
les renseignements requis, d'abord a 1'6gard des industries importantes
comptant un nombre commod6ment restreint de r6pondants et, plus tard ,
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relativement a toutes les industries de 1'extraction, de la transformation et
de la fabrication. En se fondant sur cette etude, on pourrait dresser une
statistique du volume de transport effectue par chaque transporteur avec
repartition selon le genre d'article, la region d'origine et la destination des
expeditions et les recettes par tonne-mille . On pourrait faire tous les dix
ans un releve complet qui serait relie au recensement decennal de 1'indus-
trie, afin d'obtenir le volume global d'expeditions de chaque industrie . Des
renseignements de cette nature permettraient de preparer chaque annee des
donnees statistiques fondees sur les releves fragmentaires effectues entre
les recensements . Si on constatait la necessite d'interpolations plus precises,
un releve complet pourrait avoir lieu tous les cinq au lieu de tous les dix ans .

Les nouveaux renseignements recueillis au cours du releve permet-
traient d'analyser beaucoup mieux le transport effectue par les voituriers qui

se font concurrence ainsi que 1'economie qu'il serait possible de realiser
au moyen de 1'acheminement direct des marchandises. On disposerait ainsi
pour la premiere fois d'une statistique sur le trafic comportant des ren-
seignements uniformes pour tous les voituriers et comparables a d'autres
series statistiques, comme celle du commerce international preparee selon

la classification type des marchandises du Bureau federal de la statistique .
Un releve du transport des produits industriels au Canada fournirait les don-
nees statistiques dont on a besoin pour analyser plus a fond le role que jouent

les services de transport dans 1'emplacement de l'industrie et les procedes de
production . Les donnees statistiques recueillies an cours d'un tel releve per-
mettraient d'ameliorer les previsions relatives an transport des marchandises
importantes ainsi que les estimations des frais futurs des voituriers et des prix
de transport appropries .

Releve du transport des voyageurs

4. Afin d'ameliorer les services, il faudrait organiser un releve du
transport des voyageurs en vue d'obtenir des donnees statistiques sur le
nombre de voyageurs transportes d'une region a 1'autre par chaque moyen
de transport . Ce releve, qui aurait lieu tous les cinq ou dix ans, serait fonde
sur les rapports fournis par les transporteurs, les hotels et motels, et par
les voyageurs eux-memes . Les renseignements sur les tendances du trans-
port des voyageurs ainsi obtenus seraient utiles aux voituriers et aux indus-
tries qui dependent des voyageurs et des touristes . De meme, les donnees
statistiques qu'on obtiendrait au cours du releve, ajoutees a une statistique
amelioree sur le trafic commercial par camion, faciliteraient la repartition
equitable 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 inarchandises

5 . L'6tablissement des prix des services de transport est d'une telle
importance pour ce qui est de la concurrence entre transporteurs, la r6gle-
mentation publique de l'industrie et les frais des grosses industries manu-
facturieres et primaires qu'il faudrait etablir un indice des prix de transport
des marchandises, afin de combler 1'enorme lacune qui existe actuellement
dans notre statistique . 11 faudrait publier des indices distincts des prix prati-
ques par chaque mode de transport-chemin de fer, camionnage, lignes
a6riennes, compagnies maritimes-et des sous-indices appropries pour les
transports regionaux et les cat6gories de denrees importantes . En ce qui
concerne le transport ferroviaire, on pourrait preparer un indice a 1'6gard
des annees 1954 a 1960 d'apr6s la publication annuelle Waybill Analysis
de la Commission des transports . Par la suite, la plupart des renseigne-
ments necessaires a 1'6tablissement d'un indice precis de prix de transport
des marchandises pour tous les moyens de transport seraient obtenus au
moyen du releve du transport des produits industriels au Canada .

Perfectionnement des donnees statistiques actuelle s

6 . Il faudrait que le Bureau federal de la statistique r6examine 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 relev6 du transport des produits industriels, on pourra s'en ser-

vir pour perfectionner certaines donn6es statistiques existantes ou pour en
remplacer d'autres . Chaque s6rie publi6e de renseignements statistiques de-
vrait r6pondre a un besoin du programme general . A moins d'etre revues
p6riodiquement, les publications sur la statistique ont tendance a s'herni-
ser. En les remettant a jour, on pourrait 6liminer les redondances, tels cer-
tains tableaux qui ont ete publi6s avec tant de retard dans Railway Trans-
port, ou on pourrait remanier une publication vide de sens comme Water
Transportation, qui ne renferme aucune d6finition essentielle et positive de
ce qui constitue 1'industrie canadienne du transport par eau .

Le remaniement des publications actuelles sur la statistique se ferait
beaucoup plus facilement, si un comit6 de la statistique des transports etait
fonm€ sous la presidence du statisticien du Dominion ou d'une personne
nommee par lui . Les representants du Bureau federal de la statistique de-

vraient pouvoir s'associer a titre de membres du comite des representants
des entreprises de transport, des autorit6s f6d6rales et provinciales cha.rgees
de la r6glementation et des importantes industries qui font usage de la sta-
tistique sur les transports .

7 . 11 faudrait cependant maintenir, essentiellement dans la meme
forme, les s6ries de donneses statistiques actuelles sur le transport . La sta-
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tistique du trafic preparee d'apres la classification des denrees utilisee par
1'Association des chemins de fer americains sera encore utile, quand il s'a-

gira d'etablir des comparaisons entre les chemins de fer. La revue Waybill

Analysis : All-Rail Carload Traffic, publiee chaque annee par la Commis-

sion des transports est assez precise et peut, sans etre modifiee, rendre de
grands services a bon nombre de ceux qui se servent de donnees statisti-

ques. 11 ne faudrait pas donner plus d'ampleur a 1'echantillon servant a cette

analyse des bordereaux d'exp6dition que si la chose est necessaire a la prepa-

ration d'une statistique annuelle aux fins du projet de releve du transport des

produits industriels au Canada . Quoiqu'il ne soit pas necessaire de changer la

fagon de preparer la publication The Waybill Analysis, il faudrait que la pu-

blication en soit confiee au Bureau federal de la statistique .

Rapidite du service

8 . La rapidite et la frequence du service assure par les divers trans-
porteurs constituent un aspect important du rendement en matiere de trans-

port. Le besoin de rapiditz explique, par exemple, 1'accroissement des expe-

ditions par avion . Et pourtant il n'existe aucune statistique utile sur la

vitesse et la frequence des services. Les techniques d'echantillonnage de-

vraient fournir le moyen de mettre au point une statistique utile sur le fac-

teur temps dans les services de transport .

Integration des donnees statistiques sur les services de voyageurs

9 . Les donnees statistiques sur le transport des voyageurs qui sont

eparpillees dans plusieurs periodiques devraient etre integrees dans une

seule publication . Celle-ci devrait comprendre les resultats du releve du

transport des voyageurs .

Inventaire dis materiel

10 . 11 faudrait etablir le rapport entre les installations et le materiel
des chemins de fer, des entreprises de camionnage, des lignes aeriennes et
des societes de transport maritime et les immobilisations ou depenses en

jeu. Le cout du programme relatif a 1'utilisation de locomotives diesel devrait
figurer a cote de la quantite de materiel et d'outillage acquise par chacun des

principaux reseaux ferroviaires . Il faudrait egalement publier les sommes
consacrees a 1'achat d'avions et d'autre materiel par les lignes aeriennes les

plus importantes .
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Changement technologique

11 . Certaines donnees statistiques, comme la locomotive-mille, de-
viennent desuetes a mesure que s'operent des changements technologiques .
Le c.-v.-mille fournirait une mesure plus homogene et plus precise du travail
accompli lorsque le caractere d'une locomotive change . De nombreuses
mesures de rendement et d'efficacite existent dans 1'industrie des transports,
et il est facile de faire un mauvais usage de cette statistique . II serait utile
d'expliquer 1'emploi a faire et les limitations des donnees statistiques sur le

rendement et sur 1'efficacite technique et economique dans le texte des perio-
diques statistiques renfermant de telles donnees .

La main-d'oeuvre a une epoque de changements technologique r

12. Une statistique suivie et detaillee sur 1'emploi, les heures de
travail et les salaires payes dans 1'industrie des transports a beaucoup d'im-
portance lorsque la main-d'ceuvre subit les effets des transformations techno-
logiques et de 1'automatisation . La continuite qui existait dans la statistique
sur les gains et les heures de travail des employes de chemin de fer a gte

interrompue, lorsque les categories d'occupations et la fagon de rapporter les
gains et les heures de travail ont ete modifiees en 1955 . La base du anom-
bre d'heures de travail accomplies>> a ete remplacee par celle du anombre
d'heures de travail remunerees» . 11 faudrait que les chemins de fer fournis-
sent au Bureau federal de la statistique, aux fins de la publication, des ren-
seignements sur le nombre d'heures de travail de chaque categorie d'occupa-
tion avec les donnees publiees avant la fin de 1955 . 11 devrait egalement
exister des donnees sous cette forme afin qu'on puisse les comparer avec
d'autres donnees statistiques sur le nombre d'heures de travail et les gains
dans d'autres industries publiees par le Bureau federal de la statistique . 11
faudrait egalement publier des series de donnees statistiques comparables
sur 1'emploi, les heures de travail et les gains chez les autres transporteurs,
soit les entreprises de camionnage, les lignes aeriennes, les compagnies de
transport maritime et les entreprises de transport urbain . Une statistique sur
le chomage parmi les travailleurs des transports serait egalement utile .

Frais des voituriers

13 . On reclame la publication des frais qu'occasionne aux voituriers
le transport des marchandises et des voyageurs entre deux localites deter-
minees .

L'etablissement d'une statistique des frais de certains services de
transport se heurte habituellement a la difHculte que presente la repartition
de frais communs importants . La Commission des transports pourrait trouver
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une formule permettant de repartir arbitrairement les frais entre le service
des voyageurs et celui des marchandises, ou entre le transport interurbain et

suburbain des voyageurs . Il est certainement tres important que les voitu-

riers de meme que la Commission des transports aient des renseignements
aussi precis que possible sur le prix de revient du transport des voyageurs et
des marchandises dans des cas particuliers . 11 n'est cependant pas judicieux

de fournir aux expediteurs de marchandises le moyen de saper completement
le principe de la avaleur du service rendu» sur lequel les chemins de fer se

fondent pour etablir leurs prix . Si les expediteurs connaissaient exactement

les frais des voituriers, ils pourraient se servir de ces renseignements pour
s'opposer a tout prix depassant ale prix de revient du servicen . Par conse-

quent, meme s'il y a lieu d'encourager les transporteurs et les autorites char-
gees de la reglementation a ameliorer leur fagon de determiner les frais, il
n'est pas dans 1'interet general 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 a 1'egard desquels des donnees plus completes sont necessaires .

Industries specialisees

14. 11 est fort probable que certains modes de transport speciaux

gagneront en importance. On pourrait bien les considerer comme des in-
dustries distinctes justifiant la publication de donnees statistiques speciales .
Les entreprises de transport par camion du lait, des bestiaux et des auto-
mobiles, les entreprises de transport par camion-citerne, les demenageurs et

les entrepreneurs de transport tombent tous dans des categories distinctes . 11

serait utile de commencer a publier certaines donnees statistiques sur 1'activite

de chacun de ces groupes . Dans le domaine de 1'emmagasinage et de 1'entre-
posage des marchandises, il existe egalement quelques categories distinctes
qui meritent d'etre traitees separement comme, par exemple, celles des en-

trepots en douane .

Subventions au tran*hort

15 . De nombreux renseignements sont maintenant disponibles sur les

subventions accordees aux chemins de fer, mais il faudrait egalement publier
des donnees 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 effectue par les
camions commerciaux, les voitures privees et sur les voyageurs transportes,
afin de pouvoir determiner plus exactement a quel point les differents modes

de transport routier sont subventionnes ou contribuent aux frais d'entre-
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tien et de construction des routes en versant des taxes et des redevances a
1ttat. 11 serait egalement utile de mettre au point une statistique montrant a

quel point les services utilises par les lignes aeriennes sont subventionnes . Le
voiturier subventionne a un certain avantage sur ses concurrents . Il en coi3te
quelque chose, du point de vue de 1'eflicacite, de recourir a des subventions
pour favoriser 1'acheminement par des moyens de transport qu'on n'utiliserait
pas autrement . ttant donne 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 subventionnes .

Accidents

16. Outre la statistique actuelle sur les accidents qui se produisent
dans chaque moyen de transport, il serait utile d'indiquer le cout des dom-
mages a la personne et a la propriete ainsi que les sommes depensees par les
gouvernements et autres organismes en vue de prevenir certains accidents .

17 . Le Bureau federal de la statistique devrait etudier les retards
apportes a la preparation des publications annuelles sur les transports . En
general, plus de six mois s'ecoulent avant que ces publications paraissent .
Lorsque ces publications tardent trop, les renseignements qu'elles renfer-
ment deviennent moins utiles alors qu'en hatant la publication les donnees
statistiques acquierent plus de valeur . Ce n'est pas simplement en utilisant
de meilleures machines de transformation des donnees qu'on evitera les

retards considerables dans la publication, car des delais se produisent quand
meme. Il faudrait s'attaquer energiquement aux problemes que pose la
prompte publication, que les retards proviennent de la lenteur qu'apportent
les repondants a faire rapport au Bureau federal de la statistique ou de con-
ditions existant au sein du Bureau (de 1'insuffisance permanente de per-
sonnel, en particulier) .

Cout du programme

18 . Il est extremement diflicile,--on pourrait meme dire impossi-
ble,--de determiner le cout de ce programme relatif a la statistique des
transports, avant d'avoir congu de nouvelles series ameliorees de donnees
statistiques et d'avoir elabore les methodes a suivre. La forme que prendra
ce programme dependra des experts en sondages et en methodes statistiques
du Bureau federal de la statistique . Le cofzt du programme variera egalement
selon que les modifications seront apportees toutes a la fois on petit a petit.
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Re.~pontabilite en matiere de publication

19 . La publication des donnees statistiques emanant du gouvernement
du Canada incombe d'abord au Bureau federal de la statistique . Si le gou-
vernement veut executer un programme de statistique bien ordonne, il doit

en confier tous les aspects importants a cet organisme . 11 est vrai que les

divers ministeres et commissions du gouvernement doivent preparer des
donnees statistiques convenant a leurs propres besoins . II en est de meme
pour les maisons d'affaires lorsqu'il s'agit de la statistique des transports .

Les donnees statistiques publiees ne repondent presque jamais a tous les
besoins et, par consequent, une statistique privee pour usage interne est

une necessite . 11 y a danger que les donnees statistiques preparees par une
commission ou un ministere remplacent celles du Bureau federal de la

statistique. Une commission ou un ministere peut pretendre disposer de

competences techniques bien superieures a celles du Bureau . 11 est possible

que ce soit vrai, mais les donnees statistiques preparees a l'intention du public
par un organisme autre que le Bureau federal de la statistique sont suscep-
tibles d'etre moins satisfaisantes du point de vue de leur validite statistique

et de leur comparabilite avec d'autres series . 11 est recommande, par conse-

quent, que le Bureau federal de la statistique publie toutes Jes donnees

statistiques emanant du gouvernement federal sous forme de periodiques .

La publication Waybill Aanalysis que la Commission des transports publie

annuellement peut etre preparee de la meme fagon qu'a 1'heure actuelle, mais
le Bureau federal de la statistique devrait se charger de sa publication et de
celle de toutes les autres series statistiques regulieres .

Chapitre 1

Utilisation de la statistique des transports

Dans quelle mesure les donnees statistiques sur les transports publiees
par le gouvernement du Canada conviennent-elles aux fins auxquelles elles
devraient servir? Nous nous efforgons dans ce volume de repondre a cette

question . Pour parvenir a cette fin, il faut expliquer d'abord 1'utilisation de
la statistique des transports et ensuite le contenu des series statistiques ac-

tuelles . II devrait ensuite etre possible de comparer la situation actuelle avec
une situation ideale, et de faire des conjectures sur la fagon de manier les
donnees statistiques afin de rapprocher davantage les deux situations . En
comparant une situation ideale avec une situation reelle, il est generalement

pratique d'envisager les choses de loin . Dans le cas de la statistique des trans-
ports, une periode comprenant une vingtaine d'annees offre 1'avantage parti-
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culier de favoriser le plein €panouissement des m€thodes perfectionn6es per-
mettant de recueillir et de classer les renseignements au moyen de calculateurs
6lectroniques a grande vitesse et d'appareils connexes . L'application des ces
m€thodes par les voituriers et les services gouvemementaux de la statistique

est en voie de se developper, mais n'a pas encore pris son plein essor .

Les transports en tant que partie du processus de la production

La statistique des transports sert a de multiples fins, mais nous pou-
vons les r6sumer en disant qu'on a besoin de donn€es statistiques afin de
comprendre l'industrie des transports en soi et, ce qui est peut-etre encore
plus important, afin de bien saisir les relations qui existent entre 1'€16ment
transport et les autres 616ments du processus €conomique de la production
et de la vente des marchandises . Le transport n'a pas d'existence propre .
D6s que les affaires des autres industries s'am6liorent ou fl6chissent, les
transporteurs s'en ressentent imm6diatement . L'etroite interd6pendance entre
l'industrie et le transport suscite le besoin d'une statistique indiquant la part
du transport dans 1'ensemble de la production industrielle et de statistiques
industrielles comparables au trafic et a 1'etablissement des prix du voiturage .

La statistique actuelle consid'ere a tort les transports comme une entit6 ind6-
pendante n'ayant aucun rapport avec les autres domaines de l'industrie .

Il n'y a donc pas de mal a faire ressortir nettement l'importance des
frais de transport par rapport aux frais globaux de la production (surtout dans
un pays ou il y a de grandes distances a parcourir), des prix de transport par

rapport aux frais et aux principes d'6tablissement des prix des entreprises
commerciales, ainsi que 1'effet que les frais de transport produisent sur
1'emplacement des industries relativement aux march6s et aux sources d'ap-
provisionnement . La statistique qu'on publie sur les transports devrait pou-
voir servir a 1'6tude de ces relations .

En outre, on devrait disposer (et on dispose effectivement) de donn6es
statistiques sur les transports, afin de rattacher de fagon g6n6rale les trans-
ports a la production globale de 1'economie et an produit national brut . Les
donnees statistiques sur le trafic ou sur 1'activit€ de l'industrie des transports
devraient paraitre sous des formes permettant de s'en servir comme baro-
m6tres de 1'activite economique de certaines industries et r6gions d6ter-
minees . Aussi importe-t-il a toutes ces fins que des donn6es statistiques
comparables sur le arendement>> des transports soient disponibles pour les
divers modes de transport.

A ce stade, il faut etre plus explicite . Il y a lieu de pr6ciser 1'emploi
a faire de la statistique sur les transports, tant en ce qui concerne la statis-
tique de l'industrie des transports meme que celle reliant les transports aux
autres secteurs de 1'6conomie .
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E'tablissernent des prix des services de transpor t

L'etablissement 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 1'acquitter . Le prix que touche 1'ex-
ploitant d'un service de transport influence considerablement son revenu et
sa situation financiere . En outre, le gouvernement reglemente en large me-
sure les prix des services de transport pour des raisons d'ordre economique
bien fondees, soit pour empecher une concurrence ruineuse entre les entre-
prises qui ont immobilise de fortes sommes dans leurs installations et pour
eviter des distinctions injustes susceptibles de mettre le public a la merci
d'un voiturier monopolisateur . Par consequent, 1'etablissement des prix de
transport interesse au plus haut point un tres grand nombre de personnes,
presque toutes les maisons d'affaires, le public consommateur, les orga-
nismes gouvernementaux de reglementation et les voituriers eux-memes, qu'il
s'agisse des entreprises de camionnage, des chemins de fer, des societes de

transport maritime, des societes de pipe-lines ou des lignes aeriennes . Les
prix des services de transport ont une importance primordiale pour ce qui
est des affaires de 1'industrie meme des transports et de ses relations avec le
reste de 1'economie .

En consequence, on pourrait s'attendre que les donnees statistiques
publiees 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-
nees statistiques permettant, par exemple, d'etablir une comparaison entre
1'augmentation d'apres-guerre des prix de transport pratiques par les entre-

prises de camionnage ou les chemins de fer pour le transport des automo-
biles de l'usine au marche et l'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
donnees statistiques se rapportant directement aux prix de transport des
marchandises ont presque exclusivement trait aux cereales . Aussi y a-t-il
de graves lacunes dans les donnees statistiques relatives au revenu par unite
de rendement ferroviaire . Pour le moment aucune statistique publiee ne
reflete 1'enorme importance de 1'etablissement 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 grace auxquels le transporteur bien organise
et dont les frais de manutention sont peu eleves parvient a s'attirer des

affaires . Par consequent, il serait utile d'avoir des renseignements assez de-

tailles sur les prix des services du transport des marchandises et des voyageurs
offerts par les divers voituriers . 11 serait utile d'avoir un indice des prix de s
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divers services de transport permettant d'etablir un rapport entre celui-ci
et les nombreux autres indices des prix de gros et des prix a la consommation
publies par le gouvernement federal. Il serait egalement utile d'avoir des
renseignements sur les prix de transport de certains produits expedies entre

des regions determinees, afin qu'un rapport puisse etre etabli entre les frais de
transport et les autres frais inherents au processus de la fabrication .

Efficacite des services de transport du point de vue econosnique

Un programme ideal de statistique des transpo rts devrait egalement

permettre de mesurer 1'efficacite des services de transpo rt . Deux aspects de
1'efficacite devraient faire l'objet d'une statistique : 1'efficacite technique et
1'efficacite economique . L'efficacite technique porte sur le rendement des trains,
des camions, des terminus et les nombreuses operations mecaniques que
comporte la dispensation du se rvice de transport . L'efficacite economique

s'exp rime en dollars ; elle implique la dispensation du se rvice optimum a un

prix minimum. L'amelioration du rendement technique ne peut manquer
d'entrainer une augmentation du rendement economique par suite d'une uti-
lisation plus economique des ressources . La mesure de 1'efficacite economique
comporte le rapport entre le rendement ou service obtenu et 1'appo rt fourni

en main-d'oeuvre, materiaux, insta llations et materiel, exp rimes en dollars .

Le coflt par tonne-mille, par exemple, est une des donnees statistiques dont
on peut se servir pour mesurer 1'efficacite economique, a condition que la

nature du service rendu et la localite oi1 s'effectue le transport des marchan-

dises soient bien specifiees .

L'efficacite economique n'est pas facile a mesurer . Par exemple,
1'objectif de 1'efflcacite economique ne peut pas s'etab lir simplement comme
le minimum des frais globaux de transpo rt pendant une periode determinee,
ni comme la propo rt ion minimum des depenses nationales brutes consacree
aux transpo rt s . Une depense plus fo rte pourrait procurer un bien meilleur
service, qui aurait tendance a augmenter le produit national brut . Dans cer-
taines circonstances, par exemple, on pourrait expedier plus de marchandises

par avion; meme si les frais de transport par tonne-mille etaient beaucoup
plus eleves, la rapidite du service pourrait etre telle que le marche d'un
produit perissable s'elargirait considerablement . On ne peut, non plus,
juger convenablement de 1'efficacite economique d'apres 1'etat du revenu d'un

voitu rier . Dans certaines circonstances la dispensation de serv ices non remune-
rateurs par les voituriers peut stimuler la production d'industries manufac-

tu rieres ou primaires de facon avantageuse .

La mesure precise de 1'efficacite economique peut exiger une grande
variete de donnees statistiques sur les frais du serv ice, l'importance du ser-
vice ou du rendement (et la localite oil ce serv ice est assure) et certaines
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normes de 1'efficacite du rendement . Afin d'analyser le rendement, il faut
pouvoir etablir des comparaisons valables entre les frais des services semblables
fournis par les divers voituriers .

Bon nombre des donnees statistiques dont on a besoin pour mesurer
1'efficacite economique sont deja publiees . 11 existe une statistique sur le
rendement exprime en tonnes-milles brutes, en tonnes-milles nettes et en tonnes
de marchandises transportees par les chemins de fer . Une statistique com-
parable est publiee a 1'egard du service des voyageurs des chemins de fer.
Pour ce qui est des autres transporteurs, les donnees sont en general moins
detaillees et renferment plus de lacunes . Par exemple, on a des donnees statis-
tiques sur le nombre de tonnes de marchandises expediees par eau, mais non
sur le nombre de tonnes-milles . Certaines mesures du rendement, surtout
celles se rapportant aux chemins de fer, sont egalement exprimees en moyennes
par dollar de marchandises payantes (par tonne de marchandises payantes et
ainsi de suite) . Toutefois, les frais des transporteurs sont publies de faqon
telle qu'il est presque impossible d'etablir un rapport entre les frais appropries

et le rendement . La faqon de publier les donnees sur les depenses se fonde

sur un motif d'ordre financier, non pas d'ordre fonctionnel. C'est la une grave

servitude lorsqu'il s'agit d'evaluer 1'efficacite economique ou le rendement par
rapport au prix de revient .

La difficulte tient en partie a ce qu'il n'est pas aise d'obtenir une me-
sure unique du rendement d'une entreprise de transport . Le service de trans-
port ne consiste pas tout simplement a acheminer une tonne de marchandise
a un certain nombre de milles . Outre ]a 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 expediee 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
1'expediteur dans son choix d'un voiturier . Les services speciaux rendus par
le voiturier, comme la refrigeration, 1'aide qu'il fournit lors du chargement et
du dechargement, 1'avis d'arrivee a destination, la livraison a domicile et le
privilege de reacheminer les expeditions en transit, sont tous des aspects
des services de transport ou du rendement . Ils sont des elements du rende-
ment; ils determinent si une expedition est bien faite ou mal faite .

Comme il n'existe aucune mesure unique du service de transport, meme
pour un mode de transport determine comme le chemin de fer, il est necessaire
de preciser une gamme considerable de donnees statistiques pour mesurer

le rendement des voituriers . Nous avons besoin d'une statistique sur le volume
des marchandises (en -tonnes, par exemple), la distance, la vitesse et les ser-

vices speciaux. Il est possible de combiner differents aspects du rendement, tels

les atonnes-millesp qui mesurent a la fois le volume et la distance . Mais
aucune unite unique de rendement ne peut etre con~ue pour tous les aspect s
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du rendement . 11 n'y a aucun moyen d'eviter la variet6 et la complexite des
donn6es statistiques dont on a besoin pour evaluer le rendement de fa~on
appropri6e, et les donnees existantes ne sont sans doute pas aussi variees

qu'il le faudrait . On pourrait en meme temps ameliorer les publications statis-
tiques courantes en expliquant davantage ce que repr6sentent les chiffres des
tonnes et des tonnes-milles, de meme que certaines expressions compliquees

comme atonnes-milles brutes par train-heure)) . Le profane ne sait pas toujours

s'il peut ou non se servir d'une expression particuli6re pour ses fins ; il risque

fort de mal les employer. Si les publications statistiques du gouvernement
renfermaient plus d'explications, elles aideraient a comprendre les difficultes

comme celle que presente la mesure du rendement des chemins de fer .

En outre, il est difficile d'evaluer les frais des voituriers par rapport

au rendement ou aux services . La repartition des frais communs presente
beaucoup de difHcultes . La Commission des transports pourrait concevoir
une formule arbitraire permettant de s6parer les frais de transport des
marchandises des frais de transport des voyageurs, ou de separer les frais

de transport interurbain des frais de transport des voyageurs abonnes . Les

chiffres des frais qu° l'on obtiendrait seraient encore arbitraires, tout avise
que soit 1'auteur de la formule. Neanmoins, les tendances des frais attribu6s
pourraient etre utiles, car elles indiqueraient si les frais de transport des
voyageurs, par exemple, augmentent plus rapidement que les frais de trans-

port des marchandises . 11 n'est pas impossible de r6aliser des progres, mais les

resultats statistiques exigeront toujours une interpr6tation des plus avis6es
et des mieux eclairees . Quant a savoir quel trafic est remunerateur et lequel
ne 1'est pas, on n'obtiendra jamais de r6ponse parfaitement claire .

L'exactitude de 1'interpretation soul6ve la question des renseignements
a publier et de ceux dont seuls les voituriers on les autorit6s chargees de la
reglementation devraient disposer . Il peut etre nuisible de mal employer
les donnees statistiques publiees . Or certaines statistiques se pretent aisement

a une mauvaise interpr6tation . 11 est nettement dans 1'interet de la Commission
des transports, par exemple, de disposer de toutes les donn6es statistiques
sur les prix de revient et le rendement susceptibles de 1'eclairer sur 1'efficacit6
des diverses entreprises de transport . Cela ne veut pas dire que les renseigne-

ments doivent etre publi6s . De meme, il est dans 1'interet 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'6valuer ses

propres opdrations et sa fagon d'etablir ses prix . A cet egard, si les frais de

certains transporteurs sont publids de mani6re compr6hensible, il West que
juste qu'on publie ceux de tous les voituriers, ceux des camionneurs, des

compagnies de navigation, des lignes aeriennes, des entreprises de pipe-lines
et des chemins de fer. L'erreur dans ce cas pourrait etre de ne publier que

481



Commission royale sur les transports

partiellement ces renseignements, car cela pourrait etre avantageux pour les
voituriers a qui on aurait permis de garder le secret sur leurs frais . Enfin,
il est nettement dans 1'interet des expediteurs et des maisons d'affaires en

general de savoir combien le transport entre des localites determinees cofite
aux voituriers. Si ces renseignements etaient disponibles, les expediteurs
seraient en mesure de marchander et de faire baisser les prix de transport
plus eleves que le prix de revient du service aux transporteurs .

La publication des prix de revient des voituriers aiderait les expe-
diteurs a saper a sa base le principe de la <<valeur du servicer, sur lequel on
se fonde pour etablir les prix en ce qui concerne les produits qu'ils expedient .
Il est dans 1'interet public que les services de transport soient fournis aux
expediteurs a bas prix, mais il ne s'ensuit pas que 1'elimination du principe
de la valeur du service le soit egalement . Certains prix plus eleves que les
frais globaux moyens des voituriers sont utiles du fait qu'ils compensent ces
derniers des prix non remunerateurs ou des prix de concurrence eleves qui
ne couvrent que leurs depenses variables ou leurs faux frais . Les prix non
remunerateurs peuvent etre avantageux lorsque le rendement des usagers

des services de transport des marchandises est tres sensible aux frais de
transport . Dans certaines conditions, les prix non remunerateurs peuvent
deplacer les importations ou provoquer une augmentation de ]a production
et de 1'emploi . Dans des cas extremes, lorsque les prix ne couvrent meme pas
les frais variables, les avantages qui en decoulent peuvent suffire pour
justifier une subvention de 1']✓tat a cc transport ou des prix compensatoires
a 1'egard d'autres expeditions qui sont moins sensibles aux prix de transport .
Si le principe de la valeur du service se trouve suffisamment sape a sa base,
la seule autre solution sera une subvention de 1'$tat .

11 semble sage, par consequent, que les autorites chargees de la re-
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 expediteurs . Dans la pratique, les gros voituriers peuvent
probablement estimer assez facilement leurs frais mutuels .

Des renseignements appropries sur les prix des divers services de
transport suffisent pour la publication reguliere . Des donnees statistiques per-
mettant de mesurer les divers elements des services ou du rendement de-
vraient etre disponibles, mais il serait preferable de publier les revenus que
les voituriers retirent des services plut8t que les prix de revient de ces ser-
vices . Les revenus sont clairement definis, mais il est difficile de definir les
frais et il est souvent peu facile de les repartir . En outre, en publiant des
donnees sur les revenus il est possible d'etablir des comparaisons entre les
prix demandes par les voituriers pour des services semblables sans fournir
aux expediteurs une arme dont ils pourraient se servir pour faire baisser
les prix de. transport des marchandises . On ne s'attend evidemment 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 donnees statistiques permettant de me-

surer et de favoriser 1'efficacite economique dans 1'industrie des transports .
11 faudrait que des donnees statistiques comparables sur les divers services
ou sur le rendement des differents modes de transport soient disponibles a
tous. Une machine de bureau peut etre emballee de facon differente selon
qu'on 1'expedie par avion ou par eau, d'ou difference de poids, mais une
tonne ou une tonne-mille de marchandises est a peu pres comparable pour
tous les voituriers . II faudrait combler les lacunes de ces donnees statis-

tiques .

Deuxiemement, des renseignements sur les prix de revient pouvant se
rapporter aux fonctions ou services devraient etre mis a la disposition des

autorites chargees de la reglementation, afin d'encourager 1'etablissement de
prix qui tiennent compte de la realite et de favoriser 1'efficacite des trans-
ports . Dans le climat de concurrence actuel les voituriers eux-memes sem-
blent attacher de plus en plus d'importance aux frais, ce qui tend 'a augmenter
1'efficacite des transports . Quant a la publication des prix de revient de ser-
vices determines, c'est la une autre affaire. La publication de ces renseigne-
ments pourrait nuire financierement aux voituriers en augmentant les pres-
sions exercees en vue de les amener a reduire leurs prix .

Toujours au sujet des donnees statistiques sur 1'efficacite economique,
nous recommandons en troisieme 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 etre ensevelis dans un registre des prix, mais devraient pa-
raitre dans des publications statistiques regulieres sous forme de tableaux
montrant 1'acheminement des marchandises (volume, distance, region et
genre de denrees) au regard du revenu regu, de meme que dans des tableaux
se rapportant au revenu provenant des services speciaux .

Enfin, quelques explications sur la fagon d'employer les donnees se
rapportant au rendement des voituriers et sur leurs limitations augmente-
raient 1'utilite de la statistique publiee .

Efficacite technique

La diversite des serv ices techniques prevus pour le transport des
voyageurs et des marchandises par les gares et d'un terminus a 1'autre en-
traine une multitude correspondante de renseignements statistiques sur
1'activite des voitu riers . Darts le cas des chemins de fer, il faut etabl'u des
donnees statistiques appropriees sur 1'utIlisation de la force mot rice, le char-
gement des trains de voyageurs et de marchandises, 1'obse rvance des horaires,
la manutention aux gares, la repartition des wagons, la consommation du
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carburant et des materiaux, ainsi que l'utilisation de la main-d'ceuvre . Pour
ce qui est des lignes aeriennes, la statistique doit porter sur les aeroports et
les avions, le materiel et les problemes speciaux . En ce qui concerne le
transport par eau, les ports et les canaux entrent en ligne de compte . Chaque
mode de transport dispose de materiel special ; il a des caracteristiques pro-
pres et, donc, des exigences particulieres en matiere de statistique .

Une grande partie des donnees afferentes a 1'efficacite technique est
destinee a l'usage de 1'administration pour ce qui touche au rendement .
Elles ne sont pas necessairement 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 materiel, comme le pourcentage des locomotives-
jours d'etat de fonctionnement par rapport au total des locomotives-jours,
ainsi que d'autres mesures de capacite et d'«apport» s'avereront utiles non
seulement aux voituriers eux-memes, mais aussi aux gens de 1'exterieur qui
desirent faire une etude de l'industrie des transports .

Previsions a 1'egard du transport

La statistique relative au rendement des voituriers ne tire pas toute
son importance de la necessite de mesurer 1'efficacite economique ou techni-
que . Des renseignements detailles sur le trafic, par denree et par region, ont
une grande utilite dans les recherches effectuees sur les marches . Des previ-

sions s'inspirant des donnees obtenues sur le trafic peuvent deceler les ten-
dances qui se manifestent dans l'industrie et aider les entreprises a predire
1'etat des affaires et les ventes possibles .

En outre, de telles previsions sont utiles dans 1'estimation des frais
qu'auront a subir plus tard les voituriers . Le cout du transport est rattache
au volume et a la localite ou se fait le transport . La prevision des demandes

relatives aux services de transport peut aider les voituriers et les autorites
chargees de la reglementation a etablir des prix de transport qui tiennent
compte des realites . Une statistique appropriee permet d'etudier les nouvelles
tendances qui se manifestent dans le service du transport et le degre d'ap-
probation que regoivent du public des services comme le service rail-route,
le service eau-route et le transport des marchandises placees dans des con-

tainers . Les voituriers comme les expediteurs seront en mesure de prendre

des dispositions plus efficaces s'ils disposent de donnees leur permettant de
prevoir et d'estimer les tendances .

Bien que le trafic-marchandises joue un role particulierement impor-
tant dans 1'economie, il ne faudrait pas negliger 1'aspect utilitaire des etudes

portant sur les tendances qui se manifestent dans le trafic-voyageurs . Les
previsions dans ce dernier domaine sont precieuses non seulement pour les
lignes aeriennes, les chemins de fer, les compagnies de navigation et les com-

484



Eldon : Statistique des transports

pagnies d'autobus, mais aussi pour 1'industrie du tourisme et de 1'h6tellerie .
La publication d'une statistique assez detaillee sur le trafic-voyageurs est
d'une grande utilite .

Subventions aux voituriers

Les programmes de tarification des voituriers, le volume et la struc-
ture du trafic, de meme que 1'efficacite des services ont tous des rapports
avec 1'etat financier des societes de transport . En pratique, la situation finan-

cicre d'un grand nombre d'entreprises canadiennes de transport s'est ame-
lioree grace aux subventions qu'elles ont reques de 1ttat .

Comme c'est le public qui doit payer et les prix de transport et les
subventions, il a interet a ce que les transporteurs publient des rapports

financiers . De tels documents, comme le montrera le prochain chapitre, sont

deja disponibles en beaucoup de details 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'interesse au montant et a la
forme des subventions versees aux societes de transport . C'est dans le sec-

teur du transport ferroviaire qu'on trouve presentement le plus d'informations
satisfaisantes sur les subventions . Les renseignements donnes au- public en
matiere de subventions accordees au transport routier, aerien et par pipe-
lines sont tres peu satisfaisants . Dans certains cas, la raison tient a ce que
1'element de subvention est deguise ou difficile a determiner . En ce qui con-
cerne le transport routier, il se soutient sur notre continent une vive contro-

verse afin de determiner si les entreprises de camionnage par les droits de
licence et d'autres taxes qu'elles paient contribuent equitablement au cout
de construction et d'entretien des routes . Il faut pour repondre avec precision
a une telle question faire une etude de la structure de la circulation sur cer-
taines routes . An Canada, nous ne disposons pas suffisamment de donnees

statistiques sures nous permettant d'analyser le camionnage commercial et
d'autres modes de transport au regard des frais routiers .

Dans les cas oa des subventions directes sont payees a l'industrie du

transport, de tels renseignements doivent figurer dans la statistique publiee .
Quelquefois, comme lorsqu'il s'agit de services fournis aux aeroports, aux
ports et aux canaux appartenant a 1'$tat, 1'element de subvention est incer-
tain ou difficile a determiner . Lorsque les subventions sont indirectes, il est
dans 1'interet public de fournir des details statistiques pouvant en permettre

1'estimation .

Statistique des accidents

Un autre secteur d'interet public est celui des accidents de transport .
Les accidents sur les routes revetent une importance particuliere en raiso n
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de leur frequence et de leur gravite . Les accidents aeriens et ferroviaires

eveillent egalement 1'interet du public . 11 est donc utile de publier une statis-
tique des accidents de transport et de 1'accompagner de details appropries
quant au lieu et a la cause, ainsi que des renseignements statistiques sur les
pertes. La statistique actuelle dans ce domaine renferme assez de details,
mais elle ne fournit que peu d'informations sur les dommages causes aux

personnes et a la propriete . Un autre important aspect de cette question des

accidents est celui des sommes d'argent que depense 1'$tat en vue de leur
prevention et des mesures de securite .

Conditions de travail

L'interet public se porte aussi frequemment sur les conditions de tra-
vail qui existent dans 1'industrie . Le domaine du transport ne fait pas excep-

tion. Il est souhaitable d'avoir une statistique detaillee des heures de travail,
des salaires, de 1'emploi et du chomage dans l'industrie des transports .

Il y a lieu de publier regulierement, par region et par mode de trans-

port, des renseignements sur les heures de travail et les salaires, ainsi que sur
les conges et le surtemps remuneres . De plus, il faudrait pouvoir comparer

de tels renseignements avec d'autres du meme 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 periode considerable .

A une epoque de rapide evolution technologique du transport, il est
d'utilite publique d'avoir des renseignements sur les repercussions de tels
changements sur 1'emploi (et le chomage) dans certaines occupations parti-

culieres .

