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Commentaires sur les propositions quont
soumises le chemin de fer Pacifique-Canadien
et les chemins de fer Nationaux du Canada
concernant les tarifs statutaires et connexes
sur le grain et les produits du grain dans
POuest du Canada.

Introduction

Ce mémoire a pour objet de soumettre des commentaires qui pour-
ront étre utiles aux commissaires lorsqu’ils étudieront les propositions que
préconisent le Pacifique-Canadien et la National-Canadien. Ces proposi-
tions ont pour but d’obvier a l'effet dommageable, pour les revenus des
chemins de fer, du blocage des tarifs statutaires et connexes & P'égard du
grain et des produits du grain dans I'Ouest du Canada. Le National-Cana-
dien propose un simple supplément au revenu brut, d’un montant égal au
revenu perdu par l'application des tarifs statutaires. La proposition du
Pacifique-Canadien est assez similaire, bien qu'elle implique Iutilisation
du crédit sur les impdts. Elle est plus compliquée et plus subtile que celle
du National-Canadien, et pour cette raison elle mérite des commentaires
plus €laborés. Par conséquent, afin d’en analyser les conséquences, il sera
peut-étre utile d’indiquer les principes généraux qui déterminent I'impét sur
le revenu des sociétés ainsi que les développements, au sein de la structure

de la taxation, qui découlent des concepts changeants dans le domaine
fiscal.

Principes qui déterminent I'impét sur le revenu
des sociétés au Canada

L’imp6t sur le revenu des sociétés a 6té institué au cours de la
premiére guerre mondiale, simplement comme partie d’un impbt général
sur le revenu des particuliers résidant au Canada. Congue de fagon générale,
la Loi de I'impdt de guerre sur le revenu prélevait un impét sur le revenu
de toutes les personnes naturelles ou constituées par la loi, lequel impdt
était gradué pour les particuliers (reconnaissant les différences dans la
capacité de payer) mais comportait un taux général «impersonnel» 3 1é-
gard des sociétés. Fondamentalement, cette loi n’avait d’autre but qu’assurer
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des revenus. L’entreprise était considérée comme une personne distincte,
une entité imposable séparée, avec une «capacité de payer» indépendante
de celle des actionnaires qui en étaient propriétaires. A cet égard, notre
concept de l'impdt sur les sociétés est similaire a celui qui existe aux
Etats-Unis. 11 s’écarte de celui du Royaume-Uni, o, bien que les sociétés
acquittent 'imp6t sur le revenu ordinaire, les particuliers touchant des
dividendes provenant des bénéfices déja imposés a I'égard des sociétés,
peuvent réclamer une compensation totale en ce qui concerne leur impdt
sur le revenu personnel, ou un remboursement en especes, selon le cas.
Dans un certain sens, I'impdt que le Royaume-Uni préléve a I'égard des
sociétés peut étre considéré uniquement comme une «déduction a la source».
Cependant, de fait, des sociétés au Royaume-Uni ont toujours payé le plein
imp6t sur la totalité de leurs bénéfices, qu'elles aient ou non versé des
dividendes. Ainsi, au Royaume-Uni, I'imp6t général sur les bénéfices que
retiennent les sociétés dans ce pays devenait en somme, un impdt sur les
sociétés similaire 2 celui que prélevent le Canada et les Etats-Unis.

Depuis la seconde guerre mondiale, ces principes bien définis s’appli-
quent moins rigoureusement. Le Royaume-Uni, par exemple, préleve un
impdt direct sur les bénéfices des sociétés (sans crédit aux actionnaires par-
ticuliers) outre V'impdt ordinaire sur le revenu. Les Etats-Unis reconnaissent
dans une certaine mesure la prétendue taxation double en accordant une
légére réduction d’impdt aux actionnaires particuliers, outre un faible
retranchement, de I'impdt sur le revenu personnel, des revenus provenant
de dividendes. Le Canada reconnait davantage cette prétendue taxation
double, et il accorde, a I’égard de 'impdt sur le revenu personnel, un crédit
égal a 20 p. 100 des dividendes pergus. Ainsi, dans ni 'un ni l'autre de
ces trois pays existe-t-il une forme pure d’imp6t direct sur les sociétés, indé-
pendamment de I'impdt sur le revenu personnel, autre que 'imp6t de 10 p.
100 de la catégorie supériecure a 1'égard des bénéfices des sociétés au
Royaume-Uni.

Malheureusement, ce résumé plutdt succinct des principes qui déter-
minent notre imp6t sur les sociétés ne suffit pas a nos buts, d’autant plus
que nous désirons étudier le cas des compagnies «réglementées». Il importe
surtout d’étudier Pincidence de P'imp6t, c’est-a-dire la question de savoir qui
porte réellement le fardeau de I'impdt. Cette question découle logiquement
de ce que nous avons dit a I'alinéa précédent concernant les crédits d’'impdts
accordés aux particuliers qui touchent des dividendes provenant de bénéfices
déja imposés. Jusqu'a ces derniéres années, on acceptait généralement au
Canada aussi bien qu’aux Etats-Unis la théorie qui veut que le fardeau de
I'impdt sur les bénéfices des sociétés soit assumé par les actionnaires de la
compagnie. Aprés tout, c’est leur beeuf qui se fait égorger. C’est pourquoi,
aprés des décennies de discussions et d’agitation parmi les professeurs et les
étudiants en fiscalité et finances publiques, le Canada, en 1949, a décidé
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de supprimer cette prétendue double imposition en permettant aux contri-
buables particuliers de déduire pour fins d’impét sur le revenu un montant
de 10 p. 100 a I’égard de leurs dividendes. En d’autres termes, leur impdt
peut €tre réduit d’un montant égal & 10 p. 100 de leur revenus provenant
de dividendes. Au parlement, on a justifié cette mesure en disant quelle.
constituait un pas en vue d’abolir la double imposition.

Une situation plutdt absurde s’est produite subséquemment lorsque
le méme ministre des Finances qui avait institué le crédit d’impdt a déclaré
plus tard au parlement, a deux reprises, que 'imp6t sur le revenu des sociétés
est dans la pratique acquitté par les consommateurs qui doivent payer des
prix plus élevés, ce qui en définitive, équivaut & une taxe de vente. Ainsi,
apres avoir présenté une mesure destiné a soulager le fardeau des actionnaires
qui, selon la théorie, font les frais de la taxe sur les sociétés, il déclare sub-
séquemment que cet impdt n’est nullement acquitté par les actionnaires,
mais plutdt par les consommateurs qui doivent payer davantage pour leurs
achats. Subséquemment, le crédit d’imp6t a été porté de 10 a 20 p. 100,
et lorsque cette augmentation a été annoncée au parlement, rien n’a été dit
en faveur de I'abolition de la double imposition. A ce moment, on a plutdt
prétendu que cette mesure encourageait les Canadiens a acquérir des actions
dans les industries canadiennes. Elle était censée améliorer le marché des
actions ordinaires. On a cru, en général, que c’était une mesure excellente.
Ainsi, la deuxiéme partie de notre crédit d’impét actuel constitue un exemple
de ce que cette mesure est considérée comme un encouragement, c’est-i-dire
qu’elle n’a aucun rapport avec quelque principe particulier de taxation dans
une mesure destinée strictement & assurer des revenus. C'est un excellent
exemple de I'utilisation de I'imp6t aux fins d’appliquer une certaine ligne
de conduite.

Quelles que soient les opinions au sujet de I'incidence de Pimpbt
sur les sociétés, il est évident que dans le cas des industries «réglementées»
le fardeau de I'impdt, dans la pratique, est assumé par le consommateur. Ces
industries estiment que I'imp6t sur les sociétés ne constitue qu’un coft.
Cette doctrine a peut-étre été énoncée plus clairement lorsque la Compagnie
de téléphone Bell s’est adressée a la Commission des transports et a prétendu
que, afin d’obtenir des capitaux pour fins d’expansion, elle devait maintenir
son taux de dividende. Afin d’obtenir un dollar additionnel pour fins de
dividende, elle devait demander Pautorisation de prélever une augmentation
qui lui donnerait environ deux dollars, de sorte que, aprés déduction de
Pimp6t sur le revenu, il lui resterait un dollar pour fins de dividende, ce
qui lui permettrait d’obtenir des capitaux sur le marché.

Alors, dans ce cas, qui est le méme que celui des chemins de fer,
un crédit d’impé&t sur les dividendes aux actionnaires ne peut se justifier que
§'il constitue une mesure d’encouragement. On ne peut certainement pas
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le justifier comme moyen d’abolir la double imposition, parce quil n’en
existe pas. Dans pareils cas, le fardeau de la taxe est assumé par le consom-
mateur et non par les actionnaires.

Les deux raisons suivantes nous incitent i insister sur cet aspect
particulier de notre imp6t sur les sociétés: a) afin d’indiquer que le crédit
sur 'imp6t a été employé ainsi au Canada pour des fins relatives 2 une
certaine ligne de conduite, lesquelles n’ont rien a voir avec le préleévement
de revenus, et, b) parce que les actionnaires des chemins de fer ne doivent
acquitter aucun impét double, car la taxe sur les sociétés est assumée par les
consommateurs lorsqu’est effectué le calcul justifiant la fixation des tarifs.

Dans les paragraphes ci-dessus, nous nous sommes efforcés d’indi-
quer les objectifs et les principes importants qui régissent notre loi sur
Pimpdt. Cet impét constitue réellement un phénoméne presque incroyable
dans notre société capitaliste moderne, dont l'entreprise privée est censée
constituer la base méme. Depuis une quinzaine d’années les gouvernements
du Canada aussi bien que des Etats-Unis, se sont emparés d’environ la
moitié des bénéfices qu’a réalisés l'industrie. I1 y a 4 peine vingt ans, aucun
économiste ou spécialiste en finances publiques n’aurait cru que pareille
situation efit été possible. Ils auraient simplement déclaré qu’aucune entre-
prise n’elit été possible si la moitié des bénéfices provenant du risque et de
Pexploitation était confisquée. En réalité, durant cette période, les affaires ont
prospéré au Canada aussi bien qu’aux Ftats-Unis comme jamais auparavant,
et parfois le volume des nouvelles immobilisations a causé un véritable
embarras qui a provoqué une inflation considérable. Cette situation donne
passablement raison A ceux qui prétendent qu’en général Pimpdt sur les
sociétés est assumé par les consommateurs et non pas les actionnaires.

Lors de cette augmentation des taux d'imposition 4 des niveaux
aussi élevés, on s’est grandement intéressé a Pamélioration du régime, et
’on a consenti maintes mesures destinées & abolir les injustices. On trouve un
exemple frappant de ce genre dans le report d'un c6té ou de l'autre des
pertes, de sorte qu'une société puisse profiter d’une période moyenne de
sept ans.

Il n’est peut-étre pas nécessaire d’expliquer ici ces dispositions de
mitigation. 11 suffit de signaler que cest manifestement la tendance qui a
régné au cours des années récentes. -

Dispositions concernant la ligne de conduite relative a I'impét
sur le revenu, indépendamment des principes concernant
Iimp6t sur les recettes

Vu que le Pacifique-Canadien a recommandé Yemploi du crédit
d’impdt en vertu d’une mesure destinée 4 assurer des revenus, il importe
d’examiner dans quelle mesure, pour le moment et pour I'avenir, la méthode
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de taxation s’est prétée a ce que I'on peut appeler une ligne de conduite qui
n’a rien a voir 4 I'objectif général qui consiste & prélever des revenus.

Le Pacifique-Canadien, au paragraphe 78 de son mémoire, en
proposant I'utilisation de I'imp6t sur le revenu comme un mécanisme destiné
a lui procurer une aide financiére, déclare ce qui suit:

«La Loi de I'imp6t sur le revenu a, durant plusieurs années, été
utilisée comme un moyen de faire face aux obligations nationales
et de mettre en vigueur la politique nationale, par exemple les
dispositions spéciales concernant les compagnies miniéres au début
de leur exploitation, ainsi que les allocations de dépréciation & 1’é-
gard de ces compagnies et de lindustrie pétrolitre.»

Malheureusement, cette déclaration concernant les industries minidre
et pétroliere n’est pas entiérement exacte. Les choses ne sont jamais aussi
simples qu'on puisse le croire, et il importe de les expliquer de fagon un
peu plus technique:

a) Exemption de trois années pour les nouvelles mines

La Loi de I'impdt sur le revenu durant plusieurs années a exempté
les nouvelles mines de I'impdt sur le revenu pour une période de
trois ans. Ceci indique clairement une politique nationale visant a
encourager I'industrie mini¢re au Canada. Les réglements établis en
vertu de cette disposition permettent aux compagnies miniéres de
reporter leurs immobilisations et leur dépréciation & 1'égard des frais
de pré-production durant la période de trois années, ce qui crée un
concept €levé et artificiel des bénéfices durant la période d’exemption.
Le Pacifique-Canadien est entiérement autorisé 2 se servir de ceci
comme exemple. Cette société aurait pu également signaler que les
coopératives au Canada peuvent se prévaloir également d’une exemp-
tion de trois ans de I'impdt sur le revenu aprés la date de leur
institution. Ceci n’est guére important, car les coopératives paient
trés peu d’impdt sur le revenu.

b) Allocations d’épuisement

Il n’existe probablement aucune autre disposition dans la Loi
de I'imp6t sur le revenu qui soit aussi embrouillée ou confuse que
ces prétendues allocations d’épuisement. La loi ne mentionne pas
une allocation «d’épuisement», mais simplement une allocation en
faveur des compagnies miniéres et pétrolitres.

En principe, I'allocation est assez simple. La loi offre en général
des allocations relatives aux immobilisations 2 P'égard des prétendus
biens sujets a dépréciation, tels que les batiments, la machinerie et
I’équipement. Ordinairement, on pourrait s’attendre qu'il existe, 3
I’égard de lindustrie minitre, une disposition permettant A une
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compagnie d’amortir le colit d’acquisition de son minerai, qui consti-
tue un actif en dépréciation. Apparemment, lorsque la Loi de I'im-
pot sur le revenu a été élaborée, on a constaté qu’il était difficile de
déterminer exactement le coiit en capital réel du minerai qu’utilisait
une compagnie. La plupart des claims ont été acquis des prospec-
teurs moyennant quelques milliers de dollars au comptant, avec
options sur les actions de la compagnie constituée pour exploiter
le claim. Les problémes engendrés par cette situation quelque peu
confuse ont motivé les autorités, peut-étre a la suite d’un précédent
aux Etats-Unis, 4 permettre que soit exempté un certain pourcentage
des bénéfices en remplacement de Pamortissement -du colit en
capital du minerai. Le taux des impdts était peu élevé a cette époque,
et cette formule au petit bonheur a probablement été adoptée afin
d’éviter les complexités et les discussions.

Ainsi, sous sa forme original, I’allocation d’épuisement ne pou-
vait nullement étre considérée comme une mesure d’encouragement,
ou une concession de quelque sorte, mais uniquement comme un
moyen d’écarter un probléme de comptabilité ordinaire embarras-
sant dans le calcul des bénéfices pour fins d’imp6t.

11 semble qu’une pratique acceptée en procédure parlementaire
veut que les explications données a la Chambre des communes relati-
vement aux dispositions techniques des mesures de taxation ne soient
pas plus explicites que ce que demande P'opposition. Autant que
nous le sachions, il n’existe aucune déclaration publique ou compte
rendu dans les débats de la Chambre relativement aux principes qui
déterminent ce que 'on appelle les allocations d’épuisement ou aux
objectifs qu'elles se proposent. Lors de discussions publiques, et
selon la plupart des experts en taxation et en comptabilité, on estime
que cette allocation d’épuisement constitue une mesure d’encoura-
gement, une exemption destinée a favoriser le risque et I’exploitation
des ressources naturelles. Toutefois d’aprés ce qu’il appert, le gou-
vernement n’a jamais admis ce principe. On peut probablement con-
sidérer que la déclaration du Pacifique-Canadien n’est que partielle-
ment vraie, bien que je ne sache pas comment cette compagnie
pourrait en convaincre un juge. '

Les faits ci-dessus concernent particuliérement 1'industrie miniére,
mais la présomption qui veut qu’un tiers de I'exemption accordée a
I'industrie miniére constitue une mesure d’encouragement ne s’appli-
que pas nécessairement a lindustrie pétrolicre. Il y a quelques
années, avant que l'industrie du pétrole n’assume la place qu’elle
occupe aujourd’hui, on accordait aux compagnies une exemption d’un
tiers de leur bénéfices. A cette époque, il n’existait presque pas de
colits de capital concernant P'acquisition du pétrole dans le terrain.
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La plupart des- déboursés de ces compagnies -taient effectués sur
une base annuelle, et ils étaient presque -entiérement déductibles au
compte ordinaire de profits et pertes. Par conséquent, au cours de
cette période, l'industrie pétroliére retirait-de grands avantages sans
contribuer quoi que ce soit. Subséquemment, le gouvernement
de PAlberta a institué la -pratique de mettre & Iencan ce que I'on
appelle les baux dans des régions ou les réserves sont semi reconnues,
le prix d’achat étant une somme qui, parfois, est trés élevée. Ces
versements 3 titre de boni a I’égard de baux ne peuvent étre amortis
a moins que les baux ne soient subséquemment complétement aban-
donnés, parce qu’ils représentent la méme chose a I’égard de laquelle
une allocation d’épuisement a été accordée en premier lieu.

Une compagnie pétroliere indépendante, mais importante, a dé-
claré qu’elle s’en porterait mieux si on lui permettait d’amortir ses
versements de boni considérables, plutdt que toucher un tiers de
’exemption relative aux bénéfices. Si les chiffres que cette compagnie
soumet sont exacts, alors P'allocation d’épuisement dans I'industrie
pétroliére ne peut pas étre considérée comme une mesure d’encoura-
gement. Cette compagnie prétend que ce régime de réduction au
pourcentage lui cause des inconvénients.

Les propos ci-dessus sont peut-&tre un peu fastidieux, mais nous

avons cru qu'il importait d’expliquer de la fagon la plus claire possi-

ble cette question que le Pacifique-Canadien a soulevé dans son
mémoire.

c) Frais d’exploration

Dans son mémoire, le Pacifique-Canadien aurait pu faire mention
des dispositions de la loi relativement aux frais d’exploration que
subissent les industries minieres et pétroliéres, mais il ne I'a pas fait.
La Loi accorde des concessions importantes & Iindustrie miniére,
mais encore une fois, ses dispositions ne sont pas aussi précises a
’égard de I'industrie du pétrole et du gaz.

Durant la guerre, afin d’encourager I’exploitation de nouvelles
mines et de nouveaux puits de pétrole, le gouvernement a présenté
annuellement, pendant plusieurs années, une mesure autorisant les
compagnies minieres et pétroliéres A porter au compte de profits et
pertes les frais qu’elles avaient subis n’importe ol au Canada en vue
de rechercher de nouvelles sources de minerai ou de nouveaux puits
de pétrole. Selon les principes ordinaires de comptabilité en matire
de taxation, ce genre de frais ne saurait étre déduit, car ils n’ont
évidemment pas été subis au cours de Pacquisition de gains sujets
a l'impdt. Ces frais ont été déboursés a I'extérieur, peut-étre A des
centaines de milles de I’endroit d’oll ces compagnies retiraient leur
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revenus. Par conséquent, une mesure législative spéciale s’imposait
afin que ces frais puissent étre déduits lors du calcul des bénéfices
pour fin d’imp6t.

Nous avons prétendu ci-dessus que les motifs qui pourraient
justifier cette mesure comme constituant une concession définitive &
I'égard de lindustrie miniére ne s’appliquaient nullement 2 I'indus-
trie pétrolire. Voici pourquoi: Un puits de pétrole ne dure que
quelques années, tandis qu’'une mine peut durer cinquante ans ou
davantage. Ainsi, une compagnie qui exploite des puits de pétrole
doit nécessairement rechercher ou acquérir de nouvelles sources de
production. Une compagnie pétroliere, aux fins de son exploitation
en général, pourrait fort bien estimer que ses frais d’exploration cons-
tituent une partie des frais normaux ordinaires de la conduite de ses
affaires pétrolieres, lesquels seraient sujets 3 déduction. On pourrait
prétendre que, en droit, cette mesure législative n’est pas nécessaire
et que I'on ne peut estimer quelle constitue une concession, alors
que dans Pindustrie mini¢re elle en constitue décidément une. Une
compagnie peut exploiter une mine durant cinquante années sans
devoir en rechercher une nouvelle. Voild la situation relative aux
compagnies miniéres et pétrolieres.

d) Dégrévement d’impét a I'égard de lindustrie de la construction
de navires

Dans son mémoire, la Compagnie du Pacifique-Canadien aurait
pu présenter des arguments plus solides et moins discutables en
faveur d’un dégrévement d’impét si elle s’était référée aux disposi-
tions destinées A encourager la construction de navires au Canada,
que prévoit la Loi aidant a la construction de navires au Canada.
Cette loi spécifie que les exploitants d’un navire ont droit 3 une dépré-
ciation accélérée 3 P’égard des navires construits-dans des chantiers
maritimes canadiens. Il est également trés important de signaler qu’il
n’y existe aucun droit de «recouvrement» advenant la vente du
navire, si les fonds provenant de la vente sont placés sous engagement
afin d’étre utilisés pour construction supplémentaire de navires au
Canada. (Exemption de recouvrement signifie qu’une compagnie n’est
pas obligée de reprendre dans son compte de profits et pertes le prix
de vente d’un navire qui, mettons, a été vendu au coit original aprés
qu’il et été entitrement déprécié dans les livres de la compagnie
En pareil cas, le cofit net de ce navire a 'égard de la compagnie est

nul, et il ne devrait &tre accordé aucune déduction pour cofit de
capital. Dans les circonstances ordinaires, la compagnie perd toutes
les allocations pour cofit de capital qu’elle avait obtenues antérieu-
rement. En d’autres termes, elle peut étre sujette au arecouvrements.
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La loi susmentionnée exempte de cette pénalité les navires construits

au Canada.)

La loi accorde un autre allégement en permettant aux compa-
gnies d’établir une réserve pour expertises quadriennales au lieu
d’attendre la période ou les frais sont déboursés et ensuite les amor-
tir,

La loi qui accorde des adoucissements & I'égard de I'impdt a
été présentée comme une mesure nationale d’aide 3 la construction
de navires au Canada.

Voila des cas ou 'on a offert & certaines industries des conditions
spéciales en matiere d’impdt étrangéres au prélevement de revenus. Outre
ce genre d’exemples, il existe de nombreux cas ou les dispositions concer-
nant I'impdt ont ét€ employées afin de réaliser des objectifs économiques et
sociaux d’ordre général. Ainsi, en 1938, une disposition destinée a stimuler
le redressement économique a été insérée dans la Loi de l'impdt sur le
revenu sous forme d’'un crédit d’imp6t a I’égard de tout contribuable qui
effectuerait de nouvelles immobilisations dans des immeubles, de la machi-
nerie, de I'équipement, etc. Ce crédit d’'impot s’élevait & 10 p. 100 du mon-
tant de I'immobilisation. Durant la guerre, le gouvernement a imposé des
épargnes obligatoires outre 'imp6t sur le revenu. Cette mesure avait pour
objet d’aider & combattre I'inflation durant la guerre, et on a prétendu que
le remboursement en especes de ces épargnes aiderait grandement au réta-
blissement économique d’aprés-guerre. Egalement, durant la période d’a-
prés-guerre, il a été accordé aux contribuables le taux double de la dépré-
ciation sur les immobilisations durant une période de deux ans subséquente
4 la fin de la guerre. Egalement, mais de fagon inverse, les compagnies
autres que celles engagées en certaines industries nécessaires a la défense,
ont dii surseoir & leurs réclamations de cofit en capital 2 I’égard de toutes
immobilisations qu’elles avaient effectuées au cours de la crise de la guerre
de Corée.

D’aprés ces exemples, il est évident que les mesures de degréve-
ment d’impdt & I'égard de certaines industries, aussi bien que celles de
nature plus générale dans I’économie, constituent un procédé courant et
reconnu dans le domaine de la taxation au Canada. Ainsi, le mémoire du
Pacifique-Canadien est bien fondé, méme si cette compagnie n’y a pas
exposé sa cause de fagon assez claire.

On peut signaler que d’autres pays ont également recours assez
souvent & pareilles mesures afin d’encourager certaines industries, et méme
Pindustrie en général. Par exemple, la mesure la plus importante que le
Royaume-Uni ait adoptée depuis plusieurs années consiste en ce que 'on
appelle en ce pays «allocations de placements». Ce principe veut que,
dans I'amortissement du coit de I'actif ordinairement dépréciable, le con-
tribuable puisse déduire un montant égal & 120 p. 100 du cofit. Ceci

631

53745-6—41




Commission royale sur les transports

constitue une exemption directe de taxation du montant des bénéfices
calculé au pro rata des nouveaux placements. Les armateurs du Royaume-
Uni ont bénéficié de cette valeur a I’exclusion de tous les autres. Cependant,
dans le dernier budget du Royaume-Uni, cette concession d’allocations de
placements a été accordée a I'industrie en général, outre une certaine accé-
lération des allocations de dépréciation.

