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INTRODUCTION

Les interventions fédérales dans le domaine des traﬁsports
sont treés nombreuses et elles influencent profondémentile 
développement du Québec. Ce texte tentera tout d'abord de
décrire pour l'essentiel 1'ensemble de ces intervehtidné fée-.
dérales et il proposera ensuite uﬁ bilaﬁ de 1'impact quéf'
celles-ci ont pu avoir sur le Québec.. Enfiﬁ, seront exposéés
certaines solutions‘éux pfoblémes posés par l'action'fédérale,
dans le contexte de 1féventuelle'souveraineté—asSociation

proposée par le gouvernement du Québec.

Le transport ést un secteur trés vaste:qui recoque.une mul-
titude d'activités et de modes de déplacéﬁent;' Ce secteur

est d;autant plué vaste dans le cas dﬁ Québeé que les densités
de population sont relativement faibles et le‘niveau'd'interéc—
tion &conomique &levé. _De féit, le transport représente main-.
tenant & peu prés 5,57 de'lfensemble de.notre activitégéconomi—

que totale.

Au Québec en 1973,vles fecetﬁes‘des_transporteurs s'élevaient
d plus de 2,5 milliards de ‘dollars, aVecuprés de llé,OOO;émplpyés
et une masée salariale de 1,l hi11iard de dollars. Cette acti-
vité se réﬁartissait, selon les réceftés brutes; a 45% pour le

-~

transport routier, 3 277 pour le transport ferroviaire, 3 lSZ.

_pour le transport aérien et a 10% pour le transport maritime.

‘L'action des gouvernements est tr&s importante dans le domaine

des transports, puisque ce sont ceux-ci qui construisent, ex-
ploitent ou subventionnent une grande partie des services de

transport et qui les réglementent. - Dans cétte optique, le
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gouvernement fédéral occupe une position privilégiée puis-
que sa gestion de tfois:modes_de transport (ferroviaire,
aérien et maritime) et son rdle de péréquation entre les sys-
témes de transport des provinces Lui permettent d'influencer

trés profondément 1'économie québécoise.

Le'gouvernement'fédéral“COntr61e’dans la prét%que les trans-
ports maritime, aérien et ferroviaire; il s'agit 13 de modes
de transport a technologie avancée, ou de modes d'importance
nettement continentale. Ces trois modes représentaient en
1973 plus de 512 des recettes et 427 des emplois de transport

au Québec.

LES OBJECTIFS FEDERAUX DE TRANSPORT

Le transport a toujours constitué au Canada un secteur trés

particulier. 1I1 fut longtemps percu comme l'outil privilégié
pour la création, l'intégratidn et le développement d'un immen-
se territoire peu peuplé. Les interventions du gouvernement
fédéral sont encore motivées par ce souci de consolider le dé-
veloppement du Canada, en particulierven'favorisant les échan-
ges.interprovinciaux, a2 l'intérieur d'un marché canadien pro-

tégé par de nombreuses barriéres douaniéres.

Plusvrécemmént, le transport a été utilisé comme‘hn instrument
de développement régional, selon le principe que des facilités‘
accrues de transport réduiront 1'é€cart économique qui existe
entre les régions et assureront l'intégration des régioné»péri—

phériques a 1'économie du Canada central.

Le transport est.aussi pergu comme un service public dispohible

d toute la population canadienne; c'gst pourquoi un des objectifs
principaux de la politique fédérale des transports consiste 3
assurer 3 tous un service minimum équitable,‘presque sans égard

aux coiits.
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Il n'est donc pas -étonnant que le gouvernement fé&déral soit
intervenu massivement dans 1es'transports tout au long de

l'histoire de la confédération canadienne, en commengant par

- les chemins de fer et les canaux au si&cle dernier, pour se

poursuivre plus tard par le réseau a&roportuaire et les nom- .

breuses subventions de fonctionnement du systéme global de

"transport. Il en résulte que le transport constitue, avec

1'agriculture, le secteur le plus réglementé et le plus sub-
ventionné de:l'&conomie canadienne. Dans la gestibn des trans- .
ports, ces nombreuses considérations d'intérét pnblic.rempla—
cent effectivement les critdres de rentabilité éeonomique_et

faussent les lois du . marché.

Depuis 1967, 1'action federale dans - les transports est regle

par la loi nationale des transports, 1aquelle met davantage
1l'accent sur 1° eff1cac1te economlque, en:particulier sur le
principe que'l'utlllsateur defra;e la totalité des colits qu'il
occasionne. Cette réforme inscrite dans 1es_objéctifs-de‘la ioi_
n'a toutefois pas débouché sur une application réglementaire‘

et les pressions de plusieurs greupes (notamment’de i'Qnest)
ont.empéché l'application intégrale des lois du marché et de

ses principes d'efficacité.

. C'est ainsi que, dans 1a'réalité qudtidienne des transports,

la presence du gouvernement federal se fa1t sentir lourdement

par les-nombreuses subventlons que celu1—c1-octr01e, en parti-

culier dans les domalnes marltlme et ferrov1a1re. Ces‘SUbven—

tions ont, avant tout, une 1nfluence sur les lois . du marche.

En effet, 1a“réduction des tarlfs en—dessous des colits de trans-—
- o -~ i [ c .. . N . . .

port entraine d'une part une augmentation art1f1c1e11e de 1la

demande de transport et préte d'autre part a de nombreuses iné-

galltes geographlques et modales.
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Ce sont des subventions fédérales qui permettent le transport

de céréales de 1'Ouest 3 des tarifs plusieurs fois en-dessous

des cofits, tandis que les produits finis du Québec, eux, doi- ‘
vent défrayer plusuque_les coits qu'ils occasionnent. Ce sont
aussi des interventions fédérales qui font que le transport
interurbain de personnes est subventionné inégalement-éelon.
qu'il s'agisse de tfansport ferroviaire (3,1 cents par kilométre-
passager), de transport aérien (1,3 cents) ou de transport rou-

tier (0,3 cents).