Pconoinie urbaine

A venir jusqu'ici il peut sembler que 1'industrie des transports soit
une industrie interurbaine plutSt qu'urbaine . Toutefois, Pintention. West pas de
retrancher de la statistique du transport les accidents qui arrivent dans les
rues des villes ni les conditions de travail qui regnent dans les entreprises de
transport urbain. De plus, le transport urbain constitue un secteur important
en lui-meme et, dans certains cas, ne saurait etre separe du transport inter-

urbain . Les chemins de fer fournissent des services de banlieue dans les
grandes zones metropolitaines, comme le font egalement les compagnies

d'autobus interurbaines . Les compagnies locales de transport en plus des

services urbains, fournissent des services rattaches an 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 vine a une

autre . Une vue d'ensemble de l'industrie des transports requiert des donnees

statistiques sur le transport urbain et interurbain .
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En outre, il faut disposer de renseignements statistiques pour pouvoir
etudier le role du transport dans 1'economie d'une grande municipalite . Les
problemes de transport s'aggravent avec 1'expansion des grandes agglomera-
tions de population . C'est seulement par une connaissance approfondie de
1'economie du transport urbain qu'il sera possible d'apporter des solutions
aux probl'emes que pose 1'embouteillage de la circulation urbaine . Au lieu de
proceder a de couteux programmes de construction routiere en vue de re-
soudre ces difficultes, on pourrait peut-etre ameliorer les services de banlieue
des chemins de fer et des autobus on prolonger, au moyen de subventions,
des services de transport en commun . L'etude de ces problemes et les solu-
tions de rechange exigent des statistiques suffisantes en matiere de transport
urbain. 11 faut des renseignements sur les tendances de la circulation des vehi-
cules tant publics que prives, sur les frais et les revenus des compagnies de

transport urbain, ainsi que sur les depenses publiques relatives aux routes .

Defense nationale

Jusqu'ici, nous n'avons etudie que les applications du temps de pa ix de
la statistique des transports . En temps de guerre, 1'organisation complete
des transpo rts en vue de satisfaire aux p riorites de guerre requiert la dispo-
nibilite d'une statistique suffisante sur la circulation et le materiel de chacun
des divers modes de transport . Darts une guerre future on en un temps de
c rise pour la defense, le classement des donnees au moyen de machines
electroniques pourrait bien permettre une meilleure uti lisation de la capacite
de transport de la nation . La statistique p assee des apports ( installations,
main-d'ceuvre et materiaux) pourrait etre rapprochee des elements de la pro-
duction, afin d'etablir les fonctions de la production dans l'industrie du trans-
port . Les tableaux qu'une te lle etude fournirait seraient d'une tres grande
utilite dans 1'elaboration de projets visant a assurer aux services de transpo rt
le maximum d'efficacite en temps d'urgence . 11 est impossible d'elaborer en
un instant la base statistique necessaire . L'expansion de notre statistique du
temps de paix, une etude plus poussee des tendances et du cout du transport ,
de meme que 1'emploi de nouvelles methodes de classement des donnees en
vue d'obtenir de prompts resultats amelioreront nos chances de mobi liser
efficacement nos ressources en transport en un temps d'urgence nationale .

Opportunite et continuite historique

Une importante qualite de toute statistique, quel qu'en soit 1'usage, est
l'opportunite des renseignements publies . Si la statistique du transport con-
cernant 1'annee 1960 n'est pas disponible avant 1962, elle peut perdre une
bonne partie de son utilite . Par contre, si on se hate trop de publier des
donnees statistiques sans prendre le temps d'en verifier 1'exactitude ou de s e

487
53745-6-32



Commission royale sur les transport s

procurer les rapports qui manquent, les renseignements obtenus peuvent etre

inexacts . Ou la rapidite de la publication peut etre trop cofiteuse . L'importance
d'une prompte publication de la statistique varie suivant 1'usage qu'on en

fait . Lorsqu'il s'agit de previsions portant sur les tendances du transport ou
de 1'economie, i1 est tres important de disposer promptement des renseigne-

ments necessaires . Dans le cas d'une etude de situations a lente evolution, il
importe moins que les donnees soient immediatement disponibles . Il faudrait

voir a publier la statistique dans un delai raisonnable afin de repondre aux

besoins importants . Parfois on peut publier plus tot des donnees mensuelles ou

hebdomadaires presentant moins de details . En d'autres cas, des donnees
annuelles detaillees peuvent etre importantes, meme si elles ne sont pas promp-
tement disponibles a la fin de 1'annee, tandis qu'une statistique generale pu-

bliee -tous les mois peut ne pas repondre a un veritable besoin . Par des

enquetes qu'il mene en vue d'obtenir des informations et des commentaires
sur les publications actuelles, le Bureau federal de la statistique prend con-

science de 1'importance qu'il y a de publier en temps opportun certaines
series statistiques particulieres .

L'element de continuite historique represente un autre important

aspect des services statistiques . Pour ce qui est de certains usages, la dispo-

nibilite d'une serie historique n'a aucune importance . En d'autres cas, cepen-
dant, elle est importante et son absence rend impossible toute analyse fruc-

tueuse. Une etude historique de la statistique se rapportant au transport, a

la situation financiere des voituriers, a la main-d'ceuvre employee et au prix
des services est assez courante et importante, semble-t-il, pour motiver un
effort en vue de conserver des series continues .

11 est parfois difficile d'assurer la continuite parfaite d'une serie sta-

tistique sur une longue periode . La locomotive d'aujourd'hui n'est pas celle
d'il y a dix ans sous le rapport de 1'apparence, de la consommation de car-

burant ou du rendement . Consequemment, une locomotive-mille ou meme

un train-mille d'aujourd'hui ne represente pas tout a fait la meme chose
qu'en 1950. Une longue serie historique de donnees statistiques sur les trains-
mines peut paraitre homogene, mais elle ne 1'est pas . Une evolution techno-

logique est intervenue. De meme, les denrees changent avec le temps, et
1'automobile d'aujourd'hui n'est pas tout a fait la meme qu'en 1940 . De

plus, des produits tout a fait nouveaux viennent s'ajouter . De nouveaux
genres de materiel et d'installations peuvent introduire d'invisibles discon-

tinuites dans une serie statistique . Un enorme placement de fonds dans des

gares de triage a buttes ou dans des locomotives diesel peut entrainer une
baisse marquee du cout de la main-d'ceuvre affectee a 1'aiguillage ou au
transport d'une tonne de marchandises, et la serie historique du coot de la
main-d'oeuvre induit en erreur a moins qu'on ne la rattache aux frais de
depreciation des cours et des locomotives pour la meme periode . Pour toutes

ces raisons, la continuite historique ne peut etre garantie .
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D'autre part, si la base d'une s6rie statistique est changee en vue de
la rendre plus exacte ou plus utile dans un contexte moderne, it est d'ordi-
naire possible de conserver la continuite historique en maintenant la s6rie
sur son ancienne base pendant un certain temps . Les divergences se mani-
festent alors . Des difficultes apparaissent lorsque la base d'une s6rie statis-
tique est changee et qu'aucun lien n'est fourni entre 1'ancienne s6rie et la
nouvelle .

Par consequent, les renseignements statistiques ne sont utiles tres
souvent que s'ils sont rapidement disponibles et que s'il est possible de les
comparer avec d'autres des annees precedentes . Cet aspect de la statistique
actuelle des transports sera considere dans 1'evaluation des donnees exis-
tantes au chapitre suivant .

Evaluation de l'utilite des donneet statirtiqate s

On a decrit dans le present chapitre les nombreux usages auxquels
etait employee la statistique relative au transport . 11 y en a certainement
d'autres qui n'ont pas trouve place dans cette description . It n'est pas facile
non plus de prevoir toutes les utilisations auxquelles la statistique peut servir .
Il a ete fait suffisamment mention, toutefois, de 1'utilite de ces donnees pour
pouvoir etablir certains criteres permettant de se prononcer sur la statis-
tique acuelle .

Comment decidons-nous alors si une certaine s6rie statistique (actuelle
ou projetee) est utile ou non? L'utilite n'est-elle pas surtout une question
d'opinion? Il est difficile assurement de decider quand une s6rie statistique
repond 'a un reel besoin. Des statisticiens experimentes ont constate que la
meilleure fagon de se renseigner la-dessus etait d'arreter sans avertissement
la publication d'une certaine serie . Si personne ne proteste, c'est donc qu'elle
n'a aucune utilite et qu'elle peut en toute securite etre discontinuee . Si,
par contre, it s'eleve de fortes protestations, le statisticien n'a simplement
qu'a la faire paraitre de nouveau et a s'excuser du retard.

La methode proposee est quelque peu rudimentaire . Elle ne fournit
aucun detail quant a la raison pour laquelle la s6rie statistique ne serait plus
requise . On n'y dit aucunement si elle a ete soumise trop tard pour etre
utile ou si elle etait trop compliquee, ou pas assez bien presentee, ou qu'elle
ne repondait simplement a aucun besoin .

La logique ne nous mene qu'a mi-chemin lorsqu'il s'agit de decider si
une s6rie donnee repond a un besoin . Certains renseignements statistiques
peuvent etre si inexacts qu'ils semblent inutiles, mais meme a cela les hommes
d'affaires ont parfois a prendre des decisions exactes en se servant de rensei-
gnements incomplets . La statistique peut paraitre insuffisante et pourtant
etre preferable a rien .du tout. Puis it y a les nombreux cas douteux ou une
s6rie pourrait avoir quelque utilite, mais sur laquelle on n'est pas suffisam-
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ment renseigne pour savoir vraiment a quelle fin la faire reellement servir .

Le nombre des abonnements souscrits a une publication statistique est un
indice de son utilite, mais certains organismes et certaines bibliotheques
s'abonnent a toutes les publications du gouvernement afin de completer leurs

collections . II se peut que toutes ces publications ne servent pas. Puis, un

petit nombre d'abonnes peut faire effectivement grand usage d'une publi-

cation. Dans le cas d'une association commerciale, une publication du gou-
vernement peut servir de base a une etude d'erivergure distribuee a 1000

membres . Ou un professeur d'universite peut s'inspirer d'une obscure serie

statistique pour ecrire un ouvrage utile .
. Le chapitre suivant debute avec une evaluation de la statistique actuelle

des transports, au moyen d'une autre methode, soit un questionnaire adresse

a des etablissements industriels qui pourraient utiliser de telles donnees.

A venir jusqu'ici, nous avons signale un certain nombre de cas out une
statistique des transports etait requise et nous avons mentionne les genres de

renseignements qui pourraient etre publies . Entre autres utilisations d'une

telle statistique, mentionnons 1'integration des donnees relatives au cout du
transport et au trafic et des renseignements sur les autres phases de ]a pro-

duction des biens et des services . ll semble aussi que les renseignements

portant sur la tarification des services de transport repondent a un presume

besoin . Les mesures statistiques de la production et de 1'efficacite economique

et technique devraient egalement avoir leur utilite . Il faudrait publier les

rapports financiers des voituriers, de meme que des etats sur les subventions

de 11-tat . Finalement, il faudrait tenir compte des besoins speciaux en ma-
tiere d'organisation de la defense en mettant au point une statistique avancee

sur les apports et les rendements des transports . Dans la plupart des cas, on

a besoin de donnees comparables pour tous les divers modes de transport .

C'est l'a une industrie complexe qui interesse chacune des regions du pays ;

il semble donc qu'elle requiert une variete deconcertante de renseignements

statistiques detailles . Au regard de I'apergu donne ici des usages, nous pas-

serons maintenant a 1'etude de la statistique qui est publiee a 1'heure actuelle
en nous arretant particulierement sur ses grandes lacunes et sur les moyens

de les combler .

Chapitre 2

Appreciation des donnees statistiques actuelles
sur les transports

Questionnaire a l'intention des preposes au trafic

En juillet 1960, un questionnaire a ete adresse a 25 preposes au

trafic employes * surtout par des grandes societes manufacturieres . On leur

demandait: «Dans quelle mesure la statistique des transports publiee par le
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gouvernement federal vous est-elle utile?i, Le tableau 11 reproduit le ques-
tionnaire et resume les 23 reponses reques . Les demandes du questionnaire
avaient trait a 1'utilite des donnees statistiques actuelles sur les transports et
a la valeur de plusieurs propositions touchant de nouvelles series statistiques .

D'apres les reponses, la demande de donnees statistiques publiees
par le Bureau federal de la statistique sur le transport ferroviaire et le
camionnage etait plus forte que celle de donnees portant sur les autres
moyens de transport . Dans huit reponses on considerait la statistique fer-
roviaire comme «tres utile> et dans sept autres on considerait comme telle
la statistique sur le camionnage . Seul un repondant a declare que la statis-
tique sur les pipe-lines et sur le transport urbain etait «tres utiler et quatre
l'ont estimee inutile . Bien entendu, on peut presumer que les preposes a
1'expedition 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 RtPONSES EN
PROVENANCE DE 23 ORGANISMES

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

I . F-tes-vous abonnds d l'une des publications du Bureau f8ddral de la statistique portant sur
la statistique des transports? Non : 6 r6ponses .

Tres utile Emploi occasionnel Aucun emploi

Camionnage. . . . . . . . . . . . . . . . .. . .

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

Air . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Eau . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . .

Canaux. . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . .

Pipe-lines . . . . . .. . . . . .. . . . . . . . . . . . . .

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

7❑

8

❑3

[37

❑3

I❑

I❑

4

❑

®

®

❑

❑

❑

❑

2❑

❑

❑

a
®

4

1 Des r€ponses ont etb 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 ; Union Carbide Canada
Limited.
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2. Employez-vous la publication Carload Waybill Analysis, que publie annuellement Ia
Commission des transports? Dans le cas de ]'affirmative, est-elle :

D'aucune utilit@ : 5 rdponses

Utile en tous les d6tails n ; utile dans son ensemble ® ; peu utile U ?

3 . ]Etes-vous abonn&s A toutes les publications du Bureau f8d8ra1 de la statistique? Oui 3 ;
non 19.

4. Combien de vos employ6s sont occup6s A transmettre des renseignements au Bureau f8d6ral
de la statistique? Aucun : 6 r6ponses .

A plein temps 1 ; A temps partiel 56 . (Total d6clar6 par tous les r8pondants .)

5 . D'aprPs les dossiers de votre soci8t6, 6tablissez-vous une statistique du trafic et du transport
destin6e A votre propre usage? Oui : 16 ; non : 5. Veuillez fournir des details :

6. L'un des services statistiques suivants (si le gouvernement f8d8ral les mettait & votre dis-
position) r6pondrait-il ;k un besoin de votre socidt8? Aucun : 5 r6ponses .

a) Chiffres sur les chargements de camions semblables ;k ceux que l'on publie d8j A

sur les chargements de wagons ®

b) Volume du trafic par denr8es principales, scion ] a p rovenance et la destination :

Rail P ; canuons B ; air ® ; eau 9

c) Frais de transport des voituriers entre des localit6s d6termin6es :

Rail H ; camions t 1 ; air © ; eau 241 ; pipe-lines

d) Indice des prix de transport des marchandises :

Rail [9 ; camions T31 ; air Q ; eau FIT ; pipe-lines

e) Analyse du transport rail-route et du transport eau-rout e

f) Analyse du transport dans des containers

g) Statistique par t618type Q .

h) Statistique actuelle publiee plus tot 9

12

lo

8

6

Une question traitait en particulier de Waybill Analysis: Carload All-

Rail Traffic, publication annuelle de la Commission des transports compre-
nant des donnees statistiques sur les tonnes, les tonnes-milles, les parcours
moyens et les recettes, classes suivant la denree et suivant le genre du tarif

de transport (voir 1'appendice, p . 579) . Six des 23 repondants croient

utile le detail que renferme la publication, bien que celle-ci se fonde sur un

petit echantillon (1 p . 100) du transport en wagonnees au pays . Quatre es-

timent que la statistique generale 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 re-

pondu a la question . De fagon generale, les reponses aux questions touchant

les donnees statistiques actuelles indiquent que la statistique du camionnage

et la statistique ferroviaire (y compris Waybill Analysis) sont tres utiles et

qu'au moins un quart des preposes a 1'expedition interroges recourent
«occasionnellementa ou souvent aux donnees statistiques sur toutes les cate-

gories du transport interurbain .
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La grande majorite des societes comprises dans 1'echantillon preparen t
leur propre statistique interne sur le transport . La nature de la statistique
interne varie d'une societe a 1'autre . Un certain nombre de societes preparent
des donnees statistiques detaillees sur les marchandises chargees ou de-
chargees, ou sur les marchandises expediees par chacun des modes de trans-
port . On enregistre communement les quantites expediees aux entrepots et
aux endroits de distribution. Certaines societes enregistrent les reclamations
pour perte ou pour dommage, ou encore les frais de surestarie, ou encore le
coOt des services locaux de camionnage utilises . Jamais la statistique publiee
ne pourrait repondre aux besoins de ce genre, car elle ne doit pas reveler
les resultats d'exploitation des societes industrielles prises individuellement .

Aucun des repondants, de fait, ne s'est plaint de l'obligation de
communiquer des renseignements au Bureau federal de la statistique . A
supposer qu'on ait repondu parfaitement, un employe a plein temps et 56
employes a temps partiel ont ete occupes a communiquer des donnees sta-
tistiques de 23 societes . Ce nombre ne parait pas excessif : moins de trois
personnes par societe .

Une forte proportion des preposes au trafic qui ont repondu ont
atteste le besoin des services statistiques supplementaires . La demande la
plus forte portait sur les afrais de transport des voituriers entre des loca-

lites determineesx, par camion (17 reponses), par chemin de fer (16) et
par bateau (14) . Il y avait aussi une demande considerable des renseigne-

ments sur 1'etablissement des prix des services de transport ; 13 reponses
ont signale 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 moitie des repondants voulaient
une statistique sur le volume du transport par chemin de fer et par camion,
suivant les principales denrees et suivant la provenance et la destination .
On a aussi demande plus de donnees sur certaines innovations dans le
transport des marchandises : le transport dans des containers (12 reponses),

le transport rail-route et le transport eau-route (10) . Plus d'un tiers des

reponses manifestaient le desir d'une publication plus hative de la statis-

tique actuelle .

L'ensemble de ces questions precises sur les besoins en statistique
visent des renseignements qui ne sont pas publies aujourd'hui, c'est-a-dire

les lacunes qui existent dans la statistique actuelle . On demande nettement

des renseignements qui combleraient les lacunes dans 1'etablissement des
prix des services de transport, les frais de transport des voituriers, des de-

tails sur le transport suivant les denrees et suivant la provenance et la

destination, et des details sur les nouvelles formes que revet 1'achemine-

ment des marchandises. Les preposes au trafic, comme le montre le presen t
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echantillon, semblent assez satisfaits de la statistique actuelle, mais ils de-

mandent egalement de nouvelles series .
Les preposes au trafic ne sont pas les seuls a employer la statistique

des transports, loin de la . On pourrait poser les memes questions a un

groupe encore plus considerable d'usagers eventuels : analystes du marche,

fonctionnaires de lttat et economistes-conseils . Les preposes an trafic ont

ete interroges parce qu'ils forment un groupe specialise de l'industrie du

transport. On a juge qu'ils s'interessaient plus qu'un groupe moins homo-
gene a la statistique des transports et, par consequent, qu'ils repondraient

probablement mieux au questionnaire .

Portee des periodiqzres .rur le transport

Plusieurs genres de publications gouvernementales peuvent contenir

des renseignements sur le transport . Certains periodiques se specialisent

dans la statistique des transports . Certaines publications peuvent paraitre

annuellement, par exemple, Railway Freight Traffic, ou mensuellement, ou

meme plus frequemment, par exemple Carloadings, que le Bureau federal

de la statistique publie quatre fois par mois . La plupart des periodiques de

1'$tat traitant entierement ou surtout du transport sont prepares par le
Bureau federal de la statistique, mais une exception notable est Waybill

Analysis : Carload All-Rail Traffic, que .publie annuellement la Commission

des transports . Les publications specialisees 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 periodiques 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 citees en exemple, il n'y en
a aucune qui reunit avec succes les differents moyens de transport. La sta-

tistique existante n'unifie pas les parties de 1'ensemble de l'industrie des

transports, surtout parce que les series statistiques publiees relativement aux
differents moyens de transport ne sont pas comparables .

Parmi les publications speciales sur le transport tendant aux buts

que nous poursuivons, se trouvent des periodiques traitant de 1'entreposage
et de 1'emmagasinage, ainsi que de la production du materiel de transport .

L'entreposage et 1'emmagasinage sont etroitement lies au transport, dans

la pratique . Il y a aussi un rapport etroit entre les stocks de produits indus-

triels et le service des transports . De meme, la production du materiel de

transport, que ce soit du materiel roulant de chemin de fer, des bateaux

on des bicyclettes, a de l'importance par rapport au transport et au reste

de 1'economie .
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Outre les publications traitant explicitement du transport, i1 y en

a plusieurs qui en trai-tent incidemment . Par exemple, la publication annuelle

Grain Trade of Canada, que prepare le Bureau federal de la statistique,

contient des renseignements sur les prix de transport des marchandises par
eau et par rail, sur les expeditions par eau, par rail et par camion jusqu'aux

elevateurs a grain, et sur les quantites de grain emmagasinees dans les eleva-

teurs . Les periodiques qui traitent principalement du grain contiennent tant

de renseignements sur le transport, particulierement sur 1'emmagasinage,
qu'ils sont dans la presente etude classes dans la categorie des publications

concemant 1'entreposage et 1'emmagasinage .

La statistique contenue dans 1'ensemble des publications traitant prin-
cipalement ou particulierement du transport est resumee dans 1'appendice ;

les pieces reproduisant exactement les tableaux contenus dans ces periodi-
ques illustrent la presentation .

Rapports annuels des organismes gouvernementau x
Les rapports annuels de certains ministeres de 1'ttat contiennent eux

aussi une statistique originale, qui ne se limite pas a la reimpression de

publications ordinaires sur la statistique . Un exemple marquant en est le

rapport annuel du Conseil des ports nationaux, qui renferme d'importantes
donnees 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 tres detailles sur les depenses relatives a la

securite des passages a niveau; il donne aussi des details sur les croisements
superposes qu'on a approuves et les contributions versees par la caisse des
passages a niveau des chemins de fer pour la protection automatique et 1'ame-

lioration de la visibilite . A cet egard et en ce qui concerne d'autres renseigne-

ments, le rapport annuel de la Commission est une source de donnees statis-
tiques detaillees qu'on ne trouve pas dans les periodiques reguliers du Bureau
federal 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 1'affretement . La statistique de la par-

ticipation des navires d'immatriculation canadienne au transport des mar-
chandises canadiennes outre-mer s'y trouve egalement, ainsi que des ren-

seignements sur 1'activite 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 elevateurs 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

detail des subventions au charbon versees en vertu de la loi sur les taux d e
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transport des marchandises dans les provinces Maritimes (publie dans le
rapport annuel de '1'Office federal du charbon) . 11 se trouve encore dans les
rapports des organismes gouvernementaux des etats financiers d'organismes
gouvernementaux s'occupant des transports : le ministere des Transports,
la Commission des transports, 1'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 realite, le National-Canadien et le Pacifique-Canadien inserent
tous deux des parties consacrees a la statistique ainsi que des donnees

financieres (bilans et etats de revenu) dans leurs rapports annuels. La
statistique annuelle et la statistique historique de 1'exploitation des
lignes ferroviaires renferment beaucoup de matiere qu'on trouve aussi dans

les publications du Bureau federal de la statistique ayant trait au trafic,
aux recettes et aux depenses . Quelques donnees 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 series statistiques spe-
cialisees que publient regulierement les organismes de statistiques de 1ttat,
surtout le Bureau federal de la statistique . Le present rapport ne fait donc
aucune recommandation au sujet de ]a teneur des rapports annuels des orga-
nismes gouvernementaux dans le domaine de la statistique . On estime que
toutes les donnees importantes devraient etre fournies dans les periodiques
reguliers consacres a la statistique, qu'il y ait ou non repetition de ce qu'on
trouve dans les rapports des ministeres . Par exemple, le rapport annuel du
Conseil des ports nationaux contient sur les ports de la matiere qui figure
egalement dans le rapport sur la navigation (Shipping Report), que publie
le Bureau federal de la statistique . Certains des renseignements touchant les
prix d'affretement que contient le rapport de la Commission maritime cana-
dienne pourraient toutefois, et fort utilement, entrer dans les publications
regulieres sur le transport specialise .

Rapports entre le transport et les autres secteurs de l'economie

Outre les rapports speciaux sur les transports et les rapports annuel s
des organismes gouvernementaux, dont les fins ne sont pas uniquement la
statistique, il y a des publications du Bureau federal de la statistique et
d'autres documents gouvernementaux qui renferment quantite de renseigne-
ments utiles sur les transports et qui traitent soit de 1'economie en general,

soit principalement de quelque autre sujet, ou on ne mentionne qu'en passant
le transport . Ces publications ont de l'importance parce qu'elles rattachent
le transport au reste de 1'economie .
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Un exempl: en est la statistique de 1'imposition (Taxation Statistics )

que publie annuellement le ministere du Revenu national . Ne se rapportant

pas primordialement au transport, cette publication offre des donnees finan-

cieres sur les societes imposables entrant dans les categories des chemins
de fer, du transport urbain et du taxi, des autobus et des autres moyens de
transport, des elevateurs a grain, de 1'emmagasinage et de 1'entreposage . Les

lignes aeriennes peuvent ne pas aimer etre englobees dans la categorie des

«autobus et des autres moyens de transport» ; mais, dans 1'ensemble, les

renseignements contenus dans la publication sont utiles en ce qu'ils rattachent
les societes de transport imposables aux compagnies comprises dans d'autres

industries .
Un certain nombre de publications ayant trait a 1'emploi mentionnent

le transport ou une categorie du transport dans les tableaux statistiques . Un

indice mensuel de 1'emploi dans le transport et dans chacun des importants
modes de transport parait dans la publication mensuelle du Bureau federal

de la statistique intitule Employment and Payrolls . La meme publication

indique egalement les salaires et les traitements hebdomadaires moyens,
ainsi que le nombre d'employes inscrits dans chacune des categories . Les

renseignements sont egalement fournis suivant les regions, les provinces et des

regions urbaines choisies . ,
Des donnees sur les heures hebdomadaires moyennes, les gains horai-

res moyens et les salaires hebdomadaires moyens figurent dans les periodiques

mensuels et annuels du Bureau federal de la statistique (Man-Hours and

Hourly Earnings) . Les travailleurs relevant de l'industrie du materiel de

transport et du transport electrique et motorise sont ici englobes . L'embau-

che et les congediements dans les industries du transport, de 1'emmagasinage

et du materiel de transport sont rapportes dans la publication semestrielle

intitulee Hiring and Separation Rates in Certain Industries . Ti ne s'agit pas

ici d'une liste complete de donnees sur le transport dans des publications

traitant principalement de la main-d'ceuvre et de 1'emploi . La plupart des

publications du Bureau federal de la statistique sur la main-d'ceuvre et 1'em-

ploi contiennent une categorie du transport . Cependant, on y trouve quelques

lacunes. On recommande d'inclure dans la publication intitulee Man-Hours

les chemins de fer, les camions et les navires . Les employes appartenant a

chacune de ces categories devraient figurer separement de me,me que les
employes relevant des secteurs du materiel de transport et du transport elec-

trique et motorise, qui figurent deja .
Les publications ayant pour objet la statistique et qui traitent des

prix contiennent des indices des prix au consommateur dans les categories

suivantes : transport ; depenses d'automobile ; nouvelles voitures de tourisme,

essence ; transport local; billets de tramway et d'autobus . Il 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 cote, la publication annuelle National Accounts (comptes na-
tionaux) renferme des renseignements sur les subventions au transport accor-
dees par le gouvernement federal, sur les taxes provinciales s'appliquant a
l'essence et aux vehicules motorises et sur la contribution du transport et de

1'entreposage au produit national brut (au coat des facteurs), aux benefices
des societes commerciales et a d'autres groupes nationaux .

Le transport est egalement inclus dans les categories etransport, en-
treposage et commerce>> et «materiel de transporta dans le tableau qui, por-
tant sur les entrees et les sorties, est compris dans 1'etude du Bureau federal

de la statistique sur la vente de marchandises et la dispensation de services
entre industries, 1949 . Il vaudrait la peine d'inclure eventuellement des
renseignements explicites sur le transport seul, et meme sur les modes indi-
viduels de transport, dans des etudes semblables portant sur les frais et le
rendement dans ]'ensemble de 1'6conomie .

Enfin, des donnees sur le transport paraissent dans un certain nom-

bre de publications utilisees par des gens qui ne sont aucunement specialistes
en transport. Les usagers ordinaires des renseignements statistiques ou encore
les specialistes en des domaines autres que le transport peuvent souvent trou-
ver que le chapitre traitant des transports dans 1'Annuaire du Canada 1959,
donne suffisamment de details . La matiere qu'on trouve dans ces publica-
tions et dans la revue mensuelle Revue statistique du Canada est ordinaire-
ment semblable a celle qu'offrent, avec plus de details et plus tot, les publi-
cations specialisees en transport . D'autre part, le Bulletin quotidien du
Bureau federal de la statistique peut attirer 1'attention de tout usager du
service sur une publication specialisee en transport qui aurait paru justement
cc jour-la et lui dormer en meme temps un sommaire de la statistique . D'un
autre cote, dans le numero du 17 mai 1960, le Bureau federal de la statis-
tique a publie pour la premiere 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 petrole), ainsi qu'une repartition proportionnelle, comportant des series
distinctes pour les annees 1938 a 1958. Bien que la publication ne soit pas
specialisee, le Bulletin quotidien peut de temps a autre se reveler utile a tout
usager de la statistique du transport.

Somsnaire de la mature contenue danr les periodiques
.pAcialisis en transport

Ce qui precede suffit pour indiquer le volume considerable des don-
nees statistiques publiees au sujet du transport dans diverses publications . Il
convient d'en dire ici davantage au sujet de ]a nature exacte de la statistique
du transport qui parait aujourd'hui . 11 sera alors possible de chercher a fair e
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des recommandations plus precises en fait d'ameliorations, une fois qu'au-
ront ete clairement definies les lacunes et les faiblesses de la statistique

actuelle . Nous ne traiterons en particulier que des publications specialisees

en transport . C'est la que doivent commencer les ameliorations .

Un vaste sommaire de la matiere des publications specialisees en
transport (y compris toutes les publications decrites dans 1'appendice) est

piesente dans le graphique 1 . La classification des donn6es statistiques utili-
sees dans le graphique 1 est effectuee (1) selon le mode de transport et (2)

suivant le sujet ou la fonction dont traite la statistiquel . Le graphique montre

la portee de la matiere : details considerables ; etude incomplete ; donn6es

superficielles ; absence de donnees . Les secteurs sur lesquels se concentre
presentement la statistique se voient facilement dans le graphique ; il est alors

possible d'apprecier l'importance des lacunes .

Les sujets que presente la colonne de gauche du graphique 1 sont les

aspects de 1'exploitation et du financement du transport sur lesquels il pour-
rait etre necessaire de renseigner le public. L'analyse faite dans le premier

chapitre a demontre le besoin d'une statistique sur 1'etablissement des prix des

voituriers : prix de transport des marchandises, prix de transport des voya-

geurs et prix de 1'entreposage . Les reponses donn6es au questionnaire ont

atteste le besoin d'un indice des prix de transport des marchandises . On a

reclame aussi une statistique sur le volume du rendement (trafic) des voitu-

riers . Les reponses au questionnaire ont revele le besoin d'une statistique du

transport suivant les denrees, la provenance et la destination . La statistique

mesurant le rendement economique, dans le graphique 1, entre d'habitude
sous la rubrique du transport (volume global), car elle combine certaines
donn6es 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-millen . Les donn6es statistiques relatives a 1'efficacite technique ne

sont pas classees separement, mais elles sont inserees dans le rendement ou
le avolume global et la distanceb . La classification adoptee dans le graphique
1 ne se rattache pas explicitement a 1'emploi, mais plutot a la nature du sujet

de la statistique . Les usages peuvent n'etre pas toujours discernables objecti-
vement, tandis que le sujet des series statistiques peut se definir plus precise-

ment . La classification met donc 1'accent sur certains aspects du transport. Un

de ces aspects est le rendement ou le transport (volume, distance, rapidite)

ainsi que les donn6es sur les denrees qu'il faut pour les integrer dans les
donnees concernant les autres industries . Un sujet distinct est 1'etablissement

des prix de transport . Un autre aspect est 1'apport : installations et materiel ,

' Les jugements sur I'6tendue de la matit ;re comprise dans chaque carreau du graphi-
que se fondent sur une description dEtaillbe des donn6es statistiques disponibles quant 3
chaque sujet et quant A chaque moyen de transport. Le d6tai7 de la matibre n'est pas
reproduit dans le rapport, mais i7 se trouve dans les documents de travail que renferment
Ids dossiers de la Commission royale d'enqu@te sur les transports .
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materiaux et carburant, main-d'ceuvre necessaire a la prestation du service de
transport . 11 y a aussi 1'aspect financier . 11 peut parfois etre difficile d'integrer
les donnees financieres dans les donnees relatives a 1'apport et a la production,
mais elles font partie d'un element unique : 1'armature du service des trans-

ports au Canada. Les reglements gouvernementaux et les accidents sont
d'autres aspects du service des transports . Les reglements peuvent entrainer
des frais, tout comme les mesures de securite ; c'est ainsi que ces particularites
du service des transports s'inserent dans le meme element . Ainsi, les cate-
gories de sujets se rattachent largement aux differents usages qu'on peut faire
de la statistique ; mais les sujets et les usages, quoique conciliables, ne sont

pas identiques . 11 n'est pas necessaire que toutes les classes s'adaptent 1'une
a 1'autre . Chaque categorie de donnees statistiques a des usages distincts
independamment de la necessite de rassembler toutes les series . Un bon
programme en matiere de statistique vise a l'utilite maximum de chaque
categorie, ainsi qu'a une portee et une coordination suffisantes de toutes les
categories de donnees publiees sur le transport . Les categories du graphique 1
n'embrassent pas tous les sujets, ne se rattachent pas a tous les emplois . Mais
elles servent a classer les series statistiques disponibles, dont on peut d'es lors

apprecier 1'utilite .

Nous pouvons voir, d'apres le graphique 1, qu'il existe pour les chemins
de fer et les camions une statistique plus detaillee que pour les autres moyens
de transport . Les details sont particulierement nombreux dans le cas du

transport ferroviaire . Cependant, meme pour le transport ferroviaire, il y a des

lacunes. L'une est 1'absence complete de renseignements sur les reglements
gouvernementaux, tandis que beaucoup de details sont donnes sur ce sujet
relativement aux camions . On publie des donnees superficielles sur la fre-
quence et la rapidite du service ferroviaire (en realite, aucune sur la fre-
quence) . On a juge 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 materiaux et du carburant, sont incomplets ou ne traitent
du sujet que partiellement . Relativement au transport routier, les donnees
sur le transport d'apres les denrees n'offrent qu'une etude partielle, tandis
qu'il n'y a rien sur les prix de 1'entreposage exiges par les societes commer-
ciales de camionnage, ni sur la frequence et la rapidite du service .

Les donnees statistiques courantes ont trait seulement a 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 relevees : (1) aucun renseignement relatif au transport

aerien selon les diverses denrees ; (2) peu au sujet du volume des marchan-

dises entreposees-la statistique se rapporte surtout au grain- ; (3) aucun
renseignement sur les prix de transport par avion et par pipe-lines, ains i
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que sur les prix de 1'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 11tat accorde au transport maritime, aerien,
par pipe-lines, aux entrepots, seulement des renseignements superficiels au
sujet des subventions accordees au transport urbain ; (5) les donnees statis-
tiques concernant les lignes aeriennes sont incompletes sous plusieurs rap-
ports : installations et materiel, consommation de materiaux 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-etre pas tres importantes . Toutefois, il serait peut-etre utile
d'avoir plus de donnees au sujet des ports et des canaux .

Avant de se prononcer sur ces questions, il faut cependant attendre
une etude plus poussee de la teneur des series statistiques representees par
les carres du graphique 1 . Le contenu de chaque publication statistique est
enonce separement dans un repertoire, en appendice, auquel s'ajoutent des

pieces a 1'appui . Les publications y figurent d'apres le mode de transport
auquel elles se rapportent et selon le sujet qu'elles traitent : transport ferro-
viaire, routier, urbain, maritime, aerien, par pipe-lines, entrepot, materiel

de transport . Mais dans le texte du rapport nous suivrons l'ordre etabli dans
le graphique 1 . Les series statistiques qui n'ont guere trait au periodique
out elles se trouvent seront classees selon le voiturier et le sujet, et on verra
si la statistique de chacune de ces categories est suffisante . Nous fournirons

peu de detail relatifs aux publications d'ou elles sont tirees .

Trafic• volusne, vitesse et distance

Le graphique 1 indique la quantite considerable de donnees pub liees
au sujet du volume global du trafic des marchandises pour chacun des

principaux voituriers . Ces donnees statistiques font etat du volume, de la

distance, de la rapidite et de la frequence du se rv ice . K Les tonnesD et les
Kwagonneesr servent a mesurer le volume, ale parcours moyenn, la dis-

tance; les «tonnes-milles» ou les «wagons-mi lles >> servent a mesurer con-

jointement le volume et la dist ance . II semble n'y avoir aucune donnee
statistique au sujet de la frequence des se rvices et aucun renseignement sur
la rapidite des services, si ce n'est la vitesse moyenne des convois ferro-

viaires de marchandises (en milles par heure) et ala ponctua lite» des trains

de voyageurs . $tant donne que les manutentions au terminus peuvent engen-

drer une perte de temps dans les deplacements des trains de marchandises,

il y aurait peut-etre lieu de relever au moyen d'un echantillonnage le temps
qui s'ecoule entre le chargement des marchandises au point de depart et le
dechargement au lieu de destination ou encore en tre le moment de la pre-

paration du connaissement et celui de 1'avis de 1'ar rivee des marchandise s
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a destination . Le volume, la vitesse et la distance sont les principaux ac-
pects du rendement du transport; toutefois, les services speciaux comme la
refrigeration, la mouture en cours de route, 1'aide accordee lors du charge-
ment et du dechargement font aussi partie du service de transport . Les
aspects des services speciaux varient d'une fagon marquee d'un voiturier
a 1'autre et les publications statistiques relatives au transport renferment pen
de renseignements au sujet de 1'etendue de ces services . Les donnees statisti-
ques concernant le transport des marchandises peuvent servir a une variete
d'emplois : appreciation de 1'efficacite economique du transport, prevision du
volume du transport et des ventes, calcul des frais des voituriers .

La statistique relative an trafic comporte une autre importante par-
ticularite en ce qu'elle permet une ventilation selon la denree et la region.
Sans cela, il est difficile de rattacher les donnees a des industries on des re-
gions determinees du pays. A certains egards, chaque region du pays a ses
propres problemes economiques et pent etre traitee comme une entite eco-
nomique. L'analyse de plusieurs questions de politique economique regionale
comme, par exemple, les relations federales-provinciales, exige des donnees
regionales . La question du transport est souvent importante dans 1'etude
de 1'economie regionale . La statistique du trafic fournit d'importantes don-

nees sur les regions et on remarquera les lacunes graves a ce sujet . Les la-
cunes des donnees relatives aux marchandises sont assez importantes toute-
fois pour justifier 1'addition d'une ligne distincte concernant le atrafic selon
les denrees)) dans le graphique 1. Pour ce qui a trait an transport interur-
bain, la statistique du volume du rendement est publiee avec force details .

On publie quatre fois par mois (voir 1'appendice pp. 570-571) des
renseignements relatifs aux chargements de wagons de chemin de fer, visant

47 denrees, et le trafic de marchandises en wagonnees incompletes . La re-
partition par region est tres generale: 1'Est et 1'Ouest du pays ; en conse-
quence, elle n'est pas tres utile. On ne publie pas de renseignements corres-
pondants au sujet des chargements de camions on camionnees . Des donnees
statistiques a ce sujet seraient precieuses, car 1'ensemble constituerait un
barometre economique utile, disponible peu apres la fin de chaque periode,
nous 1'esperons . Chaque mois, il est possible d'obtenir des renseignements
plus detailles sur le transport des marchandises effectue par tous les voitu-
riers ; chaque annee, il est possible d'obtenir plus de precisions, mais souvent
cette documentation n'est publiee que plusieurs mois apres la fin de 1'annee .

Pour ce qui a trait an trafic ferroviaire, le nombre de tonnes de
marchandises acheminees figure dans la livraison mensuelle de Railway Freight
Traffic, brochure publiee par le Bureau federal de la statistique. La classifi-
cation des denrees est celle de 1'Association of American Railroads. Elle ne
correspond pas a la classification employee par le Bureau federal de la
statistique a 1'egard d'autres series statistiques, comme, par exemple, l e
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commerce international . La publication annuelle fournit les memes rensei-
gnements . Elle indique le nombre de tonnes au lieu d'expedition et au lieu
de destination (voir 1'appendice, p . 571), mais elle n'etablit pas de
rapport entre la provenance et la destination des expeditions, ce qui restreint
sensiblement l'utilite de la serie . Comme la publication ne fournit pas de
donnees distinctes sur les importations transportees par voie maritime et des
envois expedies par rail depuis des stations canadiennes et que les expor-
tations par voie maritime sont comprises dans les marchandises A destination
de stations canadiennes, 1'utilite s'en trouve restreinte . II n'est pas possible
de distinguer les envois en regime interieur des envois internationaux . La
publication annuelle intitulee Railway Transport, Part V : Freight Carried by
Principal Commodity Classes, qui fournit des renseignements semblables A
1'egard de chacun des 22 chemins de fer du Canada, presente les memes
lacunes .

