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NOTE AU LECTEUR

"-Dans sa forme actuelle le présent .

ouvrage est avant tout un docu-

-,

. ment de travail destiné & une

" utilisation interne



GOUVERNEMENT

DU QUEBEC

- . MINISTERE
DES TRANSPORTS

BUREAU DU
'SOUS-MINISTRE

Québec; le 23 avril 1975.

;Mon51eur P ~-E. Tremblay, pol
Chef. des Relations :

Extraministérielles,
Ministére des Transports,

‘Edifice "H", ler étage,
-+ Québec. .

OBJET: FINANCEMENT DES SYSTEMES DE TRANSPORTS
AU CANADA/ANALYSE DU LIVRE "MORE TAXES
AND MORE TRAFEIC™ (1972)

Monsieur Tremblay,

Suite 3 votre demande d'une analyse du
livre "More Taxes and More Traffic" publle par la Ca-
nadian Tax Foundation en septembre 1972, il me fait
plaisir de vous transmettre ce trava11 sous version:
francaise. :

Le but que nous nou$S sommes 3551gnc
depuis le début a été le désir de rendre ce texte ac-
cessible 3 nos hauts fonctionnaires du Ministére des
Transports intéressés aux mécanismes complexes de
l'activité globale des transports sous 1'angle écono-
mique, financier et constitutionnel. Pour ce faire,
notre préoccupation fut double, d'une part réduire
la teneur du livre a4 sa plus Simple expression tout en
gardant 1'essentiel et d'autre part, formuler des ex-
plications additionnellés (et parfois récentes) en
vue de faciliter la comprehen51on de. certalns passa—
ges du texte.

Espérant que cette analyse pu1<se gtre
d'une certaine utilité dans le processus d'élabora-
tion d'une nouvelle approche du domaine des transports
présentement en cours, veuillez accepter, Monsieur
Tremblay, 1'assurance de mon entiére collaboration.

Y
F <y . ‘
/'( 6;,,_%/..,”“0 i 4'"/3’2{_.“4—1/444,
Raymond Hamelin, ing.,

S _ Service des Relations
RH/nh o Extraministérielles.

)
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AAVANT-PROPOS

" En verzu de Z'tmportance dps questaons
de fzscalzte relaees au domatne des transports et de
leur acuité au Québec, il nous est apparu essentiel de
procéder d une analyse détaillée d'un ouvrage consacré
a Z'étude de ce sujét L' ouvrage de Naney Bryan intitu-
lé "More Taxes and More Traffic" se veut une étude cri-
tique de l'organisation et de Z'evoZutﬁon,fwnanczeres

des.diffé?énts modes de transports au-Candda, depuis le

’début ‘de’ la Confederatzon Jusqu'd vers 1971, compte te-

nu des phzlasophzes financidres qui ont ete congues et

appliquées par Zes niveaux de gouvernements préposés

d chaque mode (en particulier les transrorts routier,

ferroviaire et aérien) en vertu du partage des juridie-

tions entre le fédéral et les provinces. Un examen

exhauétif{est fait sur les techniques de financement
des réseaux routiers (incluant les voiries urbaines

et rurales) provinctaux et sur les relations fédérales-
provinetales-municipales. L'auteur analyse Egalement,

quoique d'une fagon moins exhaustive, le développe-

.ment des industries ferroviares et aériemmes au Canada.

En derniére.ahalyse, des considérations d'ordre spécu-
latif exdminent l'impact des techniques financi@res
empZoyées daﬁs chaque mode sur la redistribution des
revenuslet l'affectation des ressources. Un autre as-
pectrintéressant qu'on constate tout au long de 1'étude
est une,éritique que fait l'auteur, en se référant &

des événements concrets, sur L'évolution administrative

e
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(organismes gouvernementaux et paragouvernementaux) et
politique (partis politiques, énoncés de politiques
des transports ete.) des gouvernements fédéral et pro-
vineiaux insérée dans un contexte de relations fédéra-
les-provineiales. L'auteur cite abondamment les avis
d'experts canadiens et étrangers de méme que ies econ-
clusions de commissions foyales d'enquétes et de rap-
ports ministériels Qui analysent les déficiences admi-
nistratives et financilres des transports lorsque en-
visagées dans une optique globale de politique des

transpbrts,

Une premilre impression qui se déga-
ge de cette étude est de constater qu'aucun succds de
rationaligation dans le domaine des transports ne pour-
ra étre réalisé a moins de le situer dans un contexte
Economique. Cette prééccupation de rationalisation
des transports est Egalement le lot d'autres pays in-
dustrialisés tels qu'en font foi les multiples docu-

ments que nous avons consultés sur le sujet.

Situer le tramnsport dans un contexte
économique.signifie grosso mo do qu'il deviendra néces-
saire d'imputer & des groupes déterminés d'usagers les
frais de construction et d'entretien des modes de trans-
ports Qu'ils occasionnent avec une plus exacte éompén- v
sation par les gouvernements_d’obZigatidns particulié-
resbdé service public auxquelles certains modes reste-

raient assujettis.
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La rauson de 1'intéressement & une po-
Zttzque économique globale des transports est selon

nous de deux. ordres. D'une part, l'industrie du transf

port est devehue un des secteurs les plus importants

de YA eeonomze ‘en +ermes d'investissements (mettant en
Jeu le processus bien connu du multtplzcabeur d'inves-~
ttssement) et en termes de servzces de soutien aux pro-

cessus productifs de plus en pZus aZZonges et diversi-

:fiés pour des pays industrialisés'fonctionnant en édo-

nomze de marché Cette constatation est mise en evﬁden-
ce dans un document. sur les transports et matertel de

transport présenté - a la Conference economzque nationa--

" le tenue en décembre 1974. A la page 1 du rapport on

y lit:

"Les zndustrzes du transport et du matériel.de trans-
port constituent le plus important secteur de notre
" €conomie en pourcentage du P.N.B., en pourcentage
de valeur ajoutée et en pourcentage des investisse- -
ments bruts. Ce secteur se classe aussi au deuxié-
‘me rang pour le nombre d'emplois ainsi que le pour-
oentage des salaires et des traitements versés, au
‘trotszeme rang. en pourcentage du revenu national dé-
pensé par les Canadiens, au quatri@me rang pour le
taux d'expansion de la productivité réelle (1961-
1972). Il vient egalement au troisgiéme rang, a par-
" tir du bas, pour l'augmentation de l'indice des pr%x
‘pendant Za méme pertode" : :

 "Ensemble, ces deux industries constituent non seuZe-

- ment l'une des quatre industries essentielles de
l'éconcomie canadienne (les autres &tant la produc-
tion d'énergie, la construction et l'agriculture avec
L'industrie alimentaire), mais elles servent aussi .
deux fins bien particuliéres qui sont: (a) augmen-
“ter l'importance du produit national physique réel,
(b) agir comme industrie de gervice a l'égard d'au-
tres secteurs se consacrant au commerce national et
znternattonal”

v



N

D'aqutre part, compte tenu de 1" inter-
vention des divers paliers gouvernementaum dans le
transport (de_meme que dans d'autres domaines conformes
aux buts d'ensemble de la pqlitique soctiale .et économi-
que) en termes de ressources financiéres, les besoins
du transport sont teZs.que Zes gouverhements ne peuvent
satzsfazre a la totalite de ces besoins, d'oil la néces-

sité d'établir des przorttes dans 1l'affectation des res-

soureces qut tiennent compte des contraintes budgétai-

res.