Une telle distorsion des prix par rapport aux .cofits réels in-
fluence nettement 1l'usager 3 effectuer des choix logiques pour

lui-mé@me mais :entrafne -d'importants colits sociaux. -

En gros, il apparait que la politique canadienne des transportsr
tente de répondre 3 plusieurs objectifs simultanément alors que
ceux-ci ne sont pas toujours compatibles: l'intédgration cana-

dienne, le développement régional, 1'équité du service et l'ef-

ficacité &conomique. Cette multiplicité d'objectifs disparates

-~

aboutit 3 un lourd ensemble de subventions qui sont inégalement
distribuées. Les lois du marché deviennent ainsi inopérantes,

au détriment des parties du systéme de transport qui. (comme le
Québec) sont les plus efficaces et peuvent trés bien absorber

les colits qu'elles: engendrent.

LES INTERVENTIONS FEDERALES ET LEURS INCIDENCES

- Au total, les interventions du gouvernement fédéral ne comptent

'que pour le quart du total des dépenses des administrations pu-

bliques canadiennes dans le domaine des transports. . Les provin-
ces en contralent'un peu moins de la moitié et les municipalités
presque 30%Z. ©Pourtant les interventiohs,fédérales'ont une im- ‘
portance marquée parce qu'elles sont systématiquement concentrées
dans les activités de transport les plus sensibles au développe-
ment. En effet, 1'administration fédérale ne recherche pas tant

le contrdle des modes ferroviaire, aérien et maritime que le
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contrdle desbéctivités senéibles, dans quelque mode Que ce
soit, a2 1'exclusion des activités de gestion routiniére;
é’est d'ailleurs pourquoi elle a débordé dans le mode rou-
tier lorsqu'il s'agissait de construire la route trans-

canadienne et certains axes prioritaires; c'est aussi pour-

- quoi elle désire maintenant laisser aux provinces la charge

des quais publics désﬁets et des trains de banlieue.

Transport routier

Méme si ce sont les gouvernements provinciaux qui demeurent
les principaux 1ntervenants dans le transport routler, le gou-
vernement fé&déral a pu y 1nterven1r R quelques reprlses, par

le biais de projets con301nts et de subventlons.

Le gouvernement fédéral é'dépensé'2375 millidns de ddllars en-—
tre 1952 et 1973 a t1tre de contrlbutlon a la constructlon rou-
tiere des prov1nces, y Comprls pour la route trans canadlenne.

De ce montant, le Quebec a touché 420 mllllons de ‘dollars, soit

un peu moins de 187 du ‘total. Par allleurs, ces: contrlbutlons

ne représentent que 67 des depenses ‘de voirie effectuees au

Québec pendant cette période. L' 1nc1dence de ces subventlons

~est donc plutdt restreinte, peut—etre méme négative pour le

Québec 1ofsque 1'on considére que, si la repartltlon des sub-
ventions avait ete effectuee selon l importance de la. populatlon
du parc automobile ou des budgets de V01r1e, le Québec aurait
bénéficié durant ces années de sommes supplementa1res 8valuées
entre 125 et 250 mllllons de dollars. L' 1mpact-de 1'aide fédé-
rale 3 la voirie n'a pas partlcullerement favorlse le QuebeC'

ce sont plutdt les reglons_excentrlques (l'Ouest et les Mari-

times) qui en ont profité, plutdt que le Québec et 1'Ontario.

Malgré la délégation aux provinces de la responsabilité en ma-
tiere de transport;routier interprovincial, le gouvernement fé- -
déral tente quand méme d'intervenir sur la gestion du transport

routier, par le biais de la sécurité routiére, de la dérégle-
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mentation, des,matiérés dangereuses et de la réciprocité.

Transport ferroviaire

_Par contraste, le transport ferroviaire a. fait 1fobjet'de

trés nombreuses interventions du gouvernement fédéral, i un
-point tel qu'il est devenu le mode de transport le plus ré-

glementé et le plus dépendant de l'intervention gouvernemen-—.
tale.

L'intervention fédérale sur les infrastructﬁrés ferroviaires
remontée aussi loin que la construction du réseau au siscle
dernier, par la concession de drbits et de terrains, en parti-
culier dans 1'OQuest. Il résulte d'ailleurs de cette interven-
tion que le réseau des plaines est aujourd'hui nettement surdé-

veloppé& par rapport au trafic qu'il dessert. Ainsi, il y a

6,77 kilomé&tres de voie ferrée par 1000 personnes dans 1'Ouest
pour 1,40 kilométres au Québec et pour 3,28 kilomdtres en moyen-
ne au Canada; 1l existe aussi une sﬁrcapacité considérable dans
1'Ouest, ce qui occasionne des frais fixes non subventionnés

trés importants qui doivent €tre répartis entre tous les usagers

entre autres ceux du Québec.

Le gouvernement fé&déral exerce un contrdle réglementaire trés
serré et treés complet sur le transport ferroviaire, mais c'est

au chapitre tarifaire que cette réglementation se fait le plus

‘'sentir. En effet, méme si les transporteurs sont libres de

fixer leurs tarifs d 1l'intérieur d'une fourchette relativement-

souple établie par la loi des chemins de fer, ceux-ci sont sou-

mis 3 1'obligation de maintenir certains tarifs artificiels

pour lesquels ils ne sont pas nécessairement compensés en en-
tier. En particulier, le transport des céréales de 1'Ouest s'ef-

fectue selon des taux inchangés depuis plus d'un demi-siécle,
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les transporteurs doivent maintenir 1e_service_sur des
lignes secondaires non. rentables et ils doivent &galement .
encaisser les pertes encourues pour les services de passa-
gers.. Ces obligations imposent aux compagnies de chemin de
fer un fardeaubfinancier qu'elles doivent répartir 3ur_l'en—

semble de leurs opérations.