Dans Waybill Analysis, Carload All-Rail Traffic, publiee annuellement
par la Commission des Transports, on emploie aussi la classification de
1'Association of American Railroads pour ce qui a trait aux denrees . La
publication ne se contente pas d'indiquer le nombre de tonnes de marchan-
dises transportees . 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 denree. Ces renseignements sont com-
pletes par des donnees statistiques sur les recettes moyennes par tonne-mille,
une mesure approximative du cout de production, et par des renseignements
relatifs au genre de prix de transport (voir 1'appendice p . 579) . La
repartition par region est tres generale . Le transport des marchandises en
provenance et A destination de 1'Est, de 1'Ouest et des Maritimes est indique
separement, mais une fois de plus les tableaux statistiques ne revelent aucun
rapport entre la provenance et la destination des envois. De plus, etant
fondees sur un echantillon representant 1 p . 100 des bordereaux d'expedi-
tion des chargements de wagons, ces donnees sont peu sflres, surtout pour
ce qui a trait aux details . Toutefois, 6 des 23 personnes qui out repondu au
questionnaire (tableau 1) ont declare que la publication leur etait utile aen
detail», ce qui prouve que les renseignements sont assez exacts .

L'analyse des bordereaux d'expedition comporte d'autres lacunes ;
elle ne fait pas mention du transport des marchandises outre-frontiere ni
du transport en wagonnees incompletes . La Commission n'a tente qu'une fois
de faire etat de cette question, mais elle a du abandonner en raison de la
somme de travail que cette tache comportait . La publication ne fournit aucun
renseignement relatif au transport effectue par des moyens divers, comme
les expeditions par les lacs et par chemin de fer . Il serait particulierement
utile d'avoir des donnees relatives au transport des marchandises exportees
et importees . Des donnees statistiques sur le transport par divers moyens
(cette lacune -de la statistique actuelle est un des points sur lesquels la critiqu e
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est generale) favoriseraient 1'acheminement direct et aideraient a coordonner
tous les modes de transport. La bonne coordination des moyens peut favo-
riser 1'efflcacite 6conomique des transports' .

Dans les donnees statistiques actuelles se rapportant au transport des
marchandises, il n'y a aucune analyse du transport par le service rail-route
(actuellement indique globalement, sans subdivision par denree), du trans-
port par le service rail-eau ni du transport dans des containers . Comme les
reponses au questionnaire le montrent, une statistique des deplacements
effectues conjointement par rail et par camion on par rail et par eau et une
statistique relative aux innovations apportees au service du transport des
marchandises seraient tres precieuses .

En plus des donnees statistiques publiees au sujet du nombre de
tonnes et de tonnes-milles, il y a divers autres renseignements relatifs an
trafic qui ne comportent pas de repartition selon les denrees . 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 unite 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
charge) . Dans 1'appendice, P . 577, ces renseignements sont fournis separe-
ment pour les chemins de fer Nationaux du Canada, le Pacifique-Canadien
et 1'ensemble 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 IV (voir 1'appendice, pp . 572-573 et 575-576) . Si on les emploie
convenablement, plusieurs de ces moyennes constituent des indices de 1'efli-
cacite technique ou economique des chemins de fer . Mais, avant que des
donnees statistiques de ce genre puissent servir a cette fin, elles doivent etre
interpretees avec intelligence. 11 serait peut-etre utile que la preface de ces
publications renferme plus d'explications au sujet des lacunes et des emplois
de ces donnees statistiques .

Les mesures de rendement des autres secteurs de 1'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 expedies (voir 1'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 d u

1 Dans une etude de la politique des ttats-Unis en mati8re de transport, entreprise
par le departement du Commerce des l;tats-Unis et intitul6e 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 1'appendice, pp . 575-576), mais non pas dans la Statistique des messa-

geries. Cette publication pourrait etre plus complete si on y ajoutait des
donnees statistiques relatives au volume de marchandises transportees par
messageries . La statistique des societes de telegraphe et de cables est plus a
point, elle renferme des details sur les telegrammes expedies et regus, les
cablogrammes expedies et regus et les transferts d'argent. Le transport sur

les ponts, sous les tunnels et par les bacs transbordeurs est exprime en nom-
bre global de voyageurs, de camions, d'autobus, de motocyclettes, etc .

Trafic selon les denrees
La principale lacune de la statistique relative an trafic des marchan-

dises par camions est la rarete des donnees concernant les denrees . Ces der-
nieres se rapportent seulement a six grandes categories : produits agricoles,
animaux et produits d'origine animale, produits mineraux, produits fores-

tiers, produits ouvres et divers ; marchandises generales non autrement desi-

gnees.
Au sujet du transport urbain par camions, il n'y a pas de repartition

par denree. On fournit des donnees 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 a 1'in'terieur de chaque province (voir 1'appendice, pp . 582-

585) . Une classification bien plus detaillee selon les denrees, de preference

la classification uniforme des denrees employee par le Bureau federal de la
statistique, amelioreraient beaucoup la valeur des donnees . Il serait egale-

ment utile d'y inclure une repartition par denree du transport urbain par ca-

mions . Des renseignements relatifs au trafic de chaque denree selon sa pro-

venance et sa destination seraient aussi precieux .
Les renseignements les plus utiles au sujet du transport par camions

se trouvent dans la publication annuelle, en sept volumes, intitulee Motor

Transport Traffic, qui se rapporte aux estimations nationales et provin-

ciales (voir 1'appendice, pp. 582-585) . Aucune publication mensuelle

ne fournit de donnees statistiques an sujet du transport par camions . On

peut se procurer des renseignements quant an camionnage dans la publica-
tion plus ancienne intitulee Motor Carriers-Freight (voir 1'appendice, pp . 581-

582) qui renferme des donnees statistiques au sujet de 1'etat financier, du

transport, du materiel, etc . de chacune des quatre categories de transporteurs,
selon l'importance de chacune (il y a moins de details dans le cas des petites

entreprises) . Toutes les donnees statistiques relatives au camionnage sem-

blent inutilement compliquees . L'inclusion d'une foule de donnees a 1'egard

de diverses categories ne facilite pas la comprehension de la statistique . Les

nombreuses classifications de camions, mentionnees dans Motor Transport

Traffic, selon qu'ils sont employes pour le transport interprovincial et inter-

506



Eldon: Statistique des transports

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
d6dale de renseignements . Cela d6pend peut-etre de la pr6sentation ; mais, de
toute fagon, les donn6es statistiques sont extremement compliqu6es a pre-
miere vue .

La statistique du transport a6rien (a petite vitesse et a grande vitesse)
y gagnerait, tout comme le transport par camions, si elle renfermait une
r6partition selon les denr6es . Cette r6partition fait totalement d6faut pour le
transport a6rien des marchandises, domaine qui pr6sente de grandes possi-
bilites en Amerique du Nord. D'apres une 6tude que la Boeing Airplane
Company a faite, le transport a6rien des marchandises aux ttats-Unis pas-
serait de 470 millions de tonnes-milles en 1957 a 2 milliards de tonnes-
milles en 1965 et 5 milliards en 1970. Cette tendance du transport
a6rien 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
anneel . Il ne faut pas attendre qu'une augmentation prononc6e se produise
pour commencer a reunir des donnees. La statistique du transport a6rien
des marchandises selon les denrees, la provenance et la destination serait de
plus en plus employee . Ces renseignements seraient un utile compl6ment ap-
port6 a la publication du Bureau federal de la statistique, intitul6e Civil
Aviation .

Quant au transport maritime, il est possible de se procurer des ren-
seignements sur le nombre de tonnes de chaque denr6e transport6e, 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 transport6es par eau . La publication mensuelle intitul€e Shipping
Statistics mentionne le nombre de tonnes de denr6es dans le cas du cabotage
et du transport a 1'6tranger ; la publication annuelle Shipping Report fournit
des renseignements semblables avec amples d6tails (voir 1'appendice,
pp. 596-598) . Ces donnees presentent certains di✓fauts : (1) au sujet du

cabotage, la quantit6 de marchandises charg6es ne correspond pas toujours a
la quantit6 de marchandises d6chargees ; (2) ces donn6es n'indiquent pas le
nombre de tonnes-milles et n'6tablissent pas de rapport entre le point de
d6part et le point de destination ; (3) la cat6gorie des achargements mixtesx
est de port6e trop grande . Relativement au cabotage, la statistique des tonnes
de marchandises selon les denrees figure dans Traffic Report of the St.
Lawrence Seaway, publication pr6par6e annuellement par 1'Administration
de la voie maritime et non par le Bureau f6d6ral de la statistique (voir 1'ap-
pendice, pp. 602-604) . Ces donnees 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), publi6 en
1959 par la Boeing Airplane Company, pages 18 d 23 .
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. Sauf le grand nombre de donn6es relatives aux grains emmagasines
dans les entrep6ts, que renferment les publications hebdomadaires, men-
suelles, trimestrielles et annuelles sur le commerce des grains que fait pa-
raitre le Bureau f6d6ral de la statistique, il n'existe pas de renseignements

sur 1'emmagasinage etTentreposage par denr6e . On trouve une foule de ren-

seignements sur le mouvement des divers grains dans la brochure Grain

Trade of Canada, publi6e annuellement par le Bureau f6d6ral de la statis-

tique. Les grains et leurs derivirs ne sont pas les seules denr6es importantes
en ce qui concerne 1'entreposage. Le Bureau f6d6ral de la statistique devrait

envisager dans son ensemble la statistique relative A 1'entreposage, cc qui

pourrait entrainer soit la distinction entre les differents genres d'entreposage,
soit un rapprochement entre 1'entreposage et certaines industries speciales

s'occupant 6galement du transport comme, par exemple, les entreprises de
d6menagement . R6cemment le Globe and Mail' a publie un article intitule

aLes d6placements de personnel deviennent un 6l6ment couteux dans les

affairesr . Cet article aurait W mieux etoffe s'il avait renferm6 les donnrses

sp6ciales au sujet du dem6nagement et de l'industrie de 1'entreposage .

Trafu-voyageur.r

Jusqu'ici nous nous sommes occupes principalement des marchan-
dises. Les donnees statistiques relatives aux voyageurs que fournissent un
grand nombre de publications presentent aussi des lacunes . La statistique du
transport par rail donne des renseignements detailles sur les voyageurs, les

voyageurs-milles, les trains-milles de voyageurs et les recettes par train-milles
de voyageurs A 1'6gard de chacune des soci6t6s ferroviaires . La publication

du Bureau f6d6ral de la statistique Passenger Bus Statistics renferme des

donn6es statistiques au sujet des voyageurs, des milles parcourus par les
autobus et des recettes par vehicule-mille relativement aux voituriers des

groupes 1, 2 et 3 . Le transport est classe d'apr6s les itineraires sp6ciaux et

rtSguliers (interurbains et ruraux, urbains et suburbains) . Elle contient aussi

des renseignements sur chaque province . Mais, en outre, cinq autres publi-

cations du Bureau f6d6ral de la statistique contiennent des donn6es sur les

autobus2 . La publication annuelle Canal Statistics, la publication mensuelle

' Du 30 ao0t 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 details au sujet du nombre de miles parcourus par chaque
autobus, du parcours moyen, des voyageurs, des voyageurs-milles, du nombre de places-

milles, etc . ; ]a Statistique du transport urbain renferme des renseignements sur les voyageurs
payants transporte,s 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 frontiere
canado-am8ricaine par autobus . On trouve dans deux publications ayant trait aux voyages
outre-frontiere des renseignements au sujet du transport par voitures privees et des voyages
outre-fronti8re par avion et par rail .
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Summary of Canal Statistics ainsi que Traffic Report of the St . Lawrence
Seaway, publie par 1'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 aerien . Dans la brochure Origin
and Destination Statistics: Mainline Scheduled Traffic of Revenue Passengers,
1955-1959, qui n'est pas destinee au public, la Commission des transports
aeriens a fourni pour les mois de septembre et de mars de chacune des cinq
annees le nombre de voyageurs entre les differents terminus de la societe

Air-Canada, au Canada, et aussi entre les stations du Canada et les terminus
de la societe aux ttats-Unis, d'apres le point de depart et le point de desti-
nation (voir 1'appendice, p . 609 . )

Les donnees statistiques relatives aux voyageurs paraissent manquer
de coordination. Les renseignements sont depourvus d'uniformite et sont
inseres dans une foule de publications . Un releve plus methodique des
voyageurs empruntant tous les modes de transport d'apres le lieu de depart
et le lieu de destination serait precieux. C'est surtout au sujet du transport
des voyageurs que le manque de coordination de la statistique des differents
modes de transport est frappant .

Recommandations relatives a la statistique du transpor t

Toutes les publications ou series statistiques concemant les transports
n'ont pas ete mentionnees jusqu'ici, mais 1'appendice est tres complet sous
ce rapport . Neanmoins, 1'examen en a ete pousse pour signaler quelques
faiblesses foncieres des donnees statistiques actuelles visant le transport . Voici
les principales lacunes et les recommandations faites en vue de les combler :

1 . Il est necessaire d'etablir des donnees comparables au sujet
du transport effectue par les differents 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 donnees insuffi-
santes A 1'egard de certains modes de transport, il y aurait lieu
d'elargir la statistique existante afin de combler les lacunes . II faut
etablir au sujet du transport par chemin de fer des donnees compa-
rables ik celles qui ont trait aux autres voituriers et suivant la meme
classification des denrees . Cela necessite une transformation de la
statistique actuelle ou plus probablement 1'introduction d'une nouvelle
serie fondee sur la classification uniforme des denrees plutot que sur
la classification de 1'Association of American Railroads. Dans le cas
du camionnage, les donnees sur les denrees sont nulles en ce qui

regarde le camionnage urbain, et la classification des denrees ne
fournit pas assez de details au sujet des camions particuliers, des
camions de louage et des entreprises de camionnage interurbain . II
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n'y a pas de statistique du transport aerien selon les denrees . La
statistique du transport maritime selon les denrees existe dans le cas
du nombre de tonnes, mais non d'apres 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

remedier a toutes ces lacunes . Dans le quatrieme chapitre intitule

«Releve du transport des produits materiels au Canada)), on indique
une methode permettant de parvenir a cette fin .

2. Au sujet de la statistique du transport, il y aurait aussi lieu
d'etablir un lien entre les lieux d'origine et de destination, afin de
montrer autant que possible l'orientation du transport . Il faudra appor-
ter beaucoup de soin a la preparation de ces donnees statistiques afin de

ne pas reveler aux concurrents leur activite respective . Au sujet de la
statistique du transport maritime, on indique le nombre de tonnes par

port, mais on n'etablit pas un rapport assez etroit entre les chargements
et les dechargements . Il arrive parfois au sujet du cabotage que des
marchandises qui, du point de vue de la statistique, n'ont jamais ete
chargees, soient dechargees . Les rapports sur le transport par rail
ne distinguent pas les produits nationaux des produits etrangers en
provenance ou a destination de gares du Canada . La statistique du
camionnage est etablie seulement d'apres la province d'immatricula-

tion des camions . A 1'egard de tous les voituriers nous avons besoin
d'une statistique appropriee concernant la provenance et la destination .

3 . L'echantillon des chargements de wagons utilise dans le Way-
bill Analysis fait souvent l'objet de critiques en raison de son manque

d'ampleur. Mais les reponses au questionnaire n'indiquent pas que

le petit echantillon est vraiment inutile . I1 est possible qu'on critique
plutot certaines omissions comme celles du transport en wagonnees
incompletes, du transport par divers moyens, du service rail-route,
du transport des marchandises dans des containers et du transport
outre-frontiere. Il faudrait remedier a ces omissions afin de favoriser
1'efficacite du transport par 1'acheminement direct et la comparabilite
de la statistique du transport avec la statistique d'autres industries .
De meme, il serait possible de faire une meilleure etude de la concur-
rence que se livrent les differents moyens de transport avec des

donnees statistiques plus completes au sujet du transport. De plus,

la classification des produits employee dans 1'analyse des bordereaux
d'expedition est une classification applicable aux chemins de fer ;

elle n'est pas comparable a la classification utilisee par les autres

voituriers . Une etude plus detaillee de 1'analyse des bordereaux d'ex-

pedition 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 speciaux comme la refrigeration, l'aide accordee pour le charge-
ment et le dechargement, 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 general, il faut ameliorer 1'etude du transport en fournis-
sant des donnees sur la provenance et la destination des denrees . Le

nombre de tonnes et de tonnes-milles, le parcours moyen par tonne et
les recettes par tonne-mille devraient etre publies selon cette repar-

tition. Le chapitre 4 renferme une recommandation dans ce sens .

6. De meme, comme les chargements de wagons peuvent etre
utiles en tant qu'indice €conomique general, il vaudrait la peine de

completer le rapport intitule Carloadings, publie quatre fois par mois,

par un rapport semblable sur les chargements de camions .

7 . La statistique officielle ne renferme a peu pres pas de donnees
sur la rapidite 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 1'appendice, pp . 572-576) . II n'y

a aucune statistique sur la frequence des services des divers voituriers .

Il est absolument necessaire d'etablir des series statistiques comparables
pour les divers voituriers a cet egard . II suffirait peut-etre d'avoir des

donnees fragmentaires indiquant la vitesse et la frequence du service .

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

9 . Les categories ou la presentation de la statistique sur le
camionnage devraient etre simplifiees .

10 . Chaque numero des publications pertinentes devrait ren-
fermer des explications sur l'usage des donnees relatives au rende-
ment des chemins de fer et sur leur rapport avec le rendement eco-
nomique et technique des societes ferroviaires .

11 . On devrait etablir par denree une statistique de 1'entrepo-
sage et de 1'emmagasinage des produits autres que les grains .

12. II y a plusieurs publications sur le transport des marchan-

dises par chemin de fer. La brochure Railway Transport n'est publiee

qu'apres un long delai . Les differents volumes ont paru 8 a 14 mois

apres la fin de 1'annee 1958 . Ils reproduisent en grande partie de s
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series precedentes . Certains de ces volumes pourraient probablement
etre supprimes .
Les renseignements relatifs au tarif du transport des marchandises

par rail se limitent aux donnees sur les grains publiees annuellement dans
Grain Trade of Canada . II ne se publie rien sur le tarif du transport par
camions, celui du camionnage urbain et du transport aerien . Le tarif du
transport maritime des grains entre Fort-William et Port-Arthur et divers
endroits situes sur les Grands lacs figure dans Canal Statistics (voir 1'ap-
pendice, pp . 600-601) ainsi que dans Grain Trade of Canada . Aucun
renseignement n'est publie au sujet du tarif du transport par pipe-lines ou
du tarif de 1'entreposage .

Cependant, au sujet du transport routier et des camions, il y a des
donnees statistiques sur les recettes moyennes par tonne-mille . Ordinaire-
ment les recettes par tonne-mille representent la moyenne de divers prix,
sauf dans le cas ou la designation de la denree est exactement la meme
que celle qui a ete employee lors de 1'etablissement du tarif .

Au sujet des chemins de fer, 1'echantillon de 1 p . 100 du transport
par wagonnees, employe dans 1'analyse des bordereaux d'expedition de la

Commission des transports, fournit une approximation rapprochee des prix
parce que les recettes moyennes par tonne-mille sont publiees pour chaque
denree. Les recettes par wagon-mille sont aussi mentionnees-, mais elles con-
stituent un indice moins utile du prix ou du taux du service . Les renseigne-
ments renfermes dans 1'analyse des bordereaux d'expedition sont particulie-
rement utiles, parce qu'ils ont trait au transport des marchandises suivant
les differents prix : tarif de taux de categorie, tarif de taux sur un produit
designe, tarifs statutaires, taxes convenues et ainsi de suite (voir 1'appendice,
p. 579) . Les recettes moyennes par tonne-mille de marchandises transportees
par chaque chemin de fer, que presentent 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 privees de
camionnage n'exigent pas de frais pour le transport de leurs propres mar-
chandises) . Les renseignements se rapportent seulement A six grandes cate-
gories de denrees et au transport interurbain . On publie aussi des renseigne-
ments sur les recettes par camion et les recettes par mille parcouru . Ces
donnees statistiques paraissent dans les livraisons nationales et provinciales

de la publication annuelle Motor Transport Traffic .
. Les renseignements publies actuellement au sujet de 1'etablissement

des prix, meme des services ferroviaires, ne sont pas suffisants pour etabli r

1 Ces renseignements figureat dans les livraisons mensuelles et annuelles de Railway
Operating Statistics, dans Railway Transport, Partie I 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 exiges pour certaines
expeditions 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'etudier l'industrie des transports et la concurrence que se livrent
les differents voituriers ainsi que de faire le rapprochement entre l'industrie
des transports et les autres phases de l'industrie, il importe d'avoir des ren-
seignements sur 1'etablissement des prix . Au chapitre 3, intitule alndice des
prix de transport des marchandisesr, on etudie une proposition recomman-

dant 1'etabli.ssement d'un indice du tarif-marchandises, pour chaque voiturier
et pour certaines denrees. Les chapitres 3 et 4 montrent que la publication
de renseignements plus explicites sur 1'etablissement des prix pourrait s'ac-
compagner de donnees statistiques plus detaillees indiquant le volume, la
provenance et la destination de chacune des denrees transportees . Il serait
aussi utile de fournir des renseignements sur les prix de 1'entreposage, car
il n'en existe pas .

Prix de transport des voyageurs

La Statistique du transport urbain renferme certains details sur les
prix de transport exiges 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 1'ensemble

de 22 chemins de fer du Canada (voir 1'appendice, p . 577) . On trouve cette

meme statistique dans la Partie II de Railway Transport . La Partie I de
Railway Transport et les publications intitulees Canadian National Railways,

1923-1958, et Canadian Pacific Railway Company, 1923-1958, fournissent

le meme genre de renseignements ainsi que des donnees 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 indiquees pour les differentes provinces ; toutefois, la Statistique
des autobus-voyageurs ne mentionne aucun detail de ce genre .

De plus amples renseignements se trouvent dans la publication men-
suelle du Bureau federal de la Statistique, Prices & Price Indexes, oa il y a
tine serie d'indices des *prix ~ la consommation relatifs au transport, aux
depenses d'automobile, aux nouvelles voitures de tourisme, ~ 1'essence, a u
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transport local, au tarif des tramways et des autobus . Au point de vue eco-
nomique,l'etablissement des prix de transport des voyageurs n'a pas la meme
importance que le tarif-marchandises . On n'en ferait pas moins ceuvre utile
en reunissant dans une meme publication les renseignements sur le transport
des voyageurs et 1'etablissement du tarif-voyageurs, car on pourrait s'en
servir plus facilement .

Installations et materiel
Jusqu'ici, nous avons etudie le service du transport sous 1'aspect du

rendement ; nous 1'examinerons maintenant au point de vue des apports :
installations et materiel, carburant, materiaux et main-d'ceuvre . La publica-
tion de donnees 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 repercussions sur la demande, de la part des voituriers,
des produits des autres industries . Les renseignements sur 1'emploi permet-
tent aussi d'apprecier les effets qu'ont les changements d'ordre technologique
et les placements en nouveau materiel sur 1'emploi dans le domaine du
transport . Les donnees sur les salaires et les heures de travail peuvent etre
utiles dans les negociations concernant les salaires ou dans les etudes qu'on
fait a 1'exterieur des demandes de salaires .

On dispose d'assez nombreux renseignements sur les installations et le
materiel dans le cas du transport routier, du transport ferroviaire, des pipe-
lines et des entreprises de transport maritime et de 1'emmagasinage et de
1'entreposage. En ce qui concerne les installations et le materiel, la possi-
bilite ou la necessite d'une uniformisation ne sont pas les memes pour tous
les voituriers . Chaque mode de transport a des installations et un materiel
qui lui sont particuliers .

La statistique sur les chemins de fer renferme de nombreux details
sur la longueur des voies, les wagons, le materiel de traction, les rails et
traverses, etc . On fait aussi mention de la capacite et du genre des wagons
employes . Les principales sources de ces renseignements sont la Partie III
de Railway Transport, qui a trait exclusivement a la statistique sur le materiel,
les voies ferrees et le carburant, et la Partie I du meme ouvrage, qui contient
un «Resume des donnees statistiques compareesD (voir 1'appendice, pp . 572-
575) . La Partie III de la publication portant sur 1'annee 1958 a paru neuf mois
apres la fin de 1'annee (comme le montre le tableau 2 du present chapitre)
et la Partie I a ete publiee quatorze mois apres la fin de 1958 . Le retard
dans ces deux cas n'est pas aussi grave qu'il 1'aurait ete s'il s'etait agi, par
exemple, d'un rapport statistique sur le transport, car le besoin d'une analyse
peu apres que 1'evenement est passe n'est gen6ralement pas aussi grand .

Cette statistique a une lacune evidente : elle devrait indiquer claire-
ment les changements d'ordre technologique . Ainsi, l'utilisation des loco-
motives diesel a entraine un changement considerable dans la nature de l a
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force motrice et la locomotive modeme a une capacite de travail bien diffe-

rente de celle d'autrefois . Le changement pourrait se continuer par suite

d'ameliorations techniques des locomotives diesel. Il serait done utile de

publier des renseignements sur la puissance en chevaux-vapeur des locomo-
tives diesel actuellement en usage . Par exemple, 1'expression alocomotive-

mi11eD devient depourvue de sens, si une locomotive n'est pas un element

uniforme du materiel . 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 capacite et le travail accompli . Il y aurait du

progres a faire de ce cote-la. Il serait opportun aussi d'inserer dans ces

publications des renseignements apparentes sur les placements en installa-
tions et en materiel comme, par exemple, les placements necessaires a 1'exe-
cution des programmes concernant 1'emploi de locomotives diesel par les

grands chemins de fer.

La statistique concernant les installations et le materiel 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 l'International 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 etre utile de donner une
description plus complete de leurs installations et de leur materiel 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 cables, la longueur des canaux et des
circuits, ainsi que sur la longueur des lignes de poteaux, est probablement

suffisante . La publication intitulee Statistique des messageries mentionne le

nombre des bureaux de messageries et donne des details sur la longueur des

itineraires selon le mode de transport : chemin de fer, navire, avion, vehicule

automobile et divers (voir 1'appendice, pp . 579-580) . Il est utile d'avoir des

renseignements comparables sur les itineraires des messageries des divers

modes de transport . Des renseignements du meme genre sur le transport par

messageries completeraient la publication . Actuellement, elle semble incom-

pl'ete .

La plus grande partie des renseignements qui ont trait aux camions

et que l'on classe sous les rubriques suivantes : charge utile, categorie, genre

de carburant, apparaissent dans la publication Motor Carriers-Freight (voir

1'appendice, pp . 581-582) ; des renseignements supplementaires sur le nombre

des camions, groupes suivant leur poids brut, sont fournis dans Motor

Transport Traffic. En outre, le rapport annuel, The Motor Vehicle, contient

une foule de renseignements sur l'immatriculation des taxis, des autobus,

des camions et autres vehicules (voir 1'appendice, p . 586) . Les donnees

statistiques qui y apparaissent ont trait aux provinces et aux municipalites .
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Dans la publication Statistique des autobus, on trouve des details sur les
autobus par region, annee du modele et nombre de places . Urban Transit
fournit aussi des renseignements sur les vehicules productifs, classes selon le
nombre de places (voir 1'appendice, pp . 594-595) . Des details sur la

longueur des grandes routes, des routes rurales et des rues des villes appa-
raissent dans Road and Street Mileage and Expenditure . Les donnees statis-

tiques sur les camions employes par les compagnies qui font le service d'em-
magasinage et d'entreposage sont presentees dans la publication annuelle
Warehousing . Des renseignements connexes sont dissemines dans plusieurs
publications ; c'est peut-etre inevitable, car chacune de ces publications se

rapporte a un aspect particulier du transport routier .

Pour ce qui est des pipe-lines a petrole, on a etabli au sujet des
trente-deux compagnies interessees des donnees relatives a la longueur des

canalisations (des donnees distinctes sur les conduites secondaires et les con-
duites principales), ainsi qu'au diametre des tuyaux . On trouve aussi des
renseignements sur les stations de pompage installees le long des conduites
principales et classees selon leur puissance nominale . Ces donnees statistiques
paraissent dans la publication annuelle Oil Pipe Line Transport (voir 1'ap-

pendice, pp . 609-610) . ll n'existe pas encore de donnees comparables sur

les pipe-lines a gaz, mais la publication Gas Pipe Line Transport (qui n'est
que mensuelle) est toute recente et l'on se propose d'etablir un rapport
annuel qui devrait elargir 1'eventail des renseignements fournis .

La capacite des entrepots est donnee en detail dans Grain Trade of
Canada pour ce qui est des elevateurs a grain, selon le genre de permis . La
publication Warehousing, pour sa part, traite des autres entreprises d'entre-
posage et fournit des renseignements sur 1'espace disponible net, en pieds
cubes, selon le genre d'entreposage .

On publie de nombreuses donnees statistiques au sujet du nombre

et de la jauge nette des navires qui entrent dans les ports canadiens et qui
en sortent . Ces renseignements paraissent de faeon detaillee dans le rapport
annuel Shipping Report et sont publies separement pour le transport maritime
international et pour le cabotage . On donne egalement le nom des pays
d'immatriculation des navires (voir 1'appendice, p . 596) . Certains de ces
memes renseignements relatifs aux navires qui arrivent dans les ports du
Conseil des ports nationaux ou qui en repartent sont publies dans le rapport
annuel du Conseil (voir 1'appendice, pp . 604-605) . Dans ce meme rap-
port apparaissent des donnees statistiques utiles au sujet du poids de la
cargaison des navires etrangers et des navires canadiens qui arrivent an pays

et qui en repartent . Ces renseignements se revelent utiles lorsqu'il s'agit
d'etudier la politique du gouvernement a 1'egard de la marine marchande
canadienne et du commerce maritime de 1'etranger . A ce sujet, il serait pre-
cieux d'ajouter a ces donnees des renseignements explicites sur les armateur s
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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 nolisentl .

La publication qui est cens6e avoir trait A la marine marchande cana-
dienne et qui s'intitule Water Transportation n'est pas tres utile. Les specia-
listes en commerce maritime sont d'avis qu'elle ne vaut pas le papier sur
lequel elle est imprim6e . On y trouve des renseignements sur les navires
appartenant A des armateurs canadiens ou nolis6s par eux, suivant leur
genre et le lieu . Les renseignements concemant les armateurs 6trangers en
sont expressement exclus, car le rapport n'a pour objet que l'industrie cana-
dienne du transport maritime. Et pourtant tous les navires canadiens n'y
sont pas inclus et 1'absence d'une d6finition acceptable de ce que comprend
l'industrie canadienne du transport maritime enMve de la valeur i la publi-
cation . Il n'est donc pas possible de se servir de la statistique contenue dans
cette publication pour se faire une id6e exacte de l'industrie du transport
maritime . Le rapport doit etre compl6tement revise et examin6 du point de
vue de sa teneur .

Enfin, en ce qui concerne les installations et le mat6riel des entre-
prises de transport aerien, des renseignements contenus dans les rapports
mensuels, les rapports pr6liminaires annuels et les rapports annuels de Civil
Aviation donnent le nombre moyen d'appareils que poss6dent et que louent
les lignes d'aviation . Les donn6es sur les permis d'a6roports en vigueur et
sur les avions immatricul6s selon leur mod6le paraissent dans le rapport
annuel seulement . Il pourrait etre tres utile de montrer, dans les renseigne-
ments fournis au sujet des fonds plac6s dans les differents modMes d'avions,
le rapport qui existe entre ces fonds et le mat6riel utilis6 par les diverses
compagnies de transport . Les donnees statistiques qui portent sur les instal-
lations et sur le materiel des compagnies de transport a6rien ne sont pas
aussi d6taill6es ni aussi compl6tes que celles que l'on publie au sujet du trans-
port ferroviaire, routier et maritime .

Recomsnandations concernant la statistique sur les
installations et le materiel

1 . Il importe, surtout dans le cas des chemins de fer, d'6tablir les
donnees statistiques relatives aux installations et au mat6riel de fagon A y
faire voir les changements d'ordre tecbnologique . La puissance des locomo-
tives devrait etre donn6e en chevaux-vapeur et le nombre de locomotives-
milles devrait etre 6tabli selon 1'unit6 plus homog6ne de cheval-vapeur-mille .

2 . Il serait bon, dans le cas de tous les importants voituriers (che-
mins de fer, entreprises de camionnage, lignes aeriennes et compagnies d e

' En ce qui concerne tout particuliPrement le genre des navires qui passent par les
canaux et par la vole maritime du Saint-Laurent, on trouve une foule de renseignements dans
les 6ditions mensuelles et annuelles du rapport Canal Statistics.
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navigation) d'etablir explicitement un rapport entre les stocks de mate-

riel et les fonds qui y ont ete places . Ces renseignements seraient utiles dans

I'analyse des changements d'ordre technologique qui se produisent dans
l'industrie ainsi que dans 1'etude de la concurrence que se font les voitu-
riers .

3 . On devrait decrire de fagon plus complete les installations et le
materiel 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 A gaz, on devrait publier des donnees
sur la longueur des conduites et sur la capacite des stations de pompage,
semblables ~ celles que Pon publie au sujet des pipe-lines h petrole .

5 . Il serait bon, pour faciliter 1'etude des problemes de la marine

marchande canadienne, d'avoir des donnees statistiques sur les navires (se-
Ion le mod'ele et la jauge) que possedent et que nolisent tous les armateurs
canadiens . Cette statistique devrait etre incorporee dans la publication
Water Transportation et faire suite A une revision de sa teneur .

Materiaux et carburants

On trouve dans les publications qui paraissent regulierement au sujet
de chacun des modes de transport une foule de renseignements sur le carbu-
rant utilise par les compagnies de transport ; toutefois, on ne tient guere
compte des autres materiaux qu'elles emploient . Cependant, A moins que 1'on
ne demande ces renseignements, il ne vaut pas la peine, semble-t-il, d'enga-
ger de fortes depenses pour etendre la statistique h ce domaine .

Main-d'oeuvre

Au debut du present chapitre, on a pane des renseignements sur le s
salaires, les heures de travail et les employes, contenus dans les rapports du
Bureau federal de la statistique traitant particulierement de la main-d'ceuvre
dans toutes les industries. Ainsi, l'on trouve des renseignements sur la moyen-
ne hebdomadaire des traitements et salaires, sur 1'emploi (sous forme Win-
dice) et sur le nombre des employes dans les domaines suivants : industrie
du transport en general, chemins de fer, selon de vastes categories comme
1'entretien du materiel et 1'entretien des voies; transport maritime et trans-
port par camions . On trouve des donnees semblables sur ce qui a trait A
1'emploi dans la production du materiel de transport . Ces renseignements sont
comparables A ceux que 1'on fournit au sujet des industries autres que celle
du transport. Toutefois, ces donnees sur 1'emploi dans le transport n'ont pas
trait ~ chaque occupation .
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Le classement des employes selon le genre d'occupation fait toutefoi s
partie de la statistique contenue dans les publications specialisees qui se
rapportent a. chaque mode de transport . Les hommes-heures de travail et les
salaires selon la categorie d'employes sont publies dans le rapport annuel sur
les pipe-lines a petrole . On trouve aussi des renseignements sur le nombre
d'employes et sur les salaires dans le rapport annuel Civil Aviation, dans le
cas des compagnies de transport aerien ; des donnees sur les employes de
certains armateurs canadiens dans Water Transportation et des details sem-
blables dans le cas des 13 grandes entreprises de transport urbain dans
Urban Transit . Des renseignements sur les employes a temps contenu et
discontinu des compagnies d'emmagasinage et d'entreposage se trouvent
dans la publication Warehousing .

Les donnees sur les employes des compagnies d'autobus paraissent,
selon la categorie d'emploi, dans le Rapport statistique des autobus-voya-
geurs tandis que les renseignements sur les employes des entreprises de
camionnage sont publies dans Motor Carriers-Freight . Les administrateurs,
les commis de bureau, les conducteurs, les mecaniciens, les proprietaires
actifs et d'autres sont classes separement, selon 1'importance de la compa-
gnie de camionnage . On publie des renseignements sur le nombre des em-
ployes ainsi que sur les salaires, mais non pas sur le total des heures de
travail . Les donnees sur les cheminots qui sont employes au transport routier
ou au camionnage paraissent dans le sixieme volume du rapport Railway
Transport, lequel traite exclusivement de la statistique de 1'emploi . Le nombre
des employes, les heures de travail, le total de la remuneration et le salaire
moyen par heure et par annee y figurent; ces renseignements sont plus
detailles que ceux qu'on publie sur les autres employes des entreprises de
camionnage .

Dans le cas du transport par chemin de fer, les renseignements sur
1'emploi sont beaucoup plus considerables; on les trouve surtout dans la
Partie VI de la publication Railway Transport (voir 1'appendice, pp . 576-
577) . On y presente des donnees sur chacune des soixante-dix-neuf categories
d'employes, soit le nombre des employes, les heures de travail, le total de
la remuneration ainsi que la moyenne des traitements et salaires .

Jusqu'a la fin de 1955, les chemins de fer fournissaient au Bureau fede-

ral de la statistique des details sur 1'emploi selon divers groupes et les heures
remunerees. Maintenant, leur rapport fait etat des heures effectives de travail
et ne tient compte ni du travail supplementaire ni des jours de conge ni des
vacances . De cette fagon, le salaire horaire y apparait plus eleve qu'autrefois .
Aussi, la moyenne du salaire horaire des employes de chemins de fer, dans
cette publication, ne saurait se comparer aux chiffres correspondants qui

apparaissent dans les autres publications de 1'$tat relatives aux autres in-
dustries . On ne saurait non plus comparer cette statistique aux donnees
relatives au salaire horaire moyen verse aux employes de chemins de fer
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avant la fin de 1955 . Ainsi, il y a solution de continuite dans les donnees .
On n'a pris aucune disposition pour etablir un lien entre la nouvelle serie
et 1'ancienne, de fagon a pouvoir comparer les chiffres d'avant la fin de 1955
a ceux de ces derni8res annees . En outre, les chemins de fer ont modifie le
groupement des employes, de sorte que la continuite historique est complete-
ment rompue .

Recommandations concernant la statistique sur la main-d'oeuvre

1 . Nous recommandons qu'on exige des chemins de fer qu'ils four-
nissent sur les heures remunerees et sur la remuneration horaire moyenne

des donnees statistiques de maniere que les salaires actuels de chacune des
categories d'emplois puissent se comparer avec ceux qui etaient verses avant
la fin de 1955. Ainsi la statistique des salaires des employes de chemins de
fer se trouverait etablie sur une base comparable a celle des hommes-heures
de travail dans les autres industries . An cas oil il serait impossible de revenir
a 1'ancienne fagon de presenter les rapports, on devrait au moins exiger des
chemins de fer qu'ils fournissent les donnees statistiques d'une annee (1960
on 1961) d'apres 1'ancienne methode ainsi que d'aprc?s la nouvelle, afin de

pouvoir retablir la continuite historique .

2. Dans le cas des employes des transports par camions, par eau, par
air et par pipe-lines a gaz, on devrait publier la statistique des hommes-
heures de travail remunere ainsi que de la moyenne de la remuneration des
hommes-heures de travail .

Situation financiere des voituriers

La statistique financiere donne une We des benefices ou des pertes
des diverses compagnies d'une industrie ou d'une subdivision de 1'industrie .
Les changements qui apparaissent d'annee en annee dans 1'etat des revenus
on dans le bilan d'une compagnie indiquent s'il y a expansion, stagnation

ou baisse de ses affaires. Tout etat financier bien etabli revele si une in-
dustrie ou une compagnie est prospere ou non . Des renseignements financiers
plus ou moins detailles et plus ou moins complets sont publies sur les
chemins de fer, les camions et autobus, les societes de transport urbain, les
compagnies canadiennes de navigation, les entreprises de transport aerien,

les pipe-lines et les entrep8ts .

Au point de vue des details, les chemins de fer sont les mieux
favorises. La Partie II de la publication Railway Transport se compose en-
tierement de donnees statistiques financieres, de bilans, d'etats financiers,
d'etats du capital social et de la dette consolidee d'une trentaine de com-
pagnies . Le rapport de 1'annee 1958 a paru treize mois apres la fin d e
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1'ann€e. Certaines autres publications ont presente des etats financiers des
chemins de fer un peu plus tot, mais de fagon moins detaillee .

Malgre 1'abondance des renseignements financiers que l'on publie, ils
sont tous presentes suivant la aclassification uniforme des comptes relatifs
aux voituriers publics de premiere classe> ; il est tres difficile d'etablir un
rapport precis entre la situation financiere et les renseignements sur les
apports et le rendement des entreprises de transport . La statistique financiere
est pr8paree selon une classification des comptes qui ne se rattache pas aux
fonctions ou aux apports et au rendement . Les revenus peuvent etre classes
suivant de vastes categories comme les 4marchandises3, et les 4voyageurs3',
mais les depenses ne sont pas classees de la meme fagon et elles ne pour-
raient 1'etre qu'au moyen d'un partage arbitraire des depenses communes .
Meme lorsque les domaines d'activite sont assez distincts, comme lorsqu'il
s'agit de 1'entreposage, des quais, des elevateurs ( A grain), du t61€graphe et
du telephone, les categories de revenus qui se rapportent A ces postes ne
semblent pas etre comparables aux categories de depenses . En outre, il est
souvent difficile de savoir quels genres d'exploitations autres que les chemins
de fer doivent etre inclus ou non dans un etat financier donne . De plus, il
ne semble rien y avoir au sujet des hotels, meme s'ils devraient constituer une
categorie assez distincte du point de vue des revenus et des depenses . Il
serait risque de juger de 1'efficacite des chemins de fer d'apres les rapports
financiers . Il serait absolument impossible d'examiner 1'exploitation des
chemins de fer au point de vue d'un aspect ou d'un endroit bien particulier
en se fondant sur la statistique financiere que l'on publie . La statistique fi-
nanciere des chemins de fer a un autre d€faut : on y englobe des compagnies
obscures et relativement peu importantes qu'on range au premier plan dans
ces periodiques, comme la Napierville Junction Railway Company .