En cette période de prise de conscien-
ce de l'économie du transport, l'ouvrage de Nancy Bryan
marque une étape dans le développement d'une probléma-
tique. du financement des systémes de transport au Cana-
da. En effet, cette &tude est le résultat d'un trdvail
de synthése qui a été entrepris pendant trois anneés
par une équipe de spécialistes en matilre fiscale atta-
chés auprés de l'assoctiation.  .Le travail consistait 3‘
mettre 4 jour un texte original publié en' 1955 (Taxes
and.TﬁaffiC) traitant des aspects théoriques et prati-
ques du financement du systéme routier au Canada et a4 -
yvajoutef_des analyses et des informations pius récen-

tes sur le transport.

En conséquence, nous considérons. cet-

\

te étude comme de Z'%nformatton tndtspensable (et a

bon compte) qui puisse étre utilement transmise A nos

Vi
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divers-paliers de responsabi.ités concernds, a4 cause

" dee notions éZémentdires en finances publiques qu'el-

le leur procurerait en vue d'une meilleure compréhen-

ston du financement des transports au Canada et en par-

- ticulier au Québec. Nous considérons également qu'u-

ne suite pourrait &tre entreprise dés maintenant con-
formément @ l'optique des réflexions émises dans cette

étude par 1l'établissement d'une politique statistique

‘dans les transports au Québec.l IZ:va;de soi que les

statistiques sont des outils indispensables dans la
mesure oil' leurs traitements s'inserivent dans des be-

goins bien arrétés du Ministére, notamment dans le pro-

cessus. de rationalisation des choix ou encore dans la .

définition des besoins de gestion interne en vue d'a-

méZio?er,Z'efficacité_teéhnique.' Il y. a aussi le be-
soin defdévelo?per'des statistiques financiéres dont

la compilation, quoique plus longue Q& rassembler, est
utiZe avZ'élaboratioﬁ et,Z'exploitation de modéleé et

certains types d'analyses Economiques.

" Une deuxiéme impression, d la lectu-

re de cet ouvrage, nous fait réaliser que dans la

,perSpective'de l'élaboration d'une stratégie globale

dang le domaine des transports au Québec, il est indis-

1pensabZe,udlane~part, d'aboutir & une meilleure articu-

1 Un comité interminiétériel MTQ/BSQ sur les statisti-
ques des transports vient d'étre mis sur pied d ce
sujet.
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Zation.de l'organisation interne de notre ministére - opé-
ration qui est déja amorcée - d'autre part, de bien con-
nafltre les actions et interventions de notre principal
partenaire; le gouvernement fédéral. Il nous faut pour
cela raffiner nos outils d'analyse tant du coté du finan-
cement des transports dans ses aspects théoriques et
pratiques (l'ouvrage de Nancy Bryan est uﬁé amorce dans

ce sens) des techniques statistiques appliquées au
.trahsport que de la connaissance du cadre Judirico-insti-
tutionnel des activités et dés programmes d'actions 1 du

gouvernement fédéral en matiére de transport.

En ce qui a trait & L'interprétation
de cet ouvrage de Nancy Bryan, nous avons adopté une .
traductton libre oti, tout en respectant la pensée de
Z’auteur, nous explicitons davantage certains passages
a l'occasion par des commentaires complémentaires de
fagon a@ faciliter la compréhension du texte. Certains
autres passages trés détaillés ont &8té supprimés Etant
donné qu'ils n'ajoutent rien de neuf aux aépects essen-
tiels du texte que nous tentons de mettre en évidence.
Le lecteur pourra toujours se ré&férer au texte original

pour plus amples informations.

Afin de ne pas obliger @ une lecture
complete du texte, nous présentons d part un résumé
de chaque chapitre pour mieux orienter le lecteur sur
les sujets particuliers qui pourraient l'intéresser.
1 Un rapport développant cette ligne de pensée sera pu-

blié incessamment par notre Service. Il s'intitule~
ra:

L'ANALYSE DE LA LEGISLATION ET DE L'ADMINISTRATION
FEDERALES EN MATIERE DE TRANSPORTS

iome T Le cadre znstwtutzonnel
Tome II Les acttvités
Tome III Les programmes d'actzon

SREM/BSM/MTQ, 1974-75.
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'RESUME DES CHAPITRES 1 A 7

Chapitre 1: LE FINANCEMENT ROUTIER, LES USAGERS, LA TA-
: XE _AUX NON-USAGERS ET AUX USAGERS

‘ L'auteur met en relief diverses. théo—
ries qui ont cours sur le ftnancement des routes et
' applzcatton de ces théories dans la pratzque courante,
exercée par les gouvernements. Puis il identifie les
rentrées. fiscales affectées au financement de la cons-

truction . et de lL'entretien routiers.

Chapitre 2: LA .TAXE AUX USAGERS AU CANADA

o L'auteur trace un bilan historique
des différentes taxes aux isagers, les juridictions
sous ZesquéZZes elles furent appliquées et 1'évolution
de leur importance respective en termes absolus et en
termes relatifs. Puis il termine en comparant les rat-
sons d’ordre znstttuttonnel entre le Canada et les E-
tats-Unis qui ont amené 1' appltcatzon a’ une nouvelle
technique de financemént routzer soit Ze systeme des

autoroutes (et des ponts) a péage.

Chapitre 3: LES DEPENSES.ET_LES REVENUS ROUTIERS

L'auteur decrtt dans un premier temps
le systeme de comptabtlzte fznanczere pratiqué par les

provinces canadiennes 4 partir des données statistiques

XIT
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publiées par Statistique Canada sur les dépenses et reve-

_nus routiers par province. Puis il compare 1'évolution

des dépenses par rapport aux revenus eﬂ‘vue de déceler
st les provznces souscrivent d'une maniére aue7conque

au prﬁnczpe des benefzces, Enfin, l'auteur passe en

revue les commentaires des commzsszons royales d'enqué-

tes provtnctales sur la taxzation traztant de la fagon

avee laquelle celles-ci congoivent ce prineipe en théorie

et en-pratique. En terminant, l'auteur suggére d'&limi-

ner la distinction artificielle entre les usagers et les

noneusagérs,Adistinétion qui s'applique uniquement @ l'ae-
tivité routiére et d'inelure tous les coiits qui entrent

dans cette activité.

Chapitre 4: VOIES PUBLIQUES PROVINCIALES ET MUNICIPALES

Ce chapitre est consacre au prtnczve
des benefzces s'appliquant aux categortes 2 et 3b énu~
merees a la page 2 du premier chapitre. Plus particu-
7zerement L'auteur tente de découvrir,ven se servant
des statzstzques finaneciéres. provznczales munwezpales
8'il existe une relation entre la taze immobiliére et

les dépenses routilres consacrées aux usagers locauZ.

Pour e fazre, L'auteur se sert de cer-

'tazns crzteres (Zongueur des. voies publiques gous Jur$~

dtctton provznczale ou municipale, depenses_routzeres

et subventions effectuées par le provincial ou le muwni-

eipal, définition des voies provinciales ou ou municipales)

de partdgé,de‘responsabiliié provinciale-municipale.

Ces critéres Etant appfoxiMdtifs a cause du manque de
donnees sur une classification routidre précise(routes
przmazres, routes secondazres et locales) qui aurait fa-

eilité 1'examen du principe des bénéfices et la comparai-



son des responsabilités municipales entre les provinces.

Ensuite Z’auteur tente de déceler pour
chaque province si les voies Locales rurales ou urbaines
(qui bénéficient aux proprietes locales) reZevent effec-

tivement du controle munzczpal , :

Dans un autre domaine, l'auteur exami-

XIv

ne le réole des subventions provinciales aux municipalités,

role qui semble s'inscrire dans des préoccupations de
politiququlobale.routiére provinciale plutdt que celle

d'assistance financiére aux municipalités.

o L'auteur passe en revue les divers co-
mités d'études provinciaux qui se sont penchés sur l'é-
- quilibre des 'besoins de construction routiére urbaine-
rurale & long terme coMpie’tenu des prévisions de erois-

sance de la population et du parc-automobile.