En conséquence, l'action fédérale sur le transport ferro-
viaire se caractérise par de trés fortes subventions direc-
tes aux transporteurs. Entre 1960 et 1975, ces subventions

ont totalisé 3750 millions de dollars.

de dollars
1550 Financement des transporteurs
1300 . dont Canadien National.
2200 CAide ¥ 1" exp101tat10n o
. 593 ' transport des passagers- _
505 - - reductlon des tarlfs;ferroViaires;
290 L - maintien des lighes‘secondairés_non
'rentables dans 1'Ouest;
227 C o transport des marchandlses dans les
MarltlmeS° 8 _
159 ' o compensatlon pour le gel des tarlfs
- en 1973 et 1974.
3750

Les subventlons versées entre 1960 et 1975 €quivalent 3 envi-
ron 137 des recettes commerc1ales de cette perlode, ce qui

démonte bien 1';mportance vitale de ces subventions.

.../8
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Celles-ci sont d'ailleurs tellement cruciales que, malgré
la volonté de rationalisation de la loi nationale des trans-

ports, le montant des subventions accordées a presque triplé

_entre 1970 et 1975, et la situation ne risque pas de changer

avant longtemps puisque les services non-rentables et les
tarifs subventionnés de transport des céréales n'ont pas été

abandonnés. Le Québec n'a pas recgu une part équitable de ces

programmes. Par exemple, il est estimé& que, pour .1'année 1974,

le Québec n'a regu qu'une soixantaine de millions de dollars sur

un total de 449 millions de dollars, alors qu'il aurait pPu

recevoir 112 millions de dollars au prorata de la population;

il en résulte donc un manque & recevoir de plus de 50 millions

de dollars, et ce pour une seule année.

Maigré les subventibns fédérales, les transporteurs connaissent
ayssi des pertes qui sont dues aux diverses féglementations v ‘
fédérales. Les chemins de fer auraient perdu prés de 240 mil-,‘
lions de dollars en 1971 pour le transport de céréales, somme
que ceux-ci doivent récupérer ailleurs. Dans un tel contexte,
il n'est donc pas étonnant qu'une &tude portant survun_échan—
tillon des bordereaux d'expédition de 1975 ait démontré que les
expéditions ferroviaires du Québec se faisaient 3 un tarif 417
plus élevé que la moyenne canadienne et 327 plus &levé que la
moyenne ontarienne. Il semble donc que les chemins debfer ré-
cupérent au Québec (et dans une moindre mesure en Ontario) les
pertes encourues ailleurs. Ces tarifs plus élevés pour le
Québec réduisent de manidre significative la capacité concurren-
tielle de 1l'économie québécoise, laquelle aurait Economisé

130 millions de dollars en 1979 si elle avait bénéficié de ta-

rifs comparables & la moyenne canadienne.

Finalement, le gouvernement fédéral intervient directement dans

le transport ferroviaire par le biais du Canadien National et de

... /9
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Via Rail. Ces deux sociétés d'état recoivent une aide gou-~
vernementale trés importante sous la forme de participation
au.capital et de subventions, et leurs activités sont uné
part importante du marché du transporf ferroviaire des mar-
chandises et,des'passagers au Canada. Par leur entremise,
le gouvernement fédéral réalise, en concurrence avec 1l'in-

dustrie privée;. ses propres objéctifs.

Transport maritime

Contrairement 2 ce‘qui se pésse dans le transpOrt ferroviaire,
l'intervention fédérale dans 1e»tranqurt maritimé se concen-
tre essentiellement dans la construction d'infrastructures.

Les transporteurs et les tarifs ont par éilléurs'été presqﬁe en-—

tiérement négligés, d'autant plus qu une part ‘essentielle du

'transport maritime canadien est effectue par des armateurs etran—

gers.

Pour la période de 1955'§p1969, les colits de cette iﬁtérveption
s'élevaient, éﬁ‘doliaré constanté de 1968 a 483 miilibns, dont

205 millions pour les ports et 173 millions pour les canaux et
voies navigables. Durant ces années c'est dans les Marltlmes-

et en Ontario que les 1nvest1ssements ont ete les plus 1mportants,
tandis que c'est au Québec et en Colombie-Britannique que le .
rapport'revenus—couts est le plus élevé, les revenus couvrant

méme les coiits varlables dans les deux cas.

Par ailleurs, éntré 1966 et 1975; seulément 267 des investisseQ
ments'du Conséil des Ports Nationaux ont été effectués au Québec,
alors quévles ports québécgis manutentionnaient 55% du trafic
canadien; entre 1971 et 1975 cette'pfoportion n'était méme que

de 157 des inveStiésements._ Comme résultaf, les ports du Qué-
bec ont rapidement perdu ‘leur place relative, faute des investis-
sements né;essaireé a leur expénsion.v Ainsi; méme si le trafic

de marchandises générales des ports de Montréal et Québec &tait

e../10



10.../

2,5 fois plus &levé que celui des ports des Maritimes (Halifax
et Saint-Jean) en 1971, ces derniers avaient tellement béné-
"~ ficié des investissements fédéraux massifs que les trafics des’

deux groupes’dé ports s'équivalaient & peu prés emn 1975.

Pour ce qui ést de la VoievMaritime,vles immenses efforts qui

y ont été consacrés par le gouvernement fédéral (plus de 3 mil-
liards de dollars en 20 ans) ont généralement eu des effets po-
sitifs, méme si ce projet est encore loin de couvrir ses frais.
La Voie Maritime a contribﬁé 3 une émélioration‘notable'de 1'é-

conomie du Canada central, de 1'Ouest et de la région des Grands

Lacs aux Etats—Unis. Pour le‘Québec, le plﬁs‘grand bénéfice a
sans doute &té le développement des gisements-minieré deﬁla Céte- .
l ‘Nord. Toutefois, il est certain que 1'énorme subvention que re-.
présente l'absorption du déficit de la Voie Maritime par le gou-
' o - vernement fé&d&ral bénéficie plus a 1'Ontario et aux Etats-Unis
l | qu'au T;Québec, lequelz";contribue pourtant au prorata de ses taxes

fédérales.