Les publications qui contiennent des renseignements sur les chemins
de fer renferment aussi des donnees financieres sur les messageries et les
communications (recettes et depenses d'exploitation), diversement r€parties
selon les compagnies . Les compagnies de ponts, de tunnels et de bacs trans-
bordeurs y figurent egalement . Dans la Partie II de Railway Transport, on
trouve des renseignements sur le revenu et le total des depenses 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 1'actif et le passif
d'une compagnie de ponts . On ne saisit pas immediatement 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 donnees au sujet du capital, des
placements, des taxes et de 1'interet, 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 financiere qui a trait A
toutes les entreprises de transport frappe probablement plus le comptabl e
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que le directeur de 1'exp6dition ou que 1'economiste . Les reponses au ques-
tionnaire adress6 a ceux qui font usage de la statistique (tableau 1) ont r6-
v616 qu'on demandait des renseignements sur les «frais de transport des voi-

turiers entre des localites determin6es3, . On ne saurait repondre a cette de-
mande en se fondant sur les donn6es actuelles concernant les d6penses . C'est
la une des grandes lacunes de la statistique financi6re que l'on publie . Elle
ne permet gu6re d'analyser 1'efflcacit6 ni l'un des aspects particuliers de

1'exploitation .

La statistique financiere des compagnies de camionnage, qui est sou-
mise aux memes servitudes que la statistique des chemins de fer, est publi6e
en grande partie dans le rapport Motor Carriers-Freight . On y trouve des
etats des immobilisations et du revenu des compagnies de transport par
camions, r6parties en groupes suivant leur importance . La publication con-
tient des etats distincts pour la r6gion de 1'Atlantique ainsi que pour chacune

des autres provinces (voir 1'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 6tat que du

total des revenus d6coulant des divers d€placements par camions et des v6hi-
cules de transport r6partis selon le poids brut . On n'y trouve aucune statis-

tique sur les depenses .

Le bilan et i'etat du revenu de treize importantes entreprises de trans-
port urbain paraissent dans le rapport annuel Urban Transit; le revenu total

des voituriers de la categorie I est publie dans le rapport mensuel sur la statis-

tique du transport urbain (voir 1'appendice, p . 594) .

Les etats financiers de certaines entreprises canadiennes de transport
maritime sont publies dans le rapport Water Transportation; mais cette statis-
tique n'est pas d'une grande utilite, puisqu'elle n'embrasse pas toute l'industrie
canadienne du transport maritime et qu'elle ne se rapporte pas non plus a
1'exploitation d'une compagnie en particulier . Outre cette statistique, les seules
donnees financieres concernant le transport maritime sont les recettes de peage
de la voie maritime du Saint-Laurent (publiees par 1'Administration de la

voie maritime dans le Traffic Report of the St. Lawrence Seaway), ainsi que
les renseignement sur les recettes et depenses des chemins de fer en matiere

de transport maritime (dans la Partie I de Railway Transport) et, enfin,

quelques donn6es statistiques sur les fonds affect6s a 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 a6rien, des 6tats d6tailles
du compte d'immobilisations, du bilan et des recettes et d6penses paraissent

chaque annee dans Civil Aviation . L'edition mensuelle et 1'edition preliminaire

annuelle de cette publication renferment seulement des 6tats des recettes et
des d6penses . Des 6tats distincts sur chacune des six ou sept grandes com-
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pagnies de transport aerien paraissent dans les differentes publications de
Civil Aviation (voir 1'appendice, pp . 605-608) .

La publication Oil Pipe Line Transport donne chaque annee de
nombreux details sur la situation financiere de chacune des trente-deux
compagnies de pipe-lines . Dans les editions mensuelles, cependant, on ne
publie que les revenus d'exploitation trimestriels de cinq de ces compagnies .
La publication mensuelle relativement recente, intitulee Gas Pipe Line Trans-
port, donne les revenus globaux d'exploitation de chacune des seize compagnies
de transport de gaz naturel . Une fois que 1'edition annuelle de cette publi-
cation sera etablie, on y trouvera vraisemblablement de plus amples details
sur la situation financiere des compagnies de pipe-lines a gaz .

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

Certains autres renseignements d'ordre financier, relatifs a 1'emma-
gasinage et a 1'entreposage, apparaissent 9a et la dans d'autres publications .
Ainsi, le bilan et 1'etat du revenu et depenses des elevateurs a grain de Port-
Colborne et de Prescott sont publies dans le Rapport annuel du Conseil des
ports nationaux . Darts la Partie I du rapport Railway Transport, on donne les
recettes d'exploitation que tous les chemins de fer obtiennent des quais,

des elevateurs a grain, de la location d'immeubles, de 1'entreposage des mar-
chandises ainsi que de la consigne des colis et bagages. Dans la Partie II du
meme rapport apparaissent les recettes d'exploitatiq~a provenant de 1'entre-
posage d'a peu pres les memes articles en ce qui concerne chacune des trente
et une compagnie de chemins de fer ou filiales . Toutefois, on ne donne les
depenses d'exploitation que du National-Canadien et du Pacifique-Canadien

et seulement dans le cas des quais a charbon et a minerai et des elevateurs
a grain . Comme les depenses et les recettes ne se rapportent pas aux memes
postes, il est assez difficile de tirer des conclusions sur l'importance relative
des recettes et depenses dans le domaine de 1'entreposage . Peut-etre est-il
impossible de proceder autrement au sujet des comptes d'exploitation des
domaines peu importants de 1'exploitation ferroviaire ; mais on comprend
difficilement 1'utilite qu'il peut y avoir a ne publier qu'une partie de ces
renseignements.

Comme la statistique sur les chemins de fer est etablie suivant une
classification comptable qui permet d'etablir des comparaisons avec les
comptes des chemins de fer americains, les rapports que 1'on publie sous leu r
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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. N6anmoins ils presentent de nombreuses lacunes, mais les

retouches que l'on pourrait apporter A la classification actuelle des comptes

ne seraient vraisemblablement pas d'un grand secours . On n'y perdrait peut-
etre pas beaucoup si l'on supprimait les 6tats 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 compl6te de la m6thode servant A
faire rapport des donn6es sur les d6penses permettrait d'analyser certains
frais d'exploitation des chemins de fer subis dans des endroits bien pr6cis .
Les exp€diteurs veulent savoir ce qu'il en coute aux voituriers pour trans-
porter des marchandises entre des localit6s d6termin6es, et les rapports
financiers ne donnent aucun renseignement i} ce sujet . Pour y arriver, il
faudrait envisager la comptabilit6 du point de vue fonctionnel plutot que du
point de vue financier . On pourrait se procurer les donn6es fondamentales
des services du prix de revient des chemins de fer plutot que de leurs services
de comptabilit6.

Pour les fins d'une analyse 6conomique, 1'utilit6 des rapports finan-
ciers concernant les differents modes de transport est tr6s restreinte . La clas-

sification actuelle des comptes ne se prete pas facilement a 1'6tude du cofit
ou des profits de certains modes d'exploitation ou ne r6pond pas tr~s bien
aux exigences inh6rentes au contr6le de 1'efficacit6 de 1'exploitation . Elle a

pour objet de faire voir la situation financi6re des entreprises et c'est A ce

titre qu'elle a de la valeur. Pour r6pondre aux besoins des 6conomistes du

transport et des pr6pos6s A 1'exp6dition des produits industriels, il faudra

recourir A un autre moyen, non pas aux bilans et aux 6tats du revenu pr6-

par6s par les services de comptabilit6 .

Recommandation.r concernant la statistique financiere

1 . La publication de la statistique financi6re des chemins de fer sur
une base permettant des comparaisons avec les chemins de fer am6ricains
devrait continuer.

2 . Les 6tats financiers des soci6t6s ne peuvent r6pondre au besoin
d'une statistique permettant de mesurer le prix de revient de certaines formes
d6termin6es d'exploitation auxquelles se livrent les voituriers .

3 . Les 6tats financiers de certaines des petites filiales des soci6t€s
ferroviaires ne semblent pas devoir etre beaucoup utilis6s . Cependant, les

6tats doivent tout de meme etre pr6par6s, et les frais de publication en sont
vraisemblablement assez r6duits . Tandis que la statistique ferroviaire sem-
ble englober des soci6t6s extremement insignifiantes, la statistique d'autre s
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voituriers omet parfois des soci6t6s importantes . Le groupement d'un nom-
bre consid6rable de societ€s dans les rapports sur la navigation et 1'entre-
posage limite 1'utilite des 6tats financiers relativement a ces industries . La
meme critique s'applique au rapport Water Transportation qui ne com-
prend pas tous les exploitants canadiens et qui ne pr6sente done pas un ta-

bleau complet de l'industrie . Les soci6t6s d'entreposage pourraient utile-
ment etre class6es suivant leur genre d'exploitation. De meme, l'inclusion
de sociates plus nombreuses dans le rapport intituM : Statistique du transport
urbain aiderait a pr6senter une image plus compl6te de la situation finan-
ci6re de l'industrie du transport urbain .

Impott, subventions et reglements gouvernementaux

La concurrence entre voituriers doit amener les gens a se demander
dans quelle mesure chacun des moyens de transport (et chacune des soci6-

t6s) est subventionn6 par les gouvernements aux divers 6chelons . Lorsqu'un
moyen de transport est subventionn6 tandis que les autres ne le sont pas,
1'entreprise de voiturage subventionn6e tend a se developper plus qu'elle ne
le ferait si le gouvernement adoptait envers l'industrie une attitude de laissez-
faire . Si 1'entreprise subventionnee regoit sous quelque forme une subvention
de capitaux, elle peut augmenter ses placements et abaisser ses frais de d6-
preciation . Elle sera alors dans une situation plus favorable qu'elle ne le

serait autrement pour enlever du transport a ses concurrents, grace a un
service plus 6tendu et a un prix inferieur . Si la subvention prend la forme
d'une r6duction subventionn6e des prix de transport, il €choit alors a 1'entre-
prise de voiturage subventionn6e plus de transport qu'elle n'en obtiendrait

s'il n'existait pas de subvention . Partout oit il y a subvention, il y a tendance
a une mauvaise r6partition des ressources, puisqu'un essor est donn6 a un
service qui ne pourrait autrement se suffire (d'ordinaire, ce sont les services

inefficaces et couteux qui regoivent les subventions). 11 y a done un v6ri-
table risque a detourner les ressources 6conomiques vers des exploitations
inefficaces en versant des subventions . Le cofit s'en trouve camoufl6, car la
subvention est vers6e au moyen de 1'imp6t . Bien que l'on fasse valoir de
nombreux arguments a 1'appui des subventions en vue de stimuler 1'econo-
mie r6gionale ou d'aider les industries canadiennes a faire face a la con-

currence 6trang6re, il est bon de discerner et de mesurer 1'616ment de d 6-
formation qu'une subvention introduit dans 1'6conomie .

Par cons6quent, il est dans 1'int6r6t public de connaitre ce que sont
les subventions et ce qu'elles coutent . La statistique indiquant les subventions
directes ou indirectes accord6es par les gouvernements a l'industrie des trans-
ports devrait etre publi6e sous une forme aussi claire que possible . D'autre
part, il peut etre utile, a Hgard du meme sujet, que la statistique des impot s
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verses par les voituriers a l'$tat soit fournie. Souvent 1'element subvention
demande une etude du fardeau fiscal que doit supporter le voiturier et de la
subvention qu'il regoit, car il n'est pas impossible que les imp6ts speciaux
que doit supporter un certain voiturier (et que ne paient pas d'autres voitu-

riers) depassent les avantages particuliers dont il jouit .

Les subventions en especes et les depenses de construction, les octrois

de terrains effectues par les differents echelons de gouvernement en faveur
du Pacifique-Canadien et d'autres societes qui font maintenant partie de
son reseau sont mentionnes dans le periodique annuel du Bureau federal
de la statistique Canadian Pacific Railway Company, 1923-1958 . Les prets
et les affectations de 1'$tat, les contributions federales servant a combler les
deficits du National-Canadien et les subventions gouvernementales en faveur
de lignes qui font maintenant partie du reseau du National-Canadien sont
indiques dans des publications semblables concernant ce chemin de fer .
L'aide aux chemins de fer et la garantie des obligations du National-Canadien

par 1'1✓tat sont inscrites dans la Partie I de Railway Transport (voir l'appen-

dice, pp . 572-573) . En outre, le detail des impots ferroviaires accumules,
selon le niveau de gouvernement et selon le genre d'impot, figure dans la
Partie II de la meme publication . Les impots verses par les compagnies de
messageries, de telegraphe et de cables sous-marins, de ponts internationaux,

de tunnels et de bacs transbordeurs sont publies, sous une forme beaucoup
moins detaillee, dans les periodiques traitant de ces entreprises ; cependant,

ces periodiques ne contiennent pas de renseignements sur les subventions
qu'accorde le gouvernement a ces societes .

Les subventions touchant les rues des villes, les grandes routes et
les routes rurales, selon les echelons de gouvernement, sont publiees dans
Road and Street Mileage and Expenditure (voir l'appendice, p . 593) . Les
recettes que retire le gouvernement des permis et des droits relatifs aux

automobiles et des taxes sur 1'essence et d'autres carburants a moteur, selon
les provinces, figurent dans The Motor Vehicle (voir 1'appendice, p . 586) .

Il y a egalement des renseignements sur le total des taxes, des permis d'ex-

ploitation et de 1'imp6t sur le revenu verses par les voituriers des classes I et
II, suivant les provinces, dans Motor Carriers-Freight (voir l'appendice, pp.

581-582) . Dans Statistique des autobus-voyageurs il y a des donnees sembla-

bles sur les societes d'autobus .

Cependant, tous ces renseignements ne permettent pas d'en arriver a
des conclusions tres precises au sujet des subventions qui peuvent etre effec-
tivement versees par les gouvernements aux entreprises de camionnage parce

qu'elles ont besoin de routes plus resistantes et plus etendues . Le probleme

est de separer les depenses d'amenagement et d'entretien des routes neces-
saires aux automobiles privees des depenses qu'entraine la presence des ca-

mions sur les routes. Pour arriver a mieux estimer la repartition convenabl e
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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 details sur le poids brut
des vehicules commerciaux. Ces renseignements pourraient s'obtenir grace
a plus de donnees sur la provenance et la destination des marchandises trans-
portees par les camions et grace a une etude des deplacements des voyageurs

par vehicules automobiles . Une meilleure statistique de la circulation revetant

ces formes aiderait 1'etude des subventions que le gouvernement accorde aux
grandes routes, lesquelles ont suscite un interet intense chez le public, parti-
culierement aux ttats-Unis .

On ne fait pas rapport des subventions de 1'$tat aux entreprises de

transport aerien . Dans une grande mesure, il s'agirait de subventions indi-

rectes . Des etats etablissant un rapport entre les frais des aeroports et les
prix qu'ils exigent des lignes aeriennes, et de toute autre subvention indi-

recte ou directe accordee aux lignes aeriennes seraient un supplement utile
a ajouter a la statistique actuelle . Les impots generaux et les impots sur le

revenu sont publies separement a 1'egard de chacune des six ou sept princi-
pales lignes aeriennes du Canada . Des details sur 1'ensemble des impots, des
taxes speciales et des droits de permis verses par les lignes aeriennes du
Canada faciliteraient 1'analyse des subventions accordees a la circulation

aerienne .

Les reglements qu'impose le gouvernement peuvent avoir un effet
assez important sur la situation economique d'une industrie pour en justifier

1'insertion dans la statistique publiee . Tel est le cas du camionnage . Le
Bureau federal de la statistique publie des renseignements tres . detailles sur
les reglements de chaque province touchant les dimensions, le poids, la

securite et les permis. Ces reglements peuvent limiter la capacite du materiel

employe ou imposer des depenses ou des droits particuliers aux voituriers .

Les reglements visant les camions et les autobus sont publies habilement et

clairement dans The Motor Vehicle-Preliminary Report of Registrations
and Size, Weight and Safety Regulations; d'autre part, les reglements qui

concernent uniquement le carnionnage figurent dans Motor Transport Traffic

(voir 1'appendice, pp . 582-585 et 586-587) .

Mais le transport routler est unique a 1'egard de la publication des

reglements gouvernementaux visant l'industrie . Il vaudrait la peine d'examiner

quelles donnees sur les reglements des chemins de fer, des lignes aeriennes et

des autres moyens de transport pourraient etre publiees . Par exemple, le

materiel des chemins de fer servant aux voyageurs est conqu en partie du
point de vue de la securite plutot que du point de vue de 1'economie, et il

pourrait etre utile d'incorporer dans certaines des publications sur le transport
ferroviaire les reglements qui concernent le genre de materiel qu'il est permis

d'employer.
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Reconnnandations concernant la statistique des subventions
et des reglements de l&at

En conclusion, nous recommandons la publication de donnees

statistiques supplementaires sur les subventions de 1'$tat versees particu-
lierement aux entreprises de -transport routier, de transport aerien et de
transport urbain; on aura ainsi une We exacte des subventions directes et
ind•uectes accordees au transport . De meme, nous recommandons une etude
des renseignements dont la publication pourrait etre utile sur les reglements
gouvernementaux qui, regissant differents aspects du transport, influent sur la
situation economique des voituriers . En vue d'eclairer davantage la question
de 1'etendue des subventions de 1'ttat 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 a cette fin .

.Statistique des accidents

La statistique des accidents est bien au point a 1'egard de tous les
modes de transport . Une publication particuliere traite des accidents de la
route : Motor Vehicle Traffic Accidents ; mais, par ailleurs, la statistique des
accidents est incluse dans les rapports particuliers des differents modes de
transport . En vue d'une amelioration, notre seule proposition est une statis-
tique montrant : a) les frais subis a la suite de dommages a la personne ou
a la propriete decoulant des differents genres d'accidents et b) les depenses
engagees par le gouvernement et les organismes prives en vue de prevenir
des accidents determines .

Materiel de transport

Outre les periodiques de statistique traitant de chacun des moyens
de transport, le Bureau federal de la statistique fait paraitre une serie de neuf
publications contenant la statistique de la fabrication du materiel de transport .
La matiere de ces periodiques est indiquee dans 1'appendice (pp . 618-620) . La
classification industrielle uniforme employee par le Bureau federal de la
statistique etablit un groupe distinct de materiel de transport, englobant un
certain nombre d'industries : aeronautique, construction navale, fabrication
de bicyclettes, d'embarcations, de vehicules automobiles, de pieces de
vehicules automobiles, de materiel roulant de chemin de fer et de materiel
divers . La statistique concernant ces industries est comparable a la statistique
publiee pour d'autres industries de fabrication : la fabrication du materiel de
transport peut donc etre facilement comparee a d'autres industries en ce qui
concerne les employes et la remuneration, les depenses d'immobilisation et de
reparation, les stocks, les combustibles et les materiaux employes, et la
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valeur ajout6e par la fabrication . Cette s6rie de publications est tr~s utile au
point de vue de 1'int6gration des donn6es du transport dans les donn6es
relatives aux autres industries .

Publication bdtive de la statistique

Meme avec la m€canisation croissante de la compilation des donn6es,
la valeur des s6ries statistiques utiles est souvent reduite par les retards de
publication. La difficult6 d'assurer,A un cofit minimum la publication la plus
hative possible de s6ries statistiques met au defi plus encore la comp6tence
administrative des fonctionnaires du Bureau f6d6ral de la statistique que
1'efficacite des calculatrices .

Le tableau 2 indique, pour chaque publication annuelle, le d6lai de

publication . Pour 6tablir le delai, nous comparons le mois de la publication
avec la p6riode que vise la publication (relativement aux periodiques men-
suels, le mois de publication ne parait pas) . De nombreuses publications

paraissent plus d'une ann6e apr6s 1'expiration de la p6riode 6tudi6e . Les

delais de publication de six A neuf mois sont plus fr6quents que les d6lais

moindres . Le tableau ne contient qu'un seul exemple r6cent A Ngard de

chaque p6riodique, mais il donne sans doute une We g€n6rale assez exacte
des d6lais qui marquent la production des publications sur les transports .

Nous recommandons que le Bureau f6deral de la statistique 6tudie
soigneusement les causes des delais . Differentes causes sont possibles . Cer-
tains d6lais proviennent de 1'envoi tardif au Bureau des rapports des voitu-

riers et des autres int6ress6s . D'autre part, la v6rification, le choix de la forme

des tableaux statistiques, la compilation, l'impression, la correction d'6preu-
ves exige un nombre suffisant d'employ6s exp6riment6s au Bureau f6d6ral

de la statistique. La p6nurie chronique de personnel et un taux 6lev6 de
roulement dans certaines occupations peuvent etre a la source des d6lais

dans la publication de la statistique. D'autre part, le d6lai dans la parution
de certaines donn6es statistiques peut provenir des priorit6s 6tablies pour
diff6rentes publications par rapport a 1'ensemble de la statistique gouverne-

mentale .

Le Bureau f6d6ral de la statistique est sans aucun doute conscient de
la difficult6 d'assurer une prompte publication de la statistique et il a r6ussi a
r6duire les d6lais . Beaucoup d'ameliorations pourraient encore trouver place,
cependant, et il se peut tr6s bien que certaines difficultes, comme la p6nurie
de personnel, exigeront 1'attention d'autres organismes gouvernementaux
s'occupant d'emploi et de personnel, aussi bien que 1'attention constante des
fonctionnaires du Bureau meme . Tout effort tent6 pour r6soudre la difficult6
de pr6senter plus tot la statistique du transport serait r6tribue, car il augmen-
terait 1'utilit6 de la statistique .
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TABLEAU 2-Dl✓LAI DE LA PUBLICATION DE LA STATISTIQUE
DU TRANSPORT

B.F.S.
numAro

Titre Piriode Mots
de la courante de DQlat Prix

publication itudige publicatio n

1 . TRANSPORT FERROVIAIRE

52-0O1 Cadoadings juin 1-7 - - $3 par ann6e
1960

52-002 Railway Freight Traffic janvier - - $2 par annte
1960

52-205 Railway Freight Traffic :
Year ended December 31, 1958 juill . 1959 7 mois $1
195 8

52-207 Railway Transport 1958 1958 f6v. 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 d6c. 1959 12 mois 50c .
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 aoQt 1959 8 mois 25c.
Part VI: (Employment
statistics)

52-003 Railway Operating Statis- Finances- - - $2 par annbe
tics, March 1960 mars 1960

Exploitation
-f6v. 1960

52-206 Railway Operating Statis- 1959 - - 25c .
tics, Year 1959

52-201 Canadian National Rail- 1958 aoIIt 1959 8 mois 50c.
ways, 1923-195 8

52-202 Canadian Pacific Railway 1958 aoQt 1959 8 mois 50c .
Company, 1923-195 8

- Board of Transport Com- 1958 aoQt 1959 8 mois 50c .
missioners for Canada ,
Waybill Analysis, Car-
load All-Rail Traffic, 195 8

52-204 Statistique des messageries 1958 juin 1959 6 mois 25c.
56-201 Statistique des t616graphes 1958 sept. 1959 9 mois 50c.

et cables, 195 8
53-202 International Bridge, Tunnel 1958 juin 1959 6 mois 50c.

and Ferry Companie s
1958
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TABLEAU 2-D)rLAI DE LA PUBLICATION DE LA STATISTIQU E
DU TRANSPORT-(suite)

B.F.S.
numEro

Titre PLrlode Mois
de la courante de D9lal Prix

publication ftudiAe publication

2. TRANSPORT RODTIER

53-205 Motor Carriers-Freight 1957 En 1959 12+ mois 50c.
195 7

Transport motoris #

53-207 National Estimates 1958 juin 1960 18 mois 75c .
53-208 Atlantic Provinces 1958 avril 1960 16 mois 50c .
53-209 Province of Quebec 1958 fisv. 1960 14 mois 50c.
53-210 Province of Ontario 1958 d8c . 1959 12 mois 50c.
53-211 Province of Manitoba 1958 d8c. 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 d8c . 1959 12 mois 50c.

Columbia
53-203 The Motor Vehicle 1958 1958 f6v. 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 A - - $2 par ann6e
cidents, October-Decem- dEcembre ,
ber 1959 1959

53-206 Motor Vehicle Traffic Ac- 1958 sept . 1959 9 mois 75c.
cidents 195 8

53 -002 Statistique des autobus-voy- avril 1960 - - $1 par ann6e
ageurs

53-215 Passenger Bus Statistics 1958 1958 mars 1960 15 mois 50c.
66-001 Travel between Canada and mai 1960 - - $2 par ann6e

the United States, May, 20c.
1960 1'exemplaire

66-002 Volume of Highway Traffic sept. 1959 - - $1 parann6e
entering Canada on Trav- lOc.
ellers' Vehicle Permits, 1'exemplaire
September, 1959

66-201 Travel between Canada and 1958 sept . 1959 9 mois $1
other Countries, 195 8

53-201 Road and Street Mileage 1958 avril 1960 16 mois 50c .
and Expenditure 1958 (au-
paravant Highway Sta-
tistics)

3. TRANSPORT URBAN

53-003 Transport urbain, mars 1960 mars 1960 - - $1 par ann6e
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-D$LAI DE LA PUBLICATION DE LA STATISTIQUE
DU TRANSPORT-(suite )

B .F.S.
num6ro

Titre PErlode Mois
de its courante de

publication EtudlEe publication Dflai Prix

4. TRANSPORT PAR EAU

54-002 Shipping Statistics February fdvrier 1960 - - $2 par ann6e
196 0

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 75c .
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 d6c . 1959 12 mois 50c.
54-001 Summary of Canal d6c. 1959 - - $1 par annbe

Statistics, December 1959
54-201 Canal Statistics 1958 1958 Sept . 1959 9 mois 75c.
- 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-
vit6 de 1'ann6e civile 1959

5. TRANSPORT PAR AIR

51-001 Civil Aviation, December d8c. 1959 - - $2 par annbe
195 9

51-201 Civil Aviation, Preliminary 1958 juin 1959 6 mois 50c.
Annual, 195 8

51-202 Civil Aviation, 1958 1958 nov. 1959 11 mois 50c .
- Air Transport Board : 1959 mai 1960 5 mois -

Origin and Destinatio n
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 ann6e
April, 1960

55-201 Oil Pipe Line Transport 1958 nov. 1959 11 mois 50c .
195 8

55-002 Gas Pipe Line Transport, mai 1960 - - $2 par ann6e
May 1960
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TABLEAU 2-D$LAI DE LA PUBLICATION DE LA STATISTIQUE
DU TRANSPORT-(fin)

B.F.S .
numfro

Titre Pirlode Mots
de /a courante de DElai Prix

publication ftudiie publication

7 . ENTREPOSAGE ET

EMMAQASIIdA(3E

63-212 Warehousing, 1958 1958 f6v. 1960 14 mois 50c .
22-004 Grain Statistics Weekly 13 juill . 1960 - - $3 par ann6e
22-005 The Wheat Review June, juin 1960 - - $3 par ann6e

196 0
22-001 Coarse Grains Quarterly, mars avril - - $2 par ann6e

May 1960 mai 1960 - - $2 par ann6e
22-201 Grain Trade of Canada du lei ao0t sept . 1959 14 mois $1 .5 0

1957-58 1957 au
31 juillet
1Q 58

8 . MAT&jffi. 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, 195 8

42-209 The Motor Vehicles 1958 sept . 1959 9 mois 50c.
Industry, 195 8

42-210 The Motor Vehicle Parts 1956 - - 50c.
Industry, 195 6

42-204 The Bicycle Manufacturing 1958 sept. 1959 9 mois 25c.
Industry, 195 8

42-206 The Shipbuilding Industry, 1958 mars 1960 15 mois 25c.
195 8

42-205 The Boat Building Industry, 1958 mars 1960 15 mois 50c.
195 8

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 annbe
June, 1960

42-001 Preliminary Report on the juin 1960 - - $1 par ann8e
Production of Motor Ve-
hicles, June, 1960

63-007 New Motor Vehicle Sales mai 1960 - - $1 par ann8e
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 d la statistique

La statistique existante sur le transport est decidement employee par

le public . Les publications se vendent a des prix raisonnables, comme 1'indi-
que la liste du tableau 2 . On peut juger de leur utilite en partie par le tirage .
Bien que les divers volumes de Railway Transport paraissent de sept a
quatorze mois apres 1'expiration de 1'annee, le tirage qu'exige la demande est

d'environ 700 exemplaires . On imprime ordinairement de 450 a 500 exem-

plaires des periodiques mensuels sur le transport . On imprime environ 1,000

exemplaires de Motor Transport Traftic, contenant des estimations nationales,
et 700 exemplaires de chacun des volumes relatifs aux provinces . La diffusion
de Motor Carrier-Freight est suffisante pour justifier l'impression de 700
exemplaires . II y a aussi une demande considerable des publications qui
traitent d'autres moyens de transport . On imprime a peu pres 900 exemplaires

de Urban Transit et 750 exemplaires de la publication annuelle Shipping

Report . Le tirage de 1'edition annuelle de Civil Aviation est d'environ 750

exemplaires, tandis que celui du periodique annuel Oil Pipe Line Transport
est de 800 exemplaires ; ce dernier tirage augmente regulierement .

Toutes les publications imprimees ne sont pas utilisees . Enivron 100
abonnes regoivent chacune des publications, mais ils peuvent bien ne pas s'en

servir. De 75 a 100 exemplaires sont envoyees aux usagers officiels, qui

peuvent s'en servir ou non . Cependant, il y a un groupe considerable d'autres

abonnes, qui doivent payer individuellement les publications et dont on doit
presumer qu'ils les lisent de temps a autre, sinon constamment .

L'utilite de la statistique actuelle sur le transport est attestee par les
reponses au questionnaire qui sont resumees dans le tableau 1 . Les gens in-
terroges preferaient des publications statistiques a d'autres, mais il s'agissait

d'un groupe specialise d'usagers, et les reponses en temoignent . D'autres usa-

gers pourraient montrer une preference pour certaines des publications que
les preposes a 1'expedition ne favorisaient pas .

Ce n'est pas critiquer severement le Bureau federal de la statistique
que de dire que des ameliorations sont possibles . L'appreciation de la sta-
tistique dans le present 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 tache hautement technique et
hautement specialisee d'etablir des series statistiques amelior€es . II doit y
avoir aussi, a 1'egard de 1'amelioration, un besoin demontre et une demande

de la part du public . Vu 1'importance de I'industrie des transports et d'une
analyse appropriee de ces difficultes, le gouvernement devrait etendre et
ameliorer la statistique dans ce domaine . Presque chaque semaine les jour-
naux rapportent une difficulte pressante du transport . Par consequent, le s
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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 amelioree au sujet des transports au Canada.

Chapitre 3

Indice des prix de transport des marchandises

Definition 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 periode consideree comme base represente 100 p . 100, tandis que
le niveau des prix relatifs aux autres periodes est exprime 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 a tout indice de prix : indice des
prix a la consommation ou indice des prix de gros, mais les objets a 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'annee
en annee, suivant la frequence du calcul de 1'indice . L'indice ne montre pas
le niveau absolu des prix, mais il fait voir par quel pourcentage le niveau des
prix a change en comparaison de la periode de base . On peut etablir des
indices distincts pour differentes sortes de prix de transport des marchan-
dises . On peut etablir des indices suivant la region, la denree ou le genre de
prix. En realite, un indice des prix de transport pour chaque denree et
chaque region permet d'etablir une comparaison entre les variations des prix
du transport dans differentes industries ou dans differents secteurs de 1'eco-
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 1'etablisse-
ment des prix des services .

Il y a differentes fagons de dresser un indice des prix de transport

des marchandises . Une fagon tres elementaire est de fonder 1'indice unique-
ment sur les augmentations uniformes de prix accordees par la Commission
des transports . Sous cette forme, 1'indice correspondrait a 100 dans 1'annee
de base et, s'il y avait 1'annee suivante une augmentation generale de 10 p .
100 du tarif-marchandises, 1'indice monterait a 110 . 11 n'est guere difficile
de preparer un tel indice, mais il peut etre bien trompeur. Une quantite
importante de marchandises est d'habitude exclue des augmentations gene-
rales du tarif ; le grain transporte aux taux statutaires et le transport a des
prix convenus en sont deux exemples pertinents . De meme, un tel indice ne
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tient pas facilement compte des nouvelles subventions, qui amenent un
abaissement du tarif . C'est pourquoi un indice des prix prepare 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
l'indice fonde sur le revenu moyen par tonne-mille que procure aux chemins
de fer le transport des marchandises . Les recettes perques par tonne-mille
equivalent a un prix exige 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 rapidite du transport etant un autre
€lement du service pour lequel un expediteur peut consentir a payer . En fon-
dant un indice des prix sur le revenu par tonne-mille, on ne reconnait pas
que la rapidite du service, le genre de manutention, des privileges ou des
services speciaux peuvent influer sur le prix demande . Les denrees les plus
volumineuses exercent une influence sur l'indice des prix, qui pent 8tre
disproportionne a la valeur et a l'importance globale des marchandises .
Compte tenu de tous ces desavantages, un indice qui refiete les variations des
recettes moyennes par tonne-mille, d'annee en annee, est encore plus exact
qu'un 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'annee en ann€e, elle peut in-
fluer sur l'indice plus que les changements de prix. Par exemple, un accrois-
sement du transport des appareils de television, qui procure de fortes re-
cettes par tonne-mille, ferait monter l'indice du revenu moyen par tonne-
mille, meme si les prix courants du transport des appareils de television et
des autres marchandises demeuraient inchanges . Par consequent, les recettes

moyennes par tonne-mille refletent non seulement les prix de transport exiges,
mais aussi la quantite des marchandises transportees selon chacun des prix,
ainsi que la longueur moyenne du parcours (toutes les fois que le revenu
moyen par tonne-mille differe pour les longs et les courts trajets) . La meme

difficulte 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 a laquelle se fait 1'expedition . En outre,
l'indice accusera des variations qui ne se rattachent pas aux changements

du prix des services (tarif-marchandises) .

On peut surmonter la difficulte en ponderant soigneusement les re-

cettes moyennes de chaque cat€gorie de transport suivant son importance en
tonnes et en employant les menses coefficients chaque annee qu'on calcule

l'indice . cLes coefficients de 1'annee de baser, qui se fondent sur le nombre
de tonnes de chaque categorie transportees au cours d'une annee caract€ris-
tique, immobilisent d'annee en annee la composition du transport servant a
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etablir 1'indice . Toute variation de l'indice, avec le temps, est alors unique-
ment le resultat des changements survenus dans les prix de transport des
marchandises .

L'indice des prix moyens de transport des marchandises applicables
aux wagonnees de chemins de fer, que publie 1'Interstate Commerce Com-
mission, aux 1✓ tats-Unis, se calcule d'une fagon qui minimise 1'effet des chan-
gements survenus dans le transport en ce qui concerne la denree 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 meme) relati-
vement a chaque «categorie de transporta . La acategorie de transportA ren-
ferme un transport homogene ainsi que le determinent la categorie de denrees,
la longueur du parcours de duree minimum (groupe de distance en mines),
le genre de prix et la region de transport . Le revenu moyen de chaque cate-
gorie de transport est alors pondere d'apres le nombre de tonnes de cette
categorie expediees au cours de la periode de base . Les coefficients (dans les
premieres annees visees par l'indice) sont demeures les memes chaque annee
ou l'indice a ete calcule . Cette hypothese d'apres laquelle le transport ef-
fectue durant 1'annee de base etait caracteristique egalement des ann€es
4donneesD garantissait que toute variation de l'indice provenait des change-
ments de prix, non pas d'autres causes .

Ces dernieres annees, toutefois, on a adopte une methode de pon-
deration qui tient compte d'une autre difCiculte . C'est que la composition du
transport pendant 1'annee de base peut bientot cesser d'etre caracteristique .
L'importance des differents prix de transport des marchandises peut varier
lorsque certaines denrees deviennent plus importantes et que d'autres de-
viennent moins importantes dans 1'ensemble . Si la chose se produit, il se peut
qu'un indice etabli relativement a une ann6e donnee, par exemple, 1960,
d'apres la composition du transport en 1'annee de base 1950 ne tienne pas

compte de la realite, c'est-a-dire des prix qui ont le plus d'importance en 1960 .
On a resolu la difliculte en etablissant les indices relatifs aux annees donn6es
d'apres la methode de la achainer . A partir de 1951, l'Interstate Commerce
Commission a utilise cette methode pour etablir son indice des prix de
transport des marchandises .

La methode de la chaine comporte la mutation des coefficients
d'annee en ann6e en vue de tenir compte du changement de composition du
transport . Une moyenne mobile du nombre de tonnes de chaque categorie
de transport sert de coefficient par lequel on multiplie le revenu moyen par
tonne en une ann6e donnee . Cette moyenne biennale du volume expedie dans
chaque cat€gorie assure que la composition du transport an cours de 1'annee
donnee influe sur 1'indice, tout comme la composition du transport durant
1'annee anterieure . Quand la moyenne ponderee du revenu par tonne a€te
calculee, par exemple pour les annees 1950 et 1951, en utilisant le meme
coefficient pour chaque ann6e (soit le nombre moyen de tonnes transportee s
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de chaque categorie au cours de ces deux annees), fl faut ensuite cal-

culer le changement moyen survenu dans les prix de 1950 a 1951 . On

se trouve donc a calculer le changement proportionnel que subit la moyenne
ponderee 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 ponderee des recettes par tonne, entre 1951
et 1952, qu'on enchainerait au nombre-indice 102 .0. Dans le calcul du
changement survenu dans la moyenne ponderee des recettes par tonne, de

1951 a 1952, on se servirait comme coefficients de la moyenne de tonnes de
chaque categorie de transport au cours des deux annees 1951 et 1952 .

En changeant ainsi les coefficients d'annee en annee, nous eliminons
la difGculte que presente le calcul de l'indice des prix de transport des mar-
chandises d'apres la composition du trafic, qui pourrait etre desuete . La

methode donne cependant la certitude que l'influence dominante qui s'exerce

sur les nombres-indices d'annee en annee est la variation du niveau moyen
des prix, non pas une composition differente du trafic . Jusqu'ici, nous avons

examine quatre methodes servant a etablir un indice des prix de transport

des marchandises.
(1) un indice se fondant sur des augmentations generales des prix ;

(2) un indice se fondant sur une moyenne non ponderee des recettes

par tonne-mille, chaque annee ;
(3) un indice se fondant sur les recettes moyennes par tonne dans

chaque categorie homogene de transport et dont le coefficient

de ponderation est le nombre de tonnes de chaque categorie au
cours de 1'annee de base ; et

(4) un indice semblable a celui qui est obtenu par la troisieme
methode, mais qui comporte comme coefficient de pond6ration

une moyenne variable du nombre de tonnes dans chaque cate-
gorie de transport .

La quatrieme methode, dite de la «chaine» est la meilleure. Elle resout avec
succes les cas d'exception aux augmentations generales de prix et tient compte

de la composition changeante du transport sans permettre a l'indice des prix
d'etre domine par des elements autres que les changements survenus dans

les prix de transport des marchandises .

Ce qui s'est fait au Canada

Une methode moins compliquee a servi a etablir un indice des prix
de transport des marchandises, qui a ete publie par le Bureau federal de la

statistique, en trois occasions, au cours des annees 30 . Le manque de donnees

comme celles dont nous disposons heureusement aujourd'hui entravait

beaucoup 1'etablissement de l'indice .
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En commengant a 1'annee 1913 et en utilisant 1'annee 1926 comme

annee de base, le Bureau federal de statistique a publie en 1936 un indice
des prix de transport ferroviaire etabli jusqu'en 1933 . Deux annees plus
tard, l'indice a ete porte jusqu'a 1936 . Plus tard, au cours de la meme annee
(1938), l'indice a ete corrige et porte jusqu'au mois d'aout 1938 .