Deux conclusions majeures se dégagent

de ce chapitre:

1) L'auteur conelut que le financement de la part des
‘béhéficeé locaux déerits dans la théorie conven- |
‘tionnelle (catégories 2 et 3b, page 2) du finance-
ment routier n'est pas mise én pratique par les

provineces cariadiennes.

2) Les comités d'études; cités ci-haut, sur les problé-
mes de financement routier provincial-municipal,
ont démontré qu'outre 1l'approche du financement rou-

tier selon le principe des béné&fices, 11 est néces-
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saire da tenir compte de la dynamtque du systéme de tranb-
port sous toutes ses formes (systéme zntermodal) et des
objectifs quz Zeur sont propres. Autrement, seule Z'ap-
proche du principe des bénéfices serait znsuffzsante

comme outil de dectszon d'znvestzssements dans Zes_voies

publiques particuliérement en milieu urbain.

Chapitrve 5: LES ARTERES URBAINES

Ce chapztre tratte spectalement de La

concurrence entre le transport en commun et Ze trans-<

port routzer urbazn.' Tout au Zong de Z’analyoe t'au~

teur’ constate la carerce des données perbznentes tant

technzques qu econommques quz etablzrazent un équilibre

- d'utzltsatzon efficace des deuz modes de transport

- Le probleéme Etant mal posé, les E1lé-
ments de solution proposés et appliqués par les autori-
tés provinciales et municipales ont pour résultat de
gaspiller éimultanémenf'les ressources consacrées d ces
deux modes‘de transport. Autrement dit, une meilleure
comptabilité économiqué'du transport urbain qut énglo~v
berait tous les coﬁts_encourus’etbqui identifierait les
revenus qui les couvrent &liminerait beaucoup de. tabous
urbains ent%ebenus par les agents planzftcateurs concer%

‘nant Zes nottons sur le’ transport urbain.
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| En términant ce chapitre, l'auteur com-
mente les demandes d'aide financidre adressées au gouver-
~nement fédéral par les municipalités urbaines au cours
des colloques annuels de. la Fédération des Maires et Mu-
nicipalités. Ces demandes sont dues a4 l'incapactité
constitutionnelle des municipalités urbaines & appli-
quer leurs politiques de transport urbain et leur man-
que de ressources financiéfes, ressources que les gou-
vernements provinciaux semblent réticents a& leur four-
nir en tout ou en partie. Celles-ci font‘donc pression
auprés du gouvernement fédéral pour‘que celut-ci amen-
de sa Loi mationale sur Ll'habitation afin de leur per-
mettre de financer 1'acquisition des emprises routiéres.
C'est le délicat probléme-dés relations fédérales-pro-

vinetales-municipales..

Chapitre 6: LE GOUVERNEMENT CANADIEN ET LE TRANSPORT

Ce chapitre est‘consacré au réle qu'a
Joué le gouvernemeht canadien (ce fait pouvait nous
donner une meilleure appréhension suf son réle futur)
en vertw d'une part, de ses responsabilités constitu-
tionnelles (B.N.A. Act) et d'autre part, de sa philoso-
‘phie interventionniste en matiére de relations fédéra-
les-provinciales sur le tfansport pour des ratsons d'or-
dre économique (ch&hage; expansion économique, régiona-
le, accés aux richesses naturelles ete.) et/ou politi-
que (service public, défense,.représentativité Electo-
rale, ete.). Cés raisonévayant animé les partis politi-

ques qui se sont succédés au pouvoir. Trois modes de
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transport sont analyysés soient le transport routier, le
transport ferroviaire et le transport adrien. MEs &
part le.transport ferroviaire,vqui»éomme on le sait est
presqu’en totalité sous . juridictioh fédéralé, liauteur

fait un rappel htutortque de 1! intervention gradueZZe

du gouvernement fédéral en transport routier et en

transport aérien en termes monétaires et en termes de
politiques de'transport'mﬁses en application par diffé-

rentes lois fédérales survlevtranspbrt.

En terminant 1l'auteur degage de cette

anaZyse deux concluszons tmportantes qui sont:

1) Une préoccupation ininterrompue d'irtervention du

 fédéral dans le domaine du transport en dépit de
 Z'éZternanee des partis politiques fédéraux qai se.
' succédérent au pouvoir. Cette préoccupation s'est
manifestée temporellement en deux phases bien dis-
tinctes. Du début de la Confédération jusqu'a
“vers 1967, la préoecﬁpation majeure du fédéral fut
celle de;déveiopper un syétéme de tramsport trans-
éontiﬁental par rail. Le transport par routes iﬁ;
‘teressa egalement Ze federaL quoique d’une maniére
‘pZus sporadtque ‘et moins intéressée. Cecz a cause-
 des dtvergences d' optnzons entre les panzs politi-
ques sur le bten fonde de 1' intervention fédérale
Etant donné Z'oecupatzon active de ce champ de Ju~

Hptdzatzon par Zes prov@nces.



2) L'intéressement 4 Zféconomié du transport. Jusqu'ad
" . vers 1967, les investiésements dans chaque mode de
“-transport sous Jjuridiction fédérale'sfétaient effec-
tués sans -trop se soucier de l'aspect économique. '
La Quest{on de savoirrsi.chaque_iﬁvestissement fé—
déral en fransport pouvait se juétifiér par des re-
cettes suffisantes couvrant ces investissements

n'était meéme pas considérée.

Le.préaﬁbulé de la Loi natibnale sur le transport
de 1967 met clairement en Evidence 1'aspect éco-
.némin 1'£elatif a l'économie du transport pour
‘des razsons d'efficacité par une metZZeure uttlz—

- sation des ressourees matérielles et humaznes.

Chapitre 7: RECHERCHE DE L'EFFICACITE DES RESSOURCES AF-
FECTEES SUR DIFFERENTS MODES DE TRANSPORT
(TRANSPORTATION AND RESSOURCE ALLOCATION)

‘Nous avons vu que les techniques de fi-

nancement des divers modes de transports qui ont E€té ana-
lysés au cours des chapitres précédents varient d'un mo-
de & 1'autre et comportent toutes une part substantielle
de contribution de la part des gouvernements sous forme
de subsides divects ou indirects. L'auteur passe en re-
vue les commentaires de spéeialistes en la matidre qui
ont analysé d'une part l'incidence des taxes et des béné-
fices reliés au transport et d'autre part les distortions
7 A ce ci s'ajoute la dimension sociale ou la notion de
service public de méme que l'intérét au transport
sulti-modal que le gouvernement fédéral, dans le ré-
cent discours du trome du 30 septembre 1974, entend

prendre fortement en considération au cours des pro-
chaines anneés.
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de prix (résultant des subsides) du transport qui affec-
tent la redistribution des revenus et 1l'affectation
des ressources. Il constate qu'étant donné la complexz~

té de Z'analyse, peu d'études Economiques ont Et& en-

Vtreprts pour bien : tuer la problématique.

_ ; Plutot que de s'attarder sur ce sujet,
fauie d’analyses plus poussées, l'auteur tente un ef-
foft'de'synthése;.quoiqué spéculatif, sur les consé-
quences pdssées résultant des politiques financilres
qui ont sté appliquées aux différents modes. de trans-
ports par;lés gouvernements fédéral et provinciaux;.

ainsi que sur les. conséquences 4 prévoir advenant que

les gouvernants appliquent rigoureusement Zes prinei-

pes économiques énoncée dans la Loi nationale sur les

»transporté. Cet effort de synthise représente. nul dou-

te un schéma d'analyse global des éléments zmportants
dont on devra tenin compte dans des études Economi~-
ques ultérieures plus complétes sur la recherche de
Z’éffi@acité des ressources affectées aux différents
modés de'tfansportvet de Zajredistribution-des reve-

nus.