Par opposition & cette intervention massive dans les infrastruc-
tures, le gouvernément fédéral délaisse presque totalement les ‘
.transporteurs. En effet, en plus de ne pas avoir adopté de po-
litique relative a une flotte marchande canadienne, le gouverne-
ment fé&déral n'exerce 3 peu prés pas de contrdle commercial sur

le transport maritime autant intérieur qu'extérieur. La régle-
mentation.fédéréle du transport maritime ne porte que sur la na-
vigation elle-méme et sur les normes de sécurité. Le rdle du
gouvernement'fédéral dans ce domaine est donc plutdt circonscrit
et 1'impact'sur le Québec de cette intervention réduite est d'au-
tant plus importanf que le Québec possédebun potentiel unique dans
le domaine maritime, autant pour les ports qué pour l'exploitation

d'une flotte marchande.

oo /11




Transport aérien

L'intervention fé&dérale dans le transport aérien revét plu-

. . - . . . [} .
sieurs aspects différents: la construction et 1l'entretien des
principales infrastructures aéroportuaires, la gestion du sys-
téme de navigation adrienne, la réglementation de la sécurité
et des permis commerciaux et le rdle primordial que joue Air

Canada. Les subventions aux transporteurs n'ont pas ici de

~r0le trés significatif:

Au niveau a&roportuaire, 1'interﬁention fédéfale dessért gé—.
néralement toutes'leS'fégiohsvde'maniére éduitable,'en.réponse
aux impératifs du maréhé et de 1'évolution teéhﬁblogique, selon
une optique nationale. - Toutefoié, ﬁﬁe éxcéption majeure, celle
de 1'aéroport de Mirébel balance depuls quelques années la ré-
partition des depenses en faveur du Québec, pulsque des inves-
tlssements de 750 millions de dollars (dont plus de 180 mll—
lions de dollars de la part du gouvernement quebec01s) y ont
déja ete'effectues. Un_lnvestlssement aussi exceptlonnel de‘la
part du gouvernemént fédéral pfofite certainement au Québec;
mais ses effets seraient eﬁcope plus bénéfiqﬁes et ses malen-
contreuses conséquences.surgi'aménagément‘régional‘séfaient
bien moindres si le choix du sitevavaitrété‘éffectué en tenant v
compte des,besQins exprimés‘par le gouvernemeht qpébécoié et si

les superficies expropriées pour cet aéroport avaient &té moindres.

L'action du-gouVéfnemént‘fédérai s'ekerce égalément par. le biais
de 1la réglementation et en partlculler par 1'émission des per-
mis commerciaux et par le controle des tarlfs° En 4°' autres
termes, c'est le’ gouvernement fédéral qu1 autorise 1la desserfe

de chaque aéroport et de chaque ligne aérienne par les transpor-

teurs qu'il,juge'é‘propos. C'est ainsi que le gouvernement f&dé-

ral a pu assurer le maintien de 1'oligdpole'actuel et surtout
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assurer ' la prépondérance d'Air Canada, au détriment des
transporteurs régionaux et locaux. Toutefois, le Québec
profite partiellement de cette situation puisque ce trans-
porteur a son siége social et ses principaux ateliers d'en-

tretien a Montréal.

Un autre aspect de l'action du gouvernement fédéral touche le
contrdle de la navigation adrienne. ‘Dans ce domaine, la place

et 1'importance du Québec sont constamment niées, puisque
l'usage du frangais a toujours été proscrit et puisque le con-
trdle d'une grande partie de 1'espace aérien québécois s'effectue
a partir des provinces voisines; ce n'est que suite a des pres-
sions énormes que de récentes décisions pourront donner au fran-

¢ais la place qui lui revient. L'Association des Gens de 1l'Air

du Québec a exercé dans ce contexte une action importante depuis

quelques années.

Le gouvernement fédéral intervient également auprés des transpor-

teurs. Que ce soit par les modalités de contrdle des permis
commerciaux, par le fait qu'Air Canada est une société d'Etat,
ou, par certaines petites subventions directes sur les lignes
aériennes les plus marginales; Le Québec est encore plus direc-
tement touché& par une récente iﬁtervention fédéfale sur la pro-
priété de Nordair et par les intentions fédérales de constituer

un seul transporteur aérien régional pour tout l1l'est du Canada.

BILAN GLOBAL DE L'INTERVENTION'FEDERALE

Les interventions fédérales dans le domaine des transports ont

une orientation tout & fait comnstante au fil des années: la

création, l'unification et le développement d'un état'continéntal.,
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Un systéme canadien de transport

Malgre qu'elles soient formellement trés peu 1ntegrees, les di-
verses politiques federales de transport ont toutes eu comme
résultat 1'élaboration d'un réseau intégré de transportvdestiné
d stimuler les exportationé et le commerce.inter~régional, ainsi
qu'a procurer a chaque région Caﬁadienne une source d'activité

que des marchés plus morcelés n'arriveraient pas 3 soutenir.

Une telle action n'est pourtant pas non plds‘sans conséquence
négative. Par exemple, 1'Ouest a de.toute'évidehceiprofité-

abondamment de l'intervention fédérale sur le réseau ferroviaire

‘et sur les tarifs des cérédales; par contre, ces conditions pré-

férentielles ont retardé 1'éclosion d'une industrie manufactu-

riére locale,. profitant ainsi a'l'économie de"170ntario et ren-
forcant 1la centrallte de cette province. Dans le!éas du Québec,
la constltutlon d'un réseau canadlen de transport et 17 1ntegra—
tion qu1 en résulte ont pu procurer certains avantages, comme

un accés plus facile a tout. le mafché_canadien.' Toutefois, il
n'est pas'ceftain que; daﬁS»i'ébsencé de fels lieﬁs est~ouest;
le Québec n'aurait pas'pu pféfiter dévrelétions nord-sud avec

les Etats-Unis.

Ainsi, il est certain qﬁé la structure &conomique du Québec est
intimement liée au réseau canadien de transport et de la struc-
ture de mafchéé'Qﬁe celﬁi—ci propose; ce.h'est pas parAhasafd

que le Québec expofte la plus grande partie de sa production manu-

facturidre vers le reste du Canada.