Le dernier indice, presente sous forme de tableau et de graphique,
ainsi qu'un tableau indiquant les coefficients de ponderation employes dans

l'indice, sont reproduits dans le graphique 2 et dans les tableaux 3 et 4 .
La methode employee se fondait, non pas sur les recettes moyennes par
tonne, comme le present indice des $tats-Unis, mais plutot sur un choix de

prix de transport s'appliquant a des parcours selectionnes et a des denrees
representatives . La premiere etape a ete de preparer une liste des denrees
representatives des 76 categories au sujet desquelles les chemins de fer
faisaient chaque annee rapport des tonnes transportees . En tout, 48 denrees
figuraient dans l'indice definitif qu'a publie le Bureau federal de la statistique .
On supposait que cette liste de denrees constituait un bon echantillon de
toutes les wagonnees de marchandises que transportaient les chemins de fer .
On a ensuite choisi des parcours representatifs du transport dont chacune
de ces denrees faisait l'objet . Puis, les prix de transport des marchandises
s'appliquant aux parcours choisis relativement a ces denrees ont ete compiles
pour une serie d'annees, au moyen des tarifs deposes aupres de la Commis-
sion des chemins de fer. On a pris la moyenne geometrique des prix des divers
trajets choisis que parcourait chaque denree . Puis, on a fusionne ces moyennes
geometriques, representant les prix de transport de chaque denree, en utilisant
des coefficients de ponderation fondes sur le nombre de tonnes de transport

dont les chemins de fer avaient fait rapport au sujet de ces denrees en 1926 .
On a prepare des indices distincts pour cinq groupes de denrees : produits
agricoles; produits animaux ; produits miniers, produits forestiers ; produits
manufactures et divers . Aucun indice n'a ete prepare selon les regions ni
selon les denrees prises individuellement . L'indice du Canada etait donc
beaucoup moins detaille que l'indice actuel des ttats-Unis, qui fournit des

indices distincts pour de nombreuses denrees ainsi que pour les regions oi1
ces marchandises sont acheminees .

La methode servant a preparer l'indice du Canada etait rudimentaire
et ses auteurs semblent en avoir reconnu les graves lacunes . C'etait aller au
hasard que de prendre la moyenne de prix choisis applicables a differents
trajets suivis par la meme denree . Et dans 1'avant-propos de son Index of
Railway Freight Rates, 1913-1938, l'auteur declare :

Sans aucun doute, tous Ies parcours devraient etre pond&&, afin
que les changements de prix applicables aux parcours A grande circulation
aient plus d'influence sur l'indice du groupe que les changements de prix
applicables aux parcours h faible circulation . La difficulte a etb d'obtenir
des donnbes sur le volume du transport empruntant les divers trajets .
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D'apr~s les rapports du Bureau visant la production et la distribution
du grain et du charbon, toutefois, on avait suf8samment de donnees pour
calculer des coefficients de ponderation assez satisfaisants h 1'egard des
principaux acheminements de ces denrees qui, en ce qui concerne le
nombre de tonnes, sont de loin les plus importantes que transportent
les chemins de fer.a (page 2 )

L'importance du charbon et du grain par rapport a 1'ensemble du

transport a decline regulierement depuis la parution de cette publication .
Les auteurs de l'indice du Canada etaient incapables de trouver beaucoup de
renseignements sur le volume des expeditions d'un grand nombre de denrees
qui occupent une place importante dans le transport ferroviaire d'aujourd'hui .

D'autres critiques pourraient etre dirigees contre 1'ancien indice des
prix de transport des marchandises etabli au Canada . 11 est contestable que
les coefficients de ponderation appliques aux tonnes et fondes sur 1'annee

1926 aient ete representatifs de la composition du transport aux deux annees
extremes de l'indice : 1913 et 1938 . On avait evidemment choisi 1926 comme
annee de base parce que la meme annee servait de base a d'autres indices
qu'etablissait le Bureau federal de la statistique . Il ne s'ensuit pas que c'etait
une annee caracteristique du transport des marchandises pendant toute la
periode qu'englobait l'indice . La ponderation fixe etablie relativement a
1'annee de base ne tenait pas compte de la realite, car elle ne prevoyait
aucun changement darts la composition du transport des marchandises, a

mesure que les annees passaient .
En outre, le choix de parcours pour chaque denree est contestable .

Si on utilisait des donnees sur les recettes moyennes et sur le parcours moyen

pour tout le transport d'une denree, il y aurait moins lieu de se prononcer
sur ce qui represente le transport effectif . La statistique serait donc plus

complete et plus sure .
Enfin, des categories de denrees plus precises et plus nombreuses que

celles dont on disposait au cours des annees 1930 faciliteraient 1'etablissement

d'un indice exact . Darts les grandes categories de denrees, il est difficile d'obte-

nir des caracteristiques homogenes de prix dans chaque categorie, et des
elements autres que la variation du niveau des prix peuvent influer sur l'indice.
L'indice des $tats-Unis englobe environ 30,000 categories de transport, que
determinent la categorie de denrees, la longueur du parcours de duree mi-

nimum (groupe de distance en milles), le genre de prix et la region de

transport . Les auteurs de l'indice du Canada ne disposaient pas de donnees

leur permettant d'effectuer un tri aussi soigneux des expeditions suivant les

caracteristiques des prix .

Dans le temps, on a reconnu les faiblesses de I'indice du Canada,
puisqu'on a cesse de preparer un indice des prix de transport des marchan-
dises apres la troisieme publication en raison de 1'absence de donnees con-

venables .
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TABLEAU 3-NOMBRES-INDICES DES PRIX DE TRANSPORT
DES MARCHANDISES (Revises)

1926 =100

Produits Produits Produits Produits
Produits

agricoles animaux mintraux forestiers
manufacturgs

et divers
Tota l

DettrEes 10 9 9 4 16 48

Prix 112 92
I

88 49 159 500

Date
lerjanv. 1913 84 .8 65.7 71 .9 65 .9 60.4 68 . 9
ller sept. 1914 83 .4 65 .9 72 .7 63 .5 60 .0 68 . 4
31 d6c . 1915 83 .4 66.0 69 .3 63 .5 59 .9 67 . 7

2ler d6c. 1916 84 .2 67.6 70.8 64.0 60.8 68 . 7
31 d6c. 1917 85 .5 68.6 71 .4 65 .4 61 .5 69 . 6

115 mars 1918 94.3 78 .1 81 .0 75 .3 69 .8 78 . 5

112 aofit 1918 110 .4 90.3 97.4 86.4 85 .9 93 . 9
31 d6c. 1919 110 .4 90.3 97.4 89 .4 85 .6 94 . 0
613 sept. 1920 145 .3 123.8 114.7 124.5 116 .8 124 . 1

elerjanv. 1921 143 .4 116.8 112.5 117 .5 113 .1 120 . 4
7le! d6c. 1921 130 .1 106.4 110.4 110.4 104 .5 112 . 1
eler ao{lt 1922 103 .0 102 .7 103 .3 104 .2 102 .5 103 . 0

31 d6c. 1923 101 .2 100.3 100.6 101 .0 102.6 101 . 6
31 d6c. 1924 101 .2 100.3 100.6 101 .3 100 .2 100 . 6
31 d8c. 1925 100 .1 100.2 100 .5 101 .3 100 .0 100 . 3

31 d6c. 1926 100 .0 100.0 100.0 100 .0 100.0 100 .0
9lerjuill . 1927 99.1 100.0 98 .7 96 .9 99.6 99 . 1
31 d6c. 1928 99.1 99.2 98 .0 96 .9 99.6 98 . 9

31 d6c. 1929 98.6 99.2 97 .1 96.9 99.0 98 . 4
31 d6c. 1930 98.6 99.0 96 .0 96.9 99.0 98 . 1
31 d8c. 1931 97.3 98 .7 96 .0 96.9 98 .7 97 . 7

31 d6c. 1932 97.8 99.6 95 .6 96 .9 97.3 97 .2
31 d6c. 1933 97.0 99.2 94 .9 95 .3 96.8 96 . 5
31 d6c. 1934 96.2 99.2 93 .7 95 .3 93.9 94 .9

31 d6c. 1935 95.7 98 .2 95 .3 94 .5 93.8 94 .9
31 d6c. 1936 94.5 98 .2 95 .5 95 .5 93.5 94 . 6
31 d6c. 1937 94.9 98 .5 95 .6 94 .9 92.4 94 . 3

ler aoUt 1938 96.1 100.0 97 .2 94 .9 93 .2 95 . 3

I Cause relative au tarif de I'Ouest .
° Cause relative au tarif de 1'Est .
s Cause relative b 1'augmentation de

15 p . 100 .
' Cause relative 'a l'augmentation de

25 p. 100 .
6 Cause relative b 1'augmentation de

40 p. 100 .

6 Rdduction de 5 p . 100 .
7 R6duction de 10 p . 100.
8 Enqu@te g6n6rale sur le tarif-

marchandises.
s Loi sur les taux de transport des

marchandises dans les provinces
Maritimes .

SourtCe : Ministbre du Commerce, Bureau f8d6ral de la statistique, section des transports et
des services d'utilitd 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 1'effet de facteurs

autres que la variation des prix de transport des marchandises soit minime

en comparaison de 1'effet de la variation des prix sur l'indice. Chaque acate-
gorie de trafica (pour employer la terminologie americaine) doit etre choisie

avec soin. Le trafic d'une certaine categorie doit etre sensible de semblable
fagon A tout changement des prix . Pour ponderer 1'importance relative des'
differentes categories de trafic, on doit disposer de donnees appropriees afin

de pouvoir les combiner pour former un indice qui reflete correctement 1'im-

portance des differents secteurs du trafic . Autant que possible, l'indice doit

se fonder sur tous les prix et sur 1'ensemble du trafic, plutot que sur un choix
de prix juges importants . Il faut beaucoup plus de donnees que le Bureau

federal de la statistique en avait pour preparer son indice des prix de trans-
port des marchandises au cours des annees 30 .

Aujourd'hui, on dispose heureusement de renseignements beaucoup

plus exacts et beaucoup plus detailles sur le trafic . L'analyse annuelle des
bordereaux d'expedition des wagonnees, qu'effectue la Commission des trans-

ports, se fonde sur un echantillon de 1 p . 100 de tout le transport fait par
les chemins de fer au Canada . L'Interstate Commerce Commission emploie
un echantillon de 1 p . 100 des wagonnees transportees aux ttats-Unis

comme base de l'indice americain des prix de transport par wagonnees .

Bien entendu, un echantillon de 1 p . 100 du transport aux ttats-Unis ren-
ferme plusieurs fois plus de wagonnees qu'un echantillon de 1 p . 100 du

transport au Canada, de sorte que 1'indice americain des prix de transport
,des marchandises procure une decomposition plus detaillee selon les genres
de prix, les regions et les denrees . La meme decomposition, dans un indice

du Canada, se fonderait sur un si petit nombre d'expeditions, dans bien
des cas, qu'on ne pourrait pas obtenir un resultat s{ir .

Neanmoins, 1'analyse des bordereaux d'expedition de la Commission

-des transports, qui a ete publiee pour la premiere fois en 1949, formerait
sans aucun doute les assises d'un indice des prix de transport des marchan-

dises beaucoup plus sur que l'indice canadien original . Les donnees servant

A preparer 1'analyse des bordereaux d'expedition sont inscrites sur des car-

tes perforees I .B .M. depuis janvier 1954 et constitueraient la base d'un in-

dice des prix de transport des marchandises A compter de cette date .

A bien y penser, toutefois, on ne peut guere dire qu'un indice se

fondant uniquement sur ces donnees serait ideal . Une lacune evidente, c'est

-que l'indice se limiterait entierement au transport des marchandises par

chemin de fer. Les prix du transport par camion, avion, bateau ou pipe-line

seraient exclus . En realite, les lacunes sont encore plus graves . L'analyse de s
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bordereaux d'expedition de la Commission des transports omet le transport

outre-frontiere, les chargements de moins d'un wagon et le transport com-
bine des marchandises par rail et par eau . L'omission du trafic interna-
tional est particulierement grave . Dans 1'economie canadienne, les expor-
tations et les importations sont assez importantes pour former une partie

appreciable du volume global du transport des marchandises . Toutes les la-
cunes de 1'analyse des bordereaux d'expedition, si celle-ci devait servir de

base a un indice des prix de transport des marchandises, se retrouveiaient
dans l'indice meme.

Pour decouvrir d'autres defauts 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 ideal .

Comme les autres indices des prix, un indice des prix de transport
des marchandises servirait a 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 economistes et aux autres personnes qui s'in-
teressent aux niveaux des prix, a l'inflation et aux questions decoulant du
programme economique du gouvernement . En outre, ]a comparaison entre
les tendances des prix de transport des marchandises et celles des prix de
gros et de detail de certains articles, peut-etre dans le cas de certaines re-
gions du pays, peut contribuer a faire comprendre dans quelle mesure le
changement des prix des denrees elles-memes est lie au changement des
frais de transport.

Le mecanisme de 1'etablissement des prix est capital dans 1'economie,
comme le montre 1'attention que les organismes de reglementation de 1ttat

accordent aux prix et aux methodes d'etablissement des prix. Le Bureau
federal de la statistique prepare des renseignements sur les prix que payent
les consommateurs pour les vetements d'enfants, la reparation des chaus-
sures, les preparations de cereales, la coupe de cheveux des hommes, les
journaux et une quantite d'autres biens et services. Dans le domaine des
transports, les seuls indices des prix a la consommation qu'il publie con-
cement les depenses d'automobile, les nouvelles voitures de tourisme, 1'es-
sence, le transport local et les billets de tramway et d'autobus . II 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 economique constitue un but dans un pays oil les
problemes de transport occupent le premier plan, des renseignements sur
les tendances de 1'etablissement des prix des services de transport valent
sOrement autant d'etre publies que les indices actuels des prix de la plupart
des articles et des services mentionnes .
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Dans les reponses (resumees dans le tableau 1), qu'ont donnees 23
societes ou organismes a un questionnaire portant sur l'usage qu'on faisait
de la statistique federale du transport, un nombre considerable de repondants

s'est montre interesse a un indice des prix de transport des marchandises .
Tous les repondants s'occupaient de 1'expedition des marchandises dans 1'in-
dustrie privee. 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
aerien des marchandises, 11 desiraient un indice des prix de transport par

eau et 6 se sont montres interesses a un indice des prix de transport par
pipe-line . Cet echantillon des opinions n'est pas considerable, mais il montre
qu'on s'interesse a un indice des prix de transport des marchandises et que
cet indice serait employe s'il etait publie .

De meme que l'indice des prix de gros et l'indice des prix a la
consommation sont prepares en detail plut&t que sous forme d'un seul in-
dice, de meme il serait utile d'avoir une decomposition de l'indice des prix
de transport des marchandises. Un indice general tend 'a dissimuler differentes

tendances des prix (ou du tarif) de transport applicables a certaines denrees
ou a certaines regions . Par consequent, si l'on suit ce raisonnement et le
precedent cree dans le cas de l'indice des ttats-Unis, le nouvel indice du
Canada pourrait tres bien comporter des indices distincts pour les differentes
denrees et les diverses regions .

Dans la publication americaine traitant des prix de transport des
marchandises par chemin de fer, des indices distincts sont etablis pour

chacun des cinq grands groupes de denrees et relativement a plus de 60
categories de denrees dont 1'echantillon comprend environ 1,000 wagonnees .
11 y a aussi un indice distinct concernant le «transport par commission-
naires>), quelle que soit la denree .

En outre, on prepare des indices distincts pour chaque groupe de

denrees reparti en 20 categories regionales . Les categories se fondent sur
le transport dans ou entre les cinq territoires tarifaires : officiel, Sud, em-
branchement de 1'Ouest, Sud-Ouest et Rocheuses-Pacifique . Une fois encore,
a moins que 1,000 wagonnees ou plus ne figurent dans 1'echantillon, on ne
publie pas d'indice distinct : 1'echantillon ne serait pas assez considerable
pour donner des resultats surs .

Dans la publication de l'indice du transport des marchandises aux
ttats-Unis, on etablit des indices distir}cts des prix moyens de transport des
marchandises entre ttats et a 1'interieur des ttats, dans les deux cas, selon
le groupe de denrees . Tous ces indices s'appliquent uniquement au transport
ferroviaire par wagonnees .

Si, au Canada, on prenait pour principe de publier un indice distinct
uniquement lorsqu'il y a environ 1,000 wagonnees ou plus qui peuvent ser-
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vir de base, le nombre des indices serait beaucoup moindre que celui des
indices que renferme la publication de l'Interstate Commerce Commission .
Le nombre global de wagonnees que comprend 1'echantillon de 1 p . 100 uti-
lise par la Commission des transports ne depasse pas 20,000 . Dans 1'analyse
des bordereaux d'expedition fondee sur 1'echantillon, seules quelques cate-
gories de denrees comprennent 1,000 wagonnees ou plus : ble, charbon
bitumineux, essence et «produits manufactures et divers, n .d .>> . En se fon-
dant sur 1'analyse actuelle des bordereaux d'expedition, il ne serait pas possi-
ble de fournir une decomposition regionale selon les denrees dans un indice
des prix de transport des marchandises par chemin de fer .

En ce qui concerne le transport ferroviaire, si on desire des indices
regionaux et des indices distincts pour les denrees, il faut un echantillon plus
considerable . L'analyse des bordereaux d'expedition de la Commission des
transports pourrait etre elaboree davantage, ou encore on devrait utiliser
une autre methode pour recueiffir des donnees sur le transport .

L'analyse des bordereaux d'expedition ne repond pas entierement, en
outre, au besoin d'un indice des prix de transport des marchandises, parce
qu'elle ne comprend pas le transport par camions, par air, par eau on par
pipe-lines, ni le transport effectue par plus d'un moyen de transport .

Avec le temps, il deviendra plus facile d'obtenir un echantillon plus
considerable du transport des marchandises par chemin de fer en inscrivant
sur les cartes I.B.M. tous les renseignements contenus dans les bordereaux
d'expedition . Alors, on pourrait facilement obtenir la mise en tableau com-
plete de toutes les expeditions de marchandises, d'apres le nombre de tonnes,
les recettes, les denrees, la provenance et la destination (y compris des
donnees sur la distance et la region . Quand l'obtention de donnees sur tout

le transport exigerait une verification longue et tres couteuse des distances
et des prix, une verification fragmentaire devrait suffire a assurer une
exactitude raisonnable .

Une autre fagon d'obtenir des donnees plus completes pour 1'etablis-
sement d'un indice des prix de transport des marchandises serait un 6chan-
tillonnage du transport rapporte par les expediteurs plutot que par les voitu-
riers . Cette methode est generalement connue sous le nom de crecensement
du transport)>. L'avantage de ce procede, c'est qu'on ferait rapport non
seulement du transport par chemin de fer, mais egalement du transport par
camions, par eau, par air, par pipe-lines et par des moyens combines .
En insistant sur 1'uniformite des rapports, on devrait pouvoir atteindre

l'objectif de donnees comparables pour le transport par rail et pour le
transport par d'autres moyens . Par suite de 1'absence de donnees sur les
recettes du transport par eau et de 1'absence de donnees sures concernant
le transport des marchandises par camions, d'apres le nombre de tonnes,
les distances et les recettes, il est difficile de trouver une base statistiqu e

547



Commission royale sur les transport s

qui puisse etayer un indice des prix de transport des marchandises par
eau et par camions . On ne dispose actuellement d'aucune donnee sur le trans-
port des denrees par les lignes aeriennes . Le Q:recensement du transports
permettrait de combler toutes les lacunes : des donnees sur le transport inter-

national par chemin de fer, sur le camionnage, sur le transport maritime et
sur le transport aerien pourraient servir A etablir des indices des prix de
transport des marchandises relativement A ces modes de transport . D'autre
part, si 1'echantillonnage etait assez considerable, on devrait pouvoir pre-
parer des indices distincts pour chaque region principale et pour chaque
denree importante ou groupe de denrees .

Pour ce qui est de fournir toutes les donnees necessaires A 1'etablis-
sement d'indices du transport des marchandises selon les voituriers, selon les
denrees et selon les regions, 1'echantillonnage du transport rapporte par les

expediteurs a beaucoup de valeur . L'elaboration d'un indice approprie est
une chose difficile, qui exige une attention soigneuse de la part de specialistes

en echantillonnage et en statistique . Nous ne chercherons pas ici ~ decrire la

forme proprement dite de 1'indice . Cependant, nous conseillons qu'un indice

des prix de transport des marchandises se decompose ainsi :

1 . Des indices distincts devraient etre prepares pour le trans-
port effectue par chemin de fer, camions, eau, air ou pipe-lines et
pour le transport effectue par diverses combinaisons de ces moyens,
lorsque les expeditions sont suffisantes pour 1'etablissement d'un

indice sflr .

2 . En outre, pour chaque genre de transport, il serait souhai-

table d'etablir des indices distincts des prix applicables aux princi-
paux groupes de denrees . Il y a cinq principaux groupes : les pro-

duits agricoles, les produits animaux, les produits mineraux, les

produits forestiers et les produits manufactures . S'il entre dans une

categorie generale suffisamment d'expeditions effectuees par un moyen
quelconque et qui ne peuvent etre classees selon la denree, il peut etre
souhaitable, d'autre part, de dresser un indice distinct pour ces expe-

ditions (par exemple, sous la rubrique achargements mixtesr ache-
mines par eau ou aexpeditions en vracn acheminees par air) . Les
expeditions par wagonnees incompletes, qui comportent plusieurs

petits envois, pourraient etre traitees comme une categorie distincte

non classee selon la denree .

De meme, lorsque environ 1,000 wagonnees (norme approximative)
entrent dans une categorie de denrees, un indice distinct pourrait se
justifier et par l'importance des expeditions et par la suffisance des
donnees . Les denrees individuelles pour lesquelles un indice distinct
pourrait etre calcule seraient assez nombreuses, si des indices etaien t
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prepares d'apres des renseignements portant sur 1'ensemble du trans-
port plutSt que d'apres un faible echantillon .

3 . Des indices regionaux devraient aussi We etablis relative-
ment aux envois effectues par genre de voiturier . Les divisions re-
gionales qu'on pourrait choisir sont: les provinces de 1'Atlantique;
les provinces de Quebec et d'Ontario ; les provinces des Prairies et
le nord-ouest de l'Ontario ; la Colombie-Britannique et le Yukon . Ler
transport international en provenance de chacune de ces regions, s'il
etait assez important, pourrait former la base d'autres indices re-
gionaux . II serait souhaitable de separer le transport d'exportation
du transport d'importation et les expeditions outre-mer des expedi-
tions faites aux $tats-Unis .

De plus, lorsqu'un volume suffisant d'expeditions entre dans la cate-
gorie d'une seule denree ou d'un seul groupe de denrees, il serait
possible de presenter d'autres details . Par exemple, on pourrait pre-
parer un indice des prix de transport du grain en provenance des
Prairies et achemine outre-mer par chemin de fer et par eau . Les.
expeditions seraient vraisemblablement assez importantes aussi pour
permettre la preparation d'un indice concernant le charbon transporte -
des provinces de 1'Atlantique au centre du Canada, et d'un indicee
concernant le charbon des ttats-Unis achemine dans le centre du
Canada .

4. Enfin, il serait utile d'avoir des indices distincts du trafic

classe selon les groupes de distance ou la longueur du parcours .

Ces prescriptions ont trait a un indice ideal des prix de transpor t
des marchandises, a un indice general et a des indices distincts renfermant

les details dans la mesure qui vient d'etre mentionnee . II pourrait etre ne-
cessaire d'accepter des resultats moins ambitieux ou de travailler a Ia pre-
paration d'un indice de ce genre dans la mesure oa les donnees et les fonds

disponibles le permettraient . Si 1'analyse des bordereaux d'expedition de la
Commission des transports sert de base a un indice des prix de transport

des marchandises, les details qu'il renfermera seront a peu pres aussi res-
treints que ceux de l'indice canadien initial publie au cours des annees 30, .
mais il sera bien plus exact. Si l'on recourt a un «recensement du trans-
portD ou au total des bordereaux d'expedition des chemins de fer, le degre
de detail possible s'accroitra en consequence . Le total des bordereaux d'ex-
pedition des chemins de fer qu'on pourrait obtenir au cours des quelques

prochaines annees, a mesure que les principaux chemins de fer se serviront
davantage des machines a calculer et inscriront tout le detail du transport
sur des cartes perforees, permettra d'obtenir un tableau detaille des prix .
de transport des marchandises qu'exigent les chemins de fer . Mais cette rea-
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lisation ne resoudra pas la difficulte d'obtenir des indices d6tailles au sujet

des autres voituriers, et il pourra s'6couler beaucoup de temps avant que
les principales entreprises de camionnage 6tablissent des dossiers sous une

telle forme . L'un des grands avantages du arecensement du transporty ou
d'un echantillon du transport rapporte par les exp6diteurs serait de pro-

curer des d6tails assez nombreux sur le transport effectu6 par 1'ensemble
des voituriers, y compris le transport effectue par plus d'un moyen, des
que 1'echantillon du transport serait etabli et qu'il produirait des r6sultats .

Un indice des prix de transport des marchandises suffisamment d6-
taille et assez exact serait utile aux 6conomistes du transport, aux services
d'expedition des produits industriels et aux autres qu'int6resse 1'6tablisse-

ment des prix de transport . Pour etre utile a 1'economie canadienne, il n'est

pas n6cessaire qu'un tel indice soit rigoureusement comparable a l'indice

publie aux 1✓ tats-Unis . Avec le temps, l'indice pourrait devenir de plus en

plus utile et ses parties composantes pourraient prendre de 1'ampleur sans
solution de continuite historique . En raison des lacunes que comportait Pin-
dice anterieur du Canada, on ne devrait pas tenter de le rattacher au nouvel

indice . II pourrait etre preferable de commencer avec un indice moyenne-
ment detaille a 1'egard des annees 1954 a 1960, en utilisant les donn6es sur
les bordereaux d'expedition obtenues par la Commission des transports

au moyen de 1'echantillon de 1 . p. 100 du transport par wagonnees effectu6

au Canada par les chemins de fer . Un xrecensement du transport>> permet-

trait d'amorcer, au cours des quelques prochaines ann6es, 1'etablissement
d'indices plus appropries concernant les diff6rents modes de transport . Si on

suivait un tel plan, les frais d'un arecensement du transport» ne seraient pas
imputables uniquement sur l'indice des prix de transport des marchandises .
L'indice ne serait qu'un produit statistique d'un tel echantillonnage du trans-

port des marchandises au Canada .

Chapitre 4

Releve du trafic des produits industriels au Canada
et examen des propositions faites aux Etats-Unis en vu e

de la tenue dun recensement du transpor t

Recenreynent du transport aux ttats-Unis

Les ttats-Unis ont adopte une loi, en 1948, autorisant la tenue d'un

«recensement du transportp, 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 Congri : s
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.n'a pas vote les credits necessaires a cette fin . Quoi qu'il en soit, le departe-
ment du Commerce des $tats-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 presentent au gouverne-
ment federal . Un tel recensement permettrait a l'organisme competent d'obtenir
des donnees des expediteurs, des proprietaires de vehicules et des chefs de
famille .

Le projet de recensement du transport prevoit six series de releves

etroitement relies entre eux . Un releve porterait sur la repartition, selon les

denrees, du transport par terre, par air et par eau . Les expeditions seraient

classees selon le mode de transport, la region, le genre de commerce (com-
merce de detail, commerce de gros, commerce entre usines) et la categorie
de 1'expediteur . Au debut, on publierait une statistique generale a i'egard de
deux importantes classes d'expediteurs, soit les fabricants et les rassembleurs
de produits agricoles, ainsi que des repartitions detaillees pour chacun des

vingt groupes industriels representatifs . Ce releve fournirait au gouvernement
et au public des ttats-Unis des renseignements sur les modes de distribution,

les debouches 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
prevoir la demande de services de transport . Non seulement ces previsions

aideraient 1'industrie, mais elles permettraient aux voituriers et au gouveme-
ment d'etablir des estimations plus precises du coi3t des services de transport .

Meilleure determination du coiit du tranport

Le departement du Commerce des ttats-Unis a recemment publie
deux ouvrages qui font ressortir l'importance qu'aurait un recensement du
transport pour ameliorer la methode servant a determiner 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 expose complet des motifs qui ont pre-
side aux conclusions tirees dans 1'enonce de la ligne de conduite . Dans cet

enonce, le departement recommande l'octroi des fonds necessaires au recen-
sement du transport ; il signale, en outre, que l'un des nombreux avantages qui
en decouleront sera ade pouvoir mieux estimer le volume probable du trafic et,
par suite, de mieux en estimer le cout, etant donne le rapport qui existe entre

le cout unitaire et la demande de service de transport»l . Dans son feuillet

.explicatif, le departement rattache le recensement du transport au besoin ,

1 D€partement du Commerce des ttats-Unis, Federal Transportation Policy and Program,
p . 20.
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ne de la concurrence de plus en plus vive, d'une meilleure determination du
cofit exact du transport. Voici ce qu'il declare a ce sujet :

Grace a 1'adoption d'un regime d'otablissement du coflt marginal, 1'esti-
mation du trafic futur jouera un role de plus en plus important dans
1'etablissement du coQt du transport, vu le rapport etroit qui existe
entre ce coOt et le volume du trafic . Comme les prix de concurrence
exig6s par tous les voituriers ne sont justifies que lorsque ces prix font
augmenter le revenu net et comme ce r8sultat n'est obtenu que lorsque
le volume effectif abaisse le coflt unitaire, 1'exactitude a prevoir Ies
variations du volume du transport est une qualite essentielle d'un eta-
blissement significatif du coot dans le cas des prix relatifs a 1'avenir .
Toutefois, 1'estimation du volume futur du transport d6pend, dans une
large mesure, de la disponibilite de meilleurs renseignements sur le
point de depart du trafic, tant du point de vue geographique qu'industriel,
le poids, l'importance et la quantite du trafic, la distance parcourue, le
prix de transport exige et les moyens de transport utilises . Seul un recen-
sement du transport peut fournir des renseignements complets a cet
egard I. . . . . .D

Une meilleure determination du cout du transport est donc, de 1'avis
du departement du Commerce des $tats-Unis, un des principaux avantages
du recensement du transport et elle resultera du releve de la repartition selon
les denrees . La proposition comporte cinq autres series de releves ; mais, vu
qu'aux fins de la presente etude elles sont moins importantes, nous nous bor-

nerons pour le moment a en dresser la liste quitte a y revenir plus tard . Elles
comprennent un releve du transport des voyageurs par terre, par air et par
eau, ainsi qu'un releve du nombre et de l'utilisation des camions et des autobus .
Les expeditions de denrees par air constituent un autre sujet d'etude . Enfin,
on s'appliquera a mettre au point de nouvelles methodes et de nouvelles
techniques permettant d'effectuer les releves du transport .

Neanmoins le releve de la repartition selon les denrees est de la plus
haute importance; il en sera question ici assez longuement, vu qu'il a directe-
ment trait a ce qui s'est fait au Canada et a nos besoins .

On retrouve an Canada quelques-unes des circonstances qui ont
amene l'industrie americaine des transports a exiger de nouvelles donnees
statistiques . Au Canada, les chemins de fer ont dfz porter une plus grande
attention a la determination 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'interesse tant
a ses propres frais d'exploitation qu'a ceux de ses concurrents et, si le prin-
cipe du prix de revient du service regit la tarification, les autorites chargees
de la reglementation deviennent presque aussi preoccupees du cout que les

voituriers eux-memes . ttant donne la concurrence qui s'exerce tant an Canada
qu'aux $tats-Unis, il importe plus qu'auparavant de faire un releve plus

' D6partement du Commerce des bats-Unis, Rationale o/ Federal Transportation
Policy, p . 39 .
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pousse du transport des denrees afin de pouvoir etablir de meilleures esti-
mations du transport . On a deja signale au deuxieme chapitre 1'insuf6sance de

1'analyse des bordereaux d'expedition, effectuee par la Commission des
transports, et des publications du Bureau federal de la statistique sur le
trafic-marchandises des chemins de fer . Un recensement du transport au
Canada aurait donc 1'avantage de faciliter une meilleure determination du
coat .

Parmi les autorites chargees de la reglementation, la Commission

des transports ne serait pas la seule a tirer parti d'un releve complet du trans-
port des marchandises au Canada . Les prix de transport des marchandises
par avion relevent de la Commission des transports aeriens, certains prix
de transport des cereales relevent de la Commission des grains, les prix
exiges par les compagnies de pipe-lines rel'event de 1'Office national de 1'ener-
gie et les peages relatifs au transport par la voie maritime du Saint-Laurent
relevent de 1'Administration de la voie maritime du Saint-Laurent . Toutes les

autorites chargees de la reglementation des prix et des services profiteraient
de meilleures estimations concernant le volume du trafic et la demande de
services de transport . En outre, 1'amelioration des methodes de determina-
tion des frais de transport leur faciliterait la tache de prendre des decisions
judicieuses .

Autres avantages decoulant dun releve du trafic-marcbandises

L'amelioration des techniques relatives a la determination du cofl t
du transport n'est pas le seul ni necessairement le plus important avantage
qui decoulerait d'un recensement du transport au Canada . Des renseigne-
ments complets sur le volume du transport selon les denrees, les voituriers,
les regions, les industries et les expeditions seraient utiles en eux-memes a
ceux qui font des recherches sur les marches ou qui recherchent des clients .

Avantage tres important, on aurait pour la premiere fois au sujet des
denrees des donnees comparables pour tous les modes de transport . A 1'heure
actuelle il n'existe pas de donnees sur les denrees transportees par avion . Le
transport par camions est decompose par groupes de denrees, mais non pas
selon chaque denree . Les donnees relatives au transport des denrees par eau
comportent une tres vaste categorie dite des achargements mixtesD . La classi-
fication des denrees transportees par voie ferree s'inspire de la classification
etablie par 1'Association des chemins de fer americains et ne se compare que
dans ses grandes lignes a la classification uniforme des denrees utilisee par
le Bureau federal de la statistique quant aux autres moyens de transport et
a sa statistique du commerce international . Nous avons traite au deuxieme
chapitre de toutes ces lacunes de la statistique actuelle . Toutes ces lacunes
disparaitraient si, grace a un releve detaille du trafic, on obtenait des expedi-
teurs des renseignements recueillis au moyen d'une classification uniforme
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des denrees, quel que soit le moyen de transport utilise . Il serait tres avanta-
geux d'avoir des donnees 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 donnees actuelles .

De plus, on obtiendrait des donnees qui permettraient d'etablir un
indice coherent du tarif-marchandises et englobant tous les moyens de trans-
port . Peut-etre aussi deviendrait-il possible d'etablir d'autres series 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 1'analyse de la situation generale de 1'economie fondee sur
des donnees relatives au transport . Les chargements de wagons, par exemple,
etaient un indice de 1'activite economique dont on se servait couramment
autrefois, mais ils ont perdu beaucoup de leur signification depuis que des
concurrents ont enleve des clients aux chemins de fer. Une serie comparable
dans le cas des wagonnees et des camionnees retablirait 1'utilite de l'indice .

On pourrait discerner certains genres de transport qui ne sont pas
clairement identifiables a 1'heure actuelle . Un recensement du transport per-
mettrait de separer plus nettement qu'en ce moment les exportations et les
importations du transport interieur (surtout dans le cas du transport ferro-
viaire et du camionnage) . On pourrait identifier et caracteriser les marchan-
dises acheminees par plus d'un moyen de transport . On pourrait identifier
l'origine veritable et la destination veritable des expeditions et etablir un lien
entre elles, tandis que la statistique actuelle ne donne pas necessairement
l'origine veritable ni la destination ultime (selon le cas) et qu'elle les rattache
rarement de maniere a indiquer le trajet parcouru .

De plus amples details sur le trafic-marchandises permettraient d'inte-
grer beaucoup mieux les donnees sur le transport dans les donnees sur
l'industrie . En somme, le transport n'est qu'un domaine de 1'economie de la
production et de la distribution des denrees en vue de la vente . Ce qui lui
donne sa principale importance economique, 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 publiee sur le trans-
port serait de permettre d'analyser les frais et les services d'expedition des
producteurs par rapport aux autres domaines de la production : achat des
materiaux, emploi de la main-d'ceuvre et des machines, publicite, distribu-
tion et etablissement du prix du produit . Voila un important domaine ou
notre statistique actuelle echoue . Un releve des denrees semblable a celui
dont parle la proposition faite aux ttats-Unis en vue d'un recensement du
transport repondrait a ce besoin. Non seulement les industriels qui recourent
a la statistique en profiteraient, mais les perspectives d'une coordination de
l'industrie des transports en vue d'une mobilisation pour la defense s'en
trouveraient grandement ameliorees .
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Pour toutes ces raisons il serait extremement utile d'avoir une statis-

tique bien plus detaillee sur les transports . Ce qui s'est fait an Canada demon-
tre que ces releves sont non seulement utiles, mais realisables .

Experience acquise d l'occasion dun releve confidentie l

En juillet 1956, le Bureau federal de la statistique a entrepris un
releve du transport des produits industriels, afin de fournir a la Commission
des transports les renseignements dont elle avait besoin en vue de la perequa-
tion des prix de transport des marchandises . L'industrie du papier-journal,
par 1'entremise de son association, a ete la premiere A faire un releve
detaille des expeditions, apres quoi elle a prie la Commission des transports
d'effectuer des releves analogues dans d'autres industries . La Commission a
requ les resultats du releve concernant le papier-journal . Par la suite, le
Bureau federal de la statistique a fait des releves dans plusieurs industries,
differentes chaque annee, et il a demande aux expediteurs qui acheminaient la
majeure partie des marchandises de consigner leurs expeditions pendant un
mois (plus tard, pendant une semaine par mois) . Toute expedition par eau
de plus de 20,000 livres a ete incluse dans le releve, de meme que toute
expedition par wagonnee complete et par camionnee complete, mais non
pas les petites expeditions (y compris les envois par avion) . Les resultats
du releve sont demeures strictement confidentiels et n'ont jamais ete publies,
mais le Bureau federal de la statistique et la Commission des transports les
ont juges tres utiles . De plus, on a acquis de 1'experience relativement a ce
genre de releve .

Le Bureau federal de la statistique n'a pas etabli sur une base nou-
velle la statistique recueillie au cours du releve ; il n'a pas cherche non plus
a obtenir d'annee en annee des rapports continus de chaque industrie . Par
consequent, le releve du transport des produits industriels ne fait guere plus
qu'ouvrir la voie a un releve permanent .

Outre le releve effectue par 1ttat, un releve prive des expeditions
de conserves alimentaires a donne aussi des resultats utilisables et fourni des
donnees permettant d'etablir une comparaison entre les chemins de fer et
les camionneurs .

Appui et opposition de 1'industrie

Un releve complet et regu lier du trafic-marchandises recevrait 1'appui
de 1'indust rie privee 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 prevoir le tra fic et leur permettraient d'adapter le s
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prix de transport au cout du transport et, ainsi, d'affronter la concurrence .
Dans l'industrie, les prepos6s a 1'exp6dition seraient vraisemblablement
heureux d'y trouver des renseignements qui leur faciliteraient la tache de

pr6voir les courants commerciaux et les tendances au sein de l'industrie du
transport . Par exemple, les preposes a 1'exp6dition qui ont repondu au ques-
tionnaire (voir tableau 1) etaient g6n6ralement d'avis qu'il faudrait publier
la statistique que procurerait un recensement du transport . Sur les 23
personnes qui ont repondu au questionnaire, 12 ont manifest6 le d6sir

d'obtenir des renseignements sur les marchandises exp6di6es dans des con-
tainers et 10 sur les marchandises exp6di6es par rail-route et rail-eau . En

d'autres termes, ces r6ponses ont r6v6l6 qu'on d6sirait de plus amples

renseignements sur les nouvelles tendances du transport . Ce qui est plus

zevelateur, on s'est aussi montre assez en faveur des donnees statistiques qui
d6couleraient surtout d'un recensement du transport : achiffres sur les charge-

ments de camions semblables a ceux que l'on publie d 6 ja sur des chargements

de wagons>> (8 sur 23 ont preconise de telles donnees ) ;«volume du transport

par denrees principales, selon la provenance et la destination>>, achemin6 par
chemin de fer (11 desirent ce renseignement), par camion (11), par avion

(4) et par eau (9) .

D'autre part, certains exp€diteurs formuleraient sans doute des ob-

jections . Certaines entreprises se plaignent d'habitude au Bureau fed6ral de

la statistique de ce que la tache de pr€parer les rapports est on6reuse . Dans

les industries, les services de comptabilit6 qui pr6parent les rapports sont
plus port6s a protester que les services d'expedition ou de recherches sur les

march6s, qui ont plus souvent 1'occasion de se servir des publications du
Bureau f6d6ral de la statistique . En realit6, la pr6paration des rapports ne

devrait pas constituer une tache trop on6reuse si le relev6 se faisait tous les

cinq ans (comme on le propose aux ttats-Unis) ou tous les dix ans, si l'on
veut le faire concorder avec le recensement decennal du Canada .

L'opposition des entreprises commerciales dependra en partie des

renseignements exiges . On s'opposerait sans doute beaucoup moins a la
divulgation des chiffres relatifs au nombre de tonnes de marchandises
exp€di6es qu'aux chiffres relatifs au prix de transport ou a la remuneration

vers6e aux transporteurs. Les entreprises commerciales r6pugnent a faire
connaitre a leurs concurrents leurs frais d'expedition et ne r6pugneraient
pas moins a les divulguer au gouvernement, si ce renseignement devait etre

inclus dant la statistique publiee .