En parttculter L'auteur met en ro-
Ztef les critéres de décision d'offre de service de

transports routzers.ferrovzazres_et aériens tels que

- pergus par les gouvernements.. Ces critdéres sont de

deux ordres: .ceux qui se référent a la demande de

transport basée, sur le systéme de prix comme c'est le

XIx
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cas du transport ferrdviaire et ceux qui font fi du

- systeme de prix (sur lequel s'évalue le rendement)
préférant é'appuyer sur Z'intensité de la demande
(amount of use). Par exemple, dans le cas du trans-
porﬁ routier, les coﬁts“de”eongestion servent comme
critdre d'incitation Q accroitre la capacité du tra-
fie (par des investissements routiers additionnels)
comme solutions a l'élimination de la congestion.

La qudZité du service étant aussi un eritlre important
dans les domaines routiers et aériemns. Une justifi-
cation ausst disparate‘des“inbestissements relatifs
aux #rois modes, pronée ‘par divers spécialistes et
autorités cités par L'auteur, n'est pas de nature a
promouvoir Z'effiéacité des ressources affectées a
ces modes.,'Aﬁséi’éertaéns'autres spéetalistes cités
par l'auteur -contestent fortement l'incohérence des '
politiques pratiquées sur les prix et les investisse-

ments en transport routier et ferroviaire.

Ces politiques contradictoires sur
le systéme de financement appliqué 4 chaque mode se
compliquent davantage en vertu du partage de juridic-
tion en tramnsports entre le fédéral et les provinces,
le gouvérnement fédéral ayant juridiction sur les
transports ferroviaires, maritimes et aériens et les
gouvernements provineiaux sur le transpoft routier.
Les provinces, pouf”toutes sortes de raisons, ont tou-

jours été plus sensibilisées que le fédéral aux coits

A Wl W = =
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du transport. Par exemple, les provinces de 1'Ouest ont

toujours considéré la politique fédérale des prix sur

le transport ferroviaire comme excessiVe et pour cette

raison se méfient d'une politique similaire qui serait
appliquée auy transport routier par le fédéral advenant

la mise en vigueur de la partie III de la Loi nationale

‘sur les transports.

N Une autre complication, méme dans le
cas oti le gouvernement fédéral_appliquerqit impartia-
lement une politique financiére autonome pour chaque
mode, a trait & la spécificité des composantes propres
a chaque mode. ChaQue composante varie d'un mode Q&
l'autre. Par exemple, les voies de circulation - les
voies de_Zfair et certaines voies d'eau ne cofitent
rien alors que les boies routidres et ferroviaires im-
pliquent des investissements énormes ~ les vEhicules,
le contrdle du trafia>etc. . Il 's'ensuit que chacune.
‘des composantes en termes de coiits représentent dif-
férents pourcentages du cout total pour chaque mode.
Done une contribution gouvernementale & une des compo-
santes de chaque mode ne peut servir de critére d'éva-
luation de compdraisonvintermodale'sur la participation

finaneiére du gouvernement fédéral.

, v Compte tenu des octrois gbuvernémen~
tauz directs et indirects actuels et de la structure
tarifaire relative & chaque mode, si le gbuvernement fé-
dérdl'décidait de reviser sa politique tarifaire de fa-

gon d@ couvrir la totalité des dépenses pour chaque mecde
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de transport, il en résulterait une augmentation du prix

des transports par air, par rail et par eau comparative-

ment au prix du transport routier. Les effets de cette
politique affecterazent dszeremment le transport des
personnes et celui des marchandises. Pour le transport
des personnes puisqu'actuellement plus de 90% du nombre
de passagers-milles est effectué par voie routiére,

une politique de financement autonome pour chaqde mode
aurait peu d'influence sur la répartitionvactuelle des
cZientéZes. Par contre, le transport des marchandises
par rail et par eau serait plus touché étant donné
qu'en 1965 les deux-tiers du transport de ‘marchandises
en tonnes milles était pris par ces deux modes . Une
augmentatzon du prix du transport des marchandises par
ratl et par eau_tnctterazt @ substituer 4 ces deux mo-
des celui du transport routier. Et puisque la politi-
que d'investissements routiers se base sur le critére
de capacité du trafic, telle que décrite précédemﬁent,
plutét que sur le critlre de'rentaﬁilité, 11 s'ensuit
qu'une telle substitution donnerait le signal aux gou-
vernements provinciaux pour investir davantage dans le
secteur routier. Ainsi une politique financidre plus
rationnelle exercée par le Ffédéral sur les transports
de Marchandiées, ferroviaires, aériens et maritimes,
aurait comme conséquence de stimuler la construction

routiére et d'aceroitre par voie de subventions les bé-

néfices des usagers empruntant la route. Il reste, que .

l'augmentation abrupte de camions lourds qui en résul-
terait créerait des problémes de circulation urbaine
déja aux prises avec les problémes de congestion. Il1

ezt probable que de nouvelles techniques financilres



routi@res devront &tre développées dans ce secteur pour

rationner l'usage routier.

En terminant, 1'auteur doute du vou-

loir des provinces d laisser au gouvernement central

1'initiative complite en matiére'de transport sous pré-

texte d'ane‘polﬁtiqué rationnelle 4 Etre appliquée
suivant des normes économiques uniformes.  La primecipa-
le raison est que les provinces considdrent le trans-
poft comhe élément important dans leurs priorités tant
sociales qu'économiques et ne sont pas intéressées'

a Zaissef & d'autres cette responsabilité.. Il faudra
donc's'attendre-& ce que chaque niveau de goﬁvernement
poursuivé‘desvpolitiques de transports qui se contre-
disent-ébhduisant ainsi a Z’inéfficacité. Ceéivcomman—
de pour le bien public un effort de coopération des
gouvernements afin de minimiser les conflité. Comme

premiére étape en vue d'une meilleure compréhension

de 1'économie des transports, l'analyse coit-bénéfice

pouﬁrait §tre‘entreprise pour chaque mode. Ceci per-
mettrait d'effectuer des &tudes de Financement inter-
modale et jetterait la lumiére sur la Justification

des investissements, comme pdr exemple, Lles investis-
sements routiers actuels ol les bénéficiaires regoivent
des subventions couvrant le tiers du cout total.. Ce
qui compte n'est pas tellement de savoir'pourquo{ le
réseau de transport s'est développé dans le passé

mats plutdt d'étre enm mesure de décider ce qu'il sera

& 1l'avenir, conclut 1'auteur.



Chapftre l

LE _FINANCEMENT ROUTILR, LES USAGERS,
LA TAXE AUX NON-USAGERS ET AUX USAGERS

‘ L'auteur met en relief diverses théo-
ries qui ont ¢oyr$'surﬂlé financement des.fautésfet l'ap-
plicatioﬁ‘de ces théories dans la pratique eourante;
exercée par'lés.gquvernements. Puis il identifie les
rentrées fiscales affectées au financement de la construc-

tion et de l'entretien routiers.

La theorae du f@nancement de 1l'infra-
structura routzere se refere au principe selon lequel
le systeme,rout¢er avantage a la fois les usagers de la
route efvindirecfement le publie en'général' c? est Z’ap-
proche deé'"bénéf?ces" rendus (en_angZais "beneftt prin-
ciplé")-l C’eét'un prineipe typiduement nord-américain.
Diverses methodes de calcul sont elaborees en fonctzon de-
cette theorwe. ' ”

_ Compte tenu de cette théofie,_{l existe
une'pféocéupation_qui7eét commune aux différentes méthodes
de caleul. C'est Que le coiit total de la constrﬁdfion
routiére ne peut Etre entterement attrzbuable aux usagefs

de la route

' Pour fzn d'ﬁdentzfzcatbon des benéfzces
rendus par Za route et les couts qui devraient y corres-
pondre on. dtstzngue trois grandes catégories de cztoynns
"payeurs de’ taxes” benefzctazres d’une maniére dzrecte ou

zndzrecte de la route et qu@ ‘sont:



Le:pubZic en général, les communications terrestres
par voies routidres sont reconnues comme génératri-
ces d'activités éconbmiques nécessairves au bien-é-
tre matériel de la communauté. On considére ce gen-
re de bénéfice comme bénéfice "externe". Aussi les
artdres routidres servent-elles:d des fins protec-
trices comme la défense'nationale,_la}poZice, les
incendies, la collecte des ordures Ménagéres ete. .
Ces'avqntages_soﬁt considérés comme bénéfices addi-
tionnels que regoit le public en général en plus de

ceux regus par les usagers de la route.