De méme, une proportion importante du réseau québécois des

transports est directement dépendante du reste du ré&seau canadien.
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Par exemple, il est peu probable que les pofts du Québec

" pourraient jouer leur r8le de transit sans leur intégration

a la Voie Maritime et au réseau ferroviaire de 1'Ontario et

de 1'Ouest. De la méme:maniére, la présence d'ateliers d'en-
tretien ferroviaire et a&rien a Montréal est tout a fait in-
dissociable de la position de cette ville dans le réseau cana-
dien. Le Québec n'est toutefois ﬁas le seul a ﬁrofiter de ce
réseau; 1'Ontario surtout, et les régions bériﬁhériques y

voient des avantages encore plus grands.

Une structure étrangeére aux besoins du Québec

Au fil des années, le gouvernement fédéral a tenté de consti-
tuer un réseau unique de transport, réunissant de~maniérevarti_
ficielle des régions qui ont plus de caractéristiques évec les
régions voisines aux Etats-Unis qu'entre elles toutes. Dans ce
contexte, le Québeb a longtemps bénéficié de sa position privi-
légiéé'sur le Saintiiaurent, du moins tant que la Voie Maritime
n'a pas été ouverte et tant que 1'Economie canadienne &tait
centrée 3 l'est et tournée vers 1l'Atlantique. Depuis plusieurs’
décennies déja, le pdle du réseau s'est résolument déplacé vers
1'Ontario, de sorte que le Québec ne profite plus d'une position
aussi centrale. Par ailleurs, la constitution d'un réseau aussi
vaste suppose des efforts de rapprochement artificiel des régions

périphériques, pour lesquelles les régions centrales (comme le

Québec) doivent nécessairement payer. Ainsi, aprés avoir béné-

ficié au siécle dernier d'une position centrale dans le réseau

‘canadien que constituait le gouvernement fédéral, le Québec ne

profite plus'que des résidus de la position centrale de 1'Ontario

-~

- tout en défrayant 3 part entiére les coiits des concessions accor-

"dées aux régions périphériques.

Un réseau subventionné& par le Québec

I1 est clair que ce sont les régions les plus excentriques (en

particulier 1'Ouest) qui sont les principales bénéficiaires des
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interventions fédérales directes, La grende étendue et la
faible population de cesvrégions ont fait que la mise en place
des infrastructures de trahSport, leur entretien et leur ex-
ploitation dnt'exigé des déboursés considérables. 'L'inter~
vention du gouvernement fédéral a débouché& sur un systéme

de péréquation qui a nettement favorisé 1'Ouest et les Mari-

times, aux depens du Quebec et de 1° Ontarlo.

Cette péréquation prend trois fe;mes: tout .d'abord des dépenses
directes pour la cbﬂstructipn et l'entretien qui son propor-
tionnellement beaucoup plus Elev§es'dans 1'Quest; ensuite des
subventions directes aux transporteufszferroviairesAqui profi--
tent surtout 3 1'Ouest et aux Mafitimes; enfin des_politiques
de tarification qui obligent les transﬁofteurs'a une certaine
perequatlon interne selon laquelle 1’ ensemble des usagers (y

compris ceux du Quebec) d01vent couvrlr les pertes subies sur les

lignes non rentables. Bien qu'il soit 1mposs1ble de déterminer

exactement l'ampleur de ces transferts financiers; il est cer-
tain que ceux-ci sont de 1' ordre de plu51eurs centalnes de

millions de dollars chaque année.

I1 est par ailleurs évident que les Québécois ne récupérent pas

dans les transports:une-juste‘part de leurs taxes fédérales.

C'est pourquoi il est_possibie d'affirmer que le Québec, qui a

‘un systéme de transport plus rentable, subventionne les transports

des régions marginales du Canada.

Rationalité Economique

Ces problémes d'inégalité ne se produiraient vraisemblablement
p , eg v

pas si le principe ‘de la vérité des prix, auquel le gouvernement

:.ﬂ./l6
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fédéral a pourtant souscrit dans sa loi nationale des trans;
ports de l967,:était'appliqué intégralement dans la tarifi-
cationbdeé transpo;ts._ En d'autres termes, il faudrait que
les usagers des transports absorbent directement les cofits

des services dont ils bénéficient, et que les transports ne

‘soient pas utilisés dans des buts politiques étrangers a la

bonne gestion et & l'efficacité.

Les multiples interventions du gouvernement fédéral ont pra-
tiquement toutes imposé au systéme canadien de transport des

entorses 3 la vérité des prix, pour 1l'inté@gration politique,

" 1'intérét public ou le développement régional. Les interven-

- tions fédérales ont toutes imposé des coiits supplémentaires

ad l'usager québécoié, alors que 1le réseau québécois se_caracF
térisé déji par un trés fort taux de récupération des cofits,

La répétition de ces interventions a ainsi détruit toute vérité
des prix et toute rationalité &conomique pour la socié&té puis-
que les tarifs n'ont plus de relation directe avec les cofits

- 3 ) . [ 2 -~
économiques et sociaux qu'ils entrainent.

La place de Montréal

LeS‘interventiohs fédérales au sidcle dernier et jusque vers

1950 ont généralement bien traité Montréal en tant que pivot du
systéme canadien de transport. Un tel choix était facile & ex-
pliquer, aussi longtemps que Montréal se trouvait aﬁ centre de
gravité économidue du Canada. Toutefois, le développement rapide
des régions de 1'Ouest a inexorablement entrainé une diminution
progressive de 1'importance de Montré&al, et il n'est pas impos-

sible d'imaginer que cette €volution se poursuivra.

C'est durant la premidre période que Montr&al a vu l'installation
des siéges sociaux et des ateliers d'entretien des principaux

organismes de transport: Canadien National, Canadien Pacifique,

«oo /17
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Air'Canada, Voie Maritime du Seint—Laurent, Cenada Steamship,
et bien d'autres. Toutes ces organisations oeuvrent & la
dimension du Canada et le choix de Montréal correspondait 2
la meilleure localisation pour administrer toutes leurs ac-
tivités. Avec le déplacement vers 1'Ouest du centre de gra-
vité, il n'est pas'imPOSSible que, la position de Montréal
devenant éventuellement trop "excentrique", ces organisations

songent 3 déménager une partie plus ou moins importante de

. leurs activités montréalaises. C'est ainsi que, si Montréal

‘a profité de sa position dans le réseau canadien (en partle

grice a. 1' intervention federale), 11 ne pourra compter sur

une telle situation 3 1l'avenir.