Aux Etats-Unis, I'imp6t sur les gains de capital a toujours été employé
comme une mesure destinée & alléger les taux d'imp6t ordinaires. Certains
auteurs ont prétendu que cet impdt sur les gains de capital aux Etats-Unis,
comme instrument de la politique de taxation, a été employé afin d’apporter
un dégrévement d’imp6t plutét qu’imposer des fardeaux supplémentaires.
Par exemple, on permettait & l'industrie du bois dans ce pays de payer
Iimpdt sur les bénéfices provenant du bois debout, au taux peu élevé sur
les gains en capital, plutdt qu’au taux ordinaire, parce que cette industrie
épuisait ses avoirs 2 un rythme trés rapide a une époque ou les taux d’im-
position étaient extraordinairement élevés.

Ainsi, si le Pacifique-Canadien I'avait désiré, il aurait pu étayer
sa cause en faveur de ’emploi d’une mesure d’imposition comme moyen
d’appliquer une politique nationale, en citant d’excellents précédents dans
d’autres pays aussi bien qu’au Canada. Il me semble que cette compagnie a
bien présenté sa cause et qu'il ne lui soit pas nécessaire de démontrer qu'il
existe similarité des situations qui exige l'octroi d’une aide financiére; en
d’autres termes, il ne lui est pas nécessaire de prouver qu’il existe une ana-
logie précise entre les problémes auxquels elle doit faire face et ceux
que doivent résoudre les autres industries qui ont profité de dégrévements
d’impot.

Subventions directes

Nous n’exposerons pas ici de fagon approfondie '’emploi au Canada
de subventions directes destinées a aider certaines industries en particulier.
11 suffira de signaler I'utilisation de subventions pour aider de fagon artifi-
cielle I'industrie du charbon au Canada, aussi bien que les industries du
bétail et de la volaille dans les régions de notre pays éloignées des sources
d’approvisionnement en céréales fourragéres. Nous mentionnons ces faits
incidemment, simplement pour signaler qu’il existe maints précédents jus-
tifiant le National-Canadien 4 demander un supplément direct 3 ses revenus.

A Textérieur du domaine des transports, I'exemple le plus frappant
de subventions directes accordées par le Trésor se trouve peut-étre dans la
Loi d’urgence sur l'aide a l'exploitation des mines d’or. L’industrie des
mines d’or connait une situation presque semblable A celle qui existe 2
I’égard des chemins de fer, dont les tarifs sont fixés par mesures statutaires.
Le prix de I'or a toujours été fixé par la loi au Canada, et bien que le prix du
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marché ne soit plus ainsi déterminé au Canada, il est établi par mesures
statutaires aux Etats-Unis, notre principal marché étranger. Les subventions
accordées aux mines d’or consistent en une aide directe proportionnée aux
frais d’exploitation de chaque mine, les mines ou ces frais sont les plus élevés
recevant l'aide la plus considérable. Ces subventions sont accordées selon une
formule assez compliquée afin d’éviter, dans la mesure du possible, que notre
principal acheteur, les Etats-Unis, nous accuse de subventionner, de facon
générale, 1a production de I'or au Canada. Cette subvention avait pour but
général de prévenir, si possible, la disparition de villes dans les régions
d’exploitation de mines d’or, d¢ méme que l'on maintienne les avantages
qu'accordent les tarifs statutaires afin d’éviter ’abandon de fermes dans
I'ouest du Canada. Ces deux problémes se ressemblent considérablement.

Appréciation des motifs qui militent en faveur de l'octroi
d’'une aide aux chemins de fer

Il semble que le mandat de la Commission lui interdise de soumet-
tre des veeux tendant & modifier les tarifs statutaires. Cependant, elle peut
probablement soumettre des commentaires concernant le genre d’avantages
dont jouissent les producteurs de grain de 'Ouest et qui les protége, aux
frais des autres usagers des chemins de fer, de toute augmentation du coit
de transport de leurs produits aux points d’exportation au cours d’une pério-
de ou le reste du pays est sujet aux fluctuations économiques de I'inflation.
On pouvait justifier dans une certaine mesure une garantie de stabilité du
colit réel du transport a I'égard de ceux qui plagaient leurs fonds et enga-
geaient leur avenir dans les régions productrices de grain de ’Ouest; cepen-
dant, ceci ne justifie nullement 'amoncellement des bénéfices, parce que le
dollar canadien a perdu plus de la moitié de sa valeur depuis la conclusion
de ces accords.

Etant donné le principe qui veut que, dans les affaires politiques
des démocraties, les avantages une fois acquis ne peuvent étre retirés, la
Commission doit maintenant considérer 'année 1959 comme année de base,
résoudre les difficultés qui se présentent dés lors et soumettre les meilleurs
recommandations possibles pour les années & venir.

Voici la premiére question générale qwil importe de résoudre: les
erreurs des auteurs de I'accord relatif & la Passe du Nid de Corbeau et des
tarifs statutaires subséquents doivent-elles- continuer d’affliger les clients
des chemins de fer, ou doivent-elles étre transmises 3 I’ensemble des corn-
tribuables canadiens? Voila en résumé le-fond des mémoires que les chemins
de fer ont présentés & la Commission. Les questions secondaires ne concer-
nent que les méthodes. :

11 existe aujourd’hui suffisamment de raisons pour transmettre aux
contribuables en général le fardeau des engagements contractés envers
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les producteurs de grain de I’Ouest en vertu de cette politique nationale, et
nous nous contenterons d’en indiquer les chapitres.

a)

b)

Les chemins de fer ne peuvent plus concurrencer les autres
moyens de transport. Il leur devient de plus en plus difficile
de recouvrer les pertes que leur imposent les restrictions statu-
taires, et l'altération des tarifs «normaux» a cet égard devient
plus difficile et plus intolérable.

Du point de vue économique, il n’est pas sage que le Canada,
qui doit exporter une grande quantité de ses produits, augmente
les frais de transport de ses industries d’exportation en leur
faisant assumer une partie des subventions accordées au com-
merce d’exportation du grain. En outre, une pareille mesure
est injuste.

¢) Méme s’il n’existait aucun probléme de concurrence, et tout en

d)

laissant de c6té P'aspect important du commerce d’exportation
en général, et méme en assumant que les services des chemins
de fer soient en demande constante, il ne serait pas sage qu'un
pays comme le Canada, ol la situation géographique nuit au
développement économique national, altére les forces normales
qui déterminent 'emplacement des industries en accordant un
appui aussi considérable 2 un secteur de I’économie et en deman-
dant & tous les autres d’en assumer les frais. Voila qui exagere
les problémes d’ordre national actuels. Par exemple, cette mesu-
re doit avoir pour effet d’obscurcir quelque peu les perspectives
d’expansion économique de nos régions du Nord.

Finalement, en toute logique, si 'on demande au public en
général d’appuyer une politique d’aide continue aux producteurs
de grain de I’Ouest—et il semble qu’on le lui demande—alors,
A titre de contribuable, il doit en assumer les frais. Le simple
fait que cette politique d’aide comsiste a assurer le transport
du grain 4 un coiit inférieur au prix coiitant ne signifie pas que
les frais de transport des autres secteurs de la communauté
économique doivent étre augmentés de fagon correspondante

afin de permettre le recouvrement des pertes ainsi subies.

Nous croyons que ces quatre raisons justifient un changement radical
de la situation actuelle. Ce changement projeté dans le répartition des frais
constitue un excellent moyen de rectifier une situation, qui au cours des
années devait s’aggraver, avant que I'on y apporte quelque remede. Il est
facile de comprendre que durant ces derniéres décennies, alors que la situa-
tion métait guére compliquée, on pft résoudre ce probléme de fagon logique
et satisfaisante en gelant les tarifs applicables au transport du grain. Cepen-
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dant, maintes choses se sont produites au Canada dans Pintervalle, et la
situation a considérablement changé, notamment la philosophie fondamen-
tale du gouvernement. Elle a méme considérablement évolué depuis deux
bréves décennies. Aujourd’hui, les gouvernements assument l'entiére res-
ponsabilit¢ de I'économie générale. Ils sont censés étre responsables de
toutes les phases de la prospérité économique de chaque industrie. Lorsque
Poccasion le leur permet, ils tirent gloire de 'emploi total, de la prospérité
et de ’expansion des immobilisations, et en méme temps 'opposition s’efforce
toujours de leur faire porter le blime entier de tous les maux et de toutes
les déficiences économiques, y compris les actes fortuits.

A Talinéa précédent, nous avons essayé de démontrer qu’il est tout
a fait normal aujourd’hui que des programmes correctifs dans le domaine
économique soient institués comme une conséquence naturelle de Iattitude
moderne de I'Etat 4 Pégard de I'activité du monde des affaires. Les gouver-
nements d’aujourd’hui sont censés s’occuper—et de fagon intelligente—de
questions aussi compliquées que "administration des chemins de fer. Ils sont
censés €laborer des politiques d’ordre national sur une base solide et durable.
Des improvisations de fortune ne suffisent plus a I’époque actuelle, car elles
sont trop dangeureuses. Plus que jamais auparavant, le nouveau régime
exige réflexion, soins et considération a I’égard des principes.

Analyse technique des deux propositions

Dans leurs mémoires, les deux compagnies de chemin de fer préten-
dent que dorénavant leur situation financi¢re devrait étre conforme 2 celle
qu’elles connaitraient sans I’existence des tarifs statutaires. Si la Commission
admet ce principe général, il s’agira ensuite de déterminer la meilleure métho-
de de T'appliquer, ce qui exige une analyse attentive des conséquences de
ces deux propositions.

Voici le premier point qu’il faut signaler: la proposition du
National-Canadien en faveur d’une subvention directe n’assurerait pas aux
deux compagnies de chemin de fer les avantages dont elles jouiraient sans
I'application des tarifs statutaires; cependant, la proposition du Pacifique-
Canadien aurait ce résultat a I’égard de son propre chemin de fer, mais
non en faveur du National-Canadien. La proposition du Pacifique-Canadien
n’accorderait au National-Canadien que la moitié des avantages qu’elle lui
assurerait a elle-méme. La formule du Pacifique-Canadien prend avantage,
de facon indirecte, du fait que cette compagnie paie des impbts, tandis que
le National-Canadien n’en paie pas.

Selon la proposition du National-Canadien, ces subventions seraient
considérées comme un revenu de l'entreprise pour fins d’impét versé 2
Pégard de la subvention (comme le propose le National-Canadien), le
Pacifique-Canadien retiendrait de cette subvention le méme montant que
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selon sa propre formule. Le calcul est exactement le méme: du montant
brut, il est soustrait un montant déterminé en appliquant I'impdt sur le
revenu i ce montant brut. Cependant, a ce stade, le Pacifique-Canadien
demande, en somme, qu'on ne lui accorde pas paiement d’'un montant
ainsi calculé, mais qu'on en applique le revenu a I’égard de I'impdt que la
compagnie doit 2 I'Etat. Ainsi, elle peut prétendre que ce paiement consti-
tue un crédit d’impdt qui, effectivement, ne constitue pas un revenu pour
fins d’impdt. 11 est difficile de prétendre que cet accord illogique ne consti-
tue pas une mesure indirect d’acrobatie.

Commentaires sur le crédit d'imp6t proposé par le
Pacifique-Canadien

a) Si nous nous élevons contre le recours au crédit d’'impdt pour
restaurer la posture financiére des chemins de fer & ce qu'on pouvait s’at-
tendre raisonablement qu’elle ft, n’eit été Pimposition des taux statutaires,
cest d’abord parce que la valeur en dollar, en ce qui concerne les bénéfices
que retireraient les chemins de fer par le truchement de cette formule du
Pacifique-Canadien, s’établira toujours en fonction des modifications appor-
tées A I'impdt sur les sociétés commerciales. Advenant que cet impdt sur
les sociétés commerciales soit réduit & I'avenir, les bénéfices réalisés par le
Pacifique-Canadien accuseraient une certaine hausse, non pas du fait que
tel élément dans Porganisation du transport des céréales aura été changé mais
du fait qu’un élément étranger & la question aura été modifié. L'inverse se
produirait si 'impdt sur les sociétés commerciales était majoré.

Cet état de choses provient de ce que dans la formule du Pacifique-
Canadien, aprés avoir établi le montant qui doit étre ajouté au revenu
brut que le chemin de fer pouvait s’attendre raisonnablement de tou-
cher, n’elit été I'imposition des taux statutaires, on autorise la soustraction
d’un montant égal & celui de I'imp6t sur les sociétés commerciales calculé
sur la somme ajoutée au revenu. En conséquence, le versement effectué
aux chemins de fer—versement au comptant dans le cas du National-Cana-
dien, et, dans le cas du Pacifique-Canadien, versement a valoir sur la
note qu’il devrait autrement payer—devient plus ou moins élevé selon
que le montant A soustraire est plus ou moins gros. Ce principe est tout
a fait insoutenable et n’a aucun bon sens.

Soit dit en passant, le Pacifique-Canadien, en énongant sa formule,
s'exprime ainsi (par. 79 (1)) «y soustraire la somme calculée d’apres le
taux de I'impét sur le revenu qui s’y applique pour I'année fiscale en cause».
Cette expression «taux de l'impdt sur le revenu» est un peu ambigué.
Dans huit provinces le taux régulier de cet imp6t fédéral est de 50 p. 100 a
Pheure actuelle. Toutefois, le gouvernement fédéral ne touche que 41 p. 100
de I'impbt sur les bénéfices réalisés dans la province de Québec, étant donné
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I'exonération fiscale de 9 points de pourcentage accordée pour compenser
Pimp6t provincial de Québec de 9 p. 100. Il va de soi que le Pacifique-
Canadien aura avantage a soutenir que I'impdt fédéral s’applique ici a
raison du taux de 41 p. 100 au lieu du taux régulier de 50 p. 100. En
Ontario, il y a aussi une exonération fiscale de 9 points de pourcentage
a I'égard de cet impdt fédéral; toutefois, comme I'imp6t provincial est de
11 p. 100, le total de I'impdt provincial s’établit a 52 p. 100. Voila qui
complique passablement la situation. Le Pacifique-Canadien a bel et bien
indiqué, toutefois, qu’il s’agissait du taux de 50 p. 100 dans le cas des
huit provinces qui ne prélévent aucun impét sur les sociétés commerciales.

Le ministre de la Justice portant la parole en public récemment a
parlé d’une nouvelle charte fédérale-provinciale pour les provinces. Qui
peut dire quels seront les changements, s’il en est, qu'apportera une telle
charte quant aux sources d’impdts qui passeront d’un palier de 1’adminis-
tration 4 I'autre. Ainsi, sans compter les changements unilatéraux suscepti-
bles d’étre apportés a l'avenir aux taux de l'impdt fédéral sur les sociétés
commerciales aux fins du revenu, on ne saura échapper 3 la rupture du
statu quo dans le domaine des relations fédérales-provinciales. Je le
répete, le taux de I'imp6t ne devrait pas constituer, comme le prévoit la
formule du Pacifique-Canadien, 'un des éléments qui déterminent la com-
pensation accordée aux chemins de fer.

b) Le crédit d’impdt estompe les éléments essentiels du probléme
et masque le cofit réel des dispositions & prendre pour y remédier. On peut
sans doute excuser les gouvernements politiques de considérer parfois qu'une
telle caractéristique reccle de grands avantages, mais une Commission royale
chargée d’enquéter objectivement sur un probléme d’ordre national ne
saurait gucre l'accueillir & bras ouverts. Lorsque de fortes sommes du
Trésor public sont en jeu, il importe au plus haut point, bien entendu,
d’énoncer la question aussi clairement et simplement que possible afin que
le grand public puisse, clopin-clopant, se prononcer a cet égard.

Ce n’est pas uniquement 2 des fins de théorie que nous insistons
pour que les éléments de cette question soient posés clairement et sim-
plement; d’ailleurs, le passage suivant du paragraphe 81 du mémoire pré-
senté par le Pacifique-Canadien le démontre amplement:

«Si I'on donnait suite 4 Ia solution proposée au paragraphe 72, 'aide
consentie aux producteurs relativement au transport des céréales
en provenance de I'Ouest atteindrait jusqu’a 50 p. 100 du niveau
des taux proposé».

Sans doute le gouvernement verserait-il au Pacifique-Canadien un
crédit d’imp6t qui ne s’éléverait qu'a 50 p. 100 du supplément hypothétique
que Pon propose d’ajouter au revenu brut (d’ott le crédit d’imp6t est
tiré), mais vu que cette somme globale ne grossirait pas le revenu, comme
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le propose le Pacifique-Canadien, le gouvernement se trouverait a perdre
en revenu une somme égale & I'impot exigible a I'égard du supplément que
représente cette somme globale. L’aide consentie selon cette formule plu-
tot que selon celle proposée par le National-Canadien coiterait donc effecti-
vement au gouvernement 100 p. 100 de la somme globale (supplément)
ajoutée au revenu brut et non pas simplement 50 p. 100 comme le prétend
le Pacifique-Canadien.

Dans son tableau qui figure au paragraphe 82, le Pacifique-Canadien
ne tient pas compte non plus de cet aspect du revenu que touche IEtat
en marge des subventions. D’aprés les renseignements que je possede, les
montants indiqués sous la rubrique <«Aide gouvernementale par tonne
nette» doivent tous, aux fins de I'impdt, étre compris dans le revenu brut des
personnes qui les recoivent. Ainsi le gouvernement rattrape environ la
moitié des montants versés en espéces aux compagnies ferroviaires, tout
comme il recoit sous forme d’impdt environ la moitié des bénéfices réalisés
par les autres compagnies canadiennes. La somme qui figure a la derniére
colonne du tableau et qui indique ce qu’il en coiite au gouvernement en
dernier ressort est donc tout i fait erronée. De plus, méme si le revenu des
compagnies intéressées n’était pas imposable pour I'année au cours de la-
quelle elles regoivent des subventions, ce supplément de revenu réduirait
leurs pertes et, partant, le montant qu’elles pourraient autrement mettre en
réserve afin de contrebalancer les bénéfices réalisés plus tard. Sur ces deux
points, le mémoire du Pacifique-Canadien jette de la confusion autour de la
question. La formule qu’il propose est tout a fait artificielle et illogique.

c) Le crédit d’impdt proposé par le Pacifique-Canadien est injuste
envers le National-Canadien. On propose un crédit d’impdt méme si le
National-Canadien selon la tradition n’est pas contribuable, bien que, évi-
demment, son revenu soit imposable quand il réalise des bénéfices. Le mé-
me principe vaut pour les deux réseaux ferroviaires. Le Pacifique-Canadien
propose que le National-Canadien regoive des versements en espéces dont
la somme en dollars serait égale au crédit d’'impdt qu'il toucherait s’il était
contribuable, ce crédit d’imp6t étant calculé d’aprés le montant qui lui reste-
rait s’il avait effectivement regu le supplément comme revenu imposable et
que ce supplément eiit été frappé de I'impdt. Ainsi, comme nous le disons
plus haut, la somme des versements effectués au National-Canadien ne
serait que la moitié de celle qu’il aurait touchée autrement si on lui avait
versé sans détour une subvention égale au revenu envisagé.

d) Nous avons précisé tantdt que le recours a I'imp6t sur le revenu
pour donner suite & des programmes d’ordre national qui n’ont pas pour
objet de recueillir des fonds s’appuie sur de nombreux précédents au Ca-
nada. On a eu recours au crédit d’'imp6t en tant que tel pour encourager
les placements des capitaux (1938-1939) et le crédit d’impét a I’égard des
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dividendes encaissés tend actuellement & inciter les Canadiens a acheter des
actions de compagnies canadiennes. Toutefois, autant qu’on sache, certes
aucun précédent ne saurait étre invoqué pour utiliser le crédit d’impdt
dans le sens proposé par le Pacifique-Canadien. Ce soi-disant crédit d’imp6t
ne serait qu'un simple instrument par lequel PEtat verserait A une compagnie
une certaine somme dont le chiffre serait établi au moyen d’une formule
qui ne tient nullement compte des actes que pose le récipiendaire. Ce serait
tout simplement contrebalancer I'obligation d’une dette par une autre qui
ne s’y rattache pas du tout. Il ne s’agit pas 14 d’une ligne de conduite mais
d’une simple modalité. En conséquence, nous trouvons que la déclaration
faite par le Pacifique-Canadien au paragraphe 78 de son mémoire portant
que I'impdt sur le revenu doit étre utilisé «pour faire face aux obligations
d’ordre national et réaliser des programmes d’ordre national» est tout
3 fait incompatible avec ce qu’il propose en réalité.

€) A premiére vue, il semblerait que la proposition du Pacifique-
Canadien serait moins onéreuse pour le Trésor de I’Etat que la proposition
faite par le National-Canadien, vu qu’en vertu de la proposition du Pacifique-
Canadien le montant versé en espéces au National-Canadien ne serait que la
moitié de celui qui serait versé en vertu de la proposition faite par le
National-Canadien lui-méme. $’il en était ainsi ce serait un bon point en
sa faveur. Cependant, en réalité, puisque les déficits du National-Canadien
sont comblés par le Trésor fédéral, si 'on octroie un plus petit montant au
National-Canadien, comme le prévoit cette formule, cela signifierait tout
simplement que le Trésor aurait un plus gros déficit & combler. En consé-
quence, on ne saurait dire qu'en définitive le Trésor débourserait moins
d’argent selon la formule proposée par le Pacifique-Canadien.

Divers commentaires d’ordre général

a) L’essence du paragraphe 76 du mémoire soumis par le Pacifique-
Canadien importe au plus haut point pour saisir le sens des propositions
présentées. On y voit la fagon dont le Pacifique-Canadien envisage tout
le probléme. Aprés avoir énoncé diverses méthodes selon lesquelles on pour-
rait accorder I'aide nécessaire, soit au moyen de versements directs, de sub-
ventions ou autrement, les auteurs du mémoire déclarent:

«Toutes les méthodes énoncées plus haut comportent une difficulté fon-
damentale, 3 savoir qu'on surestime la valeur réelle du montant de
Paide accordée par I'Ftat aux producteurs de blé de I'Quest. Cela
découle du fait que les versements seraient effectués sous forme de
revenus bruts; dans le cas du Pacifique-Canadien ces versements seraient
frappés de I'imp6t sur le revenu tandis que dans le cas du National-Cana-
dien ils seraient déduits des versements que le Trésor de I'ftat serait
tenu autrement de verser du fait que le National-Canadien est une entre-
prise qui reléve du Gouvernement.»

On ne saurait accepter entiérement ce point de vue. Le supplément
brut qu’il y a lieu d’accorder afin de porter les taux de transport des céréales
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a un niveau qui soit raisonnablement rémunérateur refléte exactement ce
qu’il en colite véritablement au Trésor et aux autres clients des chemins de
fer. L’imp6t sur le revenu est une réalité dont les milieux commerciaux
doivent tenir compte au Canada. Toutes les industries doivent tenir compte
de leurs revenus bruts dans le calcul de leur imp6t sur le revenu et chacune
d’entre elles doit remettre au gouvernement environ la moitié de ses béné-
fices. Aucune industrie n’a le droit de faire en sorte qu’une partie de son
revenu brut soit considérée comme «bénéfices aprés le calcul de I'impdt»,
comme le propose le Pacifique-Canadien. Aux yeux de la Commission des
transports 1'imp6t sur le revenu est un tribut légitime qui entre en ligne de
compte dans DPétablissement de la structure des tarifs ferroviaires. L’imp6t
sur le revenu constitue une obligation pour tout le monde. Le Trésor de
PEtat y perdrait certainement beaucoup si le gouvernement permettait 2
toutes les industries d’échapper au filet de I'impét sur le revenu, dans le
cas de la moitié du revenu brut provenant des ventes, afin de pouvoir ex-
ploiter leur entreprise économiquement. Partant de la conception erronée
qu’il se fait de I'importance de 'impdt sur le revenu, comme Pindique le
paragraphe 76, le Pacifique-Canadien en est venu & proposer que certains
bénéfices appelés crédit d’imp6t ne devraient pas étre compris dans le
revenu brut aux fins de Pimp6t sur le revenu.

b) Advenant que soit acceptée la proposition du National-Canadien
selon laquelle on accorderait une simple subvention (125 p. 100 du revenu
provenant des taux statutaires selon la proposition du National-Canadien et
100 p. 100 selon la proposition du Pacifique-Canadien) calculée sur le reve-
nu, le montant brut de la subvention, compte tenu des deux propositions,
s’établirait & environ 71 millions de dollars. Nous devons avouer qu’il s’agit
1a d’un chiffre trés imposant, pour ne pas dire exorbitant. Quoi qu’il en soit,
le public a siirement le droit d’exiger qu’on lui explique clairement ce que
ce programme national en matiére de taux statutaires relatifs au transport
des céréales lui rapportera d’une maniére tangible.