Les propriétaires d'immeubles. L'accés au systéme
rues-routes a pour effet d'augmenter la valeur des
propriétés immobiliéres. Autrement dit cette plus-
value s'acquiert grace d l'effet indirect provenant

des voies municipales ou urbaines prétend-t-on.

Les individus qut utilisent la route comme moyen de
transport (des personnes ow des marchandises) et qut
en bénéficient diréctément. Dans cette catégorie on
digtingue deux,fypeS'd'utilisateurs: |
a) Ceux qui font partie de la cireculation en'
trandit - (through traffic) qu'on définit com-
me "usagefs"'(en anglais, "users"). Ce
sont ceux qui bénéficiéntvdirectemént du ré-

seau routier.
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b) Ceux qui cirauientkpour'des fins puiement lo-

'  caZés (local traffiec) et qu'on indentifie:
comme non- -usagers (non- users). L'auteur fait
'Za remarque sur l'ambigufté entre le terme
non-usager et Zeb benefzces qu Ton te ente de lut
'attrzbuer en vue de faczlﬁter le calcul du par-
"tage des bénéfices et les charges fﬁnanczeres
eorrespbnddnteé, R

On propose les catééories 1, 2 et 3b

o

‘comme faisant partie des non-usagers qui bénéficient in-

direétement'de‘la route ét,qui doivent payer leur part

“au financement routier. Ces parts ajoutées a celle con-

tribuée par les usagers devant eouvrir la totalité du

financement routier.

, ‘Une des méthodes de caleul (standard
cost method) des parts respectives-se fait de la fagon
3uivantek' On tente de mesurer les bénéfices revenant aux
usagers par Z’in%ensité de Z’utilisation qu'ils font de la
route en termes de cents par tonne- -mille(ce coiit unitai-
re s’appézque au réseau prtmazre Zequel comprend la circu-
lation en transit, donc les usagers) multtplze par le nom-
bre de mﬁlles'parcaufus sur l'ensemble du réseau routier.
Ce montant est récupéré & méme les usogers au moyen d'une
taxe directe qu'est la taxe sur i'essencé,:les droits de
eertificat d'immatriculation et de pe?mis de conduire,
Zeé‘frais'd’infraétion'au code de la route, les péages
ete. . -Lésvbénéfices-revenant aux non-usagers sont calcu-
Zés en prenant Za différenée entre le coiit total du ré-
seau routﬁer et Zes revenus provenant des usagers. Ce
solde est recupére par 1'impbt foncier(catégorie 2) et

lee revenus provenant du systéme général de taxation(ca-



tégorie 1).

En résumé, les usagérs fcatégofié 3a)
en tant que citoyens profitant directement du systéme
réutier participent au fiﬁaneement du dit réseau au
moyen d'une ‘taxe directe. Les non-usagers (cafégories],Z
et 3b)en tant que citoyens profitant d'une mdniéré indi-
recte du.réseau_rbutier participent au finaﬁcement dudit
réseau au moyen d'une partie des revenuévprovenant~de L'impdt
cier eﬁ d'une partie des revenus provenant du systéme géné-
ral de. tazation. La somme des revenus ainsi obtenue des
usagers et des mon-usagers devant couvrir le cout total
du réséau roatier,v Cette approche sous L'angle des bé-
néfices‘rendus est aussi qualifiée de subvention routié-
re'(détefmiﬁable-subsidy.approach) a cause du montant
_pris.& méme les fonds publics et l'impot foncier pour
combler l'écart entre le coit total de la route et ies
revenus propeﬁant des. usagers. Selon cette approche, la
contribution des usagers serait de l'ordre de\g0 _a 70%
du cout total de construction et d'entretien du réseau
roﬂtier (incluant les rues). Ces pourcentages sont mon-

trés sur la charte 2 pagev5.

L'auteur conelut que la méthode de fi-
nancement du réseau rbutier reposant sur l'hypothése des
bénéfices distribués parmi les trois catégories de ci-
toyens énumérés est inadéquate tant dans sa conception
que dans ses effets. Il se propose d'élaborer ces défi-
ciences dans les chapitres qui suivront. Par exemple,
la mutation de la société rurale en société urbaine a-

provoqué des bénéfices "négatifs!" (disbenefits) qui sont

fon-
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la congestibn du trafic, la pollution-de l'air, les bruits
ete.. Ces types de Deneftces contrecarrent les bénéfi-

ces externes énumérés 4 la categorze 1. 8'il était possi-
ble d' zdentzfzer et de quantifier d' une fagon précise les

deux sortes ‘de benefwaes, un soZde negatzf devratt en tou-

te equzte etre comblé par une charge add%tzonnelle a Z'u-

sager.

Poursuzvant son analyse, l'auteur com-
pare 7a theorie du’ fznaneement des routes qui prévaut en
Améri que du Nord d'avec celle utzltsee en Angleterre.”'
CeZZe-cz conszdere comme dzsttnctes les deczsmons de .

construzre des routes des dectszons fznanezeres devant

vcouvrtr_les couts de constructton. Le hudget destiné

-

a la éonétruction routiére est p@utﬁt détefminé'én fone-
tion de Lfenéemee'des‘besqiﬂs finqnciérs des autres
minigtéres de méme’que-cOMme mesure de contrd- :
le de la demande finale. Ainsi- en 2969 et 1970, seule-~

ment le tiers des revenus provenant. de Za tazxation des u-

sagers fut affecte aux dépenses routiéres.

- L'auteur remarque que l'approche nord-
américaine du financement du réseau routier sous l'angle

des bénéfices a eu comme effet de gonfler le volume des

_véhicuZes’étant donné l'incitation par le surcroit d'in-

vestissements routiers. Aussi en est-il résulté une re-
distribution des revenus en faveur des utilisateurs de
la route faussant de la sorte le systéme de prix entre
les dszerénts modes de transport ‘concurrentiel (ferro-

vzatre, maritime, aerten), Ceet reppesente de la part

“du gouverneMent une intervention dans l'allocation Hes

regsources.



_ L'auteur passe en revue d'autres métho-
des de calcul qui tentent d’identifier‘plus précisément
l'allocation des bénéfices. C(Ces méthodes se distiﬁguent
de celles mentionnées précédemment en ce sens qu'elles

-

's'attachent surtout 4 évaluer les coiits réels de la rou-

te dont sont respomsables les usagers (catégorie 3a) comp-

te tenu des caractéristiques des véhicules. = Cette appro-
che semble de plus en plus acceptée (fauf—il.le souligner)
en principe. Elle a l'avantage d'une plus grande objecti-
vité bien qu'on soutiénne_une controverse au sujet de la

complexité des calculs de chacune des méthodes. L'auteur

Enumére bridvement trois de ces méthodes dont:

1) La méthodé di£e'"cost function” qu'on peut traduire
ZittéraZément par Ucoﬁté fonetionnels™". En effet,
cett? méthode incorpore différentes caractéristiques
des véhicules aux couts de construction et d'entre-
tien routiers. On subdivise ces caractéristiquas

en trois classes distinctes solent:

a) une premilre classe dans laquelle 'les coiits
varient en fonction de la dimension ou du

poids'des véhicules;

b) une deuxiéme classe dont les couts varient
en fonction des distances parcourues par les
" véhicules indépendamment de leurs dimensions

ou de leurs poids;

o O =S O am & o o8 G U o= s B =

o o o e as



2)

3)

e¢) une troisiéme classe ci les coiits sont distri-
buéé également a tous les véhicules indépendam-
 ment de leurs caractenzstzques décrites en a)
et b). ‘

La méthode des cofite cumulatifs (incremental costs).