Traitement discriminatoire du Québec-

Les interventions du gOuvernement fédéral dans 1'intéré&t pu-

blic nuisent souvent au’ Quebec et a 1! Ontario pour le benefice

-des régions peripheriques.‘ Toutef01s, seul le Quebec connait

un traitement discriminatoire‘qui'le priye‘de'ses aventages‘
naturels. 'Le.traitement'réservé 3 la langue frangaise dans

la reglementation aerienne, la sous-représentation des contrd-
leurs aériens québécois, . les conditions spec1a1es de transport
ferroviaire accordées aux ports des Maritimes pour 1es conte~-
neurs ou le traitement financier d18criminatoire des ports qué-

bécois sont des exemples suffisants de cette 1negalite profonde

de traitement.

On remarque méme QUe-les dépenses du ministére'des Transports
du Canada et de la Comm1851on Canadienne des Transports ont
connu partout des hausses entre 1974 et 1979, sauf au Quebec,

ol elles sont passées de‘22,9Z 3 15,67 du total.

v../18
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SOLUTIONS POSSIBLES

"En somme, il apparait que le Québec ne bénéficie pas parti-

culiérement de l'intervention fédérale dans le domaine des

‘transports et que, au contraire, il en subit des désavantages

- marqués.

En effet, m@me si les besoins et priorités du Québec en ma-

tiére de transport sont nettement différents de ceux du Canada,
et méme s'ils sont quelquefois franchement opposés, les inter-
ventions fédérales ne suivent pourtant que des objectifs cana-
diens, sans concession signifiicative aux priorités québécoises

I1 n'est donc pas étonnant que 1'économie du Québec soit rela-

tivement mal desservie par des interventions fé&dérales qui,.

pour 1l'ensemble du Canada, ont une utilité bien marquée. A ceci
s'ajoute le fait que les politiques fédérales‘de transport col-
tent cher au Québec, qui contribue par péréquation aux dépenses
et subventions fédérales, sans toutefois profiter pleinement

des bienfaits éde celles-ci. Face & cette situation, les seules
solutions complé&tement satisfaisantes nécessitent une prise en
main de toutes les responsabilités de transport par le Québec, de
facon & faire enfin cofncider les interventions gouverneﬁentales

- 03

avec les besoins de la société et de 1'&conomie québécoise.

Dans le contexte d'une redéfinition plus'globale'des relations

qui unissent le Québec et le Canada, et plus précisément dans

1'hypothése de la souveraineté-association qui est proposée par

le gouvernement, les transports joueront méme un rdle tout 3

fait primordial. En effet, il y a eu tout au long de 1l'histoire

canadienne une symbiose remarquable entre les grands développements

politiques et les transports. Ces derniers ne pourront &tre
négligés dans aucun projet de redéfinition de la position du -
Québec, et les solutions qui seront adoptées pour les transports

refléteront elles-mémes les modalités des nouveaux liens qui

"auront été définis entre le Québec et le Canada.
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-Enfin, puisque la gestion des transports.est un des é€léments
importants qui motivent depuis longtemps 1'insatisfaction du‘
Québec face 3 1l'administration fédérale,'ilbest donc vraisem-
blable que les transports devront &€tre a la base de toute
nouvelle entente, oi 1es priorités respectives du Quebec et

du Canada pourront enfin 8tre clairement discutées.

LA SOUVERAINETE

En accédant éventuellement 2 la souveraineté, le Québec'assu—
merait toutes les fonctlons de transport actuellement sous 1'em-
prise fédérale. Avec les responsabllltes qu'il a deJa, le Qué-
bec aurait ainsi un contrdle complet du transport sur son terri-

toire.

Avantages

Une telle autonomie dans le contrdle et ‘la.gestion des trans-

ports comporte de trés nombreux avantages. Le plus important

est sans doute.la pOSSibilité pour'le Québec d’énoncer pour

lui-méme et sans 1nterference indue. une pollthue des transports
compléte et_1ntegree;bpar ce biais, 1e Quebec serait alors en
mesure de répondreAé tous ses-besoins dans'ce domaine, et seule-
ment 3 ceux-ci. Pour l'instent, les politiques que le gouver-
vement fédéral applique au Québec sontvioin de satisfaire tcutes
les exigehces'québécoiSee, mais elles satisfont par contre des

priorités du reste du Canada qui vont 2 l1'encontre de celles du

"Québec.

Le Quebec pourrait aborder ‘sans dlfflculte partlcullere son au-
tonomie dans les transports parce que le systéme québécois est
deJa trés b1en adapte aux besoins reels, c'est ainsi que le p01ds

de 1'infrastructure existante n'est pas dlsproportlonne par
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rapport 3 la population ou & l'activité économique, et que

1'autofinancement des transports est généralement beaucoup

plus élevé au Québec qu'ailleurs au Canada. Le Québec con-
naitrait d'ailleurs un certain gain financier en se dissociant
du réseau canadien de transport puisqu'il est évident que le
Québec a rarement eu sa part des investissements et des sub-
ventions fédéraux et puisque, de plus, le Québec subventionne
par péréquation les dé&ficits et les colits €levés rencontrés

dans les régions périphériques de 1'0uest et des Maritimes.

Un autre avantage de cette souverainetd serait la plﬁs grande
cohéfence des politiques de transport, une fois que la gestion
de tous les. modes sera intégrée sous une seule juridiction.
Finalement, le Québec pourrait exercer un contrdle réglementaire
et tarifaire sur ses transports, en accord avec ses priorités

et ses besoins.

En particulier, il sera alors possible d'appliquer les prin—
cipes de la liberté de marché et de la vérité des prix, les-

quels permettront une gestion plus &clairée et un choix plus

‘réaliste des modes. Alors qu'il est difficile dans le contexte

fédéral actuel d'espérer que les régions périphériques acceptent
le principe de la vérité des prix, lequel profiterait avant tout
au Québec, l'application d'une telle politique serait beaucoup

plus facile a 1'intérieur d'un systéme québécois de transport.