Bien que cette somme de 71 millions de dollars soit une estimation
du total des versements bruts que le Trésor de I'Etat devra effectuer, la
somme supplémentaire qu’en définitive le contribuable sera tenu de payer est,
il est surprenant de le constater, trés peu élevée. En premier lieu, 'impot
sur le revenu rattraperait environ la moitié de la subvention versée au
Pacifique-Canadien, c’est-a-dire que les recettes provenant de I'impét accu-
seraient une hausse d’environ 17 millions de dollars. En second lieu, la
somme globale versée au National-Canadien se réduirait a une simple opé-
ration de comptabilité, pourvu que le déficit de ce réseau dépasse les 35
millions de dollars. Dans ces circonstances, le Trésor de I’Etat ne débourse-
rait, grice a cette formule claire et nette, qu’une somme supplémentaire de
174 millions de dollars environ, a moins évidemment que les taux de trans-
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port des autres chemins de fer soient simultanément réduits d’une fagon
générale, ce qui rétablirait le déficit du National-Canadien & peu prés a ce
qu’il était auparavant.

On a bien raison de s’indigner de nos jours devant I'amoncellement
toujours grossissant des obligations fixes qui figurent au budget national.
Cependant, le probléme que pose la structure des tarifs ferroviaires est
tellement grave qu’il faut a tout prix y apporter quelque changement fon-
damental pour remettre les choses en ordre suivant la logique. Quelle chance
que d’avoir dans notre économie canadienne un facteur de croissance grice
auquel, dans l'optique de la trésorerie fédérale, quelque 300 millions de
dollars sont mis en disponibilité chaque année en période d’expansion
normale. Sans ce facteur qui tend A apaiser un peu les craintes que nous
éprouvons pour l'avenir financier du Canada, nous désespérerions sans
doute de la situation. Ces quelques 300 millions de dollars constituent pour
ainsi dire la cheville ouvriére de notre régime fiscal eu égard aux augmen-
tations annuelles normales du produit national brut. Le revenu annuel que
touche ainsi le Trésor en période de prospérité est un don du ciel que
nous devrions peut-étre constituer en réserve afin de compenser ce que les
erreurs passées ont coiité.

11 est toujours sage d’'agir avec prudence avant d’approuver des ver-
sements directs puisés & méme le Trésor ou des dispositions sous le régime
de la loi de 'imp6t qui favorisent certains groupes ou certaines industries,
car il est & craindre de créer ainsi des précédents sur lesquels on s’appuierait
dans les années a venir pour harceler le gouvernement. Il vaut toujours la
peine d’étudier soigneusement cet aspect. A ce point de vue le principe de
Paide directe aux chemins de fer préconisée dans ce mémoire ne saurait
servir d’instrument pour obtenir par ailleurs des subventions ou des exoné-
rations d’imp6t. '

Le probleme actuel fait ressortir cette unique caractéristique: la loi
fédérale dépouille les compagnies ferroviaires. Cette loi les empéche d’ex-
ploiter leur industrie comme une entreprise commerciale ordinaire ou la
fixation des prix pour services rendus est laissée & la discrétion de la direction.
Le fond de la question qui nous occupe est simple et compréhensible. La
loi fédérale oblige les compagnies ferroviaires a transporter les céréales en
provenance de I'Ouest aux points d’exportation moyennant un prix trés
inférieur au prix de revient du transport, c’est-a-dire a un prix inférieur de
plus de la moitié du prix que 1’on considére comme étant un prix raisonnable.
11 ne serait évidemment pas juste que les conséquences de cet état de choses
retombassent sur la clientéle des chemins de fer. Il est donc proposé de payer
aux chemins de fer un juste prix pour assurer ce service prescrit par la loi.
Quoi de plus juste, étant donné surtout que Pensemble de la situation
financiére des chemins de fer reléve de I’Etat. Cette attitude semble tout a
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fait raisonnable et logique et 'on ne saurait prétendre (comme le craint le
Pacifique-Canadien) qu’elle favorise certains capitalistes ni qu’elle protége
certaines industries des effets, sur le plan économique, des forces ordinaires
qui entrent en jeu dans un régime économique fondé sur la libre entreprise.

d) Au paragraphe 61 de son mémoire, le Pacifique-Canadien n’y
va pas par quatre chemins. Il donne a entendre que I'industrie agricole de
I'Ouest du Canada n’est pas en mesure, étant donné sa situation économique,
de payer un prix juste et raisonnable pour le transport des céréales aux points
d’exportation. Il est évident qu'on implique par la que lindustrie des
céréales de I'Ouest du Canada est une industrie non rentable et qu’il faut
la considérer dans Péconomie du Canada comme étant un débit plutot
qu'un crédit. Cela rabaisse certainement le prestige de cette industrie, lui
enléve ses titres de noblesse pour lui accorder le statut d’'une femme entre-
tenue. L’industrie de I'exploitation des mines d’or a également subi cette
humiliation, tout comme d’ailleurs, pour une large part, I'industrie houilliere
du Canada. On ne saurait s’attendre que les producteurs de I’Ouest prisent
la publicité qu'on accorde & cette situation qui est mise en lumitre par le
moindre conjoint, mais, pour l’essentiel, les moyens que 'on propose pour
rectifier la situation s’inspirent d’une présomption d’un goiit désagréable.

e) Signalons que le Pacifique-Canadien cherche bien ouvertement 2
obtenir de 'aide au moyen d’une formule qui ne préterait & aucune contro-
verse annuelle lors de I’étude des crédits du ministére des Transports par le
Parlement (paragraphes 73 et 74). Vouloir ainsi échapper a I'ecil scruteur
du parlement passe toujours, mais dans un pays démocratique il ne semble
pas honnéte d’invoquer cet argument dans un document qui sera porté
a I’attention du public. Nous supposons que les versements annuels préco-
nisés dans la proposition du National-Canadien paraitront dans les crédits,
bien qu’il soit possible qu’une disposition statutaire soit établic afin de
pouvoir agir autrement.

Inviter les ministéres de 1'’Etat 4 fournir des renseignements
et 2 formuler des observations

Le principe dont s’inspire la Commission royale, présumons-nous,
c’est quelle constitue un organisme indépendant chargé d’étudier objective-
ment un probléme pour ensuite proposer des moyens de le régler. Le pro-
bléme qui nous occupe comportera peut-étre le transfert de fortes sommes
entre les deux parties en cause, en Pocurrence le gouvernement et les
chemins de fer. Il serait donc particuliérement opportun dans ce cas-ci que
les deux parties soumettent des propositions & la Commission ou, & tout
le moins, que les ministéres intéressés de I'Etat soient priés de formuler des
commentaires sur les propositions faites par les chemins de fer. En consé-
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quence, il serait souhaitable, semble-t-il, que la Commission, si elle le juge
a propos, invite le ministére et la Commission des transports a lui faire
connaitre leurs vues a ce sujet.

Le ministére des Finances occupe depuis toujours une situation
un peu particuliére en tant que ministére en ce sens que méme s’il s’inté-
resse surtout aux aspects financiers d’un probléeme il tient ordinairement a
étudier les principes fondamentaux dont 1'application entraine des dépenses
d’argent et 4 se prononcer a cet égard. Il ne serait donc pas inusité de prier
les hauts fonctionnaires du ministére des Finances de formuler des obser-
vations d’ordre général sur les deux mémoires présentés. Vu que de tels
commentaires nécessiteront sans doute une longue préparation, nous propo-
sons qu'on s’en tienne & commenter le mémoire du Pacifique-Canadien et
plus particulierement I'impdt sur le revenu en tant qu’instrument utilisé pour
donner suite & une ligne de conduite. On pourrait leur signaler qu’on ne veut
pas leur imposer la tiche d’étudier a fond le probléme principal mais . . .

Ce ne serait que du point de vue de I'information que la Commission
s’adresserait aux hauts fonctionnaires de la Division de 1'impét sur le
revenu du ministére du Revenu national. Ils n’ont rien & voir 4 1’adoption
des lignes de conduite. 11 serait bon, a titre de courtoisie surtout, de demander
au sous-ministre si les propositions énoncées dans les deux mémoires ren-
ferment quelques points qui, du point de vue administratif, lui causeraient
des ennuis. On pourrait demander tout particulierement & ces hauts fonc-
tionnaires de déclarer, en guise de confirmation, que les versements proposés
dans le mémoire du National-Canadien seraient, pourvu qu’aucune dispo-
sition ne linterdise, inclus dans le revenu aux fins du calcul de I'impét.
11 devrait siirement se prononcer sur la question de savoir si, oui ou non,
les prestations que le Pacifique-Canadien toucherait grice & sa formule
seraient incluses dans le revenu aux fins du calcul de I'impdt. Le point
a retenir ici c’est que dans le présent mémoire nous donnons & entendre que
le soi-disant «crédit d’imp6t» du Pacifique-Canadien n’est en somme qu'un
versement finement voilé et que ce prétendu crédit d’'impdt n’est en réalité
que l'annulation d’'un versement contre un autre versement.

Tachons de préciser par un exemple le point que nous venons de
signaler. En vertu de I’ancienne loi sur les droits successoraux, le ministére,
en calculant I'imp6t que devait payer une personne qui recoit un héritage,
du moment que le testateur avait précisé que I’héritage ne devait pas étre
frappé d’impét, tenait compte, en établissant la valeur de ce que cette
personne avait regu en héritage, non seulement de I’héritage proprement dit
mais en outre d’'un montant égal a I'imp6t dont I'héritage était frappé, vu
que cela représentait la valeur réelle de I’héritage regu. Une exemption
d’impdt n’est sirement pas a dédaigner de nos jours. Dans la question qui
nous occupe, voici le point que nous tenons a faire préciser: si la présomp-
tion du Pacifique-Canadien selon laquelle le bénéfice réalisé par le truche-
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ment de la compensation d’impdt constitue un revenu non imposable, est
erronée et bien, le principe méme de cette formule est fort boiteux.

Quant aux chemins de fer, on ne leur demanderait en réalité que trés
peu de renseignements. La Commission aimerait peut-étre A connaitre le
revenu imposable du Pacifique-Canadien et I'imp6t fédéral effectivement payé
a cet égard au cours des dix derniéres années. La Commission pourrait de-
mander au Pacifique-Canadien de lui indiquer, pour chaque année, le chiffre
de I'impd6t qu'il aurait payé en moins si la formule de compensation qu’il
propose a I'heure actuelle avait été utilisée. Bien que ce renseignement ne
soit pas essentiel il serait peut-étre intéressant de savoir ce qui en est.

La Commission pourrait demander au National-Canadien de lui
indiquer ses profits et pertes au cours de cette période de dix ans, établis
d’apres les régles de la comptabilité suivies en matiére d’imp6t sur le revenu
afin de voir pour chaque année les bénéfices qu’il lui aurait fallu réaliser
pour devenir contribuable. Ces chiffres indiqueraient sans doute I'importance
des déficits au compte courant que le gouvernement fédéral a dii combler
chaque année. La Commission pourrait, en outre, demander au National-
Canadien de lui indiquer, pour la période en cause, quels auraient été
ses profits et pertes si la formule qu’il propose avait été utilisée.

Le personnel de la Commission des transports est peut-étre en mesure
de fournir ces chiffres & la Commission plus rapidement que ne pourraient le
faire les compagnies ferroviaires.
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Conséquences économiques des
dispositions de la loi de 1953

relatives aux prix de transport

Préface

Grice a 1a loi de 1953 sur les transports, le gouvernement du Royaume-
Uni a tenté d’amoindrir les désavantages que la réglementation créait a
P’endroit des chemins de fer afin de leur permettre de faire une concurrence
plus efficace au transport par camion et par bateau. La Commission royale
sur les transports a demandé i 1'’Economist Intelligence Unit de faire une
appréciation des conséquences de cette loi, afin d’en déterminer Pefficacité.
Le rapport de I’Economist Intelligence Unit est reproduit ci-aprés.

Mandat et méthodes de travail

Dans les lettres qu'il a adressées & ’Economic Research Corporation,
de Montréal, les 13 octobre et 5 novembre 1959, M. F. W. Anderson
indiquait le mandat dont elle devait s’acquitter dans son enquéte. En résumé,
s’'inspirant de faits qui se sont produits avant et aprés I’adoption de la loi de
1953 sur les transports, le rapport exposerait nettement I'objet de 1a loi pour
autant qu’elle se rattache au tarif des chemins de fer, et les effets qu’elle
comporte pour les chemins de fer britanniques, les voituriers publics et les
expéditeurs de marchandises. Les questions suivantes devaient retenir son
attention:

1. Les chemins de fer se croient-ils maintenant, du point de vue com-
mercial, en mesure de suivre une ligne de conduite en matitre de
fixation des prix? Dans le cas de la négative, pourquoi?

2. Dans I'industrie du camionnage, le secteur des entreprises de transport
par camion de louage estime-t-il que la loi comporte des mesures
d’exception A 1’égard des chemins de fer et des services de transport
routier de Grande-Bretagne?

3. Comment l'application de la loi nuit-elle au secteur privé de I'industrie
du camionnage? Fournir les données relatives au rythme d’expansion.

4. Quelle opposition les régions de Grande-Bretagne ou le transport
routier ne concurrence pas en réalité les services ferroviaires ont-
elles énoncée contre la loi?
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L’étude devait s’inspirer principalement des renseignements déja publiés.

Les auteurs du rapport commencent par faire un bref historique de la
réglementation par I’Etat du tarif ferroviaire appliqué en Grande-Bretagne
avant Padoption de la loi de 1953. Ils donnent ensuite un apergu des motifs
qui ont provoqué lintroduction des dispositions relatives & I’établissement
des prix de transport et montrent comment ces dispositions ont été élaborées
au cours des étapes qui ont conduit 4 1’adoption du projet de loi par le
Parlement. S’inspirant des déclarations faites par les directeurs de chemins
de fer, les transporteurs routiers et les commergants, ils étudient ensuite
la situation qui régnait aprés ’adoption de la loi et I'application subséquente
du tarif-marchandises, puis ils terminent le rapport par une étude statistique
des effets que la loi a eus sur l'enregistrement des véhicules routiers et le
trafic-marchandises ferroviaire.

Le rapport se fonde sur les opinions des éditorialistes et les décla-
rations des directeurs de chemins de fer, des entrepreneurs de transport
routier, des commergants et de leurs associations, qui ont paru dans les
revues routieres et la presse du pays, ainsi que sur des entretiens avec les
chefs de la British Transport Commission, de la Road Haulage Association,
de la Traders’ Road Transport Association (c’est-a-dire les transporteurs
munis d’'un permis de la catégorie «C») et de PAssociation of British
Chambers of Commerce. Les chiffres relatifs & I'enregistrement des véhicules
de transport routier ont été établis d’aprés les demandes d’enregistrement
adressées au ministére des Transports, tandis que ceux qui ont trait au
transport des marchandises par rail proviennent de rapports et d’exposés
statistiques obtenus de la British Transport Commission.

Résumé et conclusions

Le gouvernement avait promis, juste avant l¢ début de la seconde
Grande Guerre, de présenter une loi qui soustrairait les chemins de fer aux
restrictions, remontant au XIX¢ siécle, relativement a la préférence injuste,
A 1égalité des frais et a la publication des prix de transport; mais cette
promesse ne s’est réalisée finalement que par ricochet, c’est-a-dire quand le
gouvernement conservateur a décidé, en 1951, de vendre les véhicules de
transport routier appartenant a I’Etat.

Selon la premiére rédaction du projet de loi sur les transports, les
chemins de fer devaient toucher une compensation financiére pour toute
perte de transport envisagée a cause de la concurrence accrue des camions;
on ne modifiait que 1égérement 1’autorisation de fixer le tarif-marchandises.
Le projet de loi ayant été trés critiqué, on a abandonné l'idée d’'une com-
pensation financiére; on a tenu plutét a supprimer I'obligation pour les
chemins de fer de publier leurs prix de transport, sauf les prix maximums,
et les restrictions relatives 4 la préférence injuste et a I'égalité des frais.
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En général, les commergants et les entrepreneurs de transport routier et
leurs associations ne se sont pas opposés a ces modifications ni 2 d’autres
légers changements qu’a effectués le Parlement pendant P’étude du projet
de loi revisé.

Les régions de la Grande-Bretagne ol le transport routier ne
concurrence pas les services ferroviaires ne se sont aucunement élevées
contre les dispositions du projet de loi relatives & I'établissement des prix
de transport, ni contre le tarif-marchandises établi subséquemment. A

Les dirigeants des chemins de fer ont été portés a faire peu de cas
de la suppression de la préférence injuste et de D'égalité des frais. Ils
trouvaient beaucoup plus important qu’on ne soit plus tenu de publier les
prix de transport, sauf les prix maximums, de sorte que I’établissement des
prix puisse se faire de fagon beaucoup plus souple, méme s’il fallait attendre
que soit confirmé un régime de prix.

Certains ont soutenu que le régime de la confirmation des pnx
qui permet généralement d’appliquer le principe selon lequel les prix de
transport maximums se rattachent au poids de I'envoi et a la facilité de le
charger, permettrait «en somme aux chemins de fer d’établir des taux de
concurrence pour un peu moins de la moitié de leur trafic-marchandisess.

Apres l'application du régime des prix, le 1¢r juillet 1957, il était
a prévoir que, pour diverses raisons, les effets de la liberté nouvellement
acquise des chemins de fer en matiére d’établissement des prix de transport
se fissent attendre quelque peu. Ce délai dépendrait surtout des questioﬁs
administratives en jeu, du temps nécessaire 3 la modernisation de I’exploi-
tation ferroviaire et de la décision de la British Transport Commission
de maintenir pour le moment la plupart des taux présentement apphqués

L’enquéte de I'Association of British Chambers of Commerce, vers
la fin de la premiére année aprés l'inauguration du régime des prix, a ‘TéVElE
que les effets du régime, quant & l'amélioration de la capacité de con-
currence des chemins de fer, commengaient 3 peine A se faire sentir.
Néanmoins, & Iété de 1958, les entrepreneurs de transport routier se
plaignaient déja d’une plus plus forte concurrence de la part des chemms
de fer. Les éléments de preuve disponibles ne corroboraient pas ce qull
affirmaient implicitement, savoir que certains taux annoncés par les chemins
de fer n’étaient pas rentables.

Les détenteurs de permis de la catégorie ¢«C» ont generalement
bien accueilli la plus grande discrétion accordée aux chemins de fer quant
a Iétablissement des prix de transport qui leur permettraient de fonctionner
plus efficacement et d’accroitre leur capacité de concurrence.

A en juger par les enregistrements de véhicules de transport routler
Taccroissement de la concurrence ferroviaire n’a nullement ralenti le rythme
d’accroissement des flottes de camions de transport pour les moyennes; et
longues: distances. . . -
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Ces derniers mois, les chemins de fer ont refréné le fléchissement
quaccusait le transport des marchandises en général. Cela dépend surtout,
semble-t-il, de ce que, grice A des prix de concurrence et a un meilleur
service, ils ont attiré de nouveaux clients et conservé ceux qu’ils avaient déja.

Réglementation par I’Etat des prix du transport ferroviaire
en Grande-Bretagne

, Il y a plus d’un siécle, le libre établissement des prix de transport
par chemin de fer a été restreint, en Grande-Bretagne (ailleurs aussi), au
moyen d’une loi adoptée alors que les chemins de fer exergaient, dans un
vaste domaine, un véritable monopole sur le transport intérieur. Des 1845,
Particle 90 de la Railway Clauses Consolidation Act (article relatif a I'éga-
lité) prévoyait que le méme prix devait étre exigé a I'égard de toutes les
expéditions analogues qui nécessitaient le méme service ou un service ana-
logue et qui étaient acheminées par la méme ligne ferroviaire. Les lois de
1854 et de 1888 interdisaient la préférence injuste, tandis que la loi de 1873
obligeait 2 publier les prix de transport. La loi de 1888 établissait aussi
un régime pour la fixation statutaire de prix maximums calculés surtout
d’aprés la valeur de la denrée transportée. En vertu de la loi de 1921, qui
fusionnait en quatre entreprises les 123 compagnies exploitant des lignes
principales & cette époque, les prix de transport maximums étaient remplacés
par un tarif-type. Ce tarif, également calculé d’aprés la valeur de la denrée
transportée, devait étre fixé 4 un niveau qui, A supposer que I’exploitation
et la gestion se fassent d’une fagon efficace et économique, rapporterait
annuellement un revenu net, dit «revenu normal», égal au revenu de 1913
et auquel s’ajouteraient certains suppléments. Ce revenu global atteignait
51 millions de livres sterling; mais, vu Yaccroissement de la concurrence rou-
tidre, on ne P'a jamais réalisé. En 1929, le revenu net s’est élevé a 49 mil-
lions de livres; mais il a baissé brusquement par la suite & 27 millions de
livres, en 1932, et, méme s’il a augmenté jusqu’a un certain point, il n’a
jamais atteint 40 millions de livres au cours de la période allant de 1932 au
début de la seconde Grande Guerre, en 1939.

Cherchant 3 mieux concurrencer les entreprises de transport routier,
les chemins de fer ont présenté un mémoire au ministre des Transports, en
1938, par lequel ils demandaient une plus grande liberté dans Pétablisse-
ment des prix de transport, notamment l'abolition du réglement statutaire
visant I'établissement des taux et la suppression des exigences relatives au
classement, 2 la publication des prix et a la préférence injuste. Cette de-
mande, présentée au public comme réclamant un «traitement équitable», a
été envoyée a lexamen du Conseil consultatif des transports. Le Conseil
a tenu plusieurs réunions groupant les représentants des chemins de fer et
des autres entreprises intéressées et il a recommandé I'adoption des ententes
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conclues a ces réunions. On permettrait aux chemins de fer de jouir d’une
plus grande discrétion dans I'établissement des prix de transport, et la pré-
férence injuste disparaitrait. Les représentants des entreprises ferroviaires
et de transport routier sont convenus de constituer un comité qui établirait
les principes a la base d’un réglement visant a la fois les prix de transport
routier et les prix de transport ferroviaire.

Peu de temps avant la guerre, le gouvernement promettait de pré-
senter au Parlement une loi qui donnerait suite aux recommandations du
Conseil consultatif des transports; mais quelques années plus tard, en 1943,
le ministre des Transports en temps de guerre (lord Leathers) déclarait
que «le traitement équitable» ne supprimait pas le mal & sa racine et.qu’il
fallait trouver un reméde plus radical. Le gouvernement travailliste de 'a-
prés-guerre, en vertu de la loi de 1947 sur les transports, a proposé comme
remede la nationalisation des chemins de fer et des entreprises connexes,
savoir les navires a vapeur, les docks, les hétels et les autobus, la London
Passenger Transport, les voies navigables de I'intérieur et la plupart des en-
treprises de transport routier & longue distance effectué par camion de louage
ou a profit. L’autorité relative & ces biens était confiée 4 une société d’Etat, la
British Transport Commission, chargée de prévoir ou d’assurer «un ré-
seau de transport public intérieur et d’installations portuaires efficace, suffi-
sant, rentable et convenablement intégré en Grande-Bretagne». Les dispo-
sitions de la loi relative & 1’établissement des prix de transport favorisaient
nettement cet objectif principal, c’est-a-dire l'unification des moyens de
transport. L’article 77 de la loi prévoyait un régime de taux visant tous et
chacun des moyens de transport exploités par la Commission, qui (selon
les termes mémes du chef du personnel de la Division de 1’établissement
des taux des chemins de fer britanniques) «pouvait comporter a vrai dire
un amalgame de taux obligatoires, de taux maximums ou minimums, de
tarif-type ou d’exception, de taxes spéciales ou convenues; mais, compte
tenu des restrictions de ce régime qui auraient pu étre rigoureuses, la Com-
mission devait étre parfaitement libre de décider des taux 2 établir dans
tous les cas ou dans chaque cas». Toutefois, la Commission était encore
tenue de publier ses taux de transport et restait assujétic aux lois rélatives
a la préférence injuste et a 1'égalité des frais. Aucun tarif-marchandises
n’avait été publié 4 'automne de 1951, alors que I’élection d’un gouverne-
ment conservateur changea de nouveau la situation.