Autant que possible, la publication d'un relev6 complet du transport
devrait se faire de mani6re a6carter les objections legitimes qu'on peut

soulever . ll ne faudrait pas divulguer le nom des voituriers, car autrement

certains d'entre eux pourraient, aux d€pens des autres, en tirer injustement
certains avantages sur le plan de la concurrence .
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Forme dun releve canadien

La forme d'un releve regulier du transport des produits industriels
au Canada serait une question laissee aux soins des specialitstes de la statis-

tique. Ce qui s'est accompli au Canada et les releves-pilotes executes par le

departement du Commerce des ttats-Unis a propos du projet de recensement
du transport demontrent qu'il existe une methode permettant d'obtenir des

resultats satisfaisants .

Voici les grandes lignes qu'on pourrait suivre pour effectuer un tel

releve au Canada . It faudrait en premier lieu choisir les industries qui fe-

raient 1'objet du premier releve . ttant donne 1'ampleur de 1'entreprise, it y
a de bonnes raisons de choisir pour le premier releve les industries qui
jouent un role important au sein de notre economie, dont les expeditions se
concentrent assez fortement dans un nombre maniable d'etablissements qui

font rapport et qui expedient des produits assez uniformes . II serait plus
couteux et plus difficile d'inclure dans le releve des industries qui com-
prennent un grand nombre de petites entreprises et qui expedient une grande

variete de produits heterogenes ; ces industries pourraient faire l'objet de

releves ulterieurs une fois qu'on aura acquis de 1'experience a cet egard . Il
n'est pas necessaire d'embrasser toutes les industries, surtout au debut, parce
que les resultats obtenus a 1'egard des industries importantes seront tres

utiles meme si le releve n'a pas porte sur toutes les industries .

Une fois les industries choisies, it faudrait dresser une liste d'adresses
d'apres les dossiers conserves a la Division du recensement du Bureau fe-

deral de la statistique. Le releve ne doit pas comprendre toutes les entre-

prises d'une industrie . 11 suffirait d'obtenir des rapports des entreprises qui

comptent une bonne proportion des expeditions faites dans l'industrie

(70 p. 100 ou plus) . Les entreprises choisies devraient mettre a la disposition
du Bureau federal de la statistique les dossiers des arrivages et des expedi-
tions sous la forme des connaissements, des factures on autres documents

appropries . Lors du releve-pilote fait aux $tats-Unis sur la conserverie, en
aout 1955, le Bureau du recensement s'est servi d'un appareil portatif d'en-
registrement sur microfilms pour obtenir des donnees des entreprises qui

ont fait l'objet du releve. L'experience a ete couronnee de succes ; on en a

conclu que 1'utilisation de cet appareil areduisait sensiblement les frais, exi-
geait moins de travail de ceux qui faisaient rapport, et permettait d'obtenir

des renseignements plus precisrl . Au Canada, on pourrait employer une

methode analogue pour effectuer le releve . Les entreprises appelees a fournir

des rapports s'opposeraient au releve principalement a cause de la tache qui

leur serait ainsi imposee. L'opposition ne serait pas aussi forte si le Burea u

' D6partement du Commerce des h`tats-Unis, Program for a Census of Transportation :

A Series of Transportation Surveys, (aoAt 1956), p . 39 .
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federal de la statistique se chargeait de microfilmer les documents . La reu-
nion des donnees devrait se fonder sur une methode d'echantillonnage scien-
tifiquement congue. La section de 1'echantillonnage et des etudes et la section
des transports du Bureau federal de la statistique sont les services tout de-
signes pour determiner la forme de 1'echantillon et recueillir les donnees . Aux
I~tats-Unis, le depouillement des donnees statistiques est organise de telle
fagon que le Bureau du recensement est le service tout designe pour faire le
recensement du transport ; mais, au Canada, la Division du recensement ne
jouerait pas necessairement un role particulier dans le releve du transport des
produits industriels, si ce n'est de dresser les listes d'adresses des entreprises
de chaque industrie .

Le releve 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
releve fragmentaire afin de permettre l'interpolation de la statistique du
transport de chaque annee . Si le releve complet se faisait tous les dix ans,
il pourrait se rattacher au recensement decennal de l'industrie effectue par
le Bureau federal de la statistique. On aurait ainsi 1'avantage d'avoir a sa
disposition des chiffres sur les expeditions globales effectuees par les indus-
tries ; en outre, ces chiffres pourraient servir d'elements de verification ou de
points de repere en vue de fournir des facteurs d'aagrandissementa servant
a amplifier les resultats des sondages annuels . Une fois qu'on aurait acquis
1'experience necessaire a la suite des releves decennaux, il serait peut-etre
opportun, si les estimations faites chaque annee entre les recensements ne
sont pas assez exactes, de faire un releve complet tous les cinq ans .

L'analyse annuelle des bordereaux d'expedition serait utile dans la
preparation d'estimations sures des expeditions de denrees faites au cours
des annees intermediaires ou entre les recensements . Toutefois, il se peut
qu'elle ne suffise pas, a moins que 1'echantillon des bordereaux d'expedition
ne soit porte de 1 p. 100 (comme c'est le cas a 1'heure actuelle) a 3 ou 5 p .
100, selon la quantite de details requise au sujet de telles ou telles denrees .

Le releve complet devrait se fonder sur la classification uniforme des
denrees, afin que les resultats soient comparables a 1'egard de tous les voi-
turiers et, en outre, avec les autres series statistiques publiees par le Bureau
federal de la statistique, comme la statistique du commerce international .
Pour que l'on puisse tirer tout le parti possible du releve, il importe de re-
soudre le probleme technique qui consiste a rattacher la statistique non
seulement aux denrees comprises dans la classification uniforme des denrees,
mais aussi aux prix de transport determines (et aux cat6gories de prix de
transport) qu'exigent les differents voituriers .

Les donnees recueillies dans les dossiers des entreprises de trans-
port devraient comprendre : le nombre de tonnes et le genre de denrees que
comporte chaque expedition, la remuneration versee au voiturier, le moyen
de transport utilise, la categorie du prix de transport, le point (ou la region )
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de depart et de destination. De plus, afin de pouvoir integrer les resultats
du releve dans d'autres donnees relatives aux industries, il faudrait classer

les marchandises selon les aarrivagesa on les aenvoisA et selon le cours du
commerce (fabricants, grossistes, entre 'usines) . En outre, les expeditions
devraient etre classees selon 1'industrie de 1'expediteur et du destinataire,
de maniere en quelque sorte a indiquer la relation entre les entrees et les
sorties de marchandises . Afin de reduire la tache qu'exige la reunion des
donnees, il faudrait exclure les petites expeditions du releve ; mais les envois
par avion devraient certes faire l'objet d'un sondage. Il faudrait obtenir des
donnees distinctes sur des genres particuliers de transport : rail-route, eau-
route, expedition dans des contenants, transport par commissionnaires .
L'identification des denrees transportees par les moyens precites pent pre-
senter un probleme particulier et, dans bien des cas, il se peut que les expe-

diteurs n'aient aucune We du moyen de transport utilise dans le cas de
leurs expeditions (par exemple, s'ils ont passe un contrat avec un commis-
sionnaire) . Dans ces cas, il pent etre necessaire de s'enquerir aupres des
voituriers on des commissionnaires, afin d'obtenir des renseignements qui
aideront a identifier les denrees et le moyen de transport utilise .

De plus, il serait souhaitable de diviser en deux categories distinctes
le transport urbain et le transport interurbain ; le transport des marchan-
dises d'exportation et d'importation et le transport des marchandises a 1'in-
terieur du pays ; aussi, d'obtenir des renseignements sur la repartition des
denrees transportees par eau en achargements mixtes>, par avion cen vracr
et enfin, par camion particulier . Aucune statistique etablie selon les denrees
n'est publiee a 1'heure actuelle au sujet de ces dernieres categories de trans-
port.

On ne pent estimer aisement le coat d'un releve du transport des
produits industriels tant que la portee n'en aura pas ete determinee et qu'on

n'aura pas arrete le programme d'echantillonnage . Si le releve avait lieu
tons les ans dans toutes les industries, il serait bien plus cofiteux que s'il

portait seulement sur les grandes industries et si des releves complets avaient
lieu tous les cinq on six ans. Dans la pratique, il est probable que toutes les
industries ne seraient pas incluses on que, si elles 1'etaient, il ne serait pas
necessaire d'obtenir des details complets sur les industries an sujet des-
quelles 1'echantillonnage et la presentation de rapports exacts seraient dif-

ficiles . La prevision budgetaire relative an recensement du transport de
1958 aux ttats-Unis nous donne probablement une We de ce qu'un tel

releve coilterait. Le releve complet qu'on se proposait d'effectuer an cours
d'une annee (avant que le Congres refuse de voter les fonds necessaires)
aurait coute, estime-t-on, $1,200,000 . Ce montant visait les six series de
releves . L'affectation budgetaire prevue relativement a la arepartition selo n
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les denrees du transport par terre, par air et par eaur (correspondant a un

releve du transport des produits jndustriels) s'etablissait a$500,000 . Un

releve effectue au Canada pourrait se faire a meilleur compte, et le credit
ne serait necessaire qu'a tous les cinq ou dix ans lorsqu'un releve complet
aurait lieu . Les credits annuels relatifs aux releves fragmentaires destines
a recueilljr des donnees qui seraient interpolees entre les annees de recen-
sement seraient bien moms eleves .

De plus, il serait peut-etre possible d'eliminer certaines series statis-
tiques que 11tat prepare en se fondant sur les rapports des voituriers . Si

le releve du transport avait une portee assez vaste, 1'analyse annuelle des
bordereaux d'expedition concernant le transport effectue uniquement par
rail en wagonnees completes, que prepare la Commission des transports,

pourrait devenir superflue. Toutefois, jl est plus probable que 1'analyse des
bordereaux d'expedition devrait se continuer, car elle fournirait une partie

des donnees dont on aurait besoin chaque annee pour faire les interpola-
tions annuelles entre les releves complets . Cependant, on pourrait sans au-

cun doute reduire les donnees sur le transport qui figurent dans les publi-
cations du Bureau federal de la statistique intitulees : Railway Freight Traffic
et Railway Transport, Part V . La seule raison de maintenir ces publications

sous une forme modifiee, c'est que la classification des denrees dont on se
sert est comparable a celle qu'utilise 1'Association des chemins de fer des
1✓tats-Unis . Pour cette raison, le Bureau pourrait encore utilement preparer
certains renseignements sous leur forme actuelle .

Des methodes perfectionnees permettant de classer les donnees au

moyen des machines electroniques et un appareil («FOSDICr ) qui, trans-
formant l'information filmee en information sur ruban magnetique, alimente
des ordinateurs ont hate la mise en tableaux des resultats du recensement

aux 1✓tats-Unisl . Ces memes techniques modernes pourraient servir a classer
les donnees recueillies au cours d'un releve du transport des produits indus-

triels au Canada peu de temps apres la fin de la periode de presentation des
rapports . Avec le temps, on pourrait publier des donnees mensuelles peu
apres la fin de chaque mois grace a ce releve, mais on devrait se donner

pour objectif immediat de publier une statistique complete du transport
tous les cinq ou (ce qui est plus probable) tous les dix ans, et publier chaque
annee moms de details interpoles .

Un releve du transport des produits industriels pourrait avanta-
geusement s'inspirer du releve de la repartition des denrees que l'on projetait

d'effectuer lors du recensement du transport aux ttats-Unis . Mais il est
trompeur d'appeler Krecensement du transportD un tel releve fait au Canada.
D'une part, la Division du recensement du Bureau federal de la statistiqu e

' Voir •Edito ri al• dans Traffic World, 30 juillet 1960, p . 5 .
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pourrait avoir un bien petit role a jouer dans le releve propose . D'autre part,
cette appellation pourrait donner l'impression que le releve du trafic-mar-
chandises fait partie du recensement regulier de la population, alors que de
fait il ne s'y rattache pas necessairement. Enfin, les cinq autres series de
releves que Pon se proposait d'integrer dans le recensement du transport
aux ttats-Unis n'ont nullement besoin de se rattacher au releve du trans-
port des produits industriels au Canada . En consequence, le releve canadien
que nous proposons au present chapitre pourrait, de preference, s'intituler
aReleve du transport des produits industriels au Canadap .

Les autres releves a integrer dans le recensement du transport aux
ttats-Unis feront maintenant l'objet d'un bref examen . Bien que certains
des besoins auxquels ces releves sont censes repondre existent aussi au Ca-
nada, la methode statistique qui convient peut differer dans les deux pays .

Des donnees suffisantes sur les expeditions de denrees par avion-
une des series de releves comprises dans le recensement americain-peuvent
s'obtenir, si le transport aerien est inclus dans le Kreleve du transport des pro-
duits industriels au Canada)) . Le Bureau federal de la statistique recueille

deja des renseignements sur le materiel d'autobus et de camion ; par conse-
quent, nous ne voyons pas pourquoi on adopterait une autre methode a cet
egard. It devrait suffire d'obtenir ces renseignements des voituriers, comme en
ce moment . On pourrait ameliorer avec le temps la statistique relative a la
voirie et aux autobus, mais la faeon actuelle de recueillir les donnees et de
presenter les rapports ne laisse en soi rien a desirer .

Enfin, le recensement du transport aux $tats-Unis devait comprendre
un releve du (Ktransport des voyageurs par terre, par air et par eau>) . Une
etude complete sur le trafic-voyageurs s'impose au Canada . C'est la, en effet,
une des importantes recommandations formulees au chapitre suivant du
present rapport . Les methodes servant a un tel releve seraient egalement
differentes (les sources de renseignements seraient egalement differentes) de
celles auxquelles on aurait recours lors d'un releve du trafic-marchandises .
Par la suite, les deux releves ne devraient pas particulierement se lier l'un a

1'autre . -L'etude relative a un releve du trafic-voyageurs fait l'objet du chapitre
suivant .

En conclusion, nous recommandons qu'un areleve du transport des
produits industriels an Canada)) soit entrepris immediatement en vue de re-
pondre an besoin de renseignements qui permettront : (1) de mieux prevoir
le volume du trafic et les frais de transport, (2) d'etablir des comparaisons
au sujet des denrees acheminees par differents moyens de transport et (3)
de mieux integrer les donnees relatives au transport d'un certain produit dans
les donnees concemant la fabrication, la distribution, et la vente de ce pro-

duit . Ce releve aurait aussi 1'avantage de combler les graves lacunes de la

statistique des denrees transportees par avion, par bateau, par camion et ,
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a certains egards, par chemin de fer . On pourrait etablir un indice distinct
du tarif-marchandises exige par chaque mode de transport, selon les denrees,
d'apres les renseignements obtenus au cours du releve sur les prix de trans-

port, les recettes des voituriers et le volume du trafic . Enfin, les donnees sta-
tistiques recueillies grace a un releve du transport des produits industriels au
Canada seraient tres precieuses en toute situation critique oil il faudrait mobi-
liser les ressources economiques de la nation pour la defense. Le besoin est
pressant, les moyens sont disponibles et le projet est fortement recommande .

Chapitre 5

Releve du transport des voyageurs et autres propositions

Releve du transport des voyageurs

La faiblesse de la statistique actuelle du trafic-voyageurs est un des
importants problemes auxquels devrait remedier un programme progressif de
statistique du transport . La statistique actuelle du trafic-voyageurs n'est ni
coordonnee ni integree dans une seule publication, mais elle est dispersee
dans une demi-douzaine de periodiques . Les donnees relatives a certains
moyens de transport sont bien plus detaillees que celles qui ont trait a
d'autres . Ce n'est que pour les lignes aeriennes qu'on a publie des renseigne-
ments sur les passagers transportes entre des localites determinees . On a
besoin de plus de renseignements explicites sur le transport que chaque
voiturier et les vehicules prives effectuent entre les principales localites . Notre
statistique sur les voyageurs qui traversent la frontiere est beaucoup plus
elaboree que notre statistique sur les deplacements des voyageurs au pays .
Une fagon de remedier a ces defauts et d'obtenir des renseignements utiles
pour 1'analyse de certains importants problemes economiques serait de faire
un releve du transport des voyageurs.

Un tel releve servirait a plusieurs fins . La concurrence est acharnee
dans le domaine du transport des voyageurs et, en particulier, les chemins de
fer font face a des tendances inquietantes relativement au transport et au
coat du service des voyageurs . Si les chemins de fer pouvaient, grace a un
service meilleur et moins couteux, attirer meme une assez faible proportion

des gens qui voyagent dans des automobiles privees, leur situation financiere
s'ameliorerait nettement . De meme, par suite des immobilisations de plus en
plus considerables qu'exige un materiel couteux et de la menace constante de
rapide desuetude a laquelle les expose 1'evolution technologique, les lignes
aeriennes ont besoin de meilleurs renseignements sur la composition du
transport interieur et international des passagers . Les societes aeriennes ne
sont pas outillees pour recueillir elles-memes ces renseignements. De son

562



Eldon : Statistique des transports

cote, l'industrie touristique en general (hotels, restaurants et bureaux de

tourisme) gagnerait a obtenir des donnees plus completes sur 1'etendue, la
,composition et les tendances du transport des voyageurs .

En outre, des donnees plus nombreuses sur le transport effectue par
automobiles de tourisme, ainsi que des donnees plus completes sur le trans-
port effectue par les camions commerciaux entre des localites determinees,
classees selon des groupes de poids des vehicules, permettraient d'apprecier
beaucoup mieux l'usage relatif que font des grandes routes et des chemins
les vehicules prives et les vehicules commerciaux . Ce n'est qu'alors qu'il sera
possible de jeter vraiment de la lumiere sur la controverse au sujet de la
mesure dans laquelle les camions commerciaux paient leur part des frais
~d'amenagement et d'entretien des chemins et des grandes routes . Si le volume
et le caractere du camionnage sont tels qu'ils occasionnent plus de depenses
de voirie que celles qu'on peut acquitter avec les impots speciaux et les droits
de permis que versent les usagers commerciaux, il s'ensuit que le camionnage
commercial est subventionne par les autres contribuables . Si c'est le contraire
et que les camions payent plus que leur part des depenses de voirie, le
camionnage commercial subventionne la circulation des vehicules prives . A
1'heure actuelle les reponses -a cette question ne sont pas concluantes et une
statistique plus complete sur la circulation des voyageurs et des camions
permettrait d'aborder plus aisement ce difficile probleme . La documentation
qui formerait la base d'une juste repartition des depenses de voirie interesse-
rait les chemins de fer, l'industrie du camionnage, ainsi que les gouvernements
provinciaux qui prelevent les impots et acquittent les depenses d'amenagement
et d'entretien des grandes routes .

Enfin, un releve du transport des voyageurs pourrait utilement jeter
de la lumiere sur les problemes economiques des villes . Un des grands
problemes que pose le developpement des grandes regions metropolitaines,
comme Toronto et Montreal, est la congestion de la circulation . Le transport
des personnes et des marchandises, dans une region urbaine etendue, repre-
sente un element de supreme importance dans 1'economie de la municipalite .
D'importants frais invisibles decoulent d'excessifs retards apportes au trans-
port des marchandises et des personnes . On fait de grandes depenses pour
ameliorer les routes, pour accelerer une circulation toujours croissante.
Cependant, en meme temps, les entreprises de transport urbain ont tant
de difficulte a couvrir leurs frais qu'elles deviennent en general propriete
municipale, leur etat precaire n'etant qu'en partie camoufle par les exemptions
de taxes. Par consequent, dans les regions urbaines memes, en particulier
celles qui sont tres vastes, une solution intelligente des problemes du transport
exige plus de renseignements sur les modalites du transport des voyageurs .

Pour faire face aux difficultes que suscite le transport urbain, les
gouvernements provinciaux et les municipalites, ainsi que le grand public,
doivent en savoir davantage sur la circulation des abonnes des autobus e t
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des chemins de fer et sur les recettes et les depenses des voituriers qui
assurent ce genre de service . C'est un des cas oil la publication des frais que
font les chemins de fer pour assurer un service determine serait dans 1'interet

public . De meme, nous devrions connaitre davantage les modalites de la
circulation par automobile privee et par les moyens de transport en commun .

Chaque municipalite requiert des etudes speciales de ses propres problemes,
mais la disponibilite de donnees statistiques comparables sur la circulation
des voyageurs dans toutes les grandes regions urbaines du Canada permettra
a chaque centre de connaitre sa situation par rapport aux autres vines
eprouvant des difficultes semblables . Depenser 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'abonnes plus etendu, voila certaines des
graves decisions qu'on ne peut prendre a bon escient que si des donnees
statistiques convenables sont disponibles . De telles donnees statistiques
peuvent etre etablies sur une base comparable relativement a toutes nos
grandes vines comme Vancouver, Winnipeg, Montreal et Toronto, au moyen
d'un releve du transport des voyageurs effectue au niveau federal de

gouvernement .
Le Bureau federal de la statistique projette deja un releve des auto-

mobiles de tourisme . On espere que le releve pourra etre organise en 1961 et

se faire en 1962 . Le plan actuel consiste a obtenir des reponses des proprie-
taires de vehicules automobiles en vue de recueillir des renseignements sur

1'usage fait de chaque automobile comprise dans 1'echantillon, sur la quantite
moyenne d'essence utilisee et sur la moyenne des parcours . Il sera peut-

etre aussi possible d'obtenir des reponses a des questions touchant les voyages
de plus de 100 mines . Les renseignements obtenus au cours de ce releve

seraient utiles pour la repartition des depenses entre les usagers des grandes
routes et les usagers des vehicules prives ; ils procureraient aussi des ren-

seignements sur le transport urbain .
Cependant, un releve de plus grande envergure repondrait a un

besoin plus considerable. Outre des donnees sur le transport des voyageurs
par automobiles privees, il serait utile d'avoir des donnees sur le transport
effectue par chaque mode de transport : autobus, taxis, avions, trains et

navires . Ce releve complet du transport des voyageurs procurerait alors une
statistique comparable suivant chaque mode de transport, suivant la distance

parcourue et suivant 1'endroit determine . Si on faisait ce releve tons les

cinq ou dix ans, il serait alors possible de constater les tendances changeantes

du transport des voyageurs . Des specialistes en echantillonnage et en statis-

tique auraient a etablir la methode servant an releve . On pourrait vraisem-

blablement obtenir des resultats utilisables en s'adressant aux hotels, aux
motels et aux societes de transport, ainsi qu'en faisant un sondage parmi les
voyageurs et les proprietaires d'automobiles . Les resultats obtenus unique-
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ment en interrogeant des particuliers sur leurs voyages pourraient etre faibles,

car la memoire de 1'homme n'est pas toujours tres fid'ele . D'autre part, de
nombreux voyageurs par automobile privee ne seront pas denombres si on

obtient des rapports des motels, des hotels et des societes de transport, de
sorte que les questions posees . au public voyageur pourront vraisemblable-
ment etre le moyen le plus important d'obtenir des renseignements sur le

transport des voyageurs . ll est probable au'on aura les meilleurs resultats en
s'adressant A la fois au public et aux voituriers, aux hotels et aux motels .

Comme dans le cas du releve du transport des produits industriels
au Canada, le releve des voyageurs devrait etre effectue tous les dix ans de
maniere A coincider avec le recensement decennal . On pourrait alors tirer
une statistique annuelle des releves fragmentaires . Si les caracteristiques du
transport des voyageurs changent si rapidement que les interpolations au

cours des annees comprises entre deux recensements ne se revelent pas
assez exactes, on pourrait alors effectuer un releve complet tous les cinq
ans au lieu de tous les dix ans .

Les resultats du releve du transport des voyageurs pourraient fort
bien paraitre dans une publication distincte, ou encore etre integres dans

d'autres donnees sur le transport des voyageurs que publie presentement le
Bureau federal de la statistique. Outre des renseignements sur le mouvement
des voyageurs suivant la longeur du trajet, le moyen de transport et la situa-
tion geographique, la publication pourrait egalement contenir des renseigne-
ments sur l'industrie des hotels et des motels .

Un releve du transport des voyageurs repondrait A tellement de
besoins, comme ceux d'assurer un service interurbain efficace pour les voya-

geurs et de trouver des solutions pratiques aux problemes du transport urbain,
qu'on le recommande comme l'un des articles essentiels d'un programme
d'amelioration de la statistique du transport .

Progrannne visant la stati.rtique du transport

Les principales recommandations susceptibles d'ameliorer la portee
actuelle de la statistique du transport sont : (1) un releve du transport des
produits industriels au Canada ; (2) un indice des prix de transport des mar-
chandises ; (3) un releve du transport des voyageurs . Ces recommandations
font partie d'un programme. Les divers articles du programme influent l'un
sur 1'autre et influent egalement sur la statistique deja publiee . Par exemple,
le releve du transport des produits industriels offrira les renseignements
necessaires A 1'etablissement d'un indice des prix de transport des marchan-
dises relativement aux differents moyens de transport . Les releves du trans-
port des marchandises et du transport des voyageurs, accomplis tous les cinq
ou dix ans, permettront d'ameliorer et d'etendre les series statistiques actuelle s
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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
etre ameliorees grace aux renseignements plus precis sur les expeditions des

denrees, selon la provenance et la destination, que donnerait un releve du
transport des produits industriels au Canada . D'un autre cote, certaines des
publications actuelles pourraient devenir surperflues par suite des nouvelles

series statistiques qui decouleraient des nouveaux releves du transport et de
1'indice des prix de transport des marchandises .

Tous les tableaux statistiques sur le transport publies par le gouverne-
ment devraient faire partie d'un tout coherent . Il importe donc que le Bureau
federal de la statistique reexamine la raison d'etre de toutes ses publications

sur le transport . A moins d'etre revu de temps a autre, un periodique statis-

tique tend a devenir routinier et il parait meme si son utilite decroit . La

revision des fonctions que remplit chaque periodique aura plus d'importance
si elle fait partie d'un effort concerte en vue de faire repondre la statistique
aux besoins de la prochaine decennie, non pas a ceux des decennies passees .

Un tel releve complet est tout a fait approprie dans les annees 60, qui
seront probablement une periode de concurrence acharnee dans l'industrie

du transport et sur les marches mondiaux, oil se vendent une bonne partie
des produits de l'industrie canadienne . En pareille periode, 1'efficacite du

transport est importante pour chaque voiturier et pour les industries, qui
ecoulent leurs produits sur des marches etrangers, ou la concurrence est

grande, ou doivent soutenir au pays 1'apre concurrence des importations . Une

faqon de rendre efficaces les services de transport est de publier plus de rensei-
gnements sur le trafic et sur les services qu'offre chaque mode de transport .

De grandes ameliorations s'imposent dans 1'etablissement de donnees statis-
tiques comparables sur le transport et comprenant des details sur les denrees
et la region, ainsi que selon le mode de transport : par terre, par rail, par air,

par eau et par pipe-lines . Il faut de meilleures donnees statistiques sur les
rapports entre les placements des voituriers et leurs installations et leur mate-

riel . Il faut plus de renseignements sur les subventions accordees par les gou-
vernements aux societes de transport . D'autre part, il importe de commencer

la publication de donnees sur differentes formes de transport et d'emmaga-
sinage qui prennent le caractere d'industries distinctes : camionnage du lait,

du betail et des automobiles, transport de marchandises par commissionnaires,

demenagement. Une revision de la statistique du transport presentee dans les

publications du gouvernement federal devrait tenir compte des besoins des

annees 60 .

Certaines des lacunes flagrantes de la statistique actuelle du transport
peuvent etre comblees au moyen du releve du transport des produits indus-
triels, de l'indice des prix de transport des marchandises et du releve du
transport des voyageurs . On peut ameliorer bon nombre des series statistique s
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existantes simplement en leur donnant une plus grande portee ou en en
accelerant la publication . L'emploi de donnees provenant des releves pro-
poses du transport permettra de presenter dans certaines publications des
donnees statistiques plus exactes et plus significatives . D'autres publications
peuvent etre eliminees. Une fois decidee une revision de ce genre, il appar-
tiendra surtout aux statisticiens specialistes de determiner les ameliorations

a apporter et de recommander la forme sous laquelle les nouvelles series sta-
tistiques devraient paraitre . L'elaboration des methodes et de la forme de pre-
sentation des donnees statistiques est une tache hautement technique que
le Bureau federal de la statistique est le mieux en mesure d'entreprendre . Pour
mettre en branle le programme d'amelioration de la statistique du transport,

le Bureau doit recevoir du gouvernement 1'assurance que ce programme jouira
d'une haute priorite et etre autorise a y consacrer du temps, des ressources et
de 1'argent . La solution des problemes de l'industrie du transport et la necessite
d'un transport efficace et bon marche, a notre epoque, sont si pressantes qu'il
convient d'accorder une haute priorite a la modernisation de notre statistique
du transport .

Recommandations detaillee. r

Dans le present rapport, en particulier dans le chapitre 2, se trouvent
de nombreuses recommandations detaillees en vue de 1'amelioration de notre
statistique actuelle du transport . Ces recommandations se rattachent aux la-
cunes ou aux faiblesses de notre statistique du transport, de 1'etablissement
des prix des services de transport, de 1'emploi et de la remuneration, des pla-
cements dans les installations et le materiel, des subventions gouvernementales
et des rapports financiers des voituriers . On recommande que le Bureau fede-
ral de la statistique examine les raisons d'un delai moyen de plus de six mois,
apres la fin de 1'annee, dans la publication de la statistique annuelle du
transport. Toutes ces recommandations font ressortir les lacunes ou les do-
maines oii des ameliorations s'imposent .

Le besoin urgent d'ameliorations ne constitue pas une critique de la

Section des transports du Bureau federal de la statistique, dont les fonction-
naires sont bien au courant des progres qu'ils pourraient realiser s'ils dispo-
saient de personnel et de fonds . La recommandation d'importance primordiale

contenue dans le present rapport est que ces fonctionnaires regoivent l'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'ameliorations
coflteraient tres peu . Le programme lui-meme couterait davantage, selon sa

portee et selon la methode employee, mais le public en retirerait des avantages
varies et considerables.
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Re.~pon.rabilite de la publication

Si 1'on veut qu'un programme de statistique destine a la publication
soit bien concu et coordonne, il doit relever d'une seule autorite . En raison de

1'autorite que la loi attribue dans ce domaine au Bureau federal de la statis-
tique, cet organisme du gouvernement devrait en avoir la responsabilite . En
pratique, egalement, le Bureau federal de la statistique est le seul organisme
qui soit en etat d'elaborer un programme etendu et coherent, qui embrasse le
transport et le rattache a la statistique des autres industries et du commerce

international.
La responsabilite primordiale du Bureau federal de la statistique dans

le domaine de la publication des donnees statistiques n'empeche pas les
autres ministeres et organismes du gouvernement d'etablir la statistique qui

leur convient . Par exemple, les besoins administratifs du ministere des Trans-
ports exigent que le personnel classe ses donnees statistiques en se servant

de ses propres machines a calculer. De meme, la Commission des transports,

la Commission des transports aeriens, le Conseil des ports nationaux et cer-
tains autres organismes de 1'$tat doivent aussi etablir une statistique du
transport qui reponde a leurs propres besoins . Le questionnaire envoye aux
preposes a 1'expedition des produits industriels revele que la plupart des
societes qui ont participe au sondage avaient etabli leur propre statistique du

transport a leurs propres fins. Les grands chemins de fer du Canada, y com-
pris le National-Canadien, propriete de 1ttat, preparent des donnees statis-
tiques qui sont incluses dans leurs rapports annuels, ainsi que des etats

financiers. De nombreux ministeres et organismes du gouvernement presen-
tent dans leurs rapports annuels des tableaux statistiques . Toute cette activite

est parfaitement raisonnable et est dans 1'interet public.
Cependant, quand il s'agit de la publication de periodiques traitant

de la statistique du transport, seul le Bureau federal de la statistique doit

en assumer 1'entiere responsabilite . Le document annuel Waybill Analysis:

All-Rail Carload Traffic devrait donc etre publie par le Bureau federal de la

statistique, meme si ]a Commission des transports continue a recueillir les
donnees et les fait classer au moyen des machines appartenant an ministere
des Transports . Le pouvoir de decider de la publication de ces donnees sous
forme de periodiques doit etre confie au Bureau federal de la statistique.
A moins que cette responsabilite ne soit confiee au Bureau, les autres minis-
teres et organismes auront tendance a publier la statistique qu'ils ont etablie

tout d'abord pour leur propre usage et a reproduire ou a remplacer dans
certains domaines les publications du Bureau federal de la statistique. En

definitive, il en resultera une proliferation d'organismes de statistique posse-
dant divers degres de competence dans le domaine, et une grande difficulte a•
maintenir un ensemble de donnees statistiques coherentes ; comparables et

continues . Le Bureau federal de la statistique peut n'etre pas toujours capa-

568



Eldon: Statistique des transports

ble d'attirer autant qu'il lui en faut des specialistes de premier ordre dans
le domaine du transport, mais la collaboration entre les commissions techni-

ques, les ministrrres et le Bureau devrait permettre de surmonter la difficult6 .
Par cons6quent, il devrait incomber au Bureau federal de la statistique Wen-
tamer avec les autres ministeres les consultations qu'il estime necessaires pour
elaborer aussit6t que possible un programme visant la statistique du trans-
port, de mani6re a repondre aux besoins des annees 60 et des decennies sub-
s6quentes .
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APPENDICE

Repertoire des series statistiques publiees dans

les periodiques du gouvernement federa l

et se rapportant aux transports (1960)

Les donn6es statistiques contenues dans tous les p6riodiques sur les
transports que publie le gouvernement fed6ral sont mentionn6es dans le

pr6sent appendice . L'organisme officiel charge de pr6parer la mati6re ~ pu-

blier est egalement indiqu6 dans chaque cas . Comme le prix d'une publication

peut influer sur sa distribution, ce renseignement est aussi donn6 . Compte

tenu du volume et de la matiere de ces publications, leurs prix sont gen6rale-

ment modiques en comparaison de ceux de 1'entreprise privee . La plupart

d'entre elles sont prepar6es par le Bureau fed6ral de la statistique, mais cer-
tains p6riodiques importants emanent egalement de la Commission des

transports du Canada et d'autres organismes gouvernementaux .

Les publications sont class6es d'apres le mode de transport dont elles

traitent principalement et sont comprises dans les cat6gories suivantes :

Transport ferroviaire ;

Transport routier ;

Transport urbain ;

Transport par eau ;

Transport a6rien ;

Pipe-lines ;
Entreposage et emmagasinage ;

Mat6riel de transport .

La description des donn6es statistiques comprises dans les p6riodiques
en question se rapporte chaque fois h un num6ro determin6 paru recemment.

La mati6re subissant parfois certaines modifications d'un numero A 1'autre,

la date exacte de publication est citee pour plus de pr6cision . Toutefois,

comme il s'agit ici du genre des renseignements publi6s plutot que de la
periode de temps vis6e par une s6rie statistique d6terminee, le mois et 1'ann6e

auxquelles elle se rapporte ont et6 omis .

1. TRANSPORT FERROVIAIRE

Carloadings, June 7, 1960

B.F.S . 52-001 . Publication paraissant quatre fois par mois . Prix : $3 par ann6e .
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Cette publication renferme la statistique du nombre de wagons
charg6s :

-47 denr6es et chargements incomplets ; aussi, le total rail-route et
les wagons provenant des raccordements ;

-divisions de 1'Est et de 1'Ouest ; Un num6ro par mois comprend un
r6sum6 mensuel du nombre de wagons et du nombre de tonnes
charg6es, ainsi qu'un indice .
3 pages; 3 tableaux .

Prepar6 par la Section des transports, Division des finances publiques
et des transports, Bureau federal de la statistique .

Railway Freight Traffi c

B.F.S . 52-002. Publication mensuelle . Prix : $2 par ann6e .

B .F.S. 52-205. Publication annuelle . Prix : $1 .

Les donn6es sont class6es conformement A la classification statistique
du transport des marchandises de 1'Association of American Railroads (em-
ploy6e au Canada depuis le 1°` janvier 1957) .

Des donn€es statistiques sont publi6es sur le nombre de tonnes de
marchandises transport6es par 22 chemins de fer canadiens des classes I et H .

1 . Le numero annuel donne les renseignements suivants pour chaque
denr6e :

-nombre de tonnes reques ou chargees (y compris les importations

prises en charge dans les ports des lacs et les ports de mer) ;

-nombre de tonnes reques des reseaux ferroviaires des $tats-Uni s
et destin6es au Canada; ou destinees aux ttats-Unis ;

-nombre de tonnes regues ou charg6es (y compris les exportations
livrees aux ports des lacs et aux ports de mer) ;

-nombre de tonnes livr6es aux raccordements ferroviaires des $tats-
Unis .

S6parement pour le Canada, pour chaque province, les provinces de
1'Atlantique et les quatre provinces de 1'Ouest .

2 . Le numero mensuel renferme pour chaque genre de denr6e :

-les memes renseignements pour le Canada que ceux du num6ro
annuel ;

-pour chaque province, le nombre de tonnes charg6es et d6charg6es
seulement. Le num6ro de janvier 1960 renferme 3 tableaux ; 17
pages . Le num6ro de 1'annee 1958 renferme 13 tableaux et 2 ta-
bleaux recapitulatifs ; 85 pages .

Pr6par6 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 . Obligations garanties des chemins de fer Nationaux du Canada, annee

terminee le 31 decembre 1958 . (Detail) .

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

3. Octrois de terrains, total cumulatif pour chaque gouvernement au
31 decembre 1958 ; octrois supplementaires et octrois pour emprise,
etc ., total pour tous les reseaux ferroviaires .

4. Pour 1'ensemble des chemins de fer canadiens (nombre non deter-
mine) chaque annee de 1954 a 1958 .

-aide accordee aux chemins de fer, total cumulatif en dollars jusqu'au
31 decembre, selon le niveau de gouvernement ;

-nombre de milles de premieres voies principales, par provinces et
pour les ttats-Unis, ainsi que selon 1'ecartement. Secondes voies

principales; voies industrielles, voies de triage et d'evitement ;

nombre de milles ;

-immobilisations (en dollars) dans les voies et le materiel, annee
terminee le 31 decembre, separement pour les voies et le materiel,
les immobilisations en general et non distribuees (chemins de fer

Nationaux; Pacifique-Canadien ; autres) ;

-capital social, capital-obligations et dette consolidee des chemins

de fer ;

-amortissement et reserves des chemins de fer, et voies et mate-
riel roulant ; autres biens; entretien courant et envisage ; assurance

et accidents ; immobilisations; autres;

-compte du revenu: total des recettes et depenses d'exploitation
des chemins de fer, impots accumules, autres revenus et depenses
et affectation du revenu net (detail des recettes et d€penses d'ex-

ploitation) ;

-statistique de 1'exploitation : locomotives-milles (a vapeur, diesel et
autres) de marchandises ; voyageurs; manoeuvre des trains ; ma-
noeuvre de triage; service des travaux ; train-milles de marchan-

dises ; voyageurs (locomotives et automotrices) ; wagons-milles de
marchandises (charges ; vides; fourgons, etc .) . Aussi, le nombre
de voyageurs selon le genre de voitures, separement 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 voiture ;
distance moyenne par voyageur, etc . ;
Statistique du revenu moyen ;

-impots, pour chaque province et selon le genre d'imp8t f6d6ral ;
-tonnes de marchandises exp6di6es par wagonn6es compl6tes selon

le genre de marchandise ; tonnes par wagonn6es incompl6tes ;
-wagons A marchandises en service (nombre et capacit6) selon le

genre de wagon ;

-voitures A voyageurs (selon le genre de voiture) ;
-locomotives en service (~ charbon ; h mazout et diesel €lectrique,

selon le genre) ;
-carburant consomm6 par les locomotives (marchandises, voya-

geurs, etc .) et automotrices (selon le genre), tonnes et prix . Au-
tres carburants consomm6s ;

-rails pos6s (d6tail) ;

-traverses d'aiguillage et de pont pos6es sur les voies (d6tail) ;
-traverses achet6es ; pos6es sur les voies (d€tail) ;
-Accidents :

Nombre de personnes (par cat6gorie) blessees dans des accidents
de chemins de fer et autres, et d6cedees vingt-quatre heures plus
tard ;
Temps perdu par les employ6s A cause d'accidents (d6tail);

Accidents r6sultant de la circulation des trains (selon la cause) ;
Personnes (par cat6gorie) tu6es ou bless6es dans des accidents
de chemin de fer et autres, selon la cause ; selon la cat6gorie de vic-

time;
Accidents aux passages A niveau (selon le genre d'installations de
protection am6nag6es aux passages) ;

-passages A niveau (ruraux et urbains) selon le genre d'installation
de protection, pour chaque province .
34 tableaux; 31 pages .

Prepar6 par la Section des transports, Division des finances pu-
bliques .

Railway Transport 1958 Part II (Financial Statistics)

B.F .S . 52-208 . Publication annuelle. Prix: 75c .

Les donn6es sont pr6sent6es selon la aclassification uniforme des
comptes des voituriers publics par rail de la classe IA (num6ro 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) .

1 . Recettes et depenses d'exploitation :
-de 31 compagnies de chemin de fer, y compris les reseaux des

$tats-Unis au Canada et ceux des chemins de fer Nationaux an
Canada et aux ttats-Unis ;

-detail des recettes d'exploitation, transports, voie ferree, accessoires ;

-detail des depenses d'exploitation, plus amples details pour les

chemins de fer Nationaux et le Pacifique-Canadien ;

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

mille ;
-recettes et depenses globales d'exploitation, installations commu-

nes, messageries, communications et transport routier (chemin de

fer) ;

2. Autres recettes :
-detail sur 32 compagnies de chemin de fer;

3 . Recettes et depenses d'exploitation globales de 3 compagnies de
Pullman, de tunnels et de ponts . Capital social, dette consolidee et
detail de 1'actif realisable et du passif exigible de la Van Buren Bridge
Co.