Néanmoins, dans le cas ol le Québec choisirait de poursuivre la

tendance actuelle en subventionnant certaines des activités de
transport et certaines régions québécoises, du moins le bilan

net des subventions et des cofits serait-il équilibré a l'intérieur
méme du Québec, ne mettant plus en cause les pertes nettes ac-

tuelles que subit le Québec au bé&néfice de 1'Ouest et des Maritimes.
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Contraintes

La'prise en charge paf le Québec de tout son systéme de trans-

" port ne devrait pas poser de contraintes sérieuses A long
"terme. Une telle transition ne sera toutefois pas nécessai-

‘rement facile puisque le Québec n'a pas jusqu'ad maintenant eu une

expertise compléte dans les domaines ferroviaire, maritime et
aérien. Cette difficulté de transition se pose donc comme la
principale contrainte 3 envisager. Toutefois, l'expérience de

quelques années permettra d'aplanir cettg difficulté.

Par aiileurs, l'exercice de ia souveraineté}.quefce soit dans
les transpdrts ou dans d'autres domainés; n'est jamais sans
aucune.contrainte. Aiﬁsi, leé ententes entre'le”Québec et le
Canada, de mé€me que>1és ententes avec leé>Etéts—Unis ou tout
autremétat,_fixéraient certaines limites 3 1iin;ervention qué- -
bécoise sur ses fransports extérieurs; il faut également compter
sur 1'impact de certaiﬁes politiques_communes qui pourraient-

€tre établies dans le cadre de 1'association du Qudbec et du Canada.

L'ASSOCIATION

.Le transport constitue nécessairement un secteur important de tout

projet d'association &conomique, puisque les politiques de trans-
port des partenaires ne doivent pas s'opposer au mouvement des

biens, des services et des personnes.

I1 serait domnc tout & fait essentiel qﬁe,.déhs ie contexte d'une-
association, les bolitiques du Québec et du Canada favorisent

la meilleure intégfation de leurs sysfémes,reSpectifs’debtransport.
Ceci serait d'autant plus"facile a réaliéef qu'une histoire commu-
ne les a unis pendént plus d'un ‘sigécle. ,Ef ceci serait d'autant

plus nécessaire que, pour des raisons géographiques, le réseau
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canadien devrait nécessairement se poursuivre 3 travers le
territoire québécois pour relier les Maritimes. Une colla-
boration étroite, doublée d'un respect des souverainetés res-

pectives et des priorités différentes, apparait donc tout 3

.‘fait essentielle.

Les infrastructures

~

Le contrdle des infrastructures de transport (ainsi que leur
propriété, dans certains cas) reviendrait normalement aux &états
souverains, l'association &conomique n'imposant aucune obli-

gation de co-propriété ou de contrdle conjoint.

Toutefois, il est &vident que, dans le cas du Québec eﬁ du

Canada, une telle collaboration ou encore l'exercice conjoint

"de certaines juridictions deviendrait extrémement utile, en

raison d'un- degré tras €levé de dépendance et d'intégration
effectives des syétémes respectifs de transport. "En particulier,
on pourrait envisager une telle collaboration dans le cas de la
Voie Maritime, ou encore pour les voiés ferrées et la route

trans-canadienne qui réunissent les Maritimes au reste du Canada.

On. pourrait méme &€tendre cette collaboration 3 une certaine harmo- ~

nisation des tarifs d'utilisation des infrastructures concurren-
tielles (comme les ports et les aéroports), en autant qu'une
analyse québécoise aurait jugé ces tarifs conjoints compatibles

avec les priorités du Québec.

Pour ce qui est des autres infrastructures, le Québec pourrait

préférer un contrdle autonome comparable & celui que fournit

~actuellement l'administration fédérale.

l.es transporteurs

La souveraineté& du Québec pourrait entrainer la division du

marché des transporteurs '"'mationaux" actuels. D'une part,
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.ces transporteurs (Air Canada, Canadien National, Canadien
?acifique, CP Air, Canada Steamships Line,...), qui desservent
pPrésentement le Quebec a 1 intérieur d'un vaste marché trans-
continental, selon des critéres d'intérét natlonal"; devraient
affronter une situation ol existeraient deux marchés distincts,
méme s'ils sont intégrés, a desservir selon des critéres et des

priorités vraisemblableéement différents. D'autre pért presque

~tous. ces transporteurs ont presentement leurs siéges sociaux

et leurs ateliers d'entretien 3 Montreal contrlbuant ainsi ‘3
lfactivité gconomique québécoise. Un ch01x:§ifficile»se’dessine,
que le Quédbec doit déja envisager,vehtre un contrSle conjoint
de ces transporteurs ét:un'cbntr81e autonome et distinct du Qué-

bec et du Canada.

Dans le premier cas, le Québec pourfait peutéétre conserver :sur
son territoire les fonctions centrales de ces entreprlses (et

1 1mpact que celles-ci ont . sur Montreal) mals il perdralt sans
doute un controle d1rect sur les act1v1Les de ces’ ‘transporteurs

au Québec; par exemple, il faut déja 1mag1ner les problémes que

~créerait la discussion entre le Québec et le Canada de sujets

aussi épineux que les subventions au réseau ferroviaire de 1°'Quest.

Dans le second cas, le Québec devrait encourager la création de

filiales ou de compagnies associées, chargées de la gestion des

services québécois de ces transporteurs§ les activités centrales
liées au réseau canadien quitteraient'sans doute 1le Québec mais
il serait alors plus faéile de contrBler les activités québé-
coises de ces transporteurs et d'assurer leur 1ntegrat10n aux

pollthues quebec01ses de transport.
Bien que nettement plus dé1icate, la seconde solution est néan-

moins la seule- qu1 permette de. resoudre les problemes qui cau-

sent justement” L'1nsatlsfact10n actuelle du Québec face aux

o ]24



Y
by

o

24;;./

politiques fédérales. D'un strict point de vue d'efficacité

P . . ] P s 4 ’ .