Livre blanc sur le programme relatif au transport et au bill sur
les transports

Le parti conservateur s’était engagé a dénationaliser le transport
routier & longue distance; en mai 1952, il a publié un Livre blanc renfermant
ses propositions & cet égard. On imposerait un droit a ’égard de tout véhi-
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cule de transport de marchandises utilisé en vertu des permis de la catégorie
«A», ¢B> ou «C» (les permis de la catégorie «A» et «<B» ont trait au camion-
neurs publics et ceux de la catégorie «C» visent les véhicules utilisés par
les entreprises commerciales pour le transport de leurs propres marchandi-
ses). Ce droit comblerait les pertes que IEtat s’attendait de subir dans la
vente de ses véhicules et «compenserait jusqu’a un certain point la diminu-
tion de revenu des chemins de fer provenant de ce qu'une autre partie du
trafic-marchandises passerait au transport routier». En outre, le Livre blanc
précisait que <la Commission sera habilitée a varier plus facilement son
régime de taux, afin de permettre aux chemins de fer de mieux concurrencer
les autres moyens de transport. Compte tenu des limites prescrites, la Com-
mission sera libre d’augmenter ou de diminuer les taux de tramsport, sous
réserve de I'approbation ultérieure du Tribunal des transports et de l'autorité
supréme du ministre».

Le premier projet de loi sur les transports, publié en juillet 1952,
prévoyait le prélévement d’'une taxe pour les deux fins énoncées plus haut.
Au chapitre des prix de transport, I'article 19 du projet de loi précisait que
le régime des taux, dont la portée devait étre réduite en conformité des
restrictions proposées quant aux attributions de la British Transport Com-
mission, ne comporterait que des prix maximums. Toutefois, la discrétion
dont jouissait la Commission en matiére de fixation du tarif-marchandises en
decd de ces maximums serait encore restreinte en vertu des lois relatives a
la préférence injuste et a 1'égalité des frais, et la Commission devait con-
tinuer de publier ses prix de transport. L’article 20 du projet restrei-
gnait davantage la liberté qu’avait la Commission de fixer les prix de
transport. En vertu de cet article, si certains transporteurs étaient d’avis que
le prix établi par la Commission ferait subir une perte a la Commission et
qu'il a été fixé en vue d’éliminer la concurrence, ils pouvalent se plaindre
auprés du Tribunal des transports qui, s’il le jugeait a propos, pouvait or-
donner que ce prix fit modifié.

En réalité, le seul avantage que conférait le projet de loi a la Com-
mission était d’accroitre un peu les prix de transport (10 p. 100 au maxi-
mum) avant d’en obtenir 'approbation du Tribunal des transports. Une
telle disposition, supprimant le décalage entre I'augmentation des frais d’ex-
ploitation et le prix élevé du transport, améliorerait la situation financiére de
la Commission. Cependant, cette disposition prévoyait que, si la Commis-
sion en tirait parti, elle devrait augmenter proportionnellement tous les prix
de transport. Il était interdit & la Commission de faire une distinction in-
justifiée entre les taux dont la hausse se traduirait par une augmentation de
revenus et ceux dont la hausse non seulement ne signifierait pas une aug-
mentation, mais entrafnerait méme une diminution du revenu. Ainsi, 1'ac-
croissement du revenu obtenu grice 4 une hausse générale du tarif-mar-
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chandises ou du tarif-voyageurs (hausse de tant pour cent) pourrait étre
moins €levé que ce quon obtiendrait grice A une augmentation analogue
comportant une disparité de traitement.

Comme dans le cas du Livre blanc antérieur, le premier texte du
projet de loi a été fort critiqué par des transporteurs et des clients du.trans-
port, et c’est pourquoi le gouvernement I’a laissé tomber 4 la fin de la
session parlementaire. A la session suivante du Parlement, le gouvernement
en présentait une version modifiée. Ce second projet de loi, dont la Chambre
des communes a été saisie au début de novembre 1952, restreignait la taxe
A ce qui était nécessaire pour compenser la British Transport Commission
des pertes subies dans la vente de ses véhicules de transport. Cette taxe n’était
plus destinée 2 compenser les chemins de fer pour les pertes que repré-
senterait le transport de marchandises que leur enléveraient les camion-
neurs. On accroitrait plutdt la capacité de concurrence des chemins de fer.
D’abord, les chemins de fer n’auraient plus & publier les prix de transport
inférieurs aux prix maximums énoncés dans un régime de taux. Ensuite,
une fois approuvé un tarif-marchandises, les chemins de fer auraient plus de
latitude pour en varier les taux et, en particulier, ils ne seraient plus as-
treints aux lois relatives a la préférence injuste et A 1’égalité des frais. Cette
plus grande latitude dans le domaine de I’étabissement des prix de transport
était soumise A deux restrictions. En premier lieu, le second projet de loi
(article 21) accordait aux transporteurs faisant concurrence le droit d’op-
position que prévoyait le premier texte du projet de loi. En second lieu, le
projet de loi revisé prévoyait que tout expéditeur qui ne pouvait expédier
ses marchandises que par chemin de fer pouvait porter plainte devant le
Tribunal des transports, si, & son avis, le prix qu’exigeait le chemin de fer
était injuste et déraisonnable, et, aprés avoir entendu 'une et I'autre partie,
le Tribunal pouvait décréter que ce prix soit modifié, il le jugeait injuste
(article 20). En outre, dans le projet de loi revisé, la disposition primitive
portant que la Commission était autorisée & augmenter provisoirement les
taux maximums jusqu’a 10 p. 100, afin de faire face aux augmentations sou-
daines des frais d’exploitation, était remplacée par une disposition permet-
tant a la Commission de demander au Tribunal des transports la permission
d’effectuer, sans enquéte publique, des augmentations provisoires de taux
qui rapporteraient un revenu additionnel d’au plus 10 p. 100. Vu que cette
disposition supprimait I'obligation d’augmenter proportionnellement tous les
taux, elle constituait une amélioration par rapport & la disposition primitive.

Réactions suscitées par le projet de loi ,
Le 17 novembre 1952, lorsque le ministre des Transports a ouvert

le débat en vue de la deuxiéme lecture du projet de loi revisé (la pre-
miére lecture n’est qu'une simple formalité, tandis que 1a deuxi®me lecture
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donne lieu au principal débat général a propos du bill), il a expliqué
de la fagon que voici les modifications apportées au projet de loi primitif:

«Quand nous avons présenté 'autre projet de loi, en juillet, la situa-
tion existante quant i la capacité de concurrence des chemins de fer se
trouvait améliorée. Les députés savent que nous avons ajouté au projet
de loi une disposition d'échappée, comme on I'a appelée, qui permettra
a la Commission de pourvoir aux augmentations soudaines de dépenses
survenant pendant I’étude du Tribunal des transports, des augmentations
qui signifieraient un trés gros déficit pour la Commission. Ensuite, nous
avons fait en sorte que le bill, au lieu de prévoir des taux obligatoires,
un tarif-type ou des taux maximums, prévoie un régime de taux qui ne
comporte que des taux maximums.

«Mes collégues et moi n'estimons pas pour autant avoir parfaite-
ment fait face aux difficultés avec lesquelles les chemins de fer sont aux
prises & cet égard, ni satisfait 'opinion de la majorité, en Grande-
Bretagne, qui regarde maintenant d’un ceil tolérant les obligations aux-
quelles sont assujétis les chemins de fer. La Chambre n'ignore pas qu'un
grand nombre d’obligations, qui restreignent la liberté des chemins de fer
en matiére de taux et qu'il est proposé d’abolir par le bill a I’étude,
remontent 3 ’époque ol le rail exergait un monopole, tandis que main-
tenant nous avons tout lieu de croire que la charge utile des transports
routiers n'est pas inférieure a celle des chemins de fer.»

Puis il a ajouté:

«...Ces importants changements (c’est-d-dire les dispositions du
projet de loi revisé relatives a 1’établissement des taux de transport) sont,
a4 mon avis, tout A fait souhaitables; mais j’estime, comme bon nombre
d’autres personnes, qu’il faut prendre certaines mesures. de précaution
pour qu'on n’abuse pas, au début, de ces nouveaux pouvoirs étendus.
‘e Nous devons faire tout en notre pouvoir pour dissiper ces doutes dans
I'intérét des commergants (article 20) et dans I'intérét des concurrents
(article 21). Il se peut qu'avec le temps l'opinion publique juge que ces
précautions sont devenues inutiles. Mais ce sont les faits qui nous occu-
pent...»

En général, les commergants, les entreprises de transport routier et
leurs associations ne se sont pas opposés au projet de loi revisé. Il y a eu
une seule exception importante: 1’Associated British Chambers of Com-
merce. Cet organisme admettait volontiers que I'établissement des taux
ferroviaires devait comporter une certaine souplesse; mais il s’opposait a
ce que les chemins de fer ne soient tenus de publier que les taux maxi-
mums. A son avis, §'il n’y avait pas obligation de publier les taux effec-
tivement établis, I'article 20 du projet de loi n’accordait aucune protection
suffisante aux usagers du transport.

D’autre part, opposition parlementaire et les journaux spécialisés
dans les questions de transport ont trouvé que le projet de loi limitait
trop la liberté accordée aux chemins de fer. Ils estimaient d’abord injuste
que les concurrents puissent contester les prix établis par la Commission,
alors que la Commission ne pouvait contester les leurs. Ensuite, la plus
grande latitude accordée aux chemins de fer ne s’appliquerait pas tant
qu'un régime de taux n’aurait pas été préparé et approuvé. Il faudrait donc
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attendre probablement plusieurs années avant que les chemins de fer puis-
sent bénéficier de quelque avantage découlant de ces dispositions. Pendant
les étapes du projet de loi au Parlement, le gouvernement a fait des con-
cessions au sujet de ces deux points de vue. Il a supprimé la disposition
autorisant les concurrents de la British Transport Commission a porter
plainte devant le Tribunal des transports au sujet des taux de la Com-
mission, éliminant par le fait méme la protection accordée aux entreprises
de transport routier. La protection accordée aux caboteurs (bénéficaires
traditionnels) restait inchangée grice a la modification d’autres disposi-
tions du projet de loi. D’autres changements portaient que, dés 1'adoption
du projet de loi plutét qu’au moment de I’établissement de nouveaux ré-
gimes de taux, les chemins de fer seraient relevés de leurs obligations
actuelles quant & la préférence injuste et a ’égalité des frais. La dispo-
sition prévoyant des hausses provisoires de prix a été modifi€e encore une
fois quant au prix ayant trait au transport des marchandises; ainsi, dans
ce cas, la Commission pourrait, pour compenser un accroissement soudain
des frais d’exploitation, augmenter de 10 p. 100 n’importe quel taux
maximum ou tous les taux maximums établis selon un régime de taux.

Les régions de la Grande-Bretagne ol le transport routier ne con-
currence pas le transport ferroviaire n’ont aucunement critiqué les dispo-
sitions relatives A D’établissement des prix, ni le tarif-marchandises établi
ultérieurement. Les députés de I'Ecosse se sont élevés contre les articles
relatifs 2 la vente des véhicules de transport routier appartenant a I’Etat,
parce que, a4 leur avis, il ne resterait plus alors a certaines régions de
I’Ecosse qu'un service de transport sensiblement inférieur au service de
camion-rail que les sociétés ferroviaires et les transports routiers britanni-
ques y assuraient avant I'adoption du projet de loi.

Situation des chemins de fer aprés ladoption de la loi de 1953

Le bill sur les transports a finalement ét€ adopté le 6 mai 1953.
A compter de cette date, les chemins de fer étaient donc libérés des
obligations relatives a la préférence injuste et a 1'égalité des frais. Selon
la plupart des dirigeants de chemins de fer, ces restrictions étaient moins
importantes que, par exemple, la publication des taux, dont le transfert
devait attendre la confirmation d’un régime de taux, méme s’ils étaient
néanmoins contents de les voir disparaitre. Voici, par exemple, ce qu’a
déclaré M. H. D. Poole, adjoint au surintendant du commerce, dans un
document lu & la British Railways Western Region Debating Society, en
janvier 1954:

«Nous pouvons résumer ce qui s’est dit au sujet de la préférence
injuste en mentionnant que, méme si la suppression de cette mesure de

655



Commission royale sur les transports

répression facilitera la tiche & ceux qui ont a fixer les taux, il n'en décou-
lera pas autant d’avantages qu’on pouvait s’y attendre...

«La restriction (c’est-a-dire I’exigence relative i I’égalité des frais)
n’avait qu’une portée limitée; aucune difficulté n’a été éprouvée 3 ce sujet
depuis un quart de siécle, vu que, les chemins de fer ayant prévu certain
prix de transport entre deux gares, ils ont toujours accordé ce prix et les
conditions qui s'y rattachent & tout commergant en cause. On peut donc
affirmer que ce que j’ai dit du retrait de la préférence injuste s’applique
davantage a I’égalité des frais.»

M. A. A. Harrison, chef de la Division de I’établissement des taux
au British Railways Central, a exprimé des vues analogues sur le retrait
de la préférence injuste dans un document lu a I'Institute of Transport en
mars 1957:

«On ne saurait estimer dans quelle mesure cette restriction a réelle-
ment freiné la marche des entreprises commerciales depuis un quart de
siécle; peut-étre trés peu. Quoi qu’il en soit, cette restriction géne depuis
des générations les préposés & I'établissement des taux, et c'est inconsciem-
ment sinon consciemment qu’on s'y opposait.»

Tarif-marchandises de la « British T ransport Commission »

Il s’est écoulé pres de deux ans aprés I'adoption de la loi avant
que la British Transport Commission soumit un projet de tarif-marchandises
au Tribunal des transports. (La Commission en avait discuté antérieurement
avec le Trader’s Coordinating Committee et d’autres organismes repré-
sentant les usagers.) Le projet prévoyait une seule séric de taux maxi-
mums calculés d’apreés le poids et la facilité de chargement de l'envoi,
plutét que d’aprés la valeur des marchandises. Ces taux étaient censés
étre calculés en fonction des frais qu’entraine le transport effectué dans des cir-
constances défavorables, parce que, comme 'a déclaré 1’avocat-conseil de
la Commission lors d’une enquéte ultérieure, ils doivent étre assez _élevés
pour englober <les frais que comporte le transport de marchandises que,
sous n’'importe quelle condition, la Commisison est appelée a effectuer
en quantités importantes»>. En conséquence, les taux maximums proposés
devaient se rattacher ¢aux frais des paliers supéricurs, mais non des paliers
extrémes».

Lors d’une enquéte publique qui a duré quarante-quatre jours, de
juillet 1955 & mars 1956, le tribunal des transports a entendu les porte-
parole de la Commission et ceux des opposants. En juillet 1956, le Tribunal
a rendu une décision provisoire, qui était un compromis entre les vues de la
Commission et celles des opposants. D’une part, il acceptait la proposition
de la Commission selon laquelle les prix maximums seraient proportionnels
au poids et a la facilit¢ de chargement de lenvoi. 11 acceptait aussi en
principe I'établissement d’un taux constant pour les parcours de 10 milles
ou moins, taux qui s’accroissait ensuite par tonne-mille; il acceptait éga-
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lement 1’établissement du niveau maximum des taux d’aprés les frais subis
dans des conditions défavorables, mais non pas les plus défavorables.
D’autre part, le Tribunal décidait que les expéditions comportant 100
tonnes de marchandises transportées -dans des wagons appartenant a 'ex-
péditeur, devraient étre exclues de la liste des taux maximums. Ces expé-
ditions seraient assujéties 4 un taux «raisonnable». Le Tribunal décidait
aussi que les taux maximums ne seraient pas les mémes pour les expé-
ditions en vrac et pour les autres genres d’expéditions, et pour les mar-
chandises transportées aux gares et celles qu'on transporte aux voies
d’évitement privées. Dans tous les cas, le Tribunal abaissait un peu les
taux maximums qu’avait proposés la Commission.

On s’est inspiré des principes énoncés dans la décision provisoire
pour approuver le régime de taux qui est entré en vigueur le 1¢* juillet
1957. Pour les chemins de fer, cela signifiait, comme I'a dit M. Harrison,
«une plus grande discrétion en matiere de fixation des taux, mais nulle-
ment la pleine liberté dont jouissent leurs principaux concurrents». Selon
M. Harrison environ le quart du revenu obtenu du transport des marchan-
dises provient d’expéditions de 100 tonnes ou plus ou des acheminements
par wagons appartenant a des entreprises privées; dans l'un et lautre cas,
le prix du transport est sujet a la clause dite des taux raisonnables. A cause
de larticle 22 de la loi, un autre quart pouvait étre soumis a la méme
exigence, car cet article confeére aux commergants qui dépendent unique-
ment des chemins de fer pour expédier leurs marchandises le droit de
porter plainte devant le Tribunal des transports, si, selon eux, les prix
exigés sont déraisonnables. Enfin <les taux maximums autorisés pour les expé-
ditions de moins de 100 tonnes dans des wagons appartenant a la Com-
mission ont en soi un caractére vraiment restrictif pour un volume con-
sidérable de marchandises . . . On sait généralement, 3 mon avis, que les
prix maximums autorisés sont inférieurs aux prix exigés actuellement
(c’est-a-dire en mars 1957) a I'égard de bonnes quantités de marchandises
faciles a charger et transportées sur des distances moyennes». En consé-
quence, les chemins de fer devaient étre «a peu pres libres d’exiger ce qu'ils
pouvaient obtenir, sous un régime de concurrence, dans le cas d’un peu
moins de la moitié de leur trafic-marchandises actuel et dans le cas d’une
partie des marchandises maintenant transportées par les camions, mais qui
devrait étre confiée aux chemins de fer, au moins a leurs services de trans-
port routier».

Tarif-marchandises établi en vertu du régime

Dans un mémoire adressé au ministre des Transports, en sep-
tembre 1956, la British Transport Commission a fait savoir qu’elle utilise-
rait ses nouveaux pouvoirs en matiére de fixation des taux de fagon a
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favoriser le transport des marchandises en fortes quantités, en bonnes wa-
gonnées et sous forme d’expéditions régulieres et de facon a éviter les
pertes (en dissuadant les usagers, si nécessaire) qu’entrainent les envois
peu volumineux ou sur de courtes distances. 1 est évident que pour aug-
menter le volume du transport et les revenus la Commission comptait ab-
solument sur les expéditions mixtes. En 1956, ce transport rapportait 104
millions de livres sterling, alors que le revenu global du trafic-marchan-
dises s’établissait & 284 millions de livres, méme si l'on pouvait fixer les
prix de transport de ce genre de marchandises plus librement que dans le
cas des autres marchandises. En 1951, le volume des expéditions mixtes faites
par chemin de fer a atteint un sommet de 53.2 millions de tonnes (7,078
millions de tonnes-milles) et il n’était plus que 42.5 millions de tonnes
(6,008 millions de tonnes-milles), vers 1956. - -

Pour bien des raisons, il fallait s’attendre que la nouvelle méthode
d’établissement des prix de transport fiit en vigueur pendant quelque temps
avant que les effets de la liberté nouvellement acquise par les chemins de
fer en maticre de fixation des taux se fassent sentir. D’une part, bien qu’on
elit sans doute accompli certains travaux préliminaires, les services admi-
nistratifs avaient tout de méme une tiche a accomplir, par exemple, savoir
ou il y aurait avantage a réduire les taux et dans quelle mesure appliquer
ces réductions. D’autre part, comme !'avaient signalé les porte-parole de
la Commission lors de I'enquéte publique faite au sujet de ce régime,
la liberté en mati¢re de fixation des taux se rattachait étroitement aux amé-
liorations que les chemins de fer apporteraient & leurs installations con-
formément a leur projet de modernisation. Les avantages découlant de la
modernisation ont été plus lents & se manifester dans le cas du trafic-
marchandises que dans le cas du trafic-voyageurs. Enfin, la Commission ne
voulait pas incommoder ses clients en remaniant tout son tarif-marchan-
dises du jour au lendemain, méme si dans la pratique cela était faisable.
Dans le mémoire mentionné ci-dessus, la Commission a déolaré qu’<«elle en-
tendait maintenir presque tous les taux en vigueur lors de Dapplication
du nouveau régime . . . , du moins pour le moment, afin de pouvoir
étudier ces taux d'une fagon compléte et méthodique». Cette étude qu’avait
promise la Commission a été faite par la suite de concert avec des orga-
nismes représentatifs des commergants.

Quand le régime est entré en vigueur, la Commission a continué a
appliquer tous les taux visant le charbon et le coke, tous les taux d’excep-
tion visant le transport des minerais et des marchandises, qui étaient en
vigueur entre janvier 1955 et juillet 1957, sauf les taux visant «n’im-
porte quelle quantité»> qu’on n’avait pas retenus au tarif comme taux
visant une tonne, presque tous les taux relatifs aux bestiaux et tous les
taux «en vigueur» visant le transport des marchandises par train de
voyageurs, sauf pour le retour des contenants vides. Cette concession
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s’appliquait 2 ’ensemble des expéditions par wagonnées (expéditions d’au
moins une tonne) alors faites par chemin de fer. D’autre part, le trans-
port des petites quantiés (expéditions de moins d’une tonne), qui repré-
sente plus du huitiéme du revenu provenant du transport des marchandises,
était immédiatement assujéti au nouveau tarif-marchandises.

Enquéte de I« Association of British Chambers of Commerce»

C’est en tenant compte des éléments susmentionnés qu’il faut in-
terpréter les constatations que 1’Association of British Chambers of Com-
merce a faites par suite de 'enquéte qu’elle a menée sur le fonctionnement
du nouveau régime de taux vers la fin de la premiére année apres sa mise
en vigueur. Ces constatations ont été publiées au début de juillet 1958. De
I’avis méme de cette association, les effets du nouveau tarif commengaient
a peine a se faire sentir, 3 ce moment-1a.

Au cours de 'enquéte, qui a été effectuée par les chambres de com-
merce affiliées & I’Association of British Chambers of Commerce, environ
700 commergants ont été interrogés. On leur a demandé de répondre 2 six
questions, afin d’établir si, du point de vue des usagers, la nouvelle mé-
thode de fixation des prix de transport des marchandises fonctionnait sans
heurts et si les chemins de fer avaient réussi a augmenter leurs expéditions.
Selon lassociation, 'enquéte a révélé que, méme si la réorganisation
qui a suivi ’adoption du nouveau régime était presque achevée et si les
chemins de fer procédaient davantage comme les entreprises commer-
ciales, ils avaient encore beaucoup a faire, au chapitre des taux et des
normes de service, pour concurrencer efficacement le transport routier.
En outre, la nouvelle méthode s’appliquait sans heurts et, dans I’ensemble,
les usagers n’éprouvaient gueére de difficultés & obtenir la cote des taux
sur les lieux. Cela, ajouté aux taux élevés cotés au début des négociations, a
souvent donné lieu & des retards et, en conséquence, a fait perdre des
expéditions. Voici en résumé les réponses fournies 4 chaque question:

«l. Les chemins de fer de votre région ont-ils entiérement ré-
organisé leur structure et leur facon d’établir les taux, de sorte que le nou-
veau régime s’applique sans heurts?

Dans l'ensemble, les Chambres de commerce sont d’avis que la
réorganisation a eu du bon et qu'elle est & peu prés terminée; les pre-
miéres difficultés ayant été surmontées, le programme s’applique sans heurts.
Toutefois, vu que bon nombre de taux d’exception sont encore en vigueur,
les effets réels du nouveau tarif-marchandises ne commencent qu’a se faire
sentir. -
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2. Y a-t-il lieu de croire que les chemins de fer songent plus qu’aupa-
ravant a faire la concurrence et envisagent davantage les prix et les services
sous Pangle commercial?

Les Chambres de commerce sont généralement d’avis que les
chemins de fer britanniques considérent davantage leur exploitation sous
Pangle commercial, mais qu’ils ne sont pas encore en mesure de concur-
rencer les taux du transport routier. Certaines réponses indiquent jusqu’a
un certain point que leurs taux tendent davantage a assurer la concur-
rence, notamment a I’égard des marchandises que les chemins de fer
désirent se voir confier. En outre, il y a eu relévement des normes de ser-
vice. Les chemins de fer ont sensiblement modifié leur méthode de vente,
mais ils ont encore beaucoup i faire pour en arriver & coter des prix et
assurer des services qui permettent de concurrencer leur rivaux.

On se plaint encore passablement de ce que l'autorité en matitre
de fixation des prix, qui a été confiée aux directeurs régionaux, ne donne
pas les résultats qu’en attendaient les commergants. On entend souvent dire
que la cote des taux n’est pas disponible sur les lieux, et le reste, qu’il faut
s’adresser au bureau central, ce qui occasionne des retards et fait perdre
des expéditions.

3. A-t-on démontré que, grice au nouveau tarif-marchandises, le
rail a repris des expéditions ou, au contraire, que ce nouveau régime lui en
a fait perdre?

Dans l'ensemble, la preuve révéle que la situation n’a pas beaucoup
changé. La tendance est toujours favorable au transport routier 4 cause du
service qu’il assure et d’une manutention moindre (méme §’il en coiite
autant ou moins par rail).