4. ImpBts accumules des chemins de fer :
-detail sur 29 reseaux ferroviaires selon la province on le pays ;

5 . Capital social et dette consolidee de 33 compagnies et de leurs
filiales .
Detail de 1'actif realisable et du passif exigible de 24 compagnies .
9 tableaux; 51 pages .
Prepare par la Section des transports, Division des fin ances publiques

et des transports .

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

B.F.S . 52-209 . Publication annuelle . Prix: 50c .

1 . Pour 27 A 30 compagnies de chemins de fer :
-nombre de wagons et capacite totale de transport de marchandises

et de voyageurs, ainsi que les services assures par chaque compa-
gnie, selon le genre ;

-nombre de vehicules automobiles;
-nombre d'unites, force motrice et puissance de traction, selon le

genre de .locomotive ;
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-nombre de milles (total et milles de parcours) de premi8re voie
principale ; de seconde voie principale; de voies industrielles; de
voies de triage et d'6vitement ;

-nombre de milles de premiere voie principale selon les provinces
et les territoires, et aux ttats-Unis.

2. Chemins de fer Nationaux, changements survenus dans le nombre

de milles de premiere voie principale selon les provinces et les ttats .

3 . Pour 1'ensemble des reseaux ferroviaires (nombre non determine) :
-nombre de milles de voie ferree en construction au 31 decembre ;

-voies posees (nouvelles et reposees), tonnes et cout selon le poids
des rails ;

-carburant (charbon, huile pour diesel, mazout, essence) consomme
par les locomotives (services des marchandises, des voyageurs, de
manoeuvre et des travaux) et par les automotrices ;

-quantites de carburants canadiens et importes (tonnes et gallons)
livrees aux stations d'approvisionnement dans chaque province, au
Yukon et aux ttats-Unis.

8 tableaux; 13 pages .
Prepare 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 :

1 . 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 .

2. Marchandises ;
-tonnes payantes, non payantes ;
-tonnes-milles payantes, non payantes ;
-tonnes-milles brutes ;
-trains-heures ;
-wagons-milles selon le genre de force motrice, charges et vides ;
-fourgons-milles .

3 . 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 manaeuvre, selon les services
des marchandises, des voyageurs et des travaux ;
Locomotives-milles, manceuvre des trains et manoeuvre 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 .

Prepare 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 donnees sont presentees selon la classification statistique du
transport des denrees de 1'Association of American Railroads .

Tonnes de marchandises transportees par chacun des 22 chemins
de fer canadiens des classes I et II :

-tonnes au depart, chargees a divers endroits au Canada (y com-
pris les importations dans les ports des lacs et les ports maritimes) ;

-reques des raccordements ferroviaires des ttats-Unis ;
-tonnes a 1'arrivee, dechargees a divers endroits au Canada (y com-

pris les exportations dans les ports des lacs et les ports maritimes) ;
-livrees aux raccordements ferroviaires des ttats-Unis ;
-ainsi que les wagons complets charges a divers endroits au Canada ;

Separement pour chaque denree et chaque chemin de fer .
2 tableaux ; 148 pages .

Prepare 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 donnees sont presentees selon la classification canadienne des
employes de chemin de fer et selon leur remuneration .

1 . Separement 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 categories d'employes, ainsi que

pour les communications, les expeditions en grande vitesse, le camionnage,
le transport routier (chemin de fer) et les travaux a 1'exterieur :

-nombre d'employes (moyenne mensuelle) ;
-duree du service (nombre d'heures) ;
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-remuneration globale ;
-moyennes des heures de travail ; moyenne des traitements et salai-

res horaires et annuels .
2 . Pour tous les chemins de fer des classes III et IV et 1'ensemble des

chemins de fer :
-pour 4 groupes d'employes (compris dans 79 categories non indi-

quees separement) et pour les communications, etc . ;
-de meme que pour la compagnie de voitures Pullman et de ponts

internationaux ;

-nombre d'employes et autres donnees identiques A celles que pre-
sente la rubrique (1) .
6 tableaux; 14 pages .

Prepare par la Section des transports, Division des finances publiques
et des transports .

Railway Operating Statistic s
B.F.S . 52-003 . Publication mensuelle . Prix : $2 par annee .

B.F.S . 52-206 . Publication annuelle . Prix 25c .

1 . Finances :

-total des recettes et depenses d'exploitation et revenu net d'exploi-
tation ferroviaire de 22 chemins de fer canadiens des classes I et H .
Repartition en principales categories de recettes et de depenses

donnees pour 1'ensemble de 22 chemins de fer, les chemins de fer

Nationaux et le Pacifique-Canadien.

2. Statistique de 1'exploitation :
Pour 1'ensemble de 22 chemins de fer, les chemins de fer Nationaux

et le Pacifique-Canadien :
=milles de voies exploitees ;
-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 charges et vides ; voyageurs ;
-nombre d'employes, chemin de fer ;

-bordereau de paie, total des chemins de fer et somme portee au
compte des frais d'exploitation des chemins de fer ;

-moyennes quotidiennes par mile de voie ;l Resultats obtenus A par-
-moyennes par train-mille de marchandise ; ~tir des donnees sur les

-moyennes diverses . j finances et 1'exploitation .
Le numero de mars 1960 renferme cinq tableaux; 7 pages .
Le numero de 1959 renferme 5 tableaux; 6 pages .
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Pr6par6 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(adopt6e le 1er janvier 1956) . Les comptes du National-Canadien
et du Pacifique-Canadien sont pr6sent6s 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 ann6e de 1923 A 1958 :
-compte du revenu: total des recettes et d6penses d'exploitation

(dans la publication des chemins de fer Nationaux, s6par6ment
pour les lignes canadiennes et les lignes americaines) ; frais fixes ;
revenu net ;

-compte de capital ; recettes et d6penses (d6tail) ;
-statistique de i'exploitation :

-milles de voies ;

-tonnes de marchandises payantes ; tonnes-milles ;
-voyageurs payants transportes ; 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 exploite ;
-moyennes par train-mille de marchandises et par train-mille de

voyageurs ;

-moyennes de tonnes-milles par wagon-mille charg6;

-distance moyenne ; parcours moyen des voyageurs ;

-revenu moyen par tonne, par voyageur, par tonne-mille et par
voyageur-mille ;

-employes et bordereau de paie ;

-coefficient d'exploitation .

2. Pour le Pacifique-Canadien :

-nombre de milles et capital des r6seaux en location, 1958 ;
-subventions en esp6ces et octrois de terrains (d6tail), jusqu'en

1958 ;
-titres non amortis, chaque annee de 1922 A 1958 ;

-dividendes, chaque annee de 1923 A 1958 .
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3. Pour le National-Canadien :
-Prets et credits du gouvernement, pour chaque annee de 1923 A

1958 .

B.F.S. 52-201 . National-Canadien, 5 tableaux; 22 pages .

B.F .S . 52-202 . Pacifique-Canadien, 6 tableaux principaux ; 19 pages .

Prepare 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 .

tchantillon de 1 p . 100 du trafic-marchandises par wagon complet

au Canada, montrant :
-le nombre de wagons charges ;
-le revenu ;

-le poids (en tonnes) ;
-les tonnes-milles ;
-le revenu moyen par tonne-mille ;
-la moyenne de parcours par tonne ;
-le nombre de wagons-milles ;

-le revenu moyen par wagon-mille .

Classe :

1 . Selon le tarif :
-de categorie, de produits designes, taux multiples et chargements

mixtes transportes au taux d'un wagon complet ; tarifs connexes

des $tats-Unis (officiels) ;
-de concurrence, non concurrentiel, statutaire et prix convenus .
Separement pour le trafic en partance de chaque region (Maritimes,

Est et Ouest) et destine A chacune d'elles (tableaux 1-A, 1-B, 1-C) .

2. Par denree-Classification statistique du transport des denrees em-

ployees par 1'Association of American Railroads :

-tout trafic (tableau 2) ;
-separement pour le trafic en partance de chaque region et des-

tine A chacune d'elles (tableau 3) .
6 tableaux; 39 pages .

Prepare par la Direction de 1'economique et de la comptabilite, 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 (detail) ;
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-frais d'exploitation (detail) ;
-capital social (detail) ;
-immobilisation en biens immobiliers ; materiel, biens immobiliers

divers; autres ;

-impots accumules par province et par territoire . Gouvernement fede-
ral et autres .

2. Valeur des effets negociables emis (selon le genre) ;
3 . Materiel routier et de quai (selon le genre) et vehicules routiers

servant au camionnage (selon le genre) ;

4. Employes, nombre et salaires, emplois a plein temps et a temps par-
tiel ; commissions ;

5. Bureaux de messagerie ;
6. Longueur (en milles) des circuits exploites selon le genre de trans-

porteur, par province et par territoire, aux ttats-Unis ou par mer ;
7. Accidents, personnes blessees ; tuees .

1 tableau; 7 pages.
Prepare par la Section des transports, Division des finances publiques

et des transports .

Telegraph and Cable Statistics, 1958

B.F.S. 56-201 . Publication annuelle . Prix : 50c .

Pour chacune de 10 compagnies :

1 . Coat des biens immobiliers et du materiel .
2 . Recettes au Canada (detail) ; autres recettes ;

Depenses (detail) ;
Impots, sur le revenu et autres .

3 . Telegrammes envoyes ; regus (detail) ;
Cablogrammes envoyes ; regus (detail) ;

4. Transferts d'argent selon le pays d'origine et de destination .
5 . Longueur (en milles) des fils at des cables (detail) ;

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

6 . Employes, nombre ; salaires ; commissions .
Ainsi que les messages expedies et regus par les stations de radio maritimes
du ministere des Transports, par province .

7 tableaux ; 15 pages .
Prepare 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 (detail) ;
Depenses d'exploitation (detail) .

2. Immobilisations ; capitaux ; imp6ts; interets .

3 . Employes (selon le genre) ; nombre d'employes A plein temps et A
temps partiel ; salaires.

4 . Circulation (voyageurs ; camions ; autobus; motocyclettes, etc.) .

5 . Accidents :
-nombre de personnes (par categorie) tuees et blessees .

10 tableaux ; 11 pages .
Prepare 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 .

Separement 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, vehicules etc . ;
-reserve (accumulee pour depreciation) ;

-recettes d'exploitation (marchandises et autres) ;
(tres detaille dans le cas des groupes I et II ; moins detaille dans

celui du groupe I II et encore moins dans celui du groupe IV) ;

-frais d'exploitation ;
--entretien; salaires ; carburant ; assurance depreciation ; imp8ts ;

loyers; peages des ponts, tunnels et passages en bac (tres detaille

dans le cas des groupes I et II,' moins dans celui des groupes
HI et IV) .

-impots sur le revenu ;
-autre revenu.

2: Statistique du transport (groupes I, II et III seulement) :
-tonnes de marchandises ;
--carburant selon le genre ;

581



Commission royale sur les transports

-s6par6ment pour le transport interurbain et le transport rural ;

transport urbain : voyageurs, services reguliers et service de lou-
age ; milles parcourus par les autobus, services r6guliers et services

de louage .

3 . Employ6s :
-groupe IV seulement; employ6s (nombre ; salaires) et propri8-

taires actifs (nombre ; appointements ) ;
-s6par6ment pour les groupes I, H et IH:

Nombre d'employ6s et salaires des directeurs gen6raux ; employ6s
de bureau; conducteurs et aides ; m6caniciens d'entretien ; autres .
tgalement, propri6taires actifs (nombre et appointements) .

4. Vehicules productifs (nombre), groupes I, II et III seulement :
-camions (selon la capacit€) ; tracteurs routiers ; semi-remorques (se-

Ion la capacite) ; remorques (selon la capacit6) ; autobus (selon la
capacite) ;

-v6hicules ~ moteur diesel (camions ; tracteurs routiers ; autobus) ;
-v6hicules A moteur utilisant du gaz de petrole liqu6U.

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

-nombre de personnes tuees et blessees, selon le genre de personne ;
-nombre d'accidents entrainant des degats materiels d6passant $100 ;
-total des d6gats materiels (en dollars) .
9 tableaux ; 17 pages .
Prepare par la Section des transports, Division des finances publiques

et des transports .

Motor Transport Traffic, 1958

Prix : Estimations nationales : 75c . ; autres : 50c. 1'exemplaire .

B.F.S. 53-207 : Estimations nationales .

B.F .S . 53-208 : Provinces de 1'Atlantique,

B.F.S. 53-209 : Province de Quebec,

B.F.S. 53-210 : Province d'Ontario,

B.F.S. 53-211 : Province du Manitoba,

B.F .S . 53-212 : Province de la Saskatchewan,

B.F.S. 53-213 : Province d'Alberta ,

B.F.S . 53-214 : Province de in Colombie-Britannique .

Une publication pour les estimations se rapportant au pays tout entier;
7 publications separees renfermant des donnees sur les camions enregistr6s
dans chaque province.
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Estimations nationales
Graphiques :

Camions enregistr6s, selon le genre d'en-
treprise

; egalement compris dans

tonnes-milles nettes, selon le genre d'en- chaque publication pro-
treprise; vinciale.

-tonnes transportees, selon le genre d'entreprise (pour chaque pro-
vince) ;

-transport interurbain selon le groupe de denrees, tonnes de mar-
chandises transport6es .

Tableaux statistiques :
Transport effectue par des camions enregistres au Canada .

1 . Selon le poids brut des vehicules, pour 1'ensemble du Canada seu-
lement .
Separ€ment pour 1'ensemble du camionnage (camions de louage ;

camions prives de transport interurbain) ; transport interprovincial
entre villes (camions de louage, camions prives de transport inter-

urbain) ; total du transport international et interprovincial (camions
de louage, camions prives de transport interurbain) .

-selon six groupes de denrees egaiement, (produits agricoles, ani-
maux, miniers, forestiers, manufactures et divers ; marchandises
generales, n.d.) .

Separement pour le transport interprovincial entre villes (carnions
de louage, camions prives de transport interurbain) ;

Total du transport interprovincial et international (camions de louage,
camions prives de transport interurbain) .
Les donnees 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 transporte ;
-moyenne de parcours par tonne ;
-recettes globales Camions de louage
-recettes par tonne-mille; f seulement
-moyenne des vehicules par annee.

2. Pour tous les camions groupes selon leur poids net ; total pour le
Canada .
-separement aussi pour les camions de louage, les camions priv6s

de transport interurbain, les camions prives de transport urbain, les
camions de ferme=pour chaque province

. 583
53745-8-38



Commission royale sur les transports

Les donn6es statistiques suivantes sont fournies :

a) Nombre de milles parcourus, total ; moyenne annuelle de milles

par camion, distance moyenne par tonne, pourcentage de milles

parcourus ~ vide .

b) Carburant; gallons et milles par gallon d'essence, d'huile diesel

et autres .

c) Tonnes, total ; poids moyen (tonnes-milles divis6es par le nombre

de milles parcourus avec chargement) ; Tonnes-milles nettes,

total ; moyenne par camion ; Capacit6 en tonnes-milles (nombre

de milles parcourus multiplie par la capacit6 estimative on le
chargement le plus lourd, selon le chiffre le plus 6lev6) ; total ;

moyenne par camion; proportion de la capacite utilis6e ; tonnes-

milles brutes, total ; moyenne par camion .

d) Moyenne de v6hicules par ann6e .

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 1'ensemble du transport international et interprovincial seule-

ment ;
-tonnes de marchandises transport6es par province d'origine et de

destination (camions de louage, camions priv6s de transport inter-
urbain) .

5 . Nombre moyen de camions au Canada, selon leur poids brut .
Pour chaque province :
-s6par6ment pour les camions de louage, les camions priv6s de

transport interurbain ; les camions de transport urbain, les camions

de ferme .

6. R6sultats du relev6 par province . Nombre de camions choisi dans les

6chantillons, nombre de questionnaires retournes, etc . S6par6ment

pour les camions de louage, les camions priv6s de transport inter-
urbain, les camions de transport urbain, les camions de ferme.

-surete de la statistique, variabilit6 du sondage ; amplitude de la

dispersion (d€tail) ;
-exemplaire du questionnaire .

7 . Description des cat6gories de v6hicules selon le genre de camion .
Reglements de chaque province visant les permis .

Provinces de I'Atlantiqu e

Les memes donn6es et, le cas 6ch€ant, les memes d6tails, s6par6ment
pour 1'ensemble des camions enregistr6s dans les provinces de l'Atlantique ;

les camions enregistres A Terre-Neuve, dans 1'lle du Prince-$douard, a u

584



Eldon: Statistique des transports

Nouveau-Brunswick et en Nouvelletcosse . Par contre, aucune donn€e selon
les denr6es pour chacune de ces provinces . Renseignements sur 1'ensemble
des provinces de 1'Atlantique seulement .

Autres provinces

Les memes donn6es et, le cas echeant, les memes d6tails pour les
camions enregistres dans chaque province . Des renseignements sur le trans-
port selon les denrrses pour chaque province sont compris .

Autobus

Ces donnees sont presentees seulement dans les publications suivantes :

Ontario ;

Manitoba ;
Saskatchewan ;

Alberta ;

Colombie-Britannique.

Pour les autobus enregistr6s dans la province : Selon le nombre de
places, s6parement pour les autobus circulant a 1'interieur et a 1'ex-
t6rieur de la province; transport a 1'interieur de la province .

1 . Nombre de milles, total ; moyenne annuelle de milles parcourus par
autobus ; distance moyenne par voyageur .

2 . Carburants, gallons et milles par gallon d'essence, d'huile diesel et
autres .

3 . Voyageurs ; voyageurs-milles ; moyenne de voyageurs transportess par
mille.

4. Si6ges-milles ; proportion des si6ges employ6s .

5 . 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 1'Atlantique . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .19 tableaux; 18 pages ; 2 graphiques ;
Province de Qu6bec . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .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 ;

Pr6par6 par la Section des transports, Division des finances publiques
et des transports .
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The Motor Vehicle 195 8

B.F.S . 53-203 . Publication annuelle. Prix 75c .

Pour chaque province :

1 . Enregistrement des vehicules automobiles :
-permis de vehicules automobiles, voyageurs ; camions ; taxis, auto-

bus; motocyclettes ; remorques (detail) .
-autres permis (permis de conduire, permis de marchands, postes

d'essence ; permis de garage) .

2 . Population moyenne par vehicule automobile ;

Population moyenne par voiture privee ;

Nombre moyen d'automobiles par famille .

3 . Nombre de vehicules automobiles enregistres par municipalite . Sepa-

rement pour les automobiles privees et les vehicules commerciaux .

4. Revenu des provinces provenant de 1'enregistrement des vehicules
automobiles et de la taxe sur 1'essence (detail selon le genre de

redevance, de taxe ou de permis) .

5 .• Taxes sur 1'essence et les autres carburants . Reglements (detail par

province) .

6. Ventes d'essence (en dollars), brutes ; nettes. (Tableaux et gra-

phiques) ; par mois .
Ventes nettes d'huile diesel .

7 . Btat des caisses de jugements non executes de chaque province .

8 . Reglements . Resume des accords reciproques visant le camionnage

sur les grandes routes, septembre 1959 .

14 tableaux; 3 graphiques; 33 pages .
Prepare 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 195 8

B.F.S . 53-204 . Publication annuelle . Prix : 50c.

Pour chaque province :

1 . Enregistrement des vehicules automobiles :
-permis de vehicules automobiles : voitures privees, camions, taxis,

autobus, motocyclette, remorques (detail) .

-autres permis (permis de conduire, permis de marchands, de postes

d'essence, de garages) .

Aussi : population moyenne par vehicule automobile ;

population moyenne par voiture privee ;

le nombre moyen de voitures privees par famille .
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(Exactement les memes donnees que dans la publication annuelle
53-203 du B .F.S., intitulee : The Motor Vehicle 1958, mais les chiffres
fournis dans les publications anterieures n'etaient pas revises . )

2. Reglements visant les dimensions et le poids des vehicules commer-
ciaux en vigueur le 31 mars 1959 (detail) .

3 . Reglements de securite des vehicules commerciaux en vigueur le
31 mars 1959 (detail) .
3 tableaux ; 13 pages .
Prepare par la Section des transports, Division des finances publi-

ques et des transports .

Motor Vehicle Traffic Accidents

B .F.S . 53-001 . Publication trimestrielle. Prix: $2 par annee.

B.F .S . 53-206 . Publication annuelle. Prix : 75c.

Pour chaque province et 1'ensemble du Yukon et des Territoires du
Nord-Ouest :

1 . Nombre d'accidents (morts, blesses, total et nombre d'accidents
causant des degats materiels depassant $100) ;
Morts, blesses (detail) .
Proportion des accidents, par million de vehicules-milles, fondes sur
la quantite approximative de carburant de petrole consommee par
les voies publiques .

2. Nombre d'accidents :
-par categorie (detail : genre d'accident, mois, jour et heure de

1'accident ; situation geographique de la route, revetement de la
route ; etat de la route ; genre de route ; conditions atmospheriques ;
endroit de 1'accident ; (campagne; ville, etc .) ; selon le comporte-
ment des pietons ; selon 1'etat des pietons .

3 . Nombre de victimes, par groupes d'age (detail : categorie de victimes,
sexe, mois de 1'accident, endroit, genre d'accident) .

4. Nombre de pietons tues et blesses ;
-selon 1'etat des pietons ; Donnees annuelles
-selon le comportement des pietons j seulement.

5 . Nombre de vehicules :
-selon le genre d'accident ;
-selon -le genre de vehicule ;
(Detail sur 1'etat du vehicule, 1'annee de fabrication du vehicule, la
direction dans laquelle le vehicule se dirigeait . )

6 . Nombre de conducteurs :
-par genre d'accident .
(Detail sur le sexe, le domicile, 1'etat du conducteur, 1'experience du
conducteur, le comportement des. conducteurs par groupes Wage.)
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7 . Accidents survenant aux intersections :

nombre de victimes :
-par categorie de victimes ; Donn6es annuelles

-selon la situation geographique des routes seulement .

(d6tail sur 1'heure, le jour de 1'accident) .

Num6ro de 1'annee 1958 : 7 tableaux, 59 pages .

Numero d'octobre-d6cembre 1959 ; 5 tableaux ; 31 pages .

Prepar6 par la Section des transports, Division des finances publiques

et des transports .

Statistique des Autobu s

B.F .S . 53-002. Publication mensuelle . Prix: $1 par ann~e .

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 r6guliers, services de

louage; v6hicules-milles payants, services r€guliers ; services de

louage ;

-carburant consomm6; gallons d'essence, d'huile diesel ;

-recettes globales (en dollars) .

Publication annuelle :-Totaux separes pour les voituriers des groupes I, II
et III, par provinces (provinces de 1'Atlantique, total seulement) :

1 . Nombre d'entreprises faisant rapport.

2 . Compte des biens immobiliers, cout des biens immobiliers, v6hicules,

etc . (dtstail pour le groupe I seulement) ;
r6serve accumulee pour d6preciation .

3 . Recettes d'exploitation :

-recettes provenant des voyageurs, services reguliers et suppl6men-
taires, s6parement 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. Depenses d'exploitation, selon le genre (plus de d€tails pour le groupe

I), y compris les impots et les permis d'exploitation ;

-autres recettes; Pour le groupe
-impot sur le revenu; I seulement.
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5 . Statistique du transport :
-voyageurs transportes ; separement pour le service de louage et

les services reguliers (interurbains et

-vehicules-milles payants ruraux urbains et suburbains) .
-carburant consomme, gallons d'essence, d'huile diesel .

6. Employes, selon le genre :
Moyenne des employes ; salaires .

7 . Materiel productif; nombre de vehicules :
-vehicules a essence et a huile diesel separement, selon 1'annee de

fabrication; selon le nombre de places .
8 . Impots (selon le genre, non compris 1'imp6t sur le revenu) .
9 . Accidents :

-nombre de personnes (par genre) tuees et blessees .
-accidents mortels, accidents causant des blessures ;
-accidents causant des degats materiels depassant $100 .

10 tableaux; 17 pages .
Prepare 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. 1'exemplaire ; $2 par annee .

1 . Circulation routiere a la frontiere canadienne, nombre de vehicules :
-suivant les bureaux de douane, suivant les provinces et le Yukon ;

egalement, vehicules transportes par bateau directement des $ .-U.,
total seulement ;

-separement pour les vehicules etrangers (detail sur la longueur du
sejour, 24 heures ou moins, plus de 24 heures; voyages reiteres et
taxis; vehicules commerciaux) ; et vehicules canadiens (duree du
sejour a 1'etranger, 24 heures ou moins, plus de . 24 heures ; vehi-
cules commerciaux) .

2. Voyageurs entrant au Canada en provenance des $tats-Unis :
-suivant les provinces et relativement au Yukon ;
-separement par chemin de fer, autobus, bateau, avion ;
-separement pour les voyageurs canadiens, les voyageurs etrangers .
6 tableaux, 11 pages.
Prepare 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 . 1'exemplaire ; $1 par annee .

«Le present numero marque la suppression temporaire de la publi-
cation par suite d'un changement que le ministere du Revenu national a
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apporte dans la maniere d'envisager 1'entree des vehicules des non residents .
On compte reprendre la publication quand on aura elabore une nouvelle
forme de presentation des donnees statistiques mensuelles comparables au
sujet de la circulation .a

Les donnees fournies sont :
Le nombre de vehicules entrant au Canada en vertu de permis de

vehicules de voyageurs :
-suivant la province d'entree et relativement au Yukon .
1 tableau; 1 page.
Prepare il 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 intitule : Leading Developments

in travel between Canada and Other Countries . Analyse les caracteristiques

de la circulation A travers la frontiere canado-americaine. L'article ren-

ferme 33 tableaux, des reproductions de 11 questionnaires remis aux voya-
geurs echantillonnes, ainsi que 3 graphiques et deux cartes .

Donnees principales de ces tableaux statistiques :

1 . Nombre des voyageurs des t.-U. au Canada et leurs depenses :

-par automobile (sans permis ; permis de douane ; voyages reiteres) ;

chemin de fer, bateau, autobus direct, avion et autres moyens .

2. Moyenne des depenses declarees par voiture d'automobilistes non
residants qui ont voyage au Canada en vertu de permis de douane :

-suivant la classe de permis (abonne, estivant, local et autres) ;
-suivant la province de sortie .

3 . Nombre d'automobilistes non residants qui, apres avoir voyage un

ou deux jours en vertu de permis de douane, sont passes entre cer-
taines localites de la frontiere de 1'Ontario .

4. Routes choisies d'automobilistes non residants (detail) .

5 . Voyages minimums interprovinciaux des automobilistes non residants
(detail) .

6 . Buts de voyage declares par les automobilistes des ttats~Unis visitant
le Canada (detail) . Memes donnees de la part des Canadiens reve-
nant des ttats-Unis .

7. Logement utilise par les automobilistes des ttats-Unis : hotels ou
etablissements de touristes, motel, etc . (detail) .

8 . Trajet moyen en milles au Canada rapporte par les automobilistes
des $tats-Unis, suivant la province d'entree et la province de destina-
tion, releve special de 1958.
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9. Depenses des voyageurs canadiens aux $tats-Unis, suivant le genre
de transport employe pour rentrer au Canada :
-automobile, train, bateau, autobus (h 1'exchision des autobus lo-

caux), avion, autres genres .

10. Nombre des visiteurs non immigrants entrant au Canada directement
d'outre-mer; par avion, par navire :
-suivant le pays de residence.

11 . Habitants du Canada revenant directement d'outre-mer par les prin-
cipaux ports d'entree (detail) .

12. Buts de voyage rapportes par les Canadiens revenant directement

d'outre-mer (pourcentage) :
-par avion ; par navire .

B. Les tableaux statistiques supplementaires contiennent les donnees
suivantes :

1 . Automobilistes non residants voyageant en vertu de permis de douane

et qui ont quitte le Canada en 1958 ; aussi, separement, automobilistes
canadiens revenant au Canada en 1958 :
Selon la duree du voyage en jours :
-nombre de permis (ou de voitures) ;
-pourcentage du nombre total de permis (ou de voitures) ;
-depenses moyennes par voiture (en dollars) ;

-estimation des depenses globales (en dollars) ;
-pourcentage des depenses globales pour tous les voyages ;
-nombre de voitures-jours ;
-depenses moyennes par voiture, par jour ;
-nombre moyen de personnes par voiture ;
-nombre de personnes ;
-nombre de personnes-jours ;
-depenses moyennes par personne, par jour ;

Aussi : (personnes non residantes seulement) : suivant 1ttat d'immatricula-

tion aux ttats-Unis :
-entrees en vertu de permis de douane, comme pourcentage des

. immatriculations d'automobiles ;
-moyennes des depenses declarees par voiture ;
-depenses totales ;
-duree moyenne - du voyage ;
-depenses moyennes par voiture, par jour ;

2. Automobilistes non residants voyageant en vertu d'un permis de
douane qui ont quitte le Canada en 1958 :
-nombre d'automobiles, selon la duree du voyage (1 jour ; 2 jours ;

3 jours et plus) :
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-suivant le bureau d'entree et le bureau de sortie ;
-separement pour 9 principales categories de regions, circulation A

1'interieur de l'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 1ttat des $tats-Unis et suivant la

province d'entree (globalement, Terre-Neuve, Ile du Prince-

tdouard et Nouvelle-tcosse ; separement, les autres provinces et

le Yukon) ;

Donnees distinctes pour ceux qui demeurent au Canada 3 jours ou plus ;
-moyenne des depenses declarees par voiture, suivant 1'ttat des

$tats-Unis et suivant cla totalite des autres $tats et des autres pays
etrangersD .

3. Voyageurs canadiens revenant au Canada en 1958 : Suivant la duree
du voyage en jours ; separement, par chemin de fer, par autobus,
par avion :
-nombre de personnes ;

-pourcentage de la totalite des personnes ;

-moyenne des depenses par personne ;

-estimation des depenses ;

-pourcentage des depenses globales ;

-nombre de personnes-jours ;

-depenses moyennes par personne, par jour.

4. Suivant chaque ttat de destination rapporte par les Canadiens fai-
sant un voyage de 48 heures ou plus :
-pourcentage de la totalite des personnes, suivant les trimestres de

1'annee . Aussi, suivant la province de rentree au Canada .

5. Nombre d'automobilistes etrangers et autres entrant au Canada :

-separement pour ceux qui n'ont pas de permis, circulation locale ;
permis de vehicules de voyageurs; vehicules commerciaux ;

-suivant la province d'entree ; aussi, suivant le mois d'entree.

6. Nombre de voyageurs etrangers entrant au Canada en provenance des

ttats-Unis ; aussi, nombre de Canadiens revenant des ttats-Unis ;

-suivant la province d'entree ; aussi, suivant le mois d'entree ;

-separement par chemin de fer, par bateau, par autobus, par avion .

7. Nombre d'automobilistes canadiens et autres voyageant aux ttats-
Unis :

-suivant la province de rentree au Canada ;

-aussi, suivant le mois ;
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-separement par duree du sejour, 24 heures ou moins ; plus de 24
heures; vehicules commerciaux .
56 tableaux; 3 graphiques ; 2 cartes ; 11 formules; 100 pages .

Prepare 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 . Depenses par tete pour grandes routes et chemins ruraux ;

2. Depenses pour grandes routes et chemins ruraux ;

-totales; federales; provinciales ; municipales ; detail pour construc-
tion, entretien, administration et frais generaux ;

-subventions et octrois nets .

3 . Recette s

-des ponts de peage domestiques, des tunnels et des bacs ;

-des grandes routes a peage d'acces limite .

4. Depenses pour rues urbaines :

-nombre d'administrations ;

-detail des depenses pour la construction, 1'entretien, 1'administra-
tion . Separement pour les autoroutes ; les ponts et les bacs ; les
trottoirs et les sentiers ;

-subventions versees ; reques .

5 . Depenses pour la route transcanadienne :
-depenses globales ; depenses federales ; subventions aux provinces .

6 . Depenses pour 1'elimination et la protection des passages a niveau :
-par les chemins de fer; en provenance de la caisse des passages a

niveau ; suivant les provinces et les municipalites .

7 . Longueur (en milles) des autoroutes et routes rurales, suivant le
genre de surface ;
Aussi : nombre moyen de vehicules automobiles par mille de route
revetue, total pour le Canada seulement.

8 . Milles de rues urbaines :

-suivant le genre de chaussee .
10 tableaux; 15 pages .

Prepare par la Section des transports, Division des finances publiques
et des transports .
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3. TRANSPORT URBAIN

Statistique du transport urbain, mars 196 0

B.F.S . 53-003 . Publication mensuelle . Prix: $1 par annee .

Voituriers de la classe I seulement .
Pour chaque province (sauf 1'Yle du Prince-tdouard) .

1 . Nombre de voyageurs; separement pour les tramways €lec-
Nombre de vehicules-milles ; triques, les trolleybus, les autobus, le

service de louage .

2. Gallons de carburant : essence ; huile diesel ; gas de petrole liquefie .

3 . Recettes globales (en dollars) .

4. Nombre de societes faisant rapport .

2 tableaux; 1 graphique ; 4 pages .

Prepare 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 societes de transport urbain encaissant des recettes brutes de
$20,000 ou plus par annee et englobant 90 p . 100 de 1'activite de
l'industrie . A 1'exclusion des taxis, des lignes ferroviaires de banlieue,
des bacs et des autobus scolaires .

Statistique donnee pour :
L'ensemble de toutes les societes ; aussi, separement, pour chacune
des 13 principales entreprises de transport urbain :

1 . Bilan, detail de 1'actif global et du passif global .

2. Compte de revenu :
-recettes d'exploitation, voyageurs ; autres ;
-depenses d'exploitation, salaires, carburant, taxes et licences

d'exploitation, etc .
-location de materiel de transport, loyer, revenu ;
-autre revenu ;
-interets, etc . ;
-prevision pour 1'imp6t sur le revenu .

3. Statistique de la circulation :
Separement suivant la categorie de materiel, tramways elec-
triques ; trolleybus ; autobus; wagons de metro ; service de louage :
-voyageurs payants ;
-vehicules-milles payants parcourus ;
-sieges-milles disponibles ;
-circuit-milles dans une direction;
-vehicules-heures payants .
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4. Materiel productif, nombre de voitures : separement suivant la
categorie de materiel, tramways electriques ; trolleybus, autobus ;
wagons de metro .
Aussi total pour toutes les societes seulement :
-nombre, suivant le nombre de places .

5. Carburant, gallons d'essence, d'huile diesel, gaz de petrole
liquefie .

6. Employes, nombre; salaires .
Suivant le genre d'employes .

7. Nombre d'accidents, seulement pour toutes les compagnies
ensemble :
-suivant la categorie de materiel, tramways electriques, trolley-

bus, autobus, autres voitures ;

-suivant le genre d'accident :

Personnes tuees, blessees, suivant le genre de personne :

-suivant la cause de 1'accident ;

-suivant la categorie de materiel .

8 . Prix des places (detail) seulement pour chacune des 13 princi-
pales entreprises de transport urbain .

B. Pour le transport urbain des voituriers interurbains et ruraux de

voyageurs :
-recettes provenant des voyageurs ;
-vehicules-milles payants parcourus ;
-voyageurs payants transportes .
18 tableaux ; 20 pages .

Prepare par la Section des transports, Division des finances publiques

et des transports .

4 . TRANSPORT PAR EAU

Shipping Statistics, February 196 0

B.F .S . 54-002. Pub lication mensuelle . Prix: $2 par annee .

1 . Cargaisons dechargees et cargaisons chargees dans les po rts de 1'At-
lantique et du Saint-Laurent, A Montreal et en aval ; dans les ports des
Grands lacs et les ports du Saint-Laurent en amont de Montreal ; dans

les ports du Pacifique (tonnes) :
-a destination de pays etrangers ; pour chacune de 17 denrees ;

-cabotage; pour chacune de 13 denrees .
2. Nombre et jauge nette des navi res arrivant a ce rtains po rts canadiens

ou en partant :
-service etranger ; pour chacun de 26 ports et total pour les ports
de 1'Atlantique et du Saint-Laurent, A Montreal et en aval ; aux ports
des Grands lacs et du Saint-Laurent, en amont de Montreal ; les ports
du Pacifique ;

595



Commission royale sur les transport s

-cabotage; pour chacun de 26 ports .
3 . Cargaisons dechargees, cargaisons chargees, service etranger et cabo-

tage, A chacun de 26 ports canadiens, suivant les denrees (quelques
denrees quant ~ chaque port) .
6 tableaux; 8 pages .

Shipping Report, 1958 Part I : International Seaborne Shipping

B .F.S. 54-202. Publication annuelle . Prix: $1 .50.

1 . Cargaisons chargees (tonnes) A des ports canadiens :

-a destination de chaque pays etranger ;

-suivant l'immatriculation du navire ;

-separement pour 1'ensemble des ports de 1'Atlantique et du bas
Saint-Laurent, de Montreal et en aval ; des ports des Grands lacs et
du haut Saint-Laurent, en amont de Montreal ; des ports du Paci-
fique ;

-separement pour chaque denree .

Aussi total fourni pour chaque denree ; classee suivant les regions
portuaires du Canada.

2. Cargaisons dechargees (tonnes) aux ports du Canada :
(Meme detail que dans le paragraphe 1 .)

3. Nombre et jauge nette, aussi nombre de tonnes de cargaisons trans-

portees par les navires arrives aux ports canadiens ou en partant,
navigation internationale :

-separement pour 1'ensemble des ports de 1'Atlantique et du bas
Saint-Laurent, de Montreal et en aval ; les ports des Grands lacs
et du haut Saint-Laurent, en amont de Montreal ; les ports du
Pacifique ;

-separement pour chaque pays .
5 tableaux; 1 graphique; 103 pages .

Prepare 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 .

1 . Cargaisons (,tonnes) chargees et dechargees, en provenance de pays
etrangers :

-a chaque port (par province et dans les Territoires du Nord-
Ouest) ;

-suivant les denrees (quelques denrees et achargements mixtesD
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
greement) ;

-suivant le groupe de grosseur (jauge nette) ;

-par province et dans les Territoires du Nord-Ouest .

3. Nombre et jauge nette des navires arrivant a des ports canadiens ou

en partant et se livrant a la navigation intemationale :
-a chaque port (par province et dans les Territoires du Nord-

Ouest) .

4. Nombre de navires ; jauge nette ; cargaisons dechargees ou chargees,
a destination ou en provenance de pays etrangers, et acheminees

par le Saint-Laurent :
-a chaque port des Grands lacs ;
-suivant les denrees (quelques denrees et «changements mixtesD

pour chaque port) .

5 . Nombre et jauge brute des remorqueurs, et nombre et jauge nette des
navires de peche, partis de ports canadiens et se livrant a la navi-
gation internationale:

-pour chaque port (par provinces) .
10 tableaux ; 171 pages .

Prepare 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 chargees et dechargees aux ports canadiens par les ca-
boteurs:
-pour chaque port (par provinces et dans les Territoires du Nord-

Ouest) ;
suivant les denrees et achargements mixtesD .

Aussi total donne pour chaque denree, selon les regions 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-

Ouest) .
3 . Nombre et jauge nette des navires quittant les ports du Canada et se

livrant au cabotage :

-suivant la force de propulsion (A vapeur, a moteur, a voiles; sans
greement ) ;
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-suivant le groupe de grosseur (jauge nette) ;

-par provinces et dans les Territoires du Nord-Ouest .

4. Nombre et jauge brute des remorqueurs et nombre et jauge nette
des navires de peche quittant les ports du Canada et se livrant au

cabotage :
-A chacun des ports (par provinces et dans les Territoires du Nord-

Ouest ) .

5 . Tonnes de marchandises dechargees aux ports canadiens par des
navires se livrant an commerce interprovincial on intraprovincial :
-suivant la province de chargement la province de d6chargement .

6 . Marchandises chargees et dechargees (tonnes) par des navires d'im-
matriculation €trang6re se livrant an cabotage ; nombre de navires ;

jauge nette ;
-suivant le pays d'immatriculation ;
-totaux distincts pour les ports de 1'Atlantique et du bas Saint-

Laurent, les ports des Grands lacs, les ports du Pacifique ;

18 tableaux; 270 pages .

Pr6par6 par la Section des transports, Division des finances publiques
et des transports .

Water Transportation, 195 8

B.F.S . 54-205 . Publication annuelle. Prix: 50c .

Navires exploit6s par 358 soci6t6s canadiennes . Comprend les navires
du Service maritime de la c8te de Terre-Neuve exploite par le National-

Canadien. Non compris les navires employ6s uniquement par les

soci6t6s industrielles pour le transport de leurs propres cargaisons.