Cette méthode quoique pZus'compZexe que celle décri-

‘te en 1L} a Z'avantage d'étre plus précise. On part

d'une classe de véhicules passagers (tdentzftee par’

. le potids) Zesquels véhicules sont qualzfzes "Ehicu-

les de base" (basic véhioule )o,.A¢trement dit tout

véhicule ayant au moins le poids d'un véhicule-pas-

sager est responsable d'une partie des coiits de b@Q

_sé {basic road cost)‘de construction et d'entretien
‘routiefs on partage cette partie les couts €gale-
_ment entre tous les vehzeules quelque soit leur
poids. Puis, au fur et A mesure de 1'augmentation

'du poids et de la dimension des véhicules classés

par ordre croissant correspondent des couts addi-
tionnels d'infrastructure de la route qui s'addition-
nent cumulativement. Cette technique de calcul

\

assez simple qui n'en est qu'd ses débuts rencon-

tre - toutefois des problémes de mensurations dans le

“champ du génie routier. Par exemple, la collecte

de statistiques prévisiomnnelles, les calculs de cor-
respondance entre les classes et leurs coiits respec-
tifs, etec. '

La méthode des couts marginaux (marginal cost pri-
“eing). C'est une méthode que prdnent surtout les éco-

nomiétes et qui a pour but d'établir un prix, tenant

compte des coiits sociaux rdsultant de l'utilisation



des véhicules tels la pollution, la cqngeétion du
‘trafic ete. - On détermine les coilts marginaux (plu-
t6t que le cout moyen) de construction routilre

provenant de l'intensité d'utilisation de la route

par les véhicules.

Le systéme de prix, basé sur la méthode des couts
marginaux a l'avantage de promouvoir une réparti-
‘tion efficace des ressources entre les différents

modes de transport qui se concurrencent.

Un, des reproches formulés & 1'endroit de cette mé-
thode est qu'a moins d'obtenir 1'égalité entre
les couts moyens et les goifits marginaux on ne puisé

se égaler les revenus totaux d'avec les coiits totaux.

. , En fin de compte, les méthodes de cal-
cul Z) et 2) sont des méthodes raffinées avee lesquelles
on tente de répartir le plus équitablement possible la
part des coiits réels de construction et d'entretien rou-

tiers fevenant'& chacune des classes de véhicules.

>
Et puisque le facteur poids est un des

facteurs qui sert a mesuvrer l'incidence réelle des béné-
fices rendus i1l s'agit d'estimer les charges financiéres
que devront assumer  les propritétaires de chacun des vé-

hicules classés selon leur poids.

L'auteur relate les difficultés qu'ont

les administrateurs publics d diétinguer entre le concept

v



d’une taxe générale (taxe a la consommation) et celui d'u-

ne taxe & l'usager. Selon Z'auteur, pour bien classifier

‘une taze il s agzt de retenir deux crttere"'

a) le niveau ou montant relatif de la taxe;

b) 1l'existence et la nature des autres taxes.

‘Comme exemple d'ambtgufte sur la defzntm

tion de la taxe sur Z'essence l'auteur cite le rapport

Bélanger qui Z'znterprete comme taxe a la consommation

 pour ensuzte recommander qu'elle soit augmentee afin de

mieux subvenir aux depenses eroissantes de la construa—

tzon routtere.

Apres avoir cité quelques références
sur Ze suget ! auteur en arrive & la concluszon suitvante:
pour .qu'une taxe sur l'essence sozt conStdereé comme . taxe

& 1'usagerl (pZutot que comme taxe 4 la consommabzon) il

est ﬁéeéssﬂire que la dite taxe soit d'un montant supé-
'rzeur d la taxe a la consommatign et qu'elle ne g applique

pas a l'essence vendue pour des fins autres que le trans-
port,routzer. 'Etant donné que la consommation d' essence
est fonction du poids et des distances parcburues des vé-
hicules, la taxe sur l'essence se préte bien comme calcul
de la repartttton des charges fznanczeres selon les ca-

ractéristiques des vehzcules. .Pour ces raisons la taxe

1 L'auteur démontre que la perception sur les routes 4
péage (3% des revenus de la taxation aux usagers Yy
provierinent) est sans équivoque une taxe d l'usager.
- Cependant, 1l serait difficile d'appliquer un tel
systéme de taxation 4 l'ensemble du réseau routier
d cause de la méthode de perception utilisée. En
Angleterre on songe d appliquer le principe de péage
par l'installation de compteurs pour chaque véhicule
qui zndzquerazt Z'heupe, l'endroit et la durée du
voyage. -
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sur l'essence est aussi appelée "weight—nﬁleage tax .
En d'autres mots la taxe sur L'essence est une mesure
indivecte du "weight mileage tax ".
i

D' autres formules de taxation pZus pré-
cises tentent de mesurer directement la pesanteur et les
distances parcourues des véhicules, entre autres, la
taxe tonme-miles, la taxe poids-miles, la taxe essieu-
miles, la surtaxe sur l'essence en raison.du poids du

véhicule, la taxe passagers-miles etec. .

Les inconvénients de ces diverses taxes
sont la comptabiiité et le contrdle de la perception .
.Ces taxes sonf‘quqlifiées de taxés de troisiéme "struc-
ture" (third-structure taxes) et sont en usages dans
certains Efaﬁs.américains. Les droits d'immatriculation
et la taxe sur Z'essence,sont'qualifiés respectivement

de taxes de premilre et de deuxiéme structures.

_ ”'A part la taxe sur l'essence, 1l existe
deux autres types de taxes considérées comme taxes @ 1'u-
sager mais qui n'ont rien a voir avec l'utilisation de la
route. Ce sont la taxe d'enregistrement des véhicules
(droit de certificat d'immatriculation) et la taxe sur
les véhicules municipaux. Cette derniére taxe est peu ap-
pliquée et correspond plutdét & une taxe foncilre. Quant
a la taxe surjl’énregistrement des véhicules 1l existe
malgre tout un Zzen avec les couts de la route, c'est-ad-
dire que cette taxe augmente progressivement avece '1'aug-
mentation du poids des véhicules. La raison étant que
la taxe sur ifessence n'est pas assez €levée pour couvrir

les couts cumulatifs (selon les méthodes '"coiuits fonec-

tionnels" et "coits cumulatifs" mentionnés précédemment)

3
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~ provoqués par les véhicules lourds. Par conséquent, la taxe

an S o a=

(progresszve) d’enregzstrement des vehzcules comble en par-

'tze cette Zacune.

La taxe sur le camzonnage a caractere

publtc est considérée comme une taze de trozszeme structu-

re. A_ce'propos.les camzonneurs canadiens impliqués par

cette taxe se sont plaints du fait qae le camionnage Qa

caractére privé-h'a'pas d subir cette taxe. Si l'on con-

'szdere cette taxe en tant que taxe A l'usager, la plain-

te spmblerazt fonde?, mats si cette taxe a pour but de

proteger Zelpublze ou encore d'accorder une franchzse aux

transporteurs publtas alors on ne peut plus quaszzer

cette taxe de taxe a l'usager.