Bon nombre d’entreprises ont dit qu'elles n’utilisaient guére les
chemins de fer, qu'elles ne s’intéressaient ni aux chemins de fer, ni 3 leur
nouveau tarif-marchandises. Le transport routier en gagne toujours de plus
en plus A cause des taux, de la livraison rapide, d’'une manutention moin-
dre, du peu d’avaries et du service généralement accordé. On le préfére
aussi pour les petites expéditions, & cause des taux élevés et du fait que le
transport généralement en direct augmente les droits de stationnement. Dés
le début des négociations, les chemins de fer ont pris I'habitude de coter des
taux élevés, de sorte que les clients éventuels sont restés indifférents. A
cause de la présente régression économique, toutefois, il est difficile de dire
a quoi se résument les réponses qu’on a fournies & cette question.

4. Vos membres éprouvent-ils des difficultés particuliéres & cause
du nouveau tarif-marchandises?

On se plaint surtout de la majoration des taux applicables aux
contenants retournés vides et de la vérification des comptes. On se plaint

660




EIU: Loi de 1953 sur les transports

aussi de ce qu’il faut trop de temps pour coter les taux et de ce que les
taux du début ont été élevés. En outre, on mentionne les droits de sta-
tionnement élevés.

5. Avez-vous constaté que les agents régionaux se servent du ba-
réme par wagonnée comme d'un rigoureux tarif-marchandises?

La plupart ont répondu a cette question par la négative; mais il faut
faire attention ici. Certains de ceux-la bénéficient encore des anciens taux
d’exception. En outre, bon nombre de petites entreprises qui ont répondu
par la négative ne savent peut-tre pas qu'on leur cote le taux i la wa-
gonnée, qui n'est évidemment pas mis & la disposition du grand public.
Certains indices révelent, toutefois, que lorsqu’on utilise le baréme par
wagonnée, surtout si les expéditions se font a intervalles irréguliers, il est
possible de négocier. '

6. Le nouveau tarif-marchandises visant les petites expéditions
pose-t-il certains problémes?

Dans lT'ensemble, on est d’avis que le baréme publié au sujet
des petites expéditions est commode et pratique, qu’il constitue une amé-
lioration; mais on estime que le niveau des taux est généralement élevé,
et méme exorbitant, dans certains cas. D’autre part, les entreprises dont
les expéditions étaient auparavant rangées dans une catégorie élevée
a cause de leur valeur ne trouvaient pas i redire contre ce nouveau niveau
des prix. Certaines sociétés ont de la difficulté & établir leurs prix de trans-
port, vu qu'on n’a pas publié les distances pertinentes qu'ils obtiennent
seulement aux gares. On a l'impression que les chemins de fer sont in-
justes quand ils n’accordent aucun rabais des taux lorsque le camion-
nage est fait par les commergants eux-mémes.»

Plaintes des camionneurs

Quelques mois plus tard, en octobre 1958, la Road Haulage
Association (organisme représentant I'entreprise privée de camions de
louage) a déclaré dans un communiqué aux journaux qu’au moins dans
certains cas, les chemins de fer tiraient parti des pouvoirs nouvellement
acquis en matiére de fixation des taux. D’aprés cette association, pour
enlever des expéditions aux camionneurs, les chemins de fer <avaient
sensiblement réduit certains taux, souvent A un niveau inférieur au prix
de revient des camionneurs». Selon les membres de cette association, on
a baissé de 67s 6d a 40s par tonne le taux exigé pour les denrées congelées
transportées des ports de péche de la céte orientale 3 Londres et jusqu’a
30 p. 100 dans le cas des marchandises expédiées ailleurs dans les comtés
de TEst. Dans son communiqué, 1'association dit «que le prix du trans-
port des pommes de terre par rail, de Norfolk & Londres, a été réduit a
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12s par tonne*, soit environ la moitié de ce qu’il en cofite aux camions;
dans le comté de Kent, le prix de transport du houblon a été amené & un
niveau inférieur a celui de 1947; dans la Galles du Sud, le prix du trans-
port du fer-blanc jusqu’a Londres a été réduit de 41s 3d a 32s par tonne.
Par suite de la réduction des prix du transport des marchandises par rail
de Consett (Durham) 2 la Galles du Sud, une entreprise de transport
routier au moins a dii abandonner son commerce».

La Road Haulage Association s’est élevée contre les réductions de
taux des chemins de fer, parce que, selon elle, «les chemins de fer britan-
niques ne constituent pas un organisme privé, mais un organisme de la
Couronne qui compte sur des préts de I'Etat pour combler les déficits de
ces dernitres années . . . Les camionneurs ont donc raison de s’élever
contre le programme actuel de réduction des prix par les chemins de fer
britanniques, non seulement parce que cette ligne de conduite leur est
préjudiciable, mais aussi parce que, en tant que contribuables, ils four-
nissent leur quote-part, par ’entremise de la British Transport Commission,
des millions de livres sterling prétés annuellement aux chemins de fer
afin de leur permettre de maintenir cette ligne de conduite». D’aprés cette
association, dans certains cas, les chemins de fer britanniques cotaient des
prix ctellement bas qu’ils étaient inférieurs aux frais d’exploitation, donc
nullement rentables»; elle citait 4 appui des données statistiques relatives
aux recettes du rail provenant du trafic-marchandises, données qui révé-
laient qu'au cours des trente-six premitres semaines de 1958 (période
durant laquelle le nouveau régime était en vigueur), le revenu de 180
millions de livres sterling était inférieur & celui des périodes correspon-
dantes de 1957 (197 millons de livres) et de 1956 (191 millions de livres).
Autant que nous sachions, cette affirmation est erronée; les chemins de fer
britanniques ne cotent pas des taux inférieurs au prix de revient direct
du transport calculé par leurs services d’établissement du prix de revient.
Comme nous le démontrerons plus tard, les données statistiques établies
par la suite indiquent plutdt une tout autre situation.

Détenteurs de permis de la catégorie «C»

Les exploitants de véhicules qui détiennent un permis de la
catégorie «C» pour transporter leurs propres marchandises ont, en géné-
ral, souvent recours aux chemins de fer et aux entreprises de transport
par camion de louage. L’organisme qui représente les détenteurs de permis
de la catégoric «C», la Traders’ Road Transport Association, ne s’est
pas prononcé publiquement sur les dispositions de la loi de 1953 relatives
A létablissement des taux de transport, ni sur les effets de ses dispositions;

* Selon les chemins de fer, le nouveau taux est effectivement de 15s par tonne pour
une charge de 10 tonnes.
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toutefois, cet organisme nous a dit que ses membres ont accueilli favora-
blement la plus grande discrétion accordée aux chemins de fer en matidre
de fixation des taux, parce que le service sera amélioré et la concurrence
plus grande. Cet avis est généralement partagé par les directeurs des ser-
vices d’expédition des grandes entreprises industrielles, qui exploitent dans
une large mesure des véhicules sous le régime des permis de la catégorie
<C». Ainsi, M. M. G. Burleigh, directeur du service des expéditions 2
YImperial Chemical Industries et président du Traders’ Co-ordinating
Comittee (comité qui a étudié le nouveau tarif-marchandises avec la
British Transport Commission), disait, dans un document lu A la section
irlandaise de I'Institute of Transport, en avril 1957: <A mon avis, la loi
de 1953 sur les transports est Dinitiative la plus hardie qu’aucun pays
n’ait prise jusqu'ici en vue de régler le grand probléme que posent les
transports intérieurs.» Dans un document lu au début de 1959 2 la
British Railways (London Midland Region) Lecture and Debating Society,
M. E. G. Whitaker, conseiller pour les expéditions auprés d’Unilever, a
déclaré: « . . . de nombreux indices révélent que les chemins de fer tirent
parti de la plus grande discrétion que leur accorde la loi de 1953 en matiére
de fixation des taux. Pour notre part, je puis dire que nous avons conclu
des contrats récemment qui, 3 la longue, se révéleront avantageux pour
les parties en cause; d’autres sont a4 1’étude et il y a certainement lieu
d’applaudir aux mesures que les chemins de fer ont prises et continuent
4 prendre en vue d’obtenir plus d’expéditions».

Accroissement des flottes de camions

La statistique de l'enregistrement des camions en Grande-Bretagne
n’indique pas nettement les effets qu’a eus sur le camionnage la nouvelle
méthode de fixation des taux adoptée par les chemins de fer. Comme le
montre le tableau 1, le nombre global des véhicules immatriculés dans la
catégorie «C» a indiqué, en 1958, le plus faible accroissement depuis 1950;
mais cette année-13, le nombre des gros véhicules inscrits dans cette
catégorie (et cela donne une meilleure idée de leur utilisation comme
moyen de transport pour les longues et moyennes distances) a méme été
plus considérable qu'au cours des années précédentes. D’autre part, le
nombre des véhicules inscrits dans la catégorie «A» a accusé la plus faible
augmentation depuis six ans. De toute fagon, 1958 a été une année de
stagnation, alors qu’on pouvait s’attendre que l’expansion des flottes de
camions se fasse au ralenti. Les changements survenus au cours des neuf
premiers mois de 1959 ne permettent guére de préciser davantage la
situation et il est évident qu’il faudra attendre plus longtemps pour savoir
exactement si une plus grande capacité de concurrence des chemins de fer
a ralenti I’expansion des flottes de camions.
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Tendance du transport des marchandises par cbemin de fer

Cest par le volume des marchandises tranportées qu’on peut le
mieux juger de la mesure dans laquelle les chemins de fer ont réussi 2
obtenir ou conserver du transport. En 1951, le volume des chargements
mixtes (c’est-d-dire toutes sortes de marchandises, sauf le charbon, les
minéraux et le bétail) transportés par les chemins de fer britanniques a
atteint un sommet de 53.2 millions de tonnes; mais il a diminué chaque
année par la suite. Vers 1957, malgré la grande activité que les restric-
tions relatives au pétrole ont suscitée provisoirement, durant les mois qui
ont suivi la campagne de Suez, le volume a baissé 3 41.6 millions de ton-
nes; puis, en 1958, le recul survenu dans l'industrie de l’acier et les in-
dustries connexes, qui constituent une forte proportion du transport des che-
mins de fer, a entrainé une autre diminution désastreuse, le volume s’établis-
sant & 36.3 millions de tonnes. Toutefois, si 'on compare le volume des
chargements mixtes transportés au cours de 'année qui a précédé I'appli-
cation du nouveau tarif-marchandises avec celui des deux années suivantes,
on constate que le fléchissement survenu entre 1957-1958 et 1958-1959
a été moins prononcé qu’entre 1956-1957 et 1957-1958. Les chemins de
fer ont transporté 42.8 millions de tonnes durant I’année (juillet 1956 2
juin 1957), 38.1 millions de tonnes de juillet 1957 a juin 1958 et 35.7
millions de juillet 1958 4 juin 1959. Il ne s’ensuit pas nécessairement que
les chemins fer, grice & I'exercice de leurs nouveaux pouvoirs en matidre
de fixation des taux, ont réussi 4 ralentir les pertes subies au chapitre
des chargements mixtes. En 1956-1957, le volume des marchandises trans-
portées par voie ferrée a accusé une hausse attribuable au rationnement
des carburants de pétrole et diesel imposé au cours de la période qui a
suivi I'affaire de Suez, de sorte que, si d’autres éléments n’étaient intervenus,
on aurait également pu s’attendre 4 un brusque fléchissement P’année sui-
vante, quand a été supprimée la restriction relative au transport routier.
D’autre part, le volume de la production des industries manufacturitres
a accusé une légére hausse entre 1956-1957 et 1957-1958, tandis qu'il
est resté A peu prés le méme entre 1957-1958 et 1958-1959. Toutes autres
choses étant égales, cela aurait dd se traduire par un plus léger fléchissement,
de 1956-1957 a 1957-1958, qu’au cours de P’année suivante. En l’occur-
rence, ces deux facteurs ont pu largement se compenser I'un lautre, et
les réductions effectuées dans les taux ont aidé les chemins de fer A lutter
contre les pertes de transport. Afin de voir si les choses se sont passées
ainsi, il faut examiner plus en détail les chargements mixtes transportés
ces derniéres années.

Le tableau 2, qui se fonde sur la Statistique du transport recueillie
toutes les quatre semaines et publiée par la British Transport Commission,
compare le volume des marchandises transportées au cours des périodes de
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TABLEAU 2—CHARGEMENTS MIXTES TRANSPORTES PAR LES
CHEMINS DE FER BRITANNIQUES
(en milliers de tonnes)

Pourcentage des variations

1957 1958 1959
Périodes de par rapport &

4 semaines 1956 1957 1958 1959 1956 1957 1958
3,344 3,596 2,911 2,642 + 7.5 —19.0 - 9.2
3,301 3,600 3,047 2,909 + 9.1 —15.4 — 4.5
3,491 3,579 3,003 2,943 4+ 2.5 —16.1 - 2.0
rvevieeene 3,312 3,264 2,870 2,682 — 1.4 -12.1 — 6.5
b SOOI 3,323 3,240 3,006 2,870 - 2.5 -~ 7.2 — 4,5
6.vvvrverrivenne 3,153 3,128 2,728 2,722 — 0.8 —12.8 - 0.2
Terreerarieenens 3,115 3,067 2,751 2,806 - 1.5 -10.3 + 2.0
8 2,610 2,585 2,308 2,435 - 1.0 —-10.7 + 5.5
L SRR 3,051 2,962 2,546 2,693 - 29 —14.0 + 5.8
10.....icoeeee. 3.352 3,160 2,727 3,041 - 5.7 —13.7 +11.5
1., 3,415 3,227 2,898 3,202 — 5.5 —-10.2 +10.5

3,581 3,275 3,010 — 8.5 —~ 8.1

3,293 2,807 2,681 —14.8 - 4.5

quatre semaines, & compter de janvier 1957, avec celui des périodes corres-
pondantes de I'année antérieure. On constatera qu’au cours de la septiéme
période de 1959, le volume des chargements mixtes transportés par les
chemins de fer britanniques a été, pour la premiere fois durant plus de deux
ans (durant bien plus longtemps, si I'on exclut la période anormale qui a
suivi D’affaire de Suez), plus considérable que celui de la période correspon-
dante de I’année précédente. Au cours des périodes ultérieures, le volume
des marchandises transportées a été considérablement plus élevé que I'année
antérieure et 'accroissement proportionnel tendait 4 augmenter.

Pendant la période ol ces gains ont été enregistrés, les chemins de
fer ont sensiblement réduit leurs taux de transport. Le tableau 3 compare,
pour 1958 et 1959, le transport des chargements mixtes et des bestiaux,
ainsi que le revenu qui en est dérivé (aucun chiffre distinct n’est disponible
quant aux recettes provenant des chargements mixtes; mais, de toute fagon,
le transport du bétail importe assez peu, puisqu’il ne compte que pour un
peu plus de 1 p. 100 de I'ensemble des expéditions et du revenu). Durant
les périodes 7 2 9, méme si I'on a transporté plus de marchandises en 1959
quen 1958, les revenus ont été moindres; durant les dixiéme et onzieéme
périodes, quoique les quantités transportées en 1959 aijent augmenté de
10 p. 100 par rapport 2 1958, le revenu n’a a peu prés pas varié.
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TABLEAU 3—TRANSPORT DE CHARGEMENTS MIXTES ET DE BETAIL
EFFECTUE PAR LES CHEMINS DE FER BRITANNIQUES

Périodes de Tonnes Revenus Pourcentage des variations
4 semaines (en milliers) (en milliers de £) 1959 par rapport @ 1958
1958 1959 1958 1959 Tonnes Revenus
2,670 8,158 7,085 - 9.5 —13.2
2,939 8,749 7,808 — 4.9 —10.8
2,978 8,598 7,805 — 2.4 — 9.2
2,719 7,951 7,127 — 6.6 —10.4
2,900 8,510 7,708 — 4.8 - 94
2,745 7,644 7,360 - 0.9 - 3.7
2,824 7,952 7,404 + 1.4 - 6.9
2,453 6,600 6,387 + 4.9 - 3.2
2,719 7,251 7,087 + 5.2 - 2.3
3,074 7,896 7,895 +10.9
3,246 8,316 8,502 +10.3 + 2.2
nd. 8,404 8,673 n.d. + 3.2

n.d. Non disponible.

Au cours du dernier semestre de 1959, la production industrielle a
ét¢ considérablement plus élevée qu'en 1958 (en septembre, par exemple,
Iindice de la production des industries de transformation était de 10 p.
100 plus élevé quen septembre 1958). Il est révélateur toutefois de cons-
tater que le volume des chargements mixtes transportés par voie ferrée a
augmenté dans la méme proportion. Dans le passé, ce trafic-marchandises
fiéchissait malgré I'accroissement de la production industrielle. Grice 2 des
taux de concurrence et & un meilleur service, les chemins de fer ont réussi
dans une large mesure, semble-t-il, & obtenir de nouvelles expéditions et
a conserver ce qu’ils avaient déja.
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Résumés et extraits d’études
sur les chemins de fer francais

Avant-propos

Etant donné que les chemins de fer frangais ont subi des dommages
considérables au cours de la Deuxiéme Guerre mondiale, il a fallu recons-
truire une partie importante du réseau ferroviaire de la France. Ce pro-
gramme de reconstruction a fourni l'occasion d’adapter les installations
ferroviaires aux changements qui se sont manifestés dans le domaine du
transport et de moderniser 1'exploitation technique ainsi que les méthodes
suivies jusqu’alors en matiére de prix. Cette expérience unique d’une réno-
vation rapide des installations, des méthodes et de la tarification pouvait
fournir des renseignements de premiére valeur pour une étude des problémes
du transport ferroviaire au Canada. C'est dans cette perspective que le
rapport suivant a été préparé a l'intention de la Commission royale d’enquéte
sur les transports. Nous remercions les éditeurs de nous avoir permis de
résumer et de citer les rapports mentionnés dans le présent exposé.

Nationalisation et organisation

Par suite des déficits successifs qu’elles avaient éprouvés au cours
des années 30, les sociétés ferroviaires de France ont été nationalisées aprés
I’élection générale de 1936. Voici les principales étapes de I'intervention gra-
duelle de I’Etat qui a abouti 3 la nationalisation.

Les débuts de la construction fervoviaire

L’Etat accordait des concessions A des sociétés privées en vue de la
construction et de Pexploitation des chemins de fer. Dans les conventions
passées avec les sociétés, on définissait la zone de I’exploitation, la responsa-
bilité financiere de I'Etat et des sociétés ferroviaires ainsi que la rémunération
dont devaient bénéficier les sociétés.

L’Etat achetait les terrains qui devaient servir 3 I'aménagement des
voies ferrées et payait les frais d’établissement des installations de base.

Le premier chemin de fer a été organisé en 1842 et d’autres ont été
organisés par la suite. En vertu d’un programme de réforme de 1852'a 1859,
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le nombre des sociétés bénéficiant de concessions ferroviaires est passé de 26
4 6 et les concessions ont été accordées pour une période de 99 ans.

1859 et 1883

En 1859 I'’Etat a passé de nouvelles conventions en vertu desquelles
il garantissait I’émission d’obligations a I'égard de nouvelles lignes de
chemins de fer; en 1883, I'Etat a garanti le versement de dividendes mini-
mums sur les actions des sociétés et a accordé des préts pour combler les
déficits sur les nouvelles lignes.

1908
L’Etat a fait I’acquisition d’une des six sociétés concessionnaires.

1914-1919

Au cours de la guerre, I'Etat s’est chargé de Pexploitation des che-
mins de fer. Aprés la guerre, I'Etat est devenu propriétaire du chemin de
fer de I’Alsace-Lorraine.

1921

Pour assurer une meilleure administration, I’Etat a institué un co-
mité de direction ainsi qu’un conseil supérieur des chemins de fer en vue
de coordonner l'utilisation, les tarifs et le financement des chemins de fer
existants. Les deux organismes comprenaient des représentants des sociétés
et de I'Etat.

Un fonds commun a été établi et les déficits & 1’égard de certaines
lignes devaient étre comblés par les recettes des sociétés qui avaient des
excédents. Les déficits généraux devaient étre comblés par des préts de
PEtat et remboursés au moyen de modifications ou d’augmentations des
tarifs.

1933

Le nombre des représentants de I’Etat au sein des organismes formés
en 1921 a été augmenté. Par ailleurs, les modifications apportées aux tarifs
n’avaient pas réussi & combler les déficits annuels qui allaient en aug-
mentant.

1936-1937
Les déficits se sont élevés & 21,776 millions de francs en 1936 et &

26,386 millions de francs en 1937.
La nationalisation

Aprés avoir étudié diverses méthodes en vue de régler le probleme
des chemins de fer, la Chambre des députés a adopté le 31 décembre 1936
une loi financiére comportant une réorganisation compléte du réseau fer-
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roviaire existant en vue de l'intégrer dans un service coordonné de transport
public.

Le 30 juin 1937 une loi a été adoptée qui accordait au gouverne-
ment de la France les pouvoirs nécessaires en vue d’assurer la stabilité fi-
nanciére des chemins de fer frangais.

Par I'adoption de deux décrets en aoit 1937 on a établi les nou-
veaux réglements régissant le statut financier des chemins de fer.

Le premier décret visait l'unification des chemins de fer et le second
portait sur la coordination entre les chemins de fer et les autres moyens de
transport. En réalité, I'unification était assurée par la nationalisation.

En vertu du décret relatif 2 T'unification, les sept chemins de fer
existants, dont cinq étaient exploités par les sociétés privées et deux par
’Etat, étaient groupés pour former une seule entreprise.

En vertu de ce décret une société limitée a €té formée en vue d’ex-
ploiter et, au besoin, de construire des chemins de fer. Un autre décret
adopté le 31 décembre 1937 accordait au nouvel organisme, désigné sous
le nom de «Société nationale des chemins de fer frangaiss (SNCF), le droit
d’exploiter pendant les quarante-cinq prochaines années toutes les conces-
sions accordées aux cinq sociétés ferroviaires existantes. Tous les biens des
chemins de fer, sauf les biens appartenant en propre aux sociétés, ont été
transférés a la nouvelle société.

Le nouveau capital social de la société comprenait en partie les
avoirs des deux chemins de fer de I'Etat, les droits découlant des contribu-
tions de I’Etat aux autres chemins de fer et tous les préts consentis par
I’Btat au fonds commun établi en 1921. Ces avoirs représentaient 51 p. 100
du capital social. Le solde, c’est-a-dire 49 p. 100, comprenait les avoirs
des cinq autres chemins de fer, qui devaient étre conservés par les admi-
nistrations antérieures jusqu’a la fin de 1955 et passer ensuite a leurs ac-
tionnaires jusqu’a la fin de la concession (1982). -

Lorganisation

Comme on I'a mentionné antérieurement, la SNCF est une société
d’économie mixte, c’est-a-dire que 51 p. 100 du capital social appartient a
I’Etat et le solde appartient aux actionnaires des anciennes compagnies con-
cessionnaires. La société est régie par la loi sur les sociétés de 1867 ainsi
que par divers organismes de I'Etat.

Le principal organisme de la SNCF est le conseil d’administration.
De ce conseil, par ’entremise de son président, releve 1'organisation géné-
rale et financiére des chemins de fer et, par I'entremise du directeur, leur
direction technique.

La direction technique est décentralisée sur une base régionale. Le
pays est divisé en six régions et de chaque région relévent trois services;
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celui de I’exploitation, celui du matériel roulant et de la traction et celui de la
voie et des bitiments. L’administration de chaque département se fait par
arrondissements.

La régie de I'Etat dans cette société d’économie mixte s'exerce 2
tous les paliers. Le conseil d’administration est formé de 21 membres: dix
fonctionnaires, dont le président, appartenant aux principaux ministéres du
gouvernement, cing représentants des actionnaires des anciennes compa-
gnies, cinq représentants du personnel nommés par I'Etat et un agent du
gouvernement, le directeur général des chemins de fer et du transport du
ministére des Travaux publics.

Les services spécialisés du ministére des Travaux publics surveillent
trés étroitement les services techniques et les services administratifs.

La régie financiére est assurée par la Commission de contrdle des
marchés des chemins de fer du ministére des Travaux publics pour les
contrats les plus importants et par une Mission permanente du contrdle
financier pour des travaux, le matériel, les salaires, la pension de retraite,
les tarifs et la coordination du transport.

La Commission des comptes, qui représente les actionnaires, et la
Commission de vérification des comptes du ministere des Finances et du
ministére des Travaux publics ainsi que divers tribunaux exercent également
une certaine surveillance sur l'activité financiére par I'examen qu’ils en font
4 la fin de l'année.