Toutes les donnees qui suivent sont fournies s6par6ment pour :

-chaque division : de 1'Atlantique, du Pacifique, des Grands lacs, de
1'interieur ;

-les soci6t6s constituees en corporations, les particuliers et les

associations .
1 . Compte des biens immobiliers (en dollars) :

-terrains, navires, bassins, quais et entrepots, d6pr6ciation accrue,

etc .
2 . Compte du revenu: recettes d'exploitation (voyageurs-marchandises ;

touage ; renflouage ; entreposage; affr6tement) ;
-depenses d'exploitation (entretien, exploitation, taxes, imp8t sur

le revenu, etc. )
-autres recettes ; autres depenses .

3 . Employes, nombre, et salaires :
-s6parement, pour equipages de navire, bassins et entrep8ts, admi-

nistration de bureau, autres employes.
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4. Carburant, quantit6 et prix :

-charbon, mazout, huile diesel, essence .
5 . Navires, poss6d6s ou affr6t6s, utilis6s au cours et ~ fin de la saison

par des exploitants canadiens ;
aussi navires possedes, non exploit6s ;
-separ6ment pour les passagers, les passagers et les marchandises ;

les navires-citemes; les remorqueurs ; les chalands de touage et les
gabares ; divers .

6. Nombre de personnes tu6es, bless6es, dans l'industrie canadienne du
transport par eau :

-suivant le genre de personne ; navires perdus, nombre et valeur.
9 tableaux; 11 pages .

Prepar6 par la Section des transports, Division des finances publiques
des transports .

Summary of Canal Statistics, December 1959

B.F.S. 54-001 . Publication mensuelle . Prix : $1 par ann6e .

1 . Les donn6es suivantes sont fournies :
-nombre de passages ;

-jauge nette des navires ;

-nombre de passagers ;

-nombre d'embarcations de plaisance ;

-tonnes de marchandises ;
et le d6tail 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 ;

-s6par6ment pour 1'ecluse canadienne ; les 6cluses canadienne et
americaine du canal de Sault-Sainte-Marie .

2 . Tonnes de marchandises, suivant les denr6es :
-pour le canal de Sault-Sainte-Marie, 6cluse canadienne ; 6cluses

canadienne et americaine ;

s6par6ment pour les directions est et ouest ;

-pour le canal de Welland et pour les canaux du Saint-Laurent ;
s€par€ment pour 1'ensemble ; en gen6ral ; s6par6ment aussi pour
la direction est et la direction ouest .

2 tableaux ; 3 pages .

Pr6par6 par la Section des transports, Division des finances publiques
et des transports .
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Canal Statistics, 1958 • • .

B.F.S. 54-201. Publication -annue lle . Prix: 75c.
. . . ~

Graphiques :

-transport global de marchandises par les canaux du Canada, 1940-
1958 ( tonnes) ;

-transpo rt de marchandises par les canaux de We lland, du Saint-
Laurent et de Sault-Sainte=Marie, 1940-1958 (tonnes) ;

-circulation des navires par les canaux' de We lland, An Saint-
Laurent et de Sault-Sainte-Marie, 1940-1958 (milliers de navii•es) .

Tableaux statistiques :
1. Pour chacun des 11 canaux du Canada :

-nombre de navires (du Canada, des ttats-Unis, du Royaume-Uni,
= des autres pays) ;

'.,
-passagers ;

-jauge nette, suivant la force de propulsion; aussi, detail suivant

l'immatriculation : Canada, $tats-Unis, Royaume-Uni, autres pays ;

-tonnes de cargaison suivant les denrees ; detail de certaines suivant

la direction de la circulation ;

Aussi : tonnes de cargaison remontant, descendant, et suivant le pays
de chargement et de dechargement (Canada, $tats-Unis, Royaume-

Uni, autres pays) .

2 . Tonnes de cargaison transportees a 1'interieur des lacs (lac de pro-

venance et de destination) .

3 . Nombre de navires remontant, descendant les canaux du Saint-
Laurent en provenance ou a destination d'endroits de 1'exterieur ;

Aussi: nombre de tonnes de cargaison remontant, descendant les
canaux du Saint-Laurent a destination ou en provenance d'endroits

de 1'exterieur ;

4 . Nombre de boisseaux de grain (suivant la denree) descendant le
canal de Welland entre des ports canadiens et des ports americains :
-suivant le pays d'origine du navire ;
-suivant le pays d'immatriculation du navire ;

-separement pour le grain canadien et le grain americain .

5 . Marchandises transportees (tonnes) par les canaux du Saint-Lau-

rent :
-suivant le pays d'immatriculation ou les navires (Canada, ttats-

Unis, Royaume-Uni, autres pays) ;
-separement, pour les marchandises en provenance des ttats-Unis,

du Canada et de plusieurs autres pays ; detail, en amont, en aval .
Tableaux semblables pour le canal de Welland et le canal de Sault-

Sainte-Marie .
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.6 . Nombre et jauge, nette des navires . employant chaque canal,,:suivarig
la provenance et la destination du navire ; suivant le pays d'immatri-
culation ; suivant la force de propulsion;
-suivant la direction en amont ou en aval .

7 . Nombre et jauge nette- des navires employant le canal de Wellanil;
le canal de Sault-Sainte-Marie ; les canaux du Saint-Laurent;-suivant
le genre de navire (a marchandises, a voyageurs,, a'marchandises et
a voyageurs, navires-citernes, les chalands de touage ; les gabares ;
autres) ; . .
-suivant la longueur et suivant le tirant;' -
-suivant la direction en amont ou' en ' aval .

8 . Circulation dans les canaux canadien et am8ricain de Sault-Sainte-
Marie :
-tonnes de cargaison, suivant la deiiree ;
-passages de navires ; : " .
-jauge nette des navires ;
-passagers;
Decomposition :

-suivant la direction en amont on en aval ;
-canal du Canada ; canal des Ptats-Unis .

9. Marchandises (tonnes) transportees par chaque canal • suivant le
pays de chargement ou de dechargement des marchandises :
-suivant les denrees ;
-suivant la direction en amont on en aval .

10. Nombre de passagers transportes par chaque canal :
-suivant le pays d'origine et le pays de destination ;
,-suivant, la direction en amont ou en aval .

11 . Nombre d'eclusages d'embarcations de plaisance, selon chaque canal .

12. Duree de la saison de navigation pour chaque canal . ,

13 . Emplacement et description des canaux: longueur, nombre et di-
mensions des ecluses .

14. Prix de transport des marchandises par eau sur les Grands lacs :

de Fort-William-Port-Arthur a divers ports, relativement au ble, a
l'orge et a 1'avoine, a 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 .

Prepare par la Section des transports, Division des finances publi-
ques et des transports .
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St. Lawrence Seaway : Preliminary Toll Traffic Statistics, April 1960

Publication mensuelle . (Prix non mentionn€ )

S6par6ment pour chacune des deux sections (Montr6al-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 .
Pr6par6 par 1'Administration de la voie maritime du Saint-Laurent .

(Autocopi8. )

Traffic Report of the St. Lawrence Seaway, 1959

Prix: 50c .

Pr€pare pour 1'Administration de la voie maritime du Saint-Laurent

et la St . Lawrence Seaway Development Corporation, Cornwall (Ontario) .

A. Pour la voie maritime du Saint-Laurent, s6par6ment pour chaque section :

Montreal-lac Ontario ; canal de Welland :

1 . Les donn6es sur la circulation, etc., sont r€parfies 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) ; s6par6ment, suivant la

provenance de la cargaison : Canada, Ittats-Unis, pays 6tran-
gers ;

Aussi, suivant le genre de cargaison (en vrac ; g6n6rale ; mixte ;

passagers; sur les navires de mer, de lac ; embarcations de plai-

sance; autres) .

Les donn6es present6es dans cette d6composition sont :
-le nombre de passages ;
-les tonnes nettes ;

-les tonnes fortes ;
-les tonnes de chargement ;

-les passagers ;
-les recettes de p6age ;
-le pourcentage des recettes globales de p6age .

2 . Suivant la provenance et la destination des marchandises en
transit (Canada, $tats-Unis, pays 6trangers) ; s6par6ment, sui-
vant la direction en amont ou en aval .
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Les donn6es qui suivent sont fournies :
-nombres de passages ;
-les tonnes fortes;
-recettes de p6age.

3. Tonnes de cargaison :
-suivant la provenance et la destination (Canada, 1✓tats-Unis,

pays 6trangers ) ;
-suivant le type, en vrac, g6n6rale ;
-suivant la direction en amont on 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, gen6rale ; mixte ; sur lest) et pour les
embarcations de plaisance et autres . Les donn6es suivantes sont
fournies :

-nombre de passages ;
-tonnes fortes ;
-tonnes de cargaison ;
-recettes de p6age ;
-recettes moyennes par passage .

5. Suivant la longueur du navire ;

aussi, suivant la jauge brute des navires ;
aussi, suivant le pays d'immatriculation .
Avec le d€tail de la direction, en amont et en aval, les donn6es
suivantes sont fournies :
-nombre de passages ;
-tonnes nettes (pour la longueur du navire, mais non pas pour
la grosseur ou l'immatriculation) ;
-tonnes fortes ;
-tonnes de cargaison (pour le pays d'immatriculation ; d6tail

suivant le type de cargaison, en vrac, g6n6rale, mixte) ;
-recettes de peage.

6. Tonnes de cargaison, suivant les denr6es et suivant ales char-
gements generaux et mixtesr ;

-suivant le genre de cargaison (en vrac; g6n6rale) ;
-aussi, suivant le pays de provenance et de destination (Ca=

nada, ttats-Unis, pays 6trangers) ; s6par6ment, suivant la
direction en amont ou en aval .

B . Circulation globale dans la voie maritime:

1 . Tonnes de cargaison-suivant le type de cargaison (en vrac ;
g6n6rale) :
-par chacun des 24 ports du Canada et les aautres ports

canadiensy, s6par6ment pour les entrees et les sorties ; ' " :
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-aussi, par chacun de 15 ports des ttats-Unis et par Ids aautres
ports des $tats-Uniss, separement pour les' entrees et les
sorties. • '

2. Passage des navires dans 1'ecluse d'Iroquois ; 1'ecluse 8- Wel-
., land :

4. Transport non assujetti au peage :
-separement pour la section Montreal-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 denrees et «les chargements generaux et mixtesb, les

marchandises dans des contenants, domestiques ; les marchan-

dises dans des contenants, etrangeres; et suivant le type de

cargaison (en vrac, generale) :

-seulement pour le canal de Sault-Sainte-Marie (Canada) ; le
canal de Lachine ; le canal de Cornwall :

-tonnes de cargaison .
42 tableaux; 46 pages .

Prepare 'par 1'Administration de la voie maritime du Saint-Laurent.

au.,peage .(tonnes de marchandises ; passagers) ; par mois ; sepa-

reruent suivant la direction en amont ou en aval :

-pour la section de Montreal-lac Ontario ;
=pour la section du canal de Welland.

"pour chaque jour de la saison de la navigation ;
-suivant la direction en amont ou en aval .

3 . Tonnes de cargaison, 'tout transport ; aussi, transport assujett i

Rapport du Conseil des Ports Nationaux sur 1'activite de 1'annee civile

1959

Prix : 25c .

Cette publication est preparee par le Conseil des ports nationaux .

Bien que les rapports annuels des organismes du gouvernement soient
generalement omis dans le present appendice (qui decrit seulement les
periodiques statistiques se rapportant au transport), le present rapport
contient tellement de donnees statistiques portant directement sur le trans-
port par eau qu'il vaut la peine, d'etre inclus .
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De nombreux :tableaux financiers et • statistiques figurent, dans .: ce
rapport . Certains sont intercales dans le texte, tandis que d'autres sont -des
6tats, financiers du Conseil des ports nationaux et suivent le texte.' En outre,

une section de . tableaux 'traite de . certains ports ; ponts et 6l6vateurs :

Dans le texte du rapport, les donn6es statistiques compr"ennent : '

1 . Le nombre de navires arrivant ; .partant, la jauge nette, de 1955
a 1959 .

2 . . Les tonnes - de cargaison arrivant, partant, . et transport6es par
: . des navires krangers, par des navires canadiens ; de 1955 a 1959 .

3. I;'6tat 'comparatif du revenu consolide du Conseil des ports
nationaux .

4. Recettes d'exploitation ; depenses d'exploitation ; revenu net
d'exploitation pour chacun des divers ports et pour le pont
Jacques-Cartier, de 1955 a 1959 .

5. Depenses d'6tablissement a chacun des divers ports, etc .

6. Sommes requises par le gouvernement ou vers6es au gouverne-
ment .

A la suite du texte viennent un bilan et un 8tat des iecettes et des
depenses du Conseil des ports nationaux .

A la fin du texte, on donne (s'il y a lieu) les" donn6es statistiques ou
financi6res qui suivent, relativement a chacun des ports suivants :
Halifax, Saint-Jean, Chicoutimi, Qu6bec, Trois-Rivii;res, Vancouver ; pour le
pont 'Jacques-Careier ; pour 1'6l6vateur de Prescott ; pour 1'616vateur de Port-
Colborne :

1 . Nombre de navires et jauge nette: arrivees ; d6parts . S6par6-
ment, pour les navires . commerciaux de cabotage ou d'eaux
int6rieures, y compris les bateaux de peches ; les autres navires .

2. Tonnes de chargement, arriv6es et sorties, suivant les denr6es .

3 . Passagers d6barqu6s, embarqu6s, separ8ment pour 1'etranger,
pour le littoral .

4. tlevateurs a grain ; arrivages (boisseaux) ; exp6ditions; s6par6-

ment par chemin de fer, par eau, autres moyens.

5. Bilan .

6. ttat des recettes et des d6penses .
Conseil des ports nationaux .

5. TRANSPORT PAR AIR

Aviation civile, decembre 1959

B.F.S. 51-001 . Publication mensuelle . Prix: $2 par ann6e .

1 . Separ6ment pour les voituriers canadiens, services interieurs r6gu-

liers; total et chacun de six voituriers ; total, services int6rieurs non r6gu-
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liers ; services continentaux ; serv ices transatlantique et transpacifique, total ;
Air-Canada ; Pacifique-Canadien ; voituriers etrangers (se rvices continen-
taux, services transatlantique et transpacifique) . Aussi : services int6rieurs
non r6guliers, total; voituriers de la classe BBD, de la classe 4CD, de la

classe aDa :

Les donn6es suivantes sont fournies :
-milles des services r€gu liers ;
-milles non payants parcourus (seulement pour chacun de six

voitu riers canadiens assurant des services r 6guliers) ;
-milles payants parcourus, prix unitaire; en vrac ;
-heures de vol, non payantes, payantes, prix unitaires ; en

vrac; autres ;
-carburants, gallons; prix de revient, s6par6ment pour le

carburant A turbor6acteurs ; 1'essence ; aussi 1'huile, avions A
turbor€acteurs, au tres avions ;

-nombre moyen d'employ 6s; traitements et salaires ;
-nombre moyen d'avions, poss 6d6s, lou6 s ;
-rapport entre les miles de vol et les milles des se rvices rbgn-

liers ( lorsqu'il y a lieu) ;
-coefficient d'utilisation en passagers payants, services r6gu-

liers ;
-passagers payants transpo rt6s, prix unitaire ; en groupe ;
-prix unitaire de transport des passagers-milles, payants, non

payants ;
-marchandises transport6es, non payantes; payantes, prix

unitaire ; en vrac ;
-prix unitaire des tonnes-milles de marchandises, payantes,

non payantes ;
-prix unitaire des messageries transport 6es ;

-prix unitaire des tonnes-milles de messageries ;
-prix unitaire de 1'exc6dent de bagages ( livres) ;
-prix unitaire des tonnes-milles d'exc6dent de bagage ;
-prix unitaire du cour rier transport6 (livres) ;
-prix unitaire des tonnes-raffles de courrier .

2. Pour chacun de six voituriers canadiens assurant des services
reguliers ; pour les voituriers des classes aBA, «C» et «D)) n'assurant pas de
se rvices r6guliers; se rvices transatlantique et transpacifique, Air-Canada ;
Pacifique-Canadien :

Les donn 6es suivantes sont fournies :

-passagers payants transpo rtes, services r6guliers (pris A bord) ;
lignes interieures de raccordement, lignes etrang6res de rac-
cordement, lignes divisionnaires de raccordement ;
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-passagers payants, services non r6guliers ;
-marchandises payantes, transport6es, services r6guliers (prises

A bord, etc . )
-prix unitaire de transport des marchandises payantes (prises

A bord, etc . )
-messageries, services non r6guliers ;
-exc6dent de bagage payant (pris A bord, etc.) ;

-exc6dent de bagage, services non r6guliers ;

-si6ges-milles disponibles, services r6guliers ;
-tonnes-milles disponibles, services r8guliers .

3 . Pour tous les voituriers canadiens assurant des services r6guliers ;

pour tous ceux qui assurent des services non r6guliers ; pour chacun de six

voituriers canadiens assurant des services int6rieurs r6guliers; pour les

voituriers des classes cB» et XD qui assurent des services int6rieurs non

r6guliers :
-recettes d'exploitation : prix unitaire (passagers, courrier, mar-

chandises, messageries, exc6dent de bagage) ; en vrac ou en
groupe ; autres services a6riens ; services non a6riens ;

-i€penses d'exploitation : exploitation et entretien des avions; ma-
nceuvre et entretien au sol ; circulation ; administration g6n6rale ;

-taxes g6n6rales ; impots sur le revenu ;

--coefficient d'exploitation .
11 tableaux ; 2 graphiques ; 15 pages .
Pr6par6 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 fed6ral de la statistique 51-001, Civil Aviation,

December 1959 sauf que dans ]a publication annuelle la statistique est
annuelle . D'autre part, tandis que six voituriers canadiens assurant des
services r6guliers figurent individuellement dans la publication mensuelle,

il y en a sept dans 1'Mition annuelle (Austin Airways 6tant ajout6) .

14 tableaux ; 13 pages ; 2 graphiques .
Pr6par6 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 pr6liminaire (B .F.S. 51-201) de Civil
Aviation se trouve egalement, sur une base annuelle, dans ce document .
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On y trouve "au'ssi les donnees supplementaires 'suivantes :

1 . -Pour les voituriers- canadiens assurant des services reguliers,
total ; pour chacun de sept ; aussi pour les voituriers n'assurant
pas de services r€guliers, total ; voituriers des classes aB>,
aCD et sDn :

-bilan;
-actif ~ disponible ;
-placements ; dette differee ; caisses speciales ;
-(services reguliers seulement) ;
-actif immobilise, moins la depreciation ;

-passif exigible ;
-dette u longue echeance; credits differes ; reserves ;
-(services reguliers seulement) ;
-capital social ;
-excedent ;
-compte des biens immobiliers (total omis, services non

reguliers ; voituriers des classes «CA et ~KDD :
-biens immobiliers et materiel (detail) ;

-rajouts, retraits, depreciation (detail) ;

-etat de 1'excedent de revenu d'exploitation (total omis,
services non reguliers ; voituriers des classes «C)) et aDD) .

2 . Employes ; traitements et salaires ;
-suivant le genre d'employe, pour 1'ensemble des entreprises

canadiennes et etrangeres de transport aerien ;
-pour chacun des 7 voituriers assurant des services reguliers ;

voituriers des classes «B)), aCD et «Dn ; voituriers etrangers

(services continentaux ; services transatlantique et transpa-

cifique ) ;

3 . Accidents ou se trouvent impliquees des entreprises canadiennes
de transport aerien :

-nombre d'accidents, mortels, graves, legers ; suivant le genre
de personne ;

-nombre d'accidents, suivant la phase de manoeuvre ; aussi,

suivant le genre de vol ;
-pourcentage de 1'ensemble des accidents, suivant la cause

probable .
4. Licences delivrees au personnel (suivant le genre) ; avions im-

matricules (suivant le type) ; licences d'aeroport ; nombre en vigueur le
31 decembre 1957 et le 31 decembre 1958 .

19 tableaux; 4 graphiques ; 18 pages .
Prepare par la Section des transports, Division des finances publiques

et des transports .
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Commission des' transports aEriens.

Origin and Destination Statistics : Mainline, Scheduled Traffic Survey

of Revenue Passengers, 1955-1959

(Prix non mentionn6, exclu de la .vente g6n6rale. )'-

Transport de passagers -entre des localit6s du Canada ou entre des
localit6s du Canada et des ttats-Unis par des entreprises 'assuiant des ser-
vices reguliers (voituriers canadiens seulement) :6chantillon de 4 semaines,
du 17 an 31 mars et du ler au 14 septembre au cours de chacune des cinq
ann6es . tchantillon pr6lev6 sur le premier billet recueilli par les voituriers
participants (Air-Canada et Lignes a6riennes du Pacifique=Canadien) .
L'echantillon n'a pas 6te amplifi6 sur une base annuelle ; mais les donn6es
sont indiqu6es s6par6merit pour les mois de mars it de septembre de chaque
annee :

-nombre de passagers entre des localit6s canadiennes, 'origine et
destination, circulation int6rieure ;

-nombre de passagers entre des localit6s canadiennes et les terminus
d'Air-Canada aux $tats-Unis, origine, et destination .

Prepar6 par la Section de la statistique ; 'Division de 1'6conomie,
Commission des transports a6riens. -

3 parties ; tableaux non numerot6s ; 186 pages .

6. PIPE-LINES

Oil Pipe Line Transport, April 1960

B .F .S . 55-001. Pub lication mensuelle . Prix: $2 par ann6e .

1 . Petrole (barils) transporte par pipe-lines, s6par6ment pour les
conduites principales et les conduites secondaires :

-requ : de leur propre reseau de conduites secondaires ;

-d'autres pipe-lines : conduites secondaires, conduites principales ;

-provenant de leurs propres conduites principales ;

-requ de raccordements de pipe-lines 6trangers ;

-regu d'autres voituriers (total, par chemin de fer et par camions) ;

-livre : a d'autres conduites principales canadiennes ;

-sur le parcours de leurs propres lignes principales ;

-livre a des raccordements de pipe-lines 6 trangers ;

-livre a d'autres transpo rteurs ; (total par camions, chemin de fer
et eau) .

2 . Petrole (barils) transporte par pipe-lines, s 6parement pour les con-
duites secondaires et les lignes principales ;
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-suivant la province d'origine des exp6ditions ; Aussi, p6trole
livr6, s6parement pour les lignes secondaires et les lignes princi-
pales suivant la province d'arriv6e de 1'exp6dition ou de livraison
a d'autres transporteurs .

3 . Pour chacun de cinq pipe-lines et pour les aautres pipelinesD :
-transport, total des barils de p6trole regus dans le reseau ; livrbs

hors du r6seau ;
-barils regus ou livr6s, 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'employ6s ; traitements et salaires ;
-hommes-heures, suivant les salari6s .
6 tableaux ; 2 graphiques .

Pr6par6 par la Section des transports, Division des finances publi-
ques et des transports .

Oil Pipe Line Transport, 1958

B.F.S . 55-201 . Publication annuelle. Prix: 50c .

1 . Pour 1'ensemble des soci6t6s :
Petrole (barils) transporte par pipe-lines, s6par6ment conduites prin-
cipales et conduites secondaires :
Recu : de leur propre reseau de conduites secondaires ;

-d'autres pipe-lines, conduites secondaires, conduites principales ;

-provenant de leurs propres conduites principales ;

-requ de raccordements de pipe-lines etrangers ;

-requ d'autres transporteurs (total par chemin de fer et ca-
mions) ;

Livre : a d'autres conduites principales canadiennes ;
-sur le parcours de leurs propres lignes principales ;
-livr6 a des raccordements de pipe-lines etrangers ;

-livre a d'autres transporteurs (total par camions, chemin de fer
et eau) .

2. Pour 1'ensemble des soci6t6s :
P6trole (barils) transport6 par pipe-lines, s6par6ment pour les con-
duites secondaires et les conduites principales :
-suivant la province d'origine de 1'exp6dition ;

Aussi, p6trole livr6, s6parement pour les conduites secondaires et
les conduites principales, suivant la province d'arrivee de 1'exp6-
dition ou de livraison aux autres transporteurs .
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3 . Pour 1'ensemble des soci€t6s :

Pestrole transporte par pipe-lines, suivant le mois de 1'exp6dition,
s6par6ment pour les conduites secondaires et les conduites princi-
pales .

4. Pour chacune de 23 soci6t6s :

-barils-miles transport6s par les conduites principales .

5 . Pour chacune de 20 soci6t6s :

-longueur (en milles) du rasseau de conduites secondaires ;
-barils regus ou livr6s, moyenne quotidienne ;
-barils-milles au cours de 1'ann6e ;

-stations de pompage sur les conduites principales, suivant la
puissance nationale .

6. Pour chacune de 32 soci€t6s :
-plein des pipe-lines A petrole (barils), s6par6ment pour les con-

duites secondaires et les conduites principales ;

-longueur (en milles) des pipe-lines A p6trole, s6par6ment pour
les conduites secondaires et les conduites principales, par pro-
vinces; aussi, suivant le diametre (int6rieur) en pouces des tuyaux.

7 . Pour 1'ensemble des societ6s et pour chacune de 32 soci6t6s :
-actif (d6tail) ;

-passif (d6tail) ;

-compte des biens immobiliers (d6tai7) ;
-recettes d'exploitation, conduites secondaires . conduites princi-

pales, autres .

-autre revenu ;

-d6penses d'exploitation, entretien, transport, bureau principal,
autres ;

-autres d6penses ; d6pr6ciation; int8ret;
-impot sur le revenu .

8. Nombre moyen d'employ6s et total de la r6mun6ration :

-suivant le bureau principal, commis aux 6critures, surveillant s
et autres occupations, salari6s ;

-par province ;
22 tableaux; 1 graphique; 20 pages .

Pr6par6 par la Section des transports, Division des finances publiques
et des transports .
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Gas Pipe Line Transport, May 1960

B.F.S. 55 -002. Publication mensuelle . Prix: $2 par annee.

Pour chacune de 16 societes de transmission du gaz naturel :

1 . Gaz naturel reeu dans le reseau (milliers de pieds cubes) :

-de chaque source : propres reseaux de conduites secondaires ;

autres . reseaux de conduites secondaires ; lignes etrangeres

de transmission; lignes canadiennes de transmission ; reser-

voirs d'emmagasinage; Aussi : gaz naturel livre hors du

reseau :
-A chacun des reseaux de distribution ; aux lignes etrangeres

de transmission ; aux usagers industriels ; A d'autres ; aux
lignes canadiennes de transmission ; reservoirs d'emmaga-

sinage .
2 . Carburant A pipe-lines ;

Pertes dans les pipe-lines et differences 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 .

Prepare par ]a Section des services d'utilite publique, Division des
finances publiques et des transports .

7. ENTREPOSAGE ET EMMAGASINAGE

Entreposage, 1958

B.F.S. 63-212. Publication annuelle. Prix: 50c .

Donnees relatives ~ 213 societes offrant 1'entreposage et 1'emmaga-

sinage publics . Societes comprises dans : Warehousing ou Motor Carriers-

Freight, suivant la source predominante de revenu .

1 . Total, par provinces :
-nombre de societes faisant rapport ;
-compte des biens immobiliers : terrains, entrepots, garages, etc . ;

camions, remorques, voitures de service et autres vehicules ; etc . ;

-recettes d'exploitation, recettes d'emmagasinage (articles de me-
nage, nouveautes, aliments refrigeres) ; transport au chemin de

fer et autres transport local ; manutention et service supplemen-

taires de main-d'ceuvre ; demenagement local ; autres recettes ;

-depenses d'exploitation : gages ; essence, huile et graisse, taxes et

licences d'exploitation, etc .

2. Nombre d'employes ; salaires ; gages (reguliers ; occasionnels) ;
retraits par les proprietaires ou les associes actifs ;

-par provinces .
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:4 . Ptablissements, d'emmagasinage :
.--espace occupable net, en .pieds . cubes, . dans des entrep3ts posse-

des, loues ; ,

-suivant le genre d'entreposage (articles de menage ; nouveautes,
aliments refriger6,s ) ;

-par provinces .

4. Materiel de camionnage :
Nombre de camions, semi-remorques, remorques :
-suivant la capacite en tonnes ;
-par provinces .

. 5. Separement pour les societes de transport motorise ; les societes
d'entreposage :

-recettes d'emmagasinage (articles de menage ; nouveautes, aliments
refrigeres) ;

---etablissements d'emmagasinage (pieds cubes) .(articles de mena-
ge; nouveautes, aliments refrigeres) ;

6 tableaux; 12 pages .

Prepare par la Section des transports, Division des finances publiques
et des transports .

Grain Statistics Weekly, July 13, 196 0

B.F.S. 22-004. Publication hebdomadaire. Prix: $3 par annee .

1 . Stocks visibles de b1e canadien ; aussi d'avoine, d'orge, de seigle et
de graine de lin :
-aux elevateurs ruraux ; A divers ports; en transit sur les lacs ; en

transit sur les chemins de fer; (total ; aussi division de 1'Ouest) ;
etc .

2 . Grain de 1'Est canadien ; aussi grain des ttats-Unis et autre grain
etranger :

-emmagasine dans les elevateurs de 1'Est.

3. Stocks en magasin, par categories principales, aux terminus publics .
et semi-publics ; aussi, aux elevateurs de l'Est .

4. Stocks; arrivages ; expeditions, suivant le genre de grain ;
-7-6levateurs ruraux ;
-Fort-William-Port-Arthur.

5 . Exportations outre-mer de grain canadien, suivant les ports de char-
gement .

6 . Expeditions par les lacs, 6 partir de Fort-William-Port-Arthur :
-suivant le genre de *grain ;
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-aussi suivant la region de destination (ports des Maritimes ; expe-

ditions directes outre-mer ; ports de la baie Georgienne et ports

lacustres en amont ; etc . )

24 pages.

Prbpare par la Section des cultures, Division de 1'agriculture .

The Wheat Review, June 1960

B.F.S. 22-005. Publication mensuelle . Prix: $3 par annee.

1 . Expeditions de grain canadien par les lacs, suivant le genre (bois-

seaux) .

2 . Approvisionnement visible de ble canadien aux elevateurs ruraux ; en

transit sur les lacs; en transit sur les chemins de fer ; divers ports ;

etc.

3 . Expeditions de ble aux Ifttats-Unis, par navire, suivant la destination ;

aussi, par chemin de fer ; expeditions ferroviaires de ble des ports de

la baie, des lacs et du haut Saint-Laurent, suivant le port d'origine

de 1'expedition ; expeditions ferroviaires de ble de Fort-William-Port-

Arthur, mensuellement ; repartition des expeditions ferroviaires de

Fort-William-Port-Arthur a 1'Ontario, au Quebec, suivant la categorie .

4 . Exportations outre-mer de grain canadien, suivant les ports de char-

gement, suivant le genre de grain .

5. Repartition des expeditions de ble (aussi, des expeditions d'issues
de mouture) en vertu du programme d'assistance au transport des
marchandises, par provinces, par mois .
33 pages .

Prepare par la section des cultures, Division de 1'agriculture .

Coarse Grains Quarterly, May 196 0

B.F.S . 22-001 . Publication trimestrielle . Prix : $2 par annee .

1 . Approvisionnement visible d'avoine canadienne; aussi, d'orge cana-

dienne, de seigle, de graine de lin :

-aux elevateurs ruraux; en transit sur les lacs ; en transit sur les

chemins de fer (total; aussi, division de 1'Ouest ; division de

1'Est) ; aux terminus de 1'interieur ; A divers ports ; etc .

2. Expeditions par les lacs, A partir de Fort-William-Port-Arthur, de

grain canadien, suivant le genre (boisseaux), annuellement ; aussi

expeditions par chemin de fer, A partir de Fort-William-Port-Arthur,

suivant le genre, mensuellement.
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3 . Expeditions, en vertu de 1'assistance au transport des marchandises,
de ble, d'avoine, d'orge, de seigle, de criblures, d'issues de monture,
par provinces .

29 pages .

Prepare par la Section des cultures, Division de 1'agriculture.

Grain Trade of Canada 1957-1958

B.F.S . 22-201 . Publication annuelle . Prix : $1 .50

Les details principaux, separ8ment, pour chaque genre de grain, en
boisseaux, sont les suivants :

1 . Receptions et expeditions primaires nettes aux elevateurs ruraux :
-suivant les regions agricoles .

2 . Receptions en wagonnees ; receptions primaires en camionn6es aux
terminus prives et aux elevateurs de minoterie dans la division de
1'Ouest.

3 . Expeditions primaires par chemin de fer des elevateurs ruraux ;
aussi, des terminus priv€s et des elevateurs de minoterie :
-a la tete des lacs ; aux elevateurs de 1'Est ; sur le littoral du

Pacifique ; a Churchill ; a 1'interieur ; etc .
-aussi a des localites du Canada de la division de .1'Est; de la

division de I'Ouest; a des localites des Ittats-Unis ;
-aussi, exportations outre-mer .

4. tlevateurs terminus, Fort-William-Port-Arthur :
-receptions primaires nettes :

-par mois ;
-par les lacs ; par chemin de fer;

Aussi : repartition des expeditions primaires :
-transbordements par navire aux elevateurs de 1'Est ; a des loca-

lites des $tats-Unis ;
-transbordements par chemin de fer a des elevateurs de 1'Est ;
-expeditions domestiques a des localites du Canada, dans la

division de 1'Est ; par navire; par chemin de fer ;
-outre-mer.

Aussi : detail pour les expeditions de criblures, par navire, par
chemin de fer.

5 . tlevateurs terminus a chacun des endroits suivants :
Vancouver-New-Westminster ; Victoria ; Prince-Rupert ; cote du Paci-
fique ; Churchill ; North-Transcona :
-expeditions primaires nettes, par mer ; chemin de fer (localitbs du

Canada, des ttats-Unis) ;
Aussi, detail des expeditions de criblures .
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6. Expeditions primaires nettes a partir des elevateurs terminus semi-
publics de 1'interieur appartenant au gouvernement canadien :
-envoyees par chemin de fer a la tete des lacs ; a Churchill, etc .
-expeditions domestiques, par chemin de fer, a des localites d u

Canada, division de 1'Est, division de 1'Ouest ;
-poids et rechargement, par chemin de fer a la tete des lacs, etc.

7. Tare :
-sur les receptions par wagons de grain canadien, a divers en-

droits ;
-sur les expeditions par les lacs de graine de lin et de sarrasin de

Fort-William-Port-Arthur.

8. Expeditions de grain, par chemin de fer separement pour le National-
Canadien et le Pacifique-Canadien, par mois :
--dechargees a Vancouver-New-Westminster, a Victoria, a Prince-

Rupert, aux elevateurs de 1'interieur, a North-Transcona, a Chur-
chill .

9 . Expeditions par les lacs de grain et de criblures du Canada, a partir

de Fort-William-Port-Arthur :
-a chacun de 15 ports canadiens ;
-a chacun de 7 ports americains ;
-aussi suivant la nationalite du navire (Canada, ttats-Unis, pays

etrangers) .

10 . Detail des receptions et des expeditions (aussi : manutention) de

grain canadien aux elevateurs de 1'Est :
-suivant 1'origine (Ouest du Canada; localites rurales de 1'Est du

pays; ttats-Unis ; etc.) et suivant la destination (ports des lacs

inferieurs 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.

Meme detail pour 1'ensemble du grain des $tats-Unis et d'autres
pays etrangers .

11 . Approvisionnements visibles de grain canadien emmagasine, par

semaines :
-aux elevateurs ruraux de 1'Ouest ; etc . ;
-en transit sur les chemins de fer, division de 1'Ouest et division

de 1'Est ;
-en transit sur les lacs .

12. Detail des exportations de grain canadien :
-suivant le secteur du littoral (via Churchill ; directement via Fort-

William-Port-Arthur ; etc.) ;
Aussi, detail pour les pays de destination ultime .
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13 . Stocks de grain canadien au commencement de :la campagne agri-
cole :

-dans les fermes, les elevateurs de la cote du Pacifique ; etc. ; en

transit sur les chemins de fer, en transit
-sur les lacs .

14. Capacite d'emmagasinage du grain, detail par region .

15 . Prix de transport (c . les 100 livres, exp6ditions en , wagonnees) et
distances correspondantes (milles) ;

Taux de transport par chemin de fer du grain, des produits du grain,
de la graine de lin, des produits de la graine de lin :

-a Fort-William-Port-Arthur, a partir de divers endroits du Mani-

toba, de 1'Alberta, de la Saskatchewan ;

-a Vancouver ; Prince-Rupert ; Churchill, en vue de 1'exportation,

a partir de divers endroits des provinces des Prairies ;

-de Fort-William vers 6 localites de 1'Est, en vue de 1'exportation ;

-uEx-Grands lacsp, a partir de 3 ports de la baie Georgienne et
de ports lacustres en aval jusqu'a 5 localites de 1'Est, en vue de
1'exportation ;

-de Montreal a 3 localites de 1'Est, en vue de 1'exportation ;

-pour livraison locale, a Vancouver ; a Prince-Rupert, en prove-
nance de diverses localit6s des provinces des Prairies ;

-«Ex-Grands lacsp, de Goderich, Midland, Port-Colborne, Port-
McNicoll, Montreal, Fort-William-Port-Arthur ; pour livraison
locale a des points de destination en Ontario, dans le Quebec, en
Nouvelle-tcosse, au Nouveau-Brunswick ;

-de Fort-William-Port-Arthur a 14 localites de 1'Est des ttats-

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, Montreal.

-de Port-Colborne a Montreal ;
Prix moyens ponderes de Fort-William-Port-Arthur :

-vers divers ports de dechargement par diverses routes ;

-separement pour le ble, I'avoine, 1'orge, le seigle, la graine de ]in .
144 tableaux; 120 pages .

Prepare par la Section des cultures, Division de 1'agriculture du
Bureau federal de la statistique et par la Direction de la statistique de la
Commission des grains du Canada.
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8. M:ATRRIEL DE TRANSPORT

Transportation Equipment, 1957 General Review

B.F.S. 42-201 . Publication annuelle .

En date de juin 1959 .

Pr6par6 par la Division de l'industrie et du commerce .
Prix : 50c .

La classification industrielle uniforme qu'emploie le Bureau f6d6ral
de la statistique offre un groupe distinct pour le mat6riel de transport . Ce
groupe comprend les industries suivantes : a6ronautique, contruction de na-
vires: bicyclettes, construction d'embarcations ; v6hicules automobiles, pi6ces
de v6hicules automobiles, mat6riel roulant de chemin de fer ; articles divers .
Il y a une publication distincte relativement A chacune de ces industries,
aussi bien que pour la revue gen6rale .

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 donnees statistiques sont presentees par region
(pour chaque province) . Dans les publications qui traitent de chaque
industrie, on ne trouve pas, en general, de renseignements suivant les
provinces.

La disposition generale des donnees presentees dans toutes ces
publications est la suivante :

1 . Principales donnees statistiques :
---6tablissements (nombre) ;
-employes (nombre) ;
-traitements et salaires ;
-coflt du combustible et de 1'electricite A l'usine;
-cout des materiaux A l'usine ;
-valeur ajoutee par la fabrication ;
-valeur brute de vente des produits ~ 1'atelier:
Aussi : Principales donnees statistiques (avec quelques variations
de detail) groupees suivant l'importance des etablissements d'apres
la valeur de production dont on fait rapport ; A 1'exception de
l'industrie des vehicules automobiles .

2. Stocks :
-matieres premieres et fournitures ;
-articles en voie de fabrication ;
-articles finis fabriques aux usines memes .

3 . Produits manufactures :
-quantite ;
-valeur de vente A 1'usine .

4 . Nombre d'employes et remuneration :
-bureau et surveillance ;
-travailleurs (hommes, femmes) de la production .

5 . Depenses d'etablissement et de reparation dans 1'industrie :
-depenses d'etablissement (construction, machines et materiel) ;
-depenses de reparation (construction, machines et materiel) .

6. Importations et exportations, par produits :
-quantite;
-valeur .

7 . Combustible et electricite, suivant le genre de combustible :
-quantite ;
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-cofit a 1'atelier.
Materiaux utilises, suivant le genre :

-quantite ;
--coat a 1'atelier.

8. Liste des societes incluses .
Relativement a l'industrie des vehicules automobiles figurent les

donnees suivantes :

-immatriculation ;
-approvisionnement apparent de vehicules automobiles (detail) ;

-estimation des vehicules automobiles desaffectes .

Route

Relativement a la production et a la vente des vehicules automobiles,

on publie en outre les periodiques suivants, qui sont tous prepares par la
Division de l'industrie et du commerce du Bureau federal de la statistique :

Motor Vehicle Shipments, June 1960 .

B.F.S. 42-002. Publication mensuelle .

$1 par annee .

Renferme des donnees mensuelles sur la production et les expedi-
tions de vehicules 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 annee .

Bref rapport sur la production globale de voitures privees et de

vehicules commerciaux.

New Motor Vehicle Sales and Motor Vehicle Financing, May 1960 .

B.F.S . 63-007. Publication mensuelle .

$1 par annee .
Nombre de vehicules, valeur au detail ; on publie le montant du

financement, ainsi que des tableaux distincts pour les voitures privees et

pour les vehicules 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 detaillee que la publication men-

suelle correspondante . Elle fournit des donnees par provinces et par mois .

Elle renferme des tableaux distincts relativement aux nouveaux vehicules

britanniques et europeens vendus au Canada . Elle contient aussi des rensei-

gnements sur le financement des vehicules usages .
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