, ~ Au Canada ce sont les provtnaes auvwre—~°
gozvent la pZus grande partie des revenus provenant de

'Za:taxe aux usagers. Les municipalités ont aussi aceés

& certaines sources de taxation aux usagers. Cependant,

ces reeettes sont minimes par rapport aux dépenses rou-

Vtzeres munzezpales. D'autre part, le gouvernement fédé-

ral n'a pas Jjugé bon d' tntervenzr dans le domaine routier
en vertu de ses pouvoirs cqnstztuﬁzonnelsfsur le trans-
port interprovincial et appliquer un systéme de tazation
basé sur le principe des bénéfices. De 1955 a4 1968, les
depenses routiéres assumées par les gouvernements pro-
vineiaux representazent les deux tiers envirvon des dépen-
ses totales (incluant les dépenses municipales et fédé-

rales).

Revenant au principe des bénéfices dé-

veloppé sur le continent nord-américain, 1'auteur consta-
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te que rien n'indique que ce principe soit vraiment sui-
vi par les gouvernements provinciaux. Le fait pour les
provinces de ne pas avoir de fonds spéeifiques routiers
ne éonstitue pas une condition nécessaire pbur adhérer
aux princéipe des bénéfices. De méme un fond spéeifique
routter ne signifie pas pour autant que 1'autorité adhé-
re d un systeme de taxation basé sur le principe des bé-

néfices.

' Ir semee toutefots que le systéme de
taxatton en vtgueur qu'est la taxe sur les carburants,
les véhicules automobiles, les conducteurs, les chauf-
feurs, les znfractions 4 la route, ete. soit interprété
comme -un systeme frappant les usagers. Il reste a4 savoir
si les gouvernements provinciaux.considérent Ll'applica-
.tton de ces taxes en fonction du principe des bénéfices.
C'est ce que 1' auteur se promet d'analyser dans les pro-

chains deux chapitres.

En conclusion de ce chapitre, l'auteur
formule quelques éléments d'une recherche qui aurait pour
but d'"établir un systéme de tdxation s'inépirant du prin-
cipe des bénéfices. On peut les résumer de la fagon sui-

vante:

1) Déterminer un montant des dépenses routilres devant
étre récupéré des usagers. Pour cela, on doit con-
naitre en totalité les dépenses en construction et
entretien routiers indévendamment des niveaux de Ju-

ridiction sous lesquelles ces dépenses se font.
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2)

3) '

4)

I3

"Déterminer comment seront partagés les charges fi-

nanciéres et les modes de perception.

EtabZLr un systeme de péréquation municipale de fa—

gon d ce que leurs dépenses routzeres n emeedent
pas les charges fimancidres venant des non-usagers.

De méme cette péréquation devrait-elle tenir compte

~des politiques gouvernementales provinciales rela-

tives a l'expansion munieipale.

On péﬁt s’afténdre a la participation du gouvernement
, federal au moyen de subventzons dzstrzbuees a des
fins routidres. Ceci ouvre le debat des relations
wfedérales—provznczaZes-muntczpales.- Cette contri-

. bution, de la part du federal viendrait des contri-

buables non- usaqers.
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Chapitre 2

LA TAXE AUX USAGERS AU.CANADA

L'auteur trace un bilan hisiorique des
différentes taxes aux_usagers, les juridictions sous les-
quelles elles furent appliquées et l'évolution dé leur

'importapee respeétive en termes absolus et,en termes re-
‘latifs. Puis 1l termine en comparant les raisons d'ordre
'institdtionnel entre le Canada et Zesttats—Unis qui ont
amene l'application d(une,nouvélle technique de finance-
ment routier soit le systlme des autoroutes (et des ponts)

a péage.

: _ Au tout début du 20idme sidecle la cons-—
tryction de routes rélevait~es$entieZZement des autorités
municipales. Les provinces leur déléguatient les pouvoirs
de taxation pour s'acquitter des coiuits routiers municipaux.

Cette premidre taxe était pergue sous forme de éapifation.

» La premiére taxe sur les véhicules sous
forme de droits d'immatriculation date de 2903 et fut dé-
crétée par la province d'Ontario, puis en 1906 par la pro-
vince de Québec. Ces lois qui annulaient les réglements
municipaux déjd en vigueur, avaient pour but la protection
du public concernant la vitesse et le comportement des con-
ducteurs. Un autre but &était d'uniformiser les dits régle-

ments d travers chaque province.

Les revenus provenant des droits d'imma-
triculation furent minimes au tout début étant donné qu'ils
ne servaient qu'd couvrir les frais d'administration. Ce-
pendant de 1913 d 1921 les revenus s'aceriirent 19 fois.

Cet 't~ augmentation phénoménale aménera les provinces 4 re-

considérer leurs responsabilités en matiére routiére. De
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ceci résulta la création de ministéres de la Voirie et

du systéme de tazation aux usagers.

Deux méthodes sur la fagon de disposer

des revenus provenant des dro¢ts d'zmmatrtculatzon a des

,fzns de construction et d'entretzen routiers ont ete ap-

pliqués par les provinces. - Une premiére méthode consis-~

te & stipuler dane la loi des véhicules & moteur (ou tou- .

te loi routzere) que les recettes provenant a cette loi doi-

vent etre affectees aux depenses routiéres. Les montants
pergus sont remis au fonds consolzde du revenu. Une deuxie~

" me methode (a etre uttltsee zndzvzduellement ou en congonc—

T~

tzon avec 1a premzere) conszste d créer par décret un fonds

speetal routier dans lequel les drozts a' zmmatrzculatton
sont remis; toute dépense (investissement et entretien)
routiers doit &tre prise A méme ce fonds spécial. Cette

lot (qui n'engage pas les gouvernements provinciaux a dé-

.penser annuellement un montant speczfzque) a pour but d'o-
.blzger Zes gouvernements a presenter dans les comptes pu-

'blzcs une comptabilité financiére sur les dépenses et re-

venus routiers.

L'auteur précise qu'un fonds spécial
destiné A couvrir une activité gouvernementale spéctfique
ne signifie pas pour autant qu'il fonctionne en vertu du

principe des bénéfices. Ainsi les fonds statutaires sur

la santé et le bien-étre en vigueur au Canada fonctionnen®

en vertu du principe des assurances (plutdt qu'en vertu

des bénéfices) ol le cout des services est réparti sur

‘1'ensemble de la population.. De méme, 1'application du

principe des bénéfices ne requiert pas la création d'un

N
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fonds>spécifique destiné a cette fin. Par exemple la taxe
sur les véhicules & moteur fut'inferpfété dans l'esprit

du Zégiélateur comme tazxe a l'usager, laquelle taxe corres-
pond auipfincipe des bénéfices, indépendamment de la cons-

titution ou non d'un fonds spécifique destiné 4 cette fin.

, . L'auteur constate; en se référant aux
discours du trdne des provinces traitant du domaine rou-
tier, qu'ﬁl_n'y'eut Jamais d'intention ferme de leur part
de créer un fonds spééifique de la Voirie oy les dépenses
de construction et d'entretien routzers se seratent limi-
tees aux revenus provenant de la taze aux usagers. Cette
qttztude_s €3t maintenue jusqu'd nos jours en dépit de |
L'introduction de la taxe sur l'essence A partir des an-
nées 20. Plutdt, Z'intention des pouvoirs publics était
de ftnancer les coiits du réseau routier par deux sources
de revenus qui sont la taxe aux usagers et la taxe en ge—
néral.

-~

Quant a l'importance relative de la taxe
provenant des droits d'immatriculation (véhicule registra-
tion feés), L'auteur présente un tableau chronologique

des droits d'immatriculation en pourcentage des revenus
totaux provenant de 'la taxe aux usagers (droits d'imma-
triculation, taxe sur lL'essence, droits des permis de
transports publics, “droits des permis de conduire etc.).

L'importance des revenus provenant des dits droits ont di-

minué de fagon appréciable passant de 81.1% en 1924 a4 22.9%

en 1969. Cette baisse relative est principalement due &

deux faéteurs:



aE e =

oS S8 an o=
| . . ‘

G &0 20 e 0 &0 & 0 o 0 s

17

L) Les caractéristiques propres d la taxe, c'est-d-dire
_que]éette taxe frappant les véhicules a peu augmen-
té‘paf rapport aux taxes frappant Zd consommation.

2) Les adminisirateurs publics sont d'avis‘ﬁnqniMe que
cette taxe doit étre maintenue d un bas_nipéau Stant
donné la faible reZatibn entre le véhicule et le
;éoﬁt‘totql de.Za'route{_

La structure d'zmpots sur. Zes vchzcule
fut relattvement szmple dans les premzeres années de son.
fapplzcaﬁton., Par exemple, il n emzstazt aucune dtstinc
tion ent%e la taxe frappant les vehtcules passagera et
»celle frappant les autres véhicules. Cependant, au cours

des dnnées,'ld dite structure est devenue fort ebmplexe
inéorporant,Zesﬂcaractéristiques,.(s'appliquant aux auto-
mobilesjfeamions et autobus),telles que le poids,‘la dis-
tance entre essieux, le nqmbre_de cylindres, le nombre de
passagers, les permis de conducteurs et de chauffeurs, les
permis de transport public, les permis de véhicules com-

merciaux, les permis de vente d'automobiles ete. .

L’ Lntroductzon de la taxe eur l'essence

par les provmnces se fit dans les années 1920. A cette

époque la tawe de vente provinciale et la taxe a Za con-
sommation n extsta%ent pratiquement pas. Dans ee context :
la taxe sur l'essence devenait une taxe exqeptzonnelle.

Les premiéres loig &'appliquaient uniquement d 1'essence
utilisée d des fins routiéres. De méme,. la taxze devait-

elle étre a la charge de 1'acheteur plutdt qu'd celle du

distributeur, ce dernier agissant comme agent(gouvernemen-
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tal) collecteur de la taxe.

L La taze sur l'essence devint Lla source
prépondérante des revenus par rapport & Z'ensemble des.
taxes.aux usagers. En termes de pourcentage elle cugmen-
ta progressivement de 53% en L930 & 72.4% en 1969. _Cette
prepond?rance fut surtout due a Z'accroassement de la con-
sommation d'essence deé_véhiéules beauéoup,pZuSVQu'd Zjaug—
mentation du taux de la taze (en cents par gallon). Les

_factéurs qui contribuérent 4 l'accroigsement de consomma-
tionvd'éssence'furent l'amélioration des routes et des |
uéhicules de- méme que le prolongement de'l'utiliéation'

des routes en saison d'hiver.

L'auteur note la tendance des provin-
ces a eltmzner graduellement le fonds statutazre sur les
revenus des véhicules. Seulement trois provznces in-
cluant le Québec (taxe sur gazoline) ont conservé un tel
fonds. L'&limination peut-étre due au manque d'informa-

tions précises (présentées dans,les comptes publics) re-
latives aux transactions financidres du fonds & des

fins de construction routilres. Il se peut que le public
ait déméntré un manque d'intérét au maintien du dit fonds
apte & promouvoir le principe des bénéfices. Une autre
raison concernant le désintéressement (de la part des
gouvernéments provinciaux) & maintenir un fonds statutai-
re sur les revenus des véhicules est L'importance de la
part'deé revenus provenant de la taxe aux usagers par rap-
port aux autres revenus {(environ 20% du total des revenus
provinciaux). Il semble plus intéressant pour le tréso-

ricr provincial de s'approprier les revenus provenant
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de Za taxe auxr usagers (et ainst controler l'expansion du
réseau routier) que de déléguer le pouvoir de depenser

aux autorités désignés par le fonds statutaire. L'au-

‘teur remarque que les revenus provenant’de la taxe aux

usagers se sont avérés stables et croissants alors que

le mouvement des dépenses routidres Etait irrégulier.

Malgwe l'abolition du lien statutaire
entre les revenus et les depenses routzercs, les dits reve-
nus sont toujours. znterprétes (quozque vaguement) comme
contr@button des usagers .de Za‘route.. L'évolution de la
taxe%du$‘usaéefs‘a amené une taxe différentielle sur le
carburant bZQS‘é7evée pour Z'essence'd'diésel que'pbur
la gazoltne etanf donne Ze meilleur renﬁament des moteurs

dmesels.

_ _ ~ L'auteur passé‘en’revue les tazes qui
relévent de la troigiéme structure (third-structure taxes)
801t Zeéfdroits des permis de transport'public'(pubZic ser-
viece vehicule fees) frappant les véhiculés‘publics de pas-
sagers,_leé véhicuZes commereiaux et Les véhicules de li~
vraison. Ces revenuswaPment un pourcentage faible(l%)

des revenus totaux provenant des taxes aux usagers.

Une caractéristiquée commune aux législa-
tions provtnezaleo sur les taxes de troisiéme structure
est la grande latitude qu'ont les autorités chargées de
définir_la base de la taxe sur laquelle le taux est fixzé.

Par exemple, toutes'leé provinces chargent un droit de per-

mis de transport public qui varie en fonection du poids du
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véhicuZe (qu'on interpréte comme recouvremént des coilts
qu'il cause 4 la route) et aussi selon L'usage (territo-
rial, type de marchandzses, raison soezale de 1' entreprz—
se-ete.) du véhicule. [La diversité de définitions des
droits dfimmatriculation des véhicules commerciaux a fof—
cé les provinces d signer entre elles des éntentes de ré-
eiprocité. Il en va de méme pour le fransﬁbpt outre-fron-
tiére. : : : o |

| ' Chaque pfovinée'posséde un organisme
paragouvernemental (commission des transports) chargé
d'émettre des permis et de contrdler 1l'industrie du trans-
port pour des raisbnSvd’ihtérét public (les véhicules com-
merciaux’sont,considéréslcoﬁMQ'une'aétivité économique
au méme titre que celle exzercée par les utilités publi-
ques requérant par cownséquent un controle en vue de pro-

teger le publzc)

L'induéirie du cahionnage public s'est
toujours plainte de cette taxe de troisiéme structure al-
léguant que le camionnage prtve n'a pas a subtr une tel-
le taxe. Certaines provinces, qomme l'Ontario, l'inter-
prétent comme une tame‘prOveﬁant'd’une aetiéitévménopolis-
tique en vertu des privil@ges conférés au camionnage pu-
bliec par la loi. Aux Etaté Unis le. problémé est différent
compte tenu du systéme de reglementatton des divers modes
de transport . Ainsi les taxés américaines de troisilme
structure sont trois fois plus Elevées que ceZZes impo=-

sées au Canada pour deux raisons:

-
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1) Le gouvernement fédéral américain couvre le champ de
tamatmon de. trozszeme structure en plus de celui ap-

pthue par Zes Etats.

2)  Cette taze de troisiéme structure a pour but de pro--

-téger 1'industrie des chemins de fer contre une con-
currence indue venant de.Z'industfie du camionnage.
Il est @ noter qu'au Canadaklé§ gbuvérnements provin-~
ciaux ont une attztude eontrazre e 'estetd-dire que
1'industrie du camzonnage est vue d'un bon oeil face
d la tendance 40?Vnatrtce de 1'industrie des chemins
de‘fer.

" En fin de compte la question qu'On'se'

pose, tahflaumvEtats»Unis qu'au Canada;‘est de savoir

‘pourquot réglemente-t-on Z’zndustrze du camionnage en

premier Zzeu7

Quant aux permis des véhicules commer-

-etaux opérant dans une municipalité les droits pergus

ne sont pas considérés comme taxes dux usagers mais com-

me taxes (licences et permis) d'affaires.

En ce qui concerne les permis de condui-

re, le taux qui est chargé est minime et ne couvre que les

dépenses admznzstrattves. Toutefois les revenus qui en pro-

viennent sont ‘elasesés comme taxe