Contribution financiere de I'Erat

Convention et décret de 1937

La réforme des chemins de fer prévoyait, en ce qui concerne les
opérations financiéres de la nouvelle société, qu’en principe P'équilibre budgé-
taire doit étre réalisé par un ajustement automatique des tarifs. Voici les
dispositions financieres du décret:

(1) La Société a droit de recevoir une indemnité compensatrice si
le ministére des Transports refuse une augmentation des tarifs
et si 'affectation relative a I'indemnité est votée par le Parlement.
Le montant de l'indemnité doit étre égal au produit qui était
attendu de 'augmentation de tarifs proposée;

(2) La Société a également droit de recevoir une indemnité analogue
quand elle accorde une réduction des tarifs sur I'ordre du
ministére des Transports, pourvu que le crédit relatif a I'indem-
nité soit voté par le Parlement; :
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(3) La Société a droit de recevoir une somme couvrant le prix de
revient des services qu’elle rend chaque année & ’administration
des Postes;

(4) Pour combler les déficits annuels, le cas échéant I’Etat consent
a la Société des avances directes en capital qui doivent étre
remboursées (subventions d’équilibre). Ces avances étaient pro-
ductives d’intérét jusqu’a 1949 et devaient étre remboursées
au cours de 'année financiére suivante;

(5) Dans le cas ol on réalise un excédent considérable, la conven-
tion prescrit que cet excédent soit affecté au remboursement des
préts consentis par 'Etat, a Iétablissement d’un fonds de renou-
vellement des installations et du matériel et d’un fonds de ré-
serve et au paiement des avances consenties par Etat en vertu
de la Convention de 1921.

Sous ce régime financier, la Société a accusé un déficit en 1938,

un excédent de 1939 & 1943 et de nouveau un déficit de 1944 3 1951.

Avenant de 1952

Les obligations financiéres de la Socxeté ont été modifiées par Padop-
tion d’'un avenant en 1952:

(1) la Société a été libérée de son obligation d’équilibrer les dépenses
par le seul jeu des tarifs;

(2) TEtat a commencé & participer 2 certaines dépenses.

Bien qu’on fasse encore appel aux indemnités compensatrices et aux
subventions d’équilibre, 'Etat prend maintenant & sa charge 60 p. 100 des
dépenses d’entretien et de renouvellement des voies, tunnels, ponts, ponceaux
et dispositifs de sécurité, et 50 p. 100 des dépenses de gardiennage des
passages a niveau des routes nationales.

De sont coté, la Société verse une redevance d’usage des services qui
s’éleve 2 5 p. 100 de ses recettes d’exploitation.

D’apres certains résultats financiers de Pexploitation de la Société
apres 1951, la Société a accusé un déficit en 1952 et en 1953 ainsi quen
1957 et en 1958.
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Le principe du prix de revient?

«La tarification ferroviaire européenne est dominée depuis I'origine
par le principe juridique de 1’égalité des transports pour la méme distance,
quelle que soit la nature des lignes empruntées; ce principe aboutit a choisir,
pour le calcul du tarif, la plus courte distance entre le point d’origine et le
point de destination, sans tenir compte ni de I'acheminement réel ni des
possibilités d’exploitation de Fitinéraire le plus court» . . .

«En vertu de ce principe, la plupart des prix de transport se calculent
en appliquant sur cette distance courte le baréme kilométrique uniforme
correspondant a la marchandise; alors que les tarifs ferroviaires sont diffé-
renciés selon la nature de la marchandise, méme si cette nature n’influe pas
sur le prix de revient, ils instituent en revanche une péréquation entre les
bonnes et les mauvaises relations dont ils effacent les différences de prix de
revient en appliquant une moyenne.

«L’adoption de ce principe est imputable en partiec 4 des raisons
pratiques: le systtme des bar@mes basés sur la distance courte est un des
plus simples qui permettent de réunir tous les tarifs contrdlés par les pouvoirs
publics dans un document facile & consulter; mais il avait en outre une
justification théorique, a savoir la compensation qu’il établit entre les régions
d’acces facile et les régions de desserte difficile, en général relativement
déshéritées sur le plan économique général.

«Cette idée fondamentale de la pensée économique du XIXe siccle,
que les tarifs ferroviaires sont une caisse de compensation de I'économie
générale, ne s’est pas bornée & cette péréquation des bonnes et des mauvaises
relations; elle s’est exprimée également dans la tarification «ad valorem» qui,
assimilant a tort les marchandises & des agents économiques, fait payer aux
marchandises <riches» les bas tarifs octroyés aux marchandises «pauvress,
et dans la dégressivité, qui s’efforce de compenser I'éloignement de certaines
régions en abaissant les tarifs 2 grande distance. Au cours du XIXe siécle,
les chemins de fer ont largement adhéré a ces conceptions pour quatre raisons:

(1) Le monopole de fait dont ils bénéficiaient, joint a I'inélasticité

du transport, leur permettait de procéder a de telles péréquations
ou différenciations sans que leur trafic en souffrit directement.

1Extraits traduits d’'une étude de R. Hutter, «La différenciation des tarifs d’aprés le prix
de revients, extrait de «’Europe Unie par le Rail», édition 1958-1959, pp. 1 et 2, SNCF,
Paris.
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(2) Laide apportée par les trafics chers aux trafics bon marché
permettait de développer ceux-ci un peu au deld de I'optimum
et en définitive, d’accroitre le trafic total et les recettes totales.

(3) La comptabilité de cette époque ne permettant pas de calculer
systématiquement les prix de revient de chaque transport, les
distorsions résultant de la péréquation étaient trés mal connues,
et il n’existait pas de base objective pour justifier une différencia-
tion tarifaire.

(4) Les cas particuliers ot la tarification uniforme était nuisible au
trafic, comme celui des lignes paralléles a2 des voies d’eau,
€taient résolus par la création de tarifs spéciaux réduits, assez
aisément autorisés par les pouvoirs publics.

<La concurrence routiére au cours des années 1930, qui commengait
son développement sans étre soumise au principe de péréquation tarifaire,
en profitait pour s’attaquer par priorité aux grandes relations 3 bon profit,
ou son prix de revient technique était plus faible et le fret de retour plus
abondant, tandis qu'elle négligeait relativement les régions d’accds difficile.

«Sans étre aussi important que I'«écrémage» des marchandises chéres
grice a la tarification <ad valorem>, '«écrémage» des grandes relations a été
trés visible et, comme il coincidait avec une période de récession, ses effets
ont été trés marqués.

«Pour analyser la situation, les administrations ferroviaires se sont
attelées au calcul systématique des prix de revient.» '

La valeur du transport et les prix de revient?

Pour qu'un transport ait lieu, il faut normalement qu’au préalable
un accord sur le prix soit réalisé entre I'entrepreneur de transporf et son
client, expéditeur de marchandises ou voyageur. A cet effet, un débat s’en-
gagera entre eux. L’entreprencur cherchera a obtenir un prix aussi élevé
que possible, mais dans les concessions qu’il sera amené 2 faire 3 son inter-
locuteur, il ne pourra descendre au-dessous de son prix de revient; sl
acceptait un prix plus faible, il serait en perte. De son c6té, le client cherchera
a obtenir le prix le plus faible possible; mais, en tout cas, il ne pourra
accepter qu’un prix de transport inférieur 4 une certaine limite; si le prix
du transport dépassait cette limite, il préférerait renoncer au transport: cette
limite représente pour lui la valeur d’usage du transport, nous dirons plus.
simplement: la valeur du transport.

Pour que P’entente soit possible et que le transport se réalise il faut
évidemment que le prix de revient soit inférieur & la valeur du transport;

*«L’exploitation commerciale des chemins de fer frangais», par R. Bourgeois, édition
Léon Eyrolles, Paris, 1955. pp. 45-61. '
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le prix de transport sera fixé entre ces deux limites; I'écart entre ce prix et
le prix de revient constitue le bénéfice du transporteur; la différence entre
la valeur du transport et le prix convenu représente pour le client un
bénéfice indirect: c’est la fraction qu’il conserve de la somme qu’il aurait été
disposé a verser pour que le transport ait lieu.

Dans le cas du transport par chemin de fer, les choses, en général, ne
se passent pas exactement ainsi. Les tarifs sont publiés a I'avance et le client
choisit dans la gamme des tarifs existants celui qu’il désire voir appliquer a
son cas particulier.

Il 0’y a donc pas, & proprement parler, discussion entre le chemin
de fer et son client: celui-ci adhére au tarif publié, le contrat de transport
prend la forme d’un contrat d’adhésion. Il arrive, cependant, surtout lorsquil
s'agit de tarifs spéciaux, que les prix figurant au tarif sont établis par le
chemin de fer aprés discussion avec les industriels ou les commergants
intéressés; le jeu de offre et de la demande s’exerce alors dans les conditions
ordinaires.

On voit que, dans la détermination du niveau des tarifs, le prix de
revient et la valeur du transport jouent un role fondamental. Avant d’examiner
suivant quels principes sont fixés les tarifs entre ces deux limites, nous
chercherons a préciser les notions de valeur et de prix de revient du transport.

A. La valeur du transport

A chaque transport, exécuté dans des conditions déterminées de
rapidité, de sécurité, de confort, correspond donc une valeur du transport
telle que, si le chemin de fer demande un prix plus €levé, le transport ne se
fera pas, parce quon ne trouvera ni voyageur ni expéditeur.

Quels sont les éléments qui déterminent cette valeur du transport?
Nous répondrons 2 cette question en examinant le cas des marchandises . . .

Pour les marchandises, on peut dire approximativement que la
valeur du transport est représentée par I'augmentation de prix marchand
que Pexécution du transport donne a I'objet transporté, c’est-a-dire par la
différence entre le prix de cet objet au point d’arrivée et son prix au point
de départ.

Si, par exemple, une marchandise vaut 8,000 francs en A et si sa
vente en B peut procurer une recette nette de 9,000 francs, en transportant
cette marchandise de A en B, on augmente sa valeur de 1,000 francs. Si le
transport entre A et B coiite 300 francs, un négociant désirant expédier cette
marchandise en B pour la vendre n’hésitera pas a réaliser cette opération qui
pourra lui laisser un bénéfice net de 700 francs. Si, au contraire, le prix du
transport dépasse un tant soit peu 1,000 francs, aucun négociant ne voudra
faire un transport qui le laisserait en perte; 1,000 francs, différence entre le
prix de vente en B et le prix de vente en A, représente bien la limite que le
prix du transport ne peut dépasser pour que celui-ci soit possible; c’est la
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valeur du transport. Un certain nombre d’éléments influent sur la valeur du
transport.

Tout d’abord, les conditions économiques changeant au fur et a nie-
sure qu'on s'éloigne du point de départ, 1'écart entre le prix d’une mar-
chandise au lieu d’expédition et sa valeur au point d’arrivée doit aussi varier
avec la distance; il est donc évident que celle-ci doit influer sur la valeur
du transport.

Mais le sens de cette variation est trés divers selon les cas et si, bien
souvent, la valeur du transport augmente avec la distance, on pourrait citer
de nombreux cas ou il n’en est pas ainsi: par exemple, la valeur du transport
d’une tonne de houille pourra étre plus grande pour une localité située 2 150
kilométres de la mine et éloignée de toute autre houillére que pour une loca~
lité¢ distante de 800 kilométres mais recevant facilement d’une autre prove-
nance, & moindre prix, des charbons concurrents. On peut citer aussi l’exem-
ple classique des produits agricoles dont les variations de prix sont trés
accentuées dans le sens des méridiens et peu importantes dans le sens ‘des
paralléles, les conditions qui influent sur la végétation présentant, en général,
des fluctuations plus accusées dans le premier cas que dans le second.

* Lorsque la valeur du transport augmente en méme temps que la dis-
tance, cette augmentation n’est, en général, pas proportionnelle et, dans la
plupart des cas, croit moins vite que cette dernitre; c’est ce qui exphque
Pefficacité et I'intérét des barémes dégressifs, & peu prés exclusivement uti-
lisés en trafic de marchandises.

Une autre variable fondamentale, qui intervient dans la valeur dli
transport, est la valeur de la marchandise transportée. Régle générale, les
tarifs que peuvent supporter sur un méme parcours des marchandises diffé-
rentes sont d’autant plus élevés qu’il s’agit de marchandises plus chéres; on
congoit que, entre deux localités éloignées, un lot de pigces de soieries Ppesant
100 kg, dont la valeur peut varier de 1 & 2 millions, peut supporter plus faci-
lement un écart de cours de 2,200 francs qu’une tonne d’engrais dont la
valeur est de I'ordre de 20,000 francs. Mais cette régle est loin d’étre absolue.
Une céréale qui se récolte un peu partout, le blé par exemple, ne pré-
sentera pas, méme entre points éloignés, des différences de cours importantes.
Elle exigera, pour étre transportée, un tarif plus faible que celui que pourront
supporter des produits comme le sel marin ou le talc; ayant une valeur beau-
coup 'moindre 2 la production, mais que la répartition dans I’espace de leurs
lieux d’extraction oblige & transporter & grande distance. jusqu’aux contrées
qui en sont dépourvues. -

Enfin, 'usage auquel est destinée une marchandise peut également
influer sur la valeur du transport: c’est le cas, par exemple, de la chaux qui
peut étre utilisée soit pour la construction, soit pour 'amendement des terres.
11 est facile de comprendre que la construction acceptera-de payer la chaux
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4 un prix plus élevé—puisqu’il s’agit pour elle d’'une mati¢re indispensable—
que Pagriculture qui, & la rigueur, peut s’en passer, ainsi qu’elle le faisait
autrefois.

Mais 2 ces causes de variation dans la valeur du transport qui ont pour
origine la différence entre les valeurs de la marchandise au point de départ
et au point d’arrivée, il faut en ajouter d’autres qui peuvent avoir une influence
considérable et qui tiennent aux conditions dans lesquelles est effectué le
transport (rapidité, régularité, commodité, etc.), en un mot, a la qualité du
transport.

La rapidité du transport, en diminuant le temps pendant lequel la
marchandise est en route, permet au destinataire de réduire ses stockset, par
conséquent, ses capitaux immobilisés: elle entraine des reglements de comptes
plus rapides entre expéditeur et destinataire et tend ainsi & réduire la durée
d’immobilisation des fonds; elle seule enfin permet de satisfaire certains
besoins urgents. Certains transports méme ne pourraient avoir lieu s'ils
n’étaient exécutés avec une vitesse suffisante; il en est ainsi des transports de
denrées périssables: marées, viandes abattues, fruits et 1égumes frais, dont la
valeur tient avant tout 2 Ia rapidité avec laquelle ils sont effectués. On con-
coit donc que pour certaines marchandises la valeur d’un transport soit
d’autant plus grande qu’il est plus rapide. )

On peut faire des remarques analogues sur la régularité avec laquelle
sont assurés les transports et sur les avantages pécuniaires qu’elle procure 2
I'industrie et au commerce; a cet égard, le chemin de fer, tenu par Pobligation
de transporter, d’accepter les marchandises qui lui sont remises et de les
acheminer dans des délais fixés A I’avance et connus du public, fait bénéficier
les courants de transport qu'il assure d’une régularité qui constitue un des
principaux éléments de la valeur du transport par fer.

De méme, la commodité des horaires ou des acces aux gares qui font
gagner du temps au camionnage, la réduction des chocs et des avaries de
triage qui permet une diminution des emballages et supprime des litiges, en
un mot, tous les perfectionnements techniques qui concourent a améliorer la
qualité du transport, en augmentent la valeur . . .

B. Le prix de revient

a) Généralités sur le prix de revient

«Avant de traiter de la question du prix de revient du chemin de
fer, il convient de rappeler brievement quelques notions essentielles sur
le prix de revient en général.

<Le prix de revient d’un objet ou d’'une marchandise, c’est ce qu’a
cofité cet objet ou cette marchandise a celui qui le vend.

«L’application de cette définition est facile, lorsque le commergant ne
vend—ou le fabricant ne produit—qu’une seule catégorie d’objets: un in-
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dustriel qui fabrique des chaussures d’un seul modéle calculera le prix de
revient d’une paire de souliers sortant de son usine en divisant 1’ensemble
des dépenses qu’il a faites pendant une certaine période par le nombre de
paires de chaussures qu’il a produites dans le méme temps. '

¢<La question se complique lorsqu’il y a plusieurs sortes d’objets
fabriqués. Si, par exemple, I'industriel dont nous parlons fabrique des san-
dales et des brodequins, il devra, pour calculer le prix de revient d’une paire
de sandales et le prix de revient d’une paire de brodequins, faire deux parts
de ses dépenses de toute nature, la premiére correspondant & la fabrication
des sandales, la seconde a la fabrication des brodequins.

<«Mais, si certaines dépenses telles que celles de main-d’ceuvre, d’achat
et d’entretien d’outillage sont facilement affectées & I'une ou l’autre fabrica-
tion, certaines dépenses générales (frais de direction, publicité générale, frais
généraux, etc. ...) intéressent ’ensemble de I’exploitation. Leur répartition
entre les diverses fabrications peut se faire suivant des formules variées qui
ont toutes un caractére plus ou moins arbitraire et entre lesquelles on peut
hésiter.

«Lans I'exemple cité ci-dessus, le fabricant peut répartir les dépenses
communes aux fabrications de sandales et de brodequins au prorata du
nombre de paires de chaussures produites dans chaque catégorie. Mais il
peut aussi les répartir, par exemple, au prorata de la valeur des objets pro-
duits; si la valeur des brodequins est sensiblement plus élevée que celle des
sandales, ce deuxi¢éme mode de répartition donne pour les sandales un prix
de revient plus faible et pour les brodequins un prix de revient plus élevé
que la premicre formule. On peut aussi faire supporter par celle des deux
catégories de produits qui se vend le plus facilement une part systématique-
ment plus élevée des dépenses générales, ou méme la quasi-totalité de celles-ci.

«On peut imaginer, méme dans ce cas simple, bien d’autres modes de
répartition des dépenses générales entre les différentes fabrications. Il est
évident que le nombre de formules de répartition possibles sera d’autant plus
élevé que le nombre des produits dont il s’agit de calculer séparément le
prix de revient sera plus grand. D’autre part, l'influence sur le prix de
revient de la latitude dont on dispose pour la répartition des dépenses
générales est d’autant plus marquée que ces dépenses sont elles-mémes rela-
tivement plus importantes. Le caractére arbitraire et incertain du calcul des
prix de revient croit ainsi avec la variété des produits et avec I'importance
des dépenses générales.

«Le prix de revient que nous avons ainsi défini est calculé en fai-
sant intervenir la totalité des dépenses de ’entreprise; nous I'appellerons le
prix de revient total ou prix de revient complet pour le distinguer d’un
autre prix de revient—le prix de revient marginal—dont nous allons main-
tenant parler. ' 5
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<Si l'on appelle P la production de l'usine, et D la totalité de ses
dépenses, il résulte de ce qui précede que le prix de revient total est égal
abD
S
«Si la production varie, & partir de ce niveau P d’une quantité relati-
vement faible A P, les dépenses varieront aussi, de la quantité A D et 'on
appellera prix de revient marginal le quotient

AD
AP
c’est-a-dire la variation des dépenses par unité de production.

<En langage ordinaire, c’est la dépense supplémentaire qu’il faut enga-
ger pour produire une unité de plus, ou I'économie qu’on fait lorsqu’on
produit une unité de moins.

«Cela dit, on voit facilement que la valeur du prix de revient marginal
dépend de la situation du niveau de production P a partir duquel on le
calcule par rapport au niveau de production maximum P! que peut réaliser
l'usine avec les installations dont elle dispose et qu’on nomme niveau de
plein emploi. -

<Si P est inférieur & P1, I'usine est en sous-emploi; une faible augmen-
tation de la production entrainera une élévation de certaines catégories de
dépenses (dans le cas des chaussures: main-d’ceuvre, consommation de cuir,
usure des machines, etc.) dites alors dépenses variables, d’autres dépenses
restant fixes (frais généraux, partie des dépenses de direction, charge de
capital, etc.).

«Si, au contraire, ’'usine est en état de plein emploi, une augmentation
de la production entrainera I’élévation non seulement des dépenses consi-
dérées comme variables dans le cas précédent, mais encore de celles qui
tout & I’heure restaient fixes: nécessité d’acheter de nouvelles machines,
d’agrandir les bétiments, de renforcer la direction, etc. Le prix de revient
marginal est donc plus élevé que lorsque l'usine est en sous-emploi.

«On définit ainsi le prix de revient marginal de plein emploi qui cor-
respond & l'augmentation des dépenses par unité de production lorsque
I'usine reste constamment en état de plein emploi, c’est-a-dire que ses moyens
sont constamment adaptés & la production. Mais il faut remarquer que, lors-
que la production varie, les dépenses ne peuvent pas toutes étre constamment
adaptées 4 la production. Par exemple, lorsque celle-ci décroit, certaines
dépenses dites immédiatement éludables (matiéres premiéres, main-d’ccuvre
journaliere) peuvent étre réduites sans délai dans la méme proportion; mais
des dépenses dites lentement éludables (outillage, main-d’ccuvre contractuelle)
ne peuvent disparaitre qu’au bout d’un certain temps. Certaines dépenses,
enfin, sont inéludables et ne peuvent disparaitre (charges fimanciéres, ter-
rains). Il en résulte que le prix de revient marginal de progression (cas d’une
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revient marginal de régression (cas d’une usine dont la production diminue),
le premier étant supérieur au second.

«On a supposé, dans ce qui précéde, que A P constitue une aug-
mentation de production relativement faible. En réalité, lorsqu’on veut,
dans la pratique, calculer un prix de revient marginal, on se place généra-
lement dans le cas d’'une augmentation (ou d’une diminution) appréciable
de P; la valeur du quotient

AD
AP
dépend alors de I'importance de A P.

«Sans vouloir entrer dans des développements trop longs,-on con-
coit que, plus A P est élevé, plus le nombre de catégories de dépenses dont il
entraine 1’élévation sera grand. Par exemple, pour reprendre P'exemple de
I'usine de chaussures, si I’on suppose l'usine en état de sous-emploi, une
augmentation de production de quelques paires de chaussures n’entrainera
qu'une variation des dépenses de main-d’ceuvre et de fournitures (cuir, fil,
etc.). Si le nombre de paires de chaussures supplémentaires augmente, il
viendra un moment ol il nécessitera I'achat d’une nouvelle machine, le
quotient '

AD

AP
sera alors plus élevé; si A P augmente encore, il faudra envisager un agran-
dissement des ateliers, etc.

«On voit donc que, considéré comme le quotient de I'augmentation
(ou de la diminution) des dépenses par 'augmentation (ou la diminution)
de la production & partir d’'un niveau de production P, le prix de revient
marginal dépend en définitive, d’'une part, de ce niveau de production,
d’autre part, de la variation de production envisagée pour le calcul.

«Cette remarque nous servira dans le cas du chemin de fer.

«Quant au prix de vente, il devra, dans I’ensemble, couvrir le prix
de revient total pour que Pentreprise prospére, mais on congoit qu’il puisse
pour certains produits étre inférieur a ce prix de revient si, pour certains
autres, il lui est supérieur; il suffira qu’en moyenne il soit au moins égal au
prix de revient total.

«En revanche, le prix de vente d’'un produit déterminé ne devra ja-
mais descendre au-dessous de son prix de revient marginal, car, alors, l’en-
trepreneur aurait intérét a en arréter la fabrication, les recettes & prévoir
étant inférieures aux dépenses qu’il serait amené & engager pour le produire.

<Ainsi, entre le prix de vente et le prix de revient marginal, subsiste
toujours un écart qui constitue un bénéfice brut élémentaire représentant la
part de frais généraux de l’entreprise mise & la charge du produit considéré.
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suffisant pour couvrir la totalité des dépenses, on pourra avoir intérét,
plutdét que de fermer l'usine, a établir les prix de vente, en moyenne, & un
niveau intermédiaire entre le prix de revient marginal et le prix de revient
total et & ne couvrir ainsi qu’une partie des dépenses inéludables ou lente-
ment éludables, par exemple en attribuant au capital d’établissement une
plus faible rémunération. T

«On pourra également accepter, en période normale, de baser le prix
de vente sur le prix de revient marginal, lorsque, les dépenses totales étant
déja couvertes par les fabrications en cours, il se présentera une commande
nouvelle: pour cette nouvelle fabrication, I'excés du prix de vente sur le
prix de revient marginal sera un bénéfice net supplémentaire. Le prix de
revient marginal n’étant, dans ce cas, autre chose que le prix de revient de
cette fabrication supplémentaire, on le désigne parfois par le vocable: prix
de revient en sus.

«En résumé, dans ’ensemble, les recettes doivent couvrir le prix de
revient total; mais certaines ventes peuvent €tre faites & un prix plus bas
et compris entre le prix de revient total et le prix de revient marginal; il
suffit que d’autres ventes soient faites & un prix suffisamment élevé pour
qu’en moyenne le prix de vente soit au moins égal au prix de revient total.

«On voit I'intérét trés grand qu’il y a a connaitre le prix de revient
marginal, qui constitue la limite au-dessous de laquelle ne doit descendre en
aucun cas le prix de vente.