économique, il n'est évidemment pas toujours recommandable de
scinder un transporteur, mais ces transporteurs sont en gé-
néral bien au-delad d'une taille minimale d'efficacité et le
marché québécois est suffisamment important pour permettre.

le fonctionnement d'entreprises efficaces de transport. Par
ailleurs, le déménagement &ventuel des activités centrales des

transporteurs canadiens aurait 3 court terme certaines consé-

quences négatives pour Montréal. La seule conservation de ces

fonctions centrales n'apparait pas & long terme une raison

suffisante pour ne pas scinder ces grands transporteurs,

puisqu'il n'est pas du tout assurd que ces entreprises ne dé-

‘placeraient pas quand méme graduellement leurs siéges sociaux

et leurs ateliers d'entretien ailleurs, & mesure ‘que le centre
de gravité du Canada se déplace vers 1'Quest. ’

Le cas des importantes socidtés d'état fédérales que sont Air
Canada et le Canadien National est un peu plus complexe encore,

puisque 1'état fédéral en est lui-méme propriétaire. .De toute

évidence, le fonctionnement dans un Québec souverain d'une entre-

-

prise possédée par le gouvernement du Canada serait difficile 3

-

concevoir. C'est ainsi que 1l'avenir de ces importantes sociétés

devrait 8tre discuté directement entre le Québec et le Canada.

-Le choix se ferait alors entre deux possibilité&s: soit la pro-

priété conjointe de chacun de ces transporteurs, lesquels seraient

toutefois soumis au contrdle autonome du Québec et du Canada sur

"leurs territoires respectifs, soit le partage de leurs actifs et

le fonctionnement indépendant des portions québé&coise et canadien-
ne de ces transporteurs. De toute fagon, il est impératif que

le Québec puisse exercer un contrdle réglementaire et tarifaire.

"sur les activités importantes de ces sociétés.
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ﬁans le cas de 1la propriétévconjointé; l'exploitation d'un -
seul réseau aérien et ferroviaire, plutﬁt‘qué'leur fragmen-
tation, pourrait avoir certains avantages pour-les sociétés
autant que pour les usagers, mais il demeure que le Québec
aurait une participatioh minoritaire et que 1l'exploitation des

sociétés se ferait nettement plus en réponse aux besoins ca-

nadiens ‘que québécois. Par contre, le partage de ces sociétés

poserait de difficiles problémes de définition des actifs et

des droits respectifs du Québec et dﬁ Canada, mais permettrait

subséquemment au Québec un contrdle nettement plus grand sur

son systéme de transport. . -

La réglementation et la tarification

La logique d'uné'asséciation-étonomiqﬁe exige qué.ies parte-
naireg adoptent les‘féglementatidns et les tarifications les
plus compatibles possibles;"Cette'exigenceAh}empéche toutefois
pas 1'établissement de politiques différéntes:pour chacun des
partenaires;“en accord avec-ses beSbiné prépres,.‘Dans cette
optique, il importerait d'abord que le Québec renforce sa ca-
pacité de contrdle réglementaire et tariféire de.fagon 3 orien-

ter le déVeloppement des modes de transport que le gouvernement

fédéral contrdle actuellement pour l'essentiel.

Pour ce qui est du contrSle des services de transport entre le
Québec et le Canada, il ne semble pas nécessaire a'établir dfor—
ganisme de contrdle conjoint,bpas plus qu'il a &été nécessaire
d'en établir un entre le Canada et 1es.Etats—Unis.'_Toutefois,
la concertation entre les organismes de contrdle québécois et

canadien devrait &tre la plus &troite possible.
11 faudrait également prévoir des modalités particuliéres_pour

certains services et infrastructures de transport qui, tout en

étant localisés sur le territoire de 1'un des partenaires, seraient
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abondamment utilisés par l'autre. Une telle entente existe
P

présentement entre le Canada et les Etats-Unis pour 1futili-
sation de la Voie Maritime, et il est tout & fait vraisem-
blable que la gestion de cette infrastructure nécessiterait

la participation du Québec. Des ententes particuliéres, et

éventuellement la formation d'organismes conjoints de contrdle,

seraient particuli@rement nécessaires dans le cas des routes
et voies ferrées utilisées pour le transit entre 1°'Ontario

et les Maritimes, ainsi que dans celui de la navigation entre
le golfe du Saint-Laurent et l'Atlantique. -0On pourrait conce—f
vbir que des contrdles réglementaires et tarifaires conjoints
soient créés dans ces quelques cés, sans toutefois réduire
1'autorité et 1l'autonomie respectives des bartenaires dans

leurs propres politiques.

RN
.
o~

Les subventions

Le principe d'une véritable association &conomique exige &ga-

lement que ne soient pas accordées de subventions nationales

qui discriminent contre le partenaire. Le niveau des subven-

tions aux transporteurs et aux usagers pour les services et in-

" frastructures ayant des incidences sur les deux partenaires

devrait donc étre librement discuté.

CONCLUSION

L'analyse des interventions fédérales de transport révélebque le
Québec n'a pés particulidrement profité de ces politiques et que,
au contraire, il en a été fréquemment affecté de maniére»négativé.'
En particulier, il apparait que les subventions et dépenses fédé-
rales sont relativement beaucoup moins importantes au'Québec A
qu'ailleurs au Canada'alorsbque les colits directs et indirects 

sont absorbés plus que proportionnellement par le Québec.
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La solution 3 ces probleémes d'inégalité implique 1la poursﬁité
pour le Québec de ses propres objectifs, dans une politique
des transports autonome de celle du Canada. Une telle auto- .
nomie entrainerait certains désavantages & court terme, mais
il est certain que le contrGle coh&rent du éystéme québécois
de transport selon des critéres québécois représenterait un

avantage supérieur 3 long terme. L'autonomie du Québec par

"rapport au Canada dans les transports n'emp&cherait toutefois

pas l'intégration maximum des politiques respectives, sans
toutefois négliger les besoins différents des deux systémes
de'transport. L'intégration pourrait méme impliquer une ges-
tion conjointe de certaines infrastructures utilisées surtout
pour le transit, comme la Voie Maritime ou les voies ferrées

et les routes reliant 1'Ontario et les Maritimes.