«Toutes ces considérations s’appliquent sans modification au chemin
de fer. Celuici se distingue cependant en cette mati¢re des autres industries
par certains caractéres particuliers que nous allons maintenant examiner.

b) Le prix de revient du chemin de fer

<Le chemin de fer vend un service, le transport, qui prend la forme
de prestations diverses: voyageur transporté, tonne transportée (transport
d’un voyageur, d’'une tonne de marchandises), voyageur-kilométre, tonne-
kilometre nette (transport a un kilomeétre d’un voyageur, d'une tonne de
marchandises), etc.

«Ce sont ces prestations—qu’on appelle prestations de trafic—dont,
du point de vue commercial, il est utile de connaitre le prix de revient. A
cet effet, on doit souvent calculer auparavant le prix de revient d’autres
prestations dites prestations d’exploitation.

«Ces derni¢res sont nombreuses et diverses: elles peuvent, en effet,
concerner toutes les opérations que fait le chemin de fer; acheminement des
trains, opérations terminales, triage, etc. Les plus importantes d’entre elles
du point de vue du calcul des prix de revient sont: le train-kilométre (dé-
placement d’un train sur un kilomeétre) et la tonne-kilométre brute remorquée
ou TKBR (déplacement d’une tonne de train, non compris '’engin-moteur
sur une distance d’un km).
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«Avant d’indiquer les conditions dans lesquelles ces prix sont utilisés
pour les besoins commerciaux, nous analyserons dans une courte étude
théorique, portant d’abord sur le prix de revient total, ensuite sur le prix
de revient marginal, les caractéristiques de ces prix et les particularités de
leur calcul.

(i) Le prix de revient total

«Une méme prestation peut, en général, selon l'itinéraire suivi par

le transport, I'époque a laquelle il a lieu et les circonstances qui

Paccompagnent, étre produite dans des conditions extrémement

diverses qui influent sur son prix de revient total.

«Le prix de revient total d*un train-kilométre, ou d’une TKBR, par

exemple, dépend de nombreuses variables:

—de la catégorie du train (rapide, express, direct, omnibus...);

—du tonnage du train considéré isolément (le prix du train-kilo-
metre est d’autant plus élevé que le tonnage du train est plus
fort, toutes choses restant égales par ailleurs; au contraire, le prix
de la TKBR diminue lorsque le tonnage du train augmente);

—du mode de traction;

—des déclivités des lignes empruntées (le prix de revient total du
train-kilométre et celui de la TKBR sont d’autant plus élevés
que les déclivités sont plus fortes); A

—de la fréquentation de la ligne (le prix de revient total d’un
train-kilometre diminue lorsque le trafic assuré par la ligne qu’il
emprunte augmente, les dépenses indépendantes du trafic, affé-
rentes a la ligne, étant divisées par un plus grand nombre de
prestations).

«Le prix de revient total d'une méme prestation peut donc prendre

des valeurs trés différentes selon les conditions dans lesquelles elle
est produite. C’est 13 une particularité sur laquelle il convient
d’insister, car elle conditionne, dans une large mesure, la structure
de la tarification du chemin de fer. Par exemple, dans les cas les
plus désavantageux (expédition d’une charge complete, du poids le
moins élevé prévu par le tarif, dans un train de marchandises régu-
lier desservant une petite ligne a faible trafic), le prix de revient
total de la tonne-kilométre nette de marchandises peut atteindre
plus de 45 fois la valeur du prix de revient total de la méme
prestation lorsqu’elle est produite dans les conditions les meilleures

(transports massifs, par trains complets, sur une ligne & bon profil).

Nous rencontrons 13, pour la premiére fois, une particularité essen-

tielle du transport par chemin de fer, & savoir la possibilité de
réaliser & des prix trés bas les transports de masse.

«De méme, le prix de revient total d’'un transport de marchandises

dépend, dans une certaine mesure, de la nature de la marchandise:
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(ii)

une masse indivisible d’'un poids élevé nécessitant 'emploi d’un
matériel de transport spécial et des précautions particuliéres au
chargement et au déchargement, pourra cofiter plus cher a trans-
porter que le méme poids de marchandises pouvant étre chargées
normalement dans un wagon ordinaire; le transport d’une mar-
chandise sujette a avaries, comme le vin en wagon-réservoir, revient,
a poids égal, plus cher qu’'une marchandise peu fragile comme du
macadam, les risques d’avarie, plus élevés, intervenant dans le prix
de revient du transport, etc. . ..

«Aussi, n’est-il pas possible de trouver une formule couvrant 'infinie
variété des conditions dans lesquelles peut étre produite une pres-
tation donnée et I'on se borne dans la pratique a calculer, pour
chacune des prestations intéressées, un prix de revient moyen
valable pour une période et un ensemble de lignes déterminées.
On calculera, par exemple, le prix de revient total moyen du
voyageur-kilométre en premiére classe sur 'ensemble des lignes de
la SNCF, ou celui du train-kilométre pour les trains de messageries
remorqués a vapeur sur une région donnée.

«Dans certains cas cependant, on peut avoir besoin du prix de
revient d’un transport bien défini. Par exemple, on désirera con-
naitre le prix de revient d’un transport de minerai par train complet
d’un tonnage déterminé entre deux gares désignées, ou celui d’un
train spécial quotidien demandé par un industriel pour transporter
ses ouvriers entre son usine et la ville voisine. On appelle prix
de revient particulier, par opposition au terme prix de revient
moyen, le cofit d’un transport, dont les caractéristiques sont connues.
Le prix de revient marginal

«Une remarque préalable doit étre faite: les installations actuelles
du chemin de fer sont, en général, capables d’absorber un trafic
sensiblement plus important que celui qui les utilise, autrement dit,
le chemin de fer est en état de sous-emploi et les variations de
trafic susceptibles de se produire n’ont pas pour conséquence de
le mettre en état de plein emploi. Des pointes exceptionnelles de
trafic, comme celles des départs en vacances, peuvent mettre en état
de plein emploi les installations-voyageurs du chemin de fer, mais
a la méme époque les installations-marchandises sont largement
surabondantes.

«Par suite, dans la pratique, les prix de revient marginaux de plein
emploi n’ont pas d’intérét pour I'exploitant du chemin de fer et,
dans I'immense majorité des cas, ce sont des prix de revient margi-
naux de sous-emploi qui sont A prendre en considération.

«Le prix de revient marginal d’une prestation dépend, comme son
prix de revient total, de nombreuses variables, de sorte que, pour
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les raisons déja indiquées au paragraphe précédent, on est amené
a utiliser dans la plupart des cas des prix de revient marginaux
moyens, et dans certains cas particuliers, des prix de revient mar-
ginaux particuliers.

«La plupart des variables qui influent sur le prix de revient total
d’une prestation (mode de traction, tonnage du train, chargement
par wagon, distance du transport) conditionnent aussi son prix de
revient marginal, mais ce dernier dépend aussi d’autres facteurs.

Sur une méme ligne, il est rare que le trafic soit parfaitement équi-

libré et il existe, en général, un sens dans lequel circule un courant
de wagons vides allant prendre charge; il est évident que le trans-
port par ceux-ci d’un fret de retour n’entraine que de faibles dé-
penses supplémentaires; le prix de revient marginal du fret de
retour est donc tres réduit.

<]l peut étre parfois justifié que le prix de revient marginal com-
prenne une part de charges de capital: c’est le cas d’un trafic nou-
veau nécessitant ’exécution de travaux d’établissement, le double-
ment d’une ligne 3 voie unique, par exemple. Mais, si les charges
de capital doivent entrer en ligne de compte lorsque, le trafic
escompté n’étant pas encore acquis, le chemin de fer étudie sa pro-
ductivité éventuelle, il n’en est plus de méme a partir du moment
ol les dépenses d’établissement sont faites. Dés ce moment, en
effet, les charges de capital qu’elles entrainent acquiérent un carac-
tére définitif; elles subsisteraient donc si le trafic en question dis-
paraissait et elles ne doivent plus, par suite, intervenir dans le
calcul.

«L’augmentation de trafic qu’on fait intervenir pour calculer le prix
de revient marginal d’une prestation donnée peut également faire
fortement varier ce prix. Pour une faible augmentation, quelques
voyageurs par exemple, le prix de revient marginal du voyageur-
kilométre est peu élevé, car les dépenses de transport proprement
dites n’interviennent pas dans le calcul: aucune dépense supplé-
mentaire de transport n’est nécessaire pour ’acheminer. §’il s’agit,
non plus seulement de quelques voyageurs, mais d’'un nombre de
voyageurs suffisant pour nécessiter 'emploi d’un wagon complet,
le prix de revient marginal s’augmente des frais spéciaux afférents
a lentretien et a T'amortissement de la voiture, & sa manceuvre
dans les gares de départ et d’arrivée, aux frais de traction
supplémentaires qu'elle entraine. Si le trafic supplémentaire est
suffisamment important pour nécessiter la mise en marche d’un
train complet, le prix de revient marginal comprendra, outre les
frais déja cités, ceux afférents a l’entretien et a Iamortissement
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de la locomotive, au personnel de conduite et d’accompagnement,
a la consommation de combustible, etc. Ainsi, 4 la saison des
départs en vacances, les frais de dédoublement des trains réguliers
mesurent le prix de revient marginal du trafic en sus.

<«On pourra faire un raisonnement analogue pour le trafic des mar-
chandises. Ainsi, lorsque, tout le reste demeurant invariable,
le volume du trafic sur lequel porte le calcul du prix de revient
d’une prestation donnée [........ ] croit, le prix de revient marginal
de cette prestation augmente.

«Cette notion est trés importante et nous aurons a y faire appel
lorsque nous traiterons de la concurrence entre moyens de trans-
port. Elle montre que, si une faible partie du trafic empruntant une
ligne de chemin de fer disparait, ’économie faite par le chemin de
de fer est faible et ne compense en général pas la perte de recettes
qu’il supporte, car le prix de revient marginal du trafic disparu ne
comprend pas les importantes charges d’exploitation qui subsistent
en raison du trafic conservé et qui disparaitraient si I'on pouvait
fermer complétement la ligne.

«Le rapport entre le prix de revient marginal moyen et le prix de
revient total moyen d’une prestation varie peu en fonction de la
distance de transport et du poids de l'expédition (petits colis,
détail, charges complétes, trains complets). Il est de 'ordre de
70 p. 100.

«Par contre, le rapport entre un prix de revient marginal particulier
et le prix de revient total correspondant peut varier entre des limi-
tes extrémement larges, suivant que le chemin de fer dispose ou
non de tout ou partie du personnel et du matériel nécessaires pour
acheminer les transports considérés.

«Pour le transport d’un important trafic supplémentaire de mar-
chandises & acheminer par trains complets, pour lesquels le prix
de revient total de la tonne-kilométre nette est trés bas, le prix
de revient marginal peut étre de 80 p. 100 du prix total, si la
situation du parc de matériel conduit a considérer la totalité des
charges d’intérét et d’amortissement du matériel roulant.

«Par contre, dans le cas d’un transport de charge compléte, sur une
relation ou les trains offrent des creux de charge, le prix de re-
vient marginal peut n’étre que de I'ordre de 25 ou 30 p. 100 du
prix de revient total.

¢Dans la plupart des cas particuliers qui se présentent dans la
pratique, ce rapport conserve une valeur relativement peu élevée
qui reste inférieure a 50 p. 100. C'est 12 une caractéristique es-
sentielle du chemin de fer qui tient & 'importance de ses charges
fixes et que nous noterons au passage, car elle conditionne pour
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une grande part la tarification du chemin de fer et les solutions
susceptibles d’intervenir dans le probléme de la concurrence
routiere.

«De méme, I’écart entre le prix de revient marginal et le prix de
revient total est particuliérement important pour les entreprises de
transport qui effectuent des services réguliers a horaires fixes. Sur
une ligne de navigation maritime comportant un départ régulier
hebdomadaire, tant que le navire n’est pas plein et que le volume
du trafic ne nécessite pas le doublement du service, le prix de
revient marginal du transport de la cargaison est relativement
faible et correspond seulement & l'augmentation des dépenses de
combustible résultant de ce que le bateau circule en charge et non
a vide, puisqu’en tout état de cause le bateau doit faire son
voyage. I en est de méme sur le chemin de fer pour les services
qui comportent des horaires réguliers, comme c’est le cas pour le
trafic des voyageurs et pour certains trains réguliers de messageries
ou de marchandises. C’est I'inverse qui se produit pour le tramp
qui transporte a la demande des cargaisons complétes, ou pour
Pentrepreneur routier qui fait des transports a la demande; le prix
de revient marginal du transport est alors peu différent de son prix
de revient total.

«Pour les moyens de transport terrestres autres que le chemin de
fer, 1a différence entre le prix de revient marginal et le prix total
du transport est relativement faible. Elle est encore sensible pour
les services réguliers de voyageurs par autobus, par suite de leur
caractére de régularité; toutefois, méme pour ces services, I’écart
entre les deux prix n’est pas trés grand en raison de la faible capa-
cité des véhicules et de I'obligation ou se trouve I'entreprencur de
mettre en route des services supplémentaires dés que le trafic dé-
passe quelque peu sa valeur moyenne.

«Mais, lorsqu'on passe aux services de transport 4 la demande,
comme ceux qu’assurent la majorité des entreprises de transports
(automobiles publics de marchandises ou de transports de naviga-
tion intérieure) on constate que la plus grande partie des dépenses
de lentreprise est représentée par les frais de traction (personnel
de conduite, carburant, entretien et amortissement du matériel)
qui forment le prix de revient marginal.

«Pour fixer les idées, si I'on compare, aux conditions économiques
de 1954, le prix de revient de la tonne-kilométre nette produite
par un camion de 15 tonnes effectuant des transports a4 grande
distance a celui que donne un wagon complet par chemin de fer
dans des conditions analogues, on constate que le prix de revient
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marginal représente 85 p. 100 du prix total pour la route et seu-
lement 50 p. 100 pour le rail.

«De ce qui précéde, on dégagera les idées maitresses suivantes:

«Tout d’abord, les prix de revient des deux prestations de tra-
fic les plus utilisées en matiére commerciale (voyageur-kilométre
et tonne-kilométre nette) ont des valeurs extrémement variées:
pratiquement, a tout transport particulier considéré isolément cor-
respondent des valeurs différentes de ces prix.

«On notera, d’autre part, les trois caractéristiques essentielles
des prix de revient du chemin de fer qui entrainent les consé-
quences les plus importantes en ce qui concerne sa politique com-
merciale:

1. le faible taux du prix de revient total auquel le chemin de
fer peut atteindre pour les transports de masse, ce qui lui
permet d’effectuer ce genre de transports & des tarifs parti-
culiérement bas lorsque c’est nécessaire;

2. Pécart important qui sépare, dans la majorité des cas, son
prix de revient marginal du prix de revient total, ce qui rend
possible la tarification trés différenciée du chemin de fer;

3. la variation du prix de revient marginal avec le volume du
trafic intervenant dans le calcul de ce prix, ce qui montre que
la suppression d’un trafic donné ne procure au chemin de fer
des économies substantielles que si ce trafic entraine la sup-
pression d’installations (fermeture compléte d’une ligne a
I’exploitation, par exemple).

Calcul du prix de revient du chemin de fer

«On congoit, par exposé qui précéde, que le calcul des prix de
revient du chemin de fer est difficile dans la plupart des cas et
I'on comprendra qu’il ne puisse étre confié qu’a des spécialistes.
Une premiére difficulté vient de ce que les prestations dont il
s’agit de déterminer les prix de revient sont nombreuses; or, on a
vu que la complexité du calcul croit pour une entreprise avec le
nombre des catégories de produits dont on veut évaluer séparé-
ment le prix de revient. A titre d’indication, le nombre de caté-
gories de trains pour lesquelles la SNCF calcule séparément des
prix de revient totaux moyens est actuellement de 44.

«Une autre difficulté du calcul des prix de revient totaux du che-
min de fer réside dans Pimportance relativement considérable
des dépenses communes qu’il s’agit de répartir, suivant des for-
mules fixées a priori, entre les différentes prestations.
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«Si, pour prendre un exemple trés simple, on veut calculer, d’'une
part, le prix de revient moyen général du train-kilométre de
voyageurs, d’autre part le prix de revient moyen général du train-
kilométre de marchandises, sur 'ensemble de la SNCF pendant un
exercice donné, on devra répartir la totalité des dépenses de
Pexercice entre, d’'une part, le trafic des voyageurs, d’autre part,
le trafic des marchandises.

«Certaines dépenses sont immédiatement et facilement répartissa-
bles entre les deux trafics; il en est ainsi, par exemple, des
dépenses de personnel d’accompagnement des trains, des dépenses
de traction, des dépenses d’entretien du matériel roulant, de
certaines dépenses de gares, des charges de matériel roulant. Mais
il reste une part considérable de dépenses qu’on ne peut affecter
a priori 4 I'un ou a Pautre trafic; c’est ainsi que les frais généraux,
les dépenses générales de gares, les dépenses d’entretien de I'in-
frastructure et de la superstructure et les charges de construction
du chemin de fer sont communes au trafic des marchandises et
au trafic des voyageurs.

«En 1952, les dépenses communes aux deux trafics ont représenté
37.6 p. 100 des dépenses totales de la SNCF, les dépenses pouvant
étre immédiatement affectées & chacun des deux trafics ne repré-
sentant que 62.4 p. 100 de celles-ci.

«Pour la répartition des dépenses communes entre les diverses
catégories de prestations, on utilise des régles qui différent selon
la nature des dépenses. Il ne nous est naturellement pas possible,
dans le cadre du présent ouvrage, d’indiquer les régles utilisées dans
tous les cas. Nous citerons seulement un exemple simple: dans le
cas, envisagé ci-dessus, du calcul des prix de revient du train-
kilométre de voyageurs et du train-kilométre de marchandises sur
Pensemble de 1a SNCF, les dépenses générales de gares (direction,
secrétariat, etc.) et les dépenses de mouvement sont réparties
"au prorata des dépenses de personnel affectées directement & chaque
catégorie de trains, c’est-a-dire du personnel utilisé pour la déli-
vrance et le controle des billets, les enregistrements d’expéditions,
les manutentions, les manceuvres. . .

«Quant au prix de revient marginal, on n’utilise pratiquement
jamais, pour les raisons déja indiquées, le prix de revient marginal
de plein emploi.

«Le prix de revient marginal moyen est calculé pour un accroisse-
ment sensible de trafic, compte tenu des charges de personnel et
de matériel. Les effectifs de ces derniers sont supposés devoir étre
adaptés au nouveau niveau de trafic, mais sans prendre en consi-
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dération les frais généraux et les charges d'installations, car aucun
équipement n’est supposé nécessaire pour faire face a l'augmen-
tation de trafic.

«Par exemple, en matiére de trafic de marchandises, on fait inter-
venir dans le calcul du prix de revient marginal de la tonne-
kilométre nette les dépenses directes de personnel de gares, les
dépenses d’accompagnement des trains et de transport et les
charges financiéres de matériel, et on ne tient pas compte des
frais généraux, des dépenses générales de gares, des dépenses de
surveillance, d’entretien et de renouvellement de la voie, des
ouvrages d’art et des bAtiments ainsi que des charges financiéres
de construction.

«Alors que le prix de revient moyen général sur I'ensemble des
lignes de la SNCF & la tonne-kilométre nette des transports
acheminés par wagons complets est de 6 francs, le prix de revient
marginal moyen n’est que de 4.3 francs, soit 72 p. 100 du prix de
revient total.

«En ce qui concerne le trafic voyageurs, le prix de revient moyen
général du train-kilométre rapide et express est de 1,200 francs et
le prix de revient marginal moyen de I'ordre de 700 francs, soit
58 p. 100 seulement.

«Le prix de revient marginal d’'un wagon-kilométre d’un train
rapide et express, correspondant aux dépenses relatives a l'incor-
poration d’un wagon supplémentaire dans un train existant, c’est-
d-dire sans accroissement de parcours des trains, n’est que de
Pordre de 30 p. 100 du prix de revient total.

Utilisation des prix de revient

«La connaissance de ses prix de revient est indispensable a ’exploi-
tant du chemin de fer, dans de nombreuses circonstances, en par-
ticulier pour ses besoins commerciaux.

«Des études de modifications importantes de structure de la tari-
fication, comme par exemple celles qui sont a la base de 'amélio-
ration de I'acheminement des marchandises et de la politique du
groupage, ne peuvent étre orientées a coup sr que si elles sont
appuyées de considérations fondées sur le prix de revient.

«Une mention spéciale doit étre faite a cet égard des réformes
tarifaires du 17 mars 1947 et du 1°r aolt 1951, qui ont constitué
deux étapes de la part de plus en plus importante prise par les
prix de revient (prix de revient moyens totaux et prix de revient
moyens marginaux) dans la tarification des transports de marchan-
dises.
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«On ferait des remarques analogues, en ce qui concerne les réper-
cussions sur la tarification, de I’évolution technique de la traction
(électrification, diésélisation ...) ou du matériel (construction de
wagons-tombereaux d’une charge utile plus élevée, allegement de
wagons de grande capacité, etc.), I'avantage tarifaire & consentir
aux expéditeurs étant fondé dans ce cas sur I’abaissement du prix de
revient qui résulte du progrés technique.

«Une clause de la Convention de 1937 prévoit que les transports de
la Poste lui sont remboursés au prix de revient; pour I'application
de Particle 18 de la méme Convention, qui impose a la SNCF de
proposer, en cas d’insuffisance des prévisions de recettes, les aug-
mentations de tarifs possibles, compte tenu du marché des trans-
ports, Ja SNCF doit, afin de préparer les mesures tarifaires
appropriées, faire le bilan des différentes catégories de trafic et 3
cet effet en calculer séparément le prix de revient et le produit. -
«La connaissance des prix de revient marginaux particuliers est
egalement indispensable dans de nombreux cas, notamment lors-
qu'une réduction du prix de transport est demandée par une
industrie, qu’il s’agisse d’'un trafic nouveau qui ne pourrait se
développer faute d’un tarif suffisamment bas ou d’un trafic sollicité
par un autre moyen de transport et qu’il faut reténir au rail; la
considération du prix de revient marginal donnera, dans ce cas,
la limite au-dessous de laquelle le chemin de fer ne devra pas
descendre dans ses concessions. ‘

«Dans cet ordre d’idées, la considération du prix de revient joue
un rdle essentiel dans Pétablissement de certaines tarifications
spéciales destinées & résoudre des problémes particuliers.

<Enfin, nombreuses sont les études pouvant avoir des répercussions
impoitantes sur. la politique générale du chemin de fer pour, les-
quelles la connaissance des prix de revient est indispensable: bilan
des dépenses et des recettes d’une ligne, étude de la rentabilité
d’une voie nouvelle, de la mise a voie normale d’un embranchement,
comparaison entre le prix de ’acheminement par chemin de fer
et par une autre voie dont la construction est envisagée (canal
pipe-line) etc.

«Ainsi qu’on le voit, la connaissance du prix de revient joue, dans
I'exploitation commerciale du chemin de fer moderne, un ole
essentiel et permet seule, dans bien des cas, de prendre une
décision en connaissance de cause.

«Aussi, I'un des premiers soins de la SNCF, dés ses débuts, fut-il
de créer un service spécial chargé de 1’étude et du calcul de ses
prix de revient; la documentation rassemblée par ce _service
constitue, pour I’exploitant ferroviaire, un outil indispensable.»

693

53745-6—461




Commission royale sur les transports

Les méthodes de calcul de la SNCF*

Le calcul des prix de revient dans le cas du chemin de fer est
différent de celui des autres industries. Les trés nombreux transports effectués
par un chemin de fer comportent de nombreuses variables et des calculs
différents pour I’établissement des cofits.

A, Les méthodes
Les buts des méthodes appliquées par la SNCF, qui sont celles de
I'Union internationale des chemins de fer, sont comme suit:
(i) déterminer le prix de revient moyen général des différentes caté-
gories de trafic et de trains;
(ii) permettre le calcul, & la demande, de tous prix de revient de
transports particuliers.

B. Les dépenses
_ Les dépenses sont groupées en dix chapitres et 197 articles. Voici les
titres des chapitres: Charges patronales, Administration générale et dépenses
générales, Exploitation, matériel et traction, Voie et batiments, Energie élec-
trique, Armement naval, Prix de revient des cessions et travaux pour les
tiers, Charges de renouvellement, Charges financi¢res et divers. Plusieurs
articles sont divisés en paragraphes:
(i) Personnel
(ii) Entreprise et divers
(iii) Matiéres
= (iv) Dépenses diverses
(v) Dépenses réparties
La comptabilité de la SNCF fournit la plupart des renseignements.
Diverses corrections sont apportées aux dépenses réelles afin de normaliser
les programmes de renouvellement du matériel ou des voies au cours des
années.

Les calculs portent sur 71 catégories de trains.

C. Répartition des dépenses

Le calcul des prix de revient est effectué par région. Les dépenses qui
ne peuvent étre réparties directement telles les dépenses d’administration
générales, Exploitation, matériel et traction, Voie et batiments, Energie élec-
dépenses sont ensuite réparties article par article, entre les divers services
et les catégories de trains. On utilise les trois méthodes suivantes:

(i) 13 p. 100 des charges sont réparties par imputation comptable

.- directe, par exemple les dépenses de réparation et d’entretien du
" matériel de banlieue;

. 1 Résumé de I'étude intitulée <Le calcul des prix de revient & la SNCF, SNCF, Paris»,
26 pages. . . . .
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(ii) 65 p. 100 des charges sont réparties sur des bases statistiques
ou selon les résultats de sondages.

1. Les dépenses du personnel de conduite sont réparties par
mode de traction, d’aprés les parcours des trains de chaque
catégorie, le parcours moyen annuel des équipes et le salaire
moyen annuel d’une équipe;

2. les dépenses de gares: résultats de sondage;

3. les dépenses d’entretien de la voie: au prorata des TKBR.

(iii) 22 p. 100 des charges sont réparties selon des clés comptables,
par exemple les frais généraux.

D. Variation du prix de revient en fonction de certains paramétres.

Les deux paramétres choisis sont le chargement des wagons et la
distance de transport. Les autres paramétres sont constants et égaux 2 leur
valeur moyenne, C ‘est-a-dire que les divers transports sont supposés répartis
de la méme maniére sur 'ensemble des lignes du réseau.

E. Facteur de correction

De temps & autre on effectue des enquétes pour savoir dans quelle
mesure P, c’est-a-dire Je prix de revient moyen général réel d’une catégorie
donnée de trafic, différe de Px, prix de revient moyen gcneral correspondant
aux diverses courbes de prix de revient éventaillées A partir de P et 2 la
répartition du trafic par coupures de distance et de chargement. Les diffé-
rences n’excedent pas 2 a 3 p. 100,

F. Applications des calculs

Les principales applications sont les suivantes:

(i) Etablir le bilan général de I'exploitation.

(ii) Ajuster les tarifs;
La structure tarifaire est modifiée de plus en plus en
fonction des prix de revient marginaux, seule solution qui puisse
assurer une juste compétition entre les divers modes de trans-
port.

(iii) Calculer les prix de revient particuliers.

La tarification?

Apercu général du trafic et des tarifs marchandises de la SNCF

Sur un réseau d’environ 39,000 kilométres, trés ramifié et maillé, la
SNCF assure les transports de toutes marchandises. Son trafic annuel est
actuellement de I'ordre de:

210 millions de tonnes taxées

* Extraits de I'étude intitulée «Notice sur le trafic et la tarification des transports de
marchandises, SNCF, Paris 1960», 12 pages. ' .
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53 milliards de tonnes kilométriques taxées (soit environ les 4 du
trafic kilométrique total frangais)

Ces transports se distinguent, aux termes des tarifs; d’une part selon leur
modalité d’exécution (transports par expédition, transports par wagon ou
par rame) ou, d’autre part, selon leur régime de vitesse.

a) Les transports par expédition (colis—Détail) totalisent un nombre

considérable d’envois (plus de 60 millions par an), mais ne
comptent que pour 2 p. 100 dans le tonnage total. Les envois sont
manutentionnés par le chemin de fer; ils sont livrés d’office a
domicile dans toutes les localités assez importantes [5,000 ou plus].
Les transports par wagon, représentés annuellement par environ
6 millions d’expéditions et 13 millions de wagons chargés, couvrent
98 p. 100 du trafic.

La SNCF met 2 la disposition des expéditeurs les wagons des
trois types courants (couverts, tombereaux et plats) ou de quel-
ques types spéciaux désignés; elle leur laisse toutefois la possibili-
té d’employer des wagons de particuliers fournis par eux sous cer-
taines conditions (environ les 2/5 du trafic par wagon s’effectuent en
wagons de particuliers pour le transport des charbons et minerais,
les transports sous régime du froid, etc.)

b) Les tarifs prévoient trois régimes de vitesse:

(i) le régime express (acheminement par trains de voyageurs),
qui ne s’applique qu’aux envois par expédition et sur demande
de l'expéditeur;

(ii) le régime accéléré (grande vitesse) qui s’applique d’office
aux envois par expédition, ainsi qu’'aux envois par wagon
relevant de certains tarifs (Tarif général par wagon, Grou-
pages, Denrées périssables, etc.) sur demande de Texpédi-
teur, aux envois normalement passibles du régime ordinaire;
ces envois sont alors taxés au Tarif général;

(iii) le régime ordinaire (petite vitesse), qui s’applique aux autres

envois.

Lorsqu'ils sont assurés dans les conditions usuelles de I'exploitation

(c’est-a-dire en wagons ordinaires du parc, acheminés de gare & gare par les
trains du plan général Mouvement) les transports sont effectués aux tarifs

suivants:
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Tarifs généraux
Tarifs numérotés 1 a 25 et 100

a) Les Tarifs généraux comportent quatre chapitres:

(i) Petits colis
(ii) Expéditions de détail
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(iii) Tarif général par wagon
(iv) Envois express

b) Les Tarifs numérotés 1 a 25 constituent les tarifs ordinaires des
envois par wagon. Chaque tarif groupe un ensemble de marchan-
dises voisines par la nature, par exemple:

Tarif numéro 1: Animaux vivants
Tarif numéro 6: Boissons
Tarif numéro 7: Combustibles minéraux
Tarif numéro 18: Produits chimiques, etc.
IIs sont présentés sous une méme forme et comportent:
(i) un Chapitre 1¢, désignant les marchandises et les tarifications
qui leur sont applicables de toute gare a toute gare;
(ii) divers chapitres spéciaux, applicables a certaines marchandises
désignées et sous des conditions particulieres telles que:
relations désignées
qualité (carriéres, usines, etc...) des expéditeurs ou
destinataires;
garanties de trafic (engagement de fidélité ou formule
d’abonnement).
Le tarif numéro 100 concerne les Groupages de marchandises
remis par les intermédiaires de transport.

Une part importante du trafic s’effectue dans des conditions d’exploi-
tation particulieres. Pour ces transports, sont prévus des tarifs dits de régle-
mentation (numérotés 101 et suivants) dont chacun traite d’'un mode d’ex-
ploitation désigné.

Par exemple:
Tarif numéro 101—Masses indivisibles et objets de dimen-
sions exceptionnelles
Tarif numéro 102—Embranchements particuliers
Tarif numéro 103—Transports par trains complets
Tarif numéro 104—Wagons de particuliers, etc.

Les dispositions de ces tarifs s’ajoutent a celles des tarifs ci-dessus ou
les modifient. Elles peuvent de plus concerner un tiers qui n’est ni expéditeur
ni destinataire du transport (par exemple: le titulaire d’'un wagon de parti-
culier).

Le trafic échangé avec I'étranger représente un tiers du trafic total;
il s’effectue pour 30 p. 100 du tonnage, aux prix des tarifs SNCF sur le
parcours frangais, et pour 70 p. 100, aux prix et conditions de tarifs inter-
nationaux directs, conclus avec les administrations de chemin de fer étran-
géres intéressées. '
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Sans entrer dans le détail, on citera maintenant quelques principes
généraux du calcul des taxes des envois par wagon.

a) En régle générale, la taxe de transport est établie sur le poids de
Yenvoi, aux prix de barémes par tonne utile, en fonction de la
distance (ces barémes sont développés en 110 paliers de distance).

b) Le tarif désigne, pour chaque marchandise, tant au chapitre 1¢r
qu’éventuellement aux chapitres spéciaux, un ou plusieurs barémes
respectivement applicables chacun pour un chargement minimum.
La taxe applicable est la moindre qu’exigent les conditions de
P’envoi.

c¢) La distance de taxation d’'un point A & un point B est (sauf
stipulation contraire) la plus courte de celles qu’on obtient par
les divers itinéraires joignant A & B. Les distances de chacun des
6,800 établissements sur chacun des autres sont indiquées dans
les Documents de distance. On peut noter que:

(i) La distance réelle d’acheminement est souvent trés supérieure
a la distance de taxation (en moyenne, de 24 p. 100 pour les
envois par wagon du régime ordinaire); ,

(ii) Accessoirement, les distances de taxation (établies sur le
réseau exploité en 1941) empruntent parfois des trongons
de ligne actuellement fermés a I’exploitation ferroviaire.

La taxation des envois de détail s’effectue sur le poids réel et sur la
distance courte; les barémes indiquent des prix par 100 kg. et sont déve-
loppés en 26 paliers.

La taxation des Colis s’effectue a des prix tout faits, par colis; ces
prix sont variables selon des coupures de poids et des zones de distance
désignées par le Tarif.

La tarification des envois par wagon est extrémement différenciée.»

La politique tarifaire de Ian SNCF

«—Limiter supérieurement les tarifs au niveau moyen de prix qu’il
convient de ne pas dépasser eu égard a la concurrence routiére;
—limiter inférieurement les tarifs 2 un niveau en rapport avec les
dépenses directement engagées pour '’exécution de chaque trans-
port (colt marginaux);
—adapter 1'échelonnement des tarifs a celui des cofits marginaux.
Dans le cadre général, 'expérience a d’ailleurs montré que les tarifs
peuvent encore rester sensiblement différenciés selon la valeur et le rdle
économique des marchandises, tant en niveau qu’en dégressivité selon la
distance. Toutefois, I’écart entre les tarifs les plus chers et les tarifs les plus
bas est moindre que par le passé.
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Jusqu’a ce jour, deux réformes ont profondément marqué P'évolution
des Tarifs: celle de 1947 et celle de 1951.

La réforme de 1947 a tracé le cadre de la tarification moderne.
Pour les envois par wagon, elle a reflété dans les tarifs (par tonne
utile et en fonction de la distance de taxation):

(i) linfluence considérable du chargement sur le prix de revient,
qui varie en gros, par tonne, comme de 1 (par wagon de 20
tonnes) a 8 (par wagon de deux tonnes); l'aptitude au charge-
ment des diverses marchandises (densité, fragilité, etc...)
devint de ce fait un élément principal de leur tarification;

(ii) les seuils concurrentiels moyens routiers selon le chargement;
les prix antérieurement les plus chers par wagon de 10 tonnes
furent abaissés d’environ le tiers de leur valeur;

(iii) la limite inférieure du tarif, en rapport avec le colit marginal
moyen général du transport selon le chargement; les prix anté-
rieurement les plus bas subirent des relévements variables selon
la distance et le chargement, dont certains (assez rares d’ailleurs)
ont atteint 100 p. 100.

Pour les transports par expédition, elle a relevé les tarifs, compte
tenu des charges particuliéres A ce service (écritures, manutentions, livrai-
son) et classé les marchandises en séries non plus d’apreés leur valeur, mais.
d’aprés leur densité.

Enfin, dans les Tarifs de réglementation, furent institués les principes
suivants:

—séparation des tarifs: chacun ne traite que d’une catégorie de
moyens déterminée;

—principe de la perception en sus de la réduction;

—principe de P'addition des effets des tarifs de réglementation lors-
qu'un méme transport reléve simultanément de plusieurs d’entre
eux.

Mais un important probléme restait encore réservé: celui de la

différenciation des tarifs selon les relations.

A distance de taxation égale et sous un méme chargement, le prix

de revient du transport est variable selon les relations.

—D’une part, parce que litinéraire suivi differe plus ou moins de:
I'itinéraire court.

—D’autre part, du fait que les dépenses sur l'itinéraire suivi varient
sous linfluence de quantité de facteurs: gares, triages, profil et
équipement des lignes, parcours respectifs en trains de desserte
et trains directs.

Economiquement fondée, au regard des variations du prix de
revient d’une relation a l'autre, I'idée d’une différenciation des tarifs selon
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les relations répondait également aux considérations de seuil concurrentiel:
les meilleures artéres ferroviaires correspondent en effet, par le fait géo-
graphique, a des itinéraires ol le transport routier est lui aussi le mieux
placé et pratique ses prix les plus bas.

Telle est P'origine de la réforme de 1951, qui a introduit dans la
tarification générale, sans en modifier le cadre, une différenciation systémati-
que par relations sur les tarifs de portée générale a niveau élevé, c’est-a-dire
plus directement exposés a la concurrence routiére.

Basée sur le fait qu’en général le transport entre deux gares est
d’autant moins onéreux que ces gares desservent des centres plus importants
et plus proches des grandes artéres, la solution pour exprimer ce nuance-
ment dans les tarifs a consisté a attribuer un indice tarifaire & chaque gare:
la somme des indices de deux gares est l'indice de la relation entre ces
gares; grice aux propriétés du clavier a barémes proportionnels en vigueur
depuis 1947, il est aisé¢ de faire varier le baréme applicable A I'envoi, en
fonction de l'indice de relation.

Pour les tarifs les plus élevés, I’écart entre les prix sur les meilleures
relations et sur les plus onéreuses peut atteindre environ 20 p. 100. Cet
écart diminue lorsque le niveau de la tarification s’abaisse et, pour les
tarifications les plus basses, le jeu des indices perd son effet.

On peut noter toutefois que cette solution commode n’est quassez
approximative (la taxation s’effectuant toujours sur la distance courte) et
de portée volontairement limitée (le jeu de I'indexage porte sur environ le
cinquiéme du tonnage et le tiers des recettes des tarifs par wagon).

Son principe est le suivant: le prix de revient étant plus ou moins
élevé selon les lignes, il revient au méme de dire que, pour une méme
dépense, le transport parcourt une distance plus grande sur une bonne ligne
que sur une ligne onéreuse; cela peut se traduire en affectant a chaque
troncon de ligne un certain coefficient, dit de pondération, par lequel est
multipliée sa longueur métrique.

Sur le réseau ainsi pondéré, la distance de taxation nouvelle sera cal-
culée sur l'itinéraire pondéré court; cet itinéraire correspond d’ailleurs en
fait, le plus souvent, a litinéraire suivi.»

Description de la structure tarifaive actuelle

¢«a) Classement des marchandises.
L’ensemble des marchandises est réparti en 700 groupes environ.
Chacun de ces groupes porte une désignation générique et couvre:
i) soit une seule marchandise (ex.: blé—ciment, etc...) lorsque
son trafic est important;
ii) soit plusieurs marchandises voisines par la nature, la densité,
la valeur, etc. . . (ex.: céréales non dénommées).
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De plus, une méme marchandise peut étre citée dans deux ou trois
groupes différents selon son conditionnement (dont dépend son aptitude
au chargement): par exemple: verrerie commune en caisses, cadres, ha- .
rasses ou tonneaux ou verrerie commune autrement conditionnée.

Pour chaque générique est définic une condition de tonnage dite
normale, en rapport avec le chargement le plus élevé qu'elle permet, dans
des conditions courantes, dans un wagon de 20 tonnes de charge. Cette con-
dition normale est choisie dans la gamme suivante:

20T — 15T — 12T — 10T — 8T — 7T — 5T — 3T — 2T —
1.5T» ...

«Par ailleurs, les génériques sont rangées en quatre séries, selon la
correspondance suivante avec leurs conditions normales:

4° série: 20 Tet 15 T
3° série: 12 Tet 10T
2° série: 8 Tet 7T
1% série: 5 T et moins

b) Tarifs par wagon

(i) Pour chacune des conditions de tonnage de la gamme ci-dessus,
sont définies deux limites de tarification:

—T’'une supérieure (plafond), tenant compte du seuil moyen
des prix de la concurrence routi¢re et représentée par un ba-
réme trés peu dégressif;

—autre inférieure (plancher), en rapport avec les dépenses
directes du transport par fer et représentée par un baréme
fortement dégressif.

Sous une condition de tonnage donnée, les tarifications peuvent étre
trés variées en forme et en niveau d'une marchandise & I’autre; mais elles
sont toujours comprises entre le plafond et le plancher.

Le tableau [suivant] indique, par rapport a la valeur du plancher
20 T a 25 km prise pour unité, les valeurs des plafonds et planchers par
20T, 10 Tet 2 T & 25 et a 800 km et leur rapport.

20T 2T
25 km 800 km 25 km 800 km
Plafond .................. 2 20.8 10.2 83
Plancher ...................... 1 52 7.6 41.5
Rapport .........c...ccoo... 2 4.06 1.35 2

(ii) A chaque générique, est attribuée au chapitre 1°* du Tarif nu-
méroté ol elle est placée, une tarification normale . . .

A cette tarification normale sont associées des tarifications

dites auxiliaires (. . .) pour les chargements incomplets. Par
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exemple, pour les génériques de condition normale 15 T, sont
prévues des tarifications auxiliaires par 10, 7 et 5 T.

Toutes ces tarifications sont en principe proportionnelles en-
tre elles. La différence du prix par tonne sous deux conditions
de tonnage est en rapport avec celle des cofits marginaux res-
pectifs (principe de ’égalité des péages).

En régle générale, les tarifications du chapitre 1°° sont a
maximum et minimum, c’est-3-dire représentées par deux bare-
mes; ces barémes sont proportionnels entre eux. Le rapport de
leur prix est de 1.35 pour les tarifs plafonds et diminue quand le
niveau tarifaire s’abaisse, pour n’étre que de 1.10 aux tarifs
les plus bas.

(iii) Pour chaque marchandise dont le trafic le justifie, sont prévus
des chapitres spéciaux soumis a des conditions particuliéres dé-
signées cas par cas.

Les tarifications spéciales s’appliquent sous des conditions de
tonnage désigné; en régle générale, chacune ne comporte qu’un
seul baréme.

(iv) Les indices de relation (somme des indices de gare) s’étagent
entre 3 et 12. Ils déterminent, a l'intérieur des tarifs & maximum
et minimum, le baréme applicable sur chaque relation.

¢) Tarifs de Détail. Le tarif du détail comporte des tarifications pour
les envois:
(i) jusqu’a 1000 kg
(ii) de 1000 & 3000 kg en 1" et 2° Séries et & 5000 kg en 3° et
4° Séries.
Ces tarifications dépendent d’une part de la série, d’autre part
des indices de relation.

d) Tarifs des colis

Les colis sont taxés a des prix tout faits au colis, ne dépendant que
du poids et de I’éloignement. Ces prix sont établis sur 8 coupures
de poids (de 0 a 50 kg) et 20 zones de distance.» . . .

e) Compléments «LL.a SNCF dispose de deux moyens nouveaux d’action
tarifaire particuliére:

(i) la possibilité de consentir directement et sous un délai réduit
(publication huit jours a 'avance), des prix d’application dans
certaines limites a Pintérieur des tarifs 4 maximum et mini-
_mum;»

(ii) la possibilité de conclure avec sa clientéle des accords particuliers,
soumis 4 ’approbation ministérielle mais non publiés.» . . .
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La concurrence de la route

'Comparaifon entre le rail et la route

«La comparaison des prix de revient montre la supériorité du chemin

de fer en matiére de transport massif. Pour des transports acheminés par
fer en wagons chargés a 20 T, les prix de revient totaux sont inférieurs &
la moitié des prix de transport par des camions de forte charge du type le
plus moderne.» . . . Pour des transports de charbon par train, les prix de
revient totaux sont de l'ordre du quart des prix de transport par camions
lourds ne tenant pas compte des frais d’entretien des routes dans des entre-
prises si considérables.
. - Les principaux éléments d’infériorité du chemin de fer sont les ho-
raires fixes, les tracés bien définis avec des endroits précis de départ et d’ar-
rivée et la difficulté d’utiliser les installations & pleine puissance pour cer-
taines catégories d’expéditions.

Le wagon est l'esclave du train, tandis que le camion peut suivre
un horaire souple déterminé uniquement par la commodité du transport
qu’il assure. Les frais terminaux des chemins de fer doivent étre ajoutés au
prix de revient. Le camion voyage entre le point de départ et d’arrivée tandis
que le chemin de fer doit fournir un service additionnel de livraison qui
€équivaut a Paris au prix de 150 kilométres de parcours par voie ferrée.

Quant a la rapidité d’acheminement, abstraction faite de toute con-
sidération de prix, le camion peut transporter et livrer des marchandises
dans la méme journée, un mode de transport qui diminue les risques d’ava-
rie et nécessite moins d’emballage, et qui est préféré au chemin de fer.

Quant au poids des chargements transportés, le camion avec ses
chargements moins considérables est plus souple, tandis que sur le chemin
de fer, pour bénéficier des tarifs réduits, les chargements doivent étre de dix
‘A vingt tonnes.

On peut s’imaginer les dépenses a faire pour transporter par le che-
min de fer de faibles quantités de marchandise sur de faibles parcours en
comparaison de l’utﬂlsanon 4 pleine puissance pour le transport de mar-
chandlses en vrac.

La réglementation du transport routier

Dés les débuts du transport routier, les chemins de fer frangais ont
eu 2 soutenir la concurrence. Aprés la Premiére Guerre mondiale, les ser-
vices de transport par camion étaient paralléles aux lignes ferroviaires les
plus florissantes. Ce progrés extraordinaire du transport routier ajouta aux
facilités de service et les rendit bien supérleures a ce qu'exigeait la situa-
tion économique du moment.
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On a tenté en 1934 de pourvoir a la coordination du transport. On
a pris les dispositions pour I'adoption de conventions entre les moyens de
transport routiers et ferroviaires. On a obtenu peu de choses & la suite de
cette premiére loi, si ce n’est un ralentissement de 1’expansion des services
de camionnage. En 1937, les conventions ont été rendues obligatoires et on
a établi des réglements relativement au transport par camion sur de longs
parcours au sujet du tracé, des marchandises transportées et des tarifs, tous
a l'avantage des services ferroviaires. Cependant, peu de progrés avaient
été faits au moment ot éclata la guerre.

Les lois adoptées en période de guerre ont permis d’éliminer les re-
lations faisant double emploi. En 1946 et surtout en 1949, les réglements
ont subi d’importantes modifications comportant une extension des entre-
prises de camionnage, I’abandon de lignes ferroviaires non rentables (rem-
placées par des services de camionnage aux mémes tarifs que le chemin
de fer) et l'application de tarifs ferroviaires plus souples. L’efficacité des
réglements a été diminuée par ce manque de contréle, et le développement
des services de camionnage était considéré comme un recul plutét qu'un
progrés dans le domaine de la coordination.

Mesures de défense prises par le chemin de fer

En vue de raffermir sa position, le chemin de fer a adopté ou 2
réussi a faire prendre les mesures suivantes:

1. Souplesse tarifaire en atténuant la rigidité de la procédure d’ap-
probation des tarifs.

2 . Adaptation & la concurrence en suivant de plus prés son prix
de revient.

3. Etablissement d’une gamme de prix s’échelonnant entre un prix
minimum et un prix maximum. Tout en tenant compte davantage
du prix de revient dans les calculs des tarifs, la valeur des
marchandises, leur capacité de soutenir des tarifs plus élevés, la
répartition des zones de production et la concurrence des pro-
duits importés sont des facteurs dont il faut encore tenir compte.

4 . Conventions particuli¢res dont les tarifs ne sont pas publiés.

5. Autres services, la vitesse des acheminements, les services de
porte en porte, ainsi que la rationalisation.

6 . Accord entre la SNCF et la Fédération nationale des transports
routiers en vue d’obtenir: _
(i) la création et la publication de tarifs routiers; B

(ii) Torganisation professionnelle des transports routiers dans le
but d’obtenir le respect des tarifs publiés;
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(iii) une modification progressive des tarifs afin de les remonter
au niveau nécessaire pour assurer la rentabilité des entre-
prises en cause;

(iv) lharmonisation des deux tarifications pour assurer 1’égalité
entre les tarifs et les prix de revient moyens.

Les résultats de cette coordination ne sont pas encore
connus.

Perspectives actuelles

«Nous pensons que [la solution de cette difficulté] peut étre trou-
vée dans une répartition du trafic entre les deux modes de transport fondée
sur une coordination tarifaire.

«Dans un tel systéme, le chargeur reste libre de remettre son trafic
a I'un ou a l'autre des moyens de transport en présence, compte tenu des
tarifs que ceux-ci proposent et des avantages qu’ils peuvent comporter pour
lui, mais les tarifs sont établis & un niveau tel qu’ils incitent le chargeur a
utiliser un moyen plutét que Pautre; le trafic peut ainsi étre orienté vers le
moyen de transport qu’on désire lui faire utiliser, par exemple, dans l'inté-
rét de la collectivité vers le moyen de transport dont le coflit de production
est minimum. Une telle réglementation tarifaire peut également, en pla-
¢ant le niveau moyen des tarifs coordonnés a la hauteur convenable, per-
mettre d’équilibrer les dépenses par les recettes et de supprimer les défi-

cits.» . . .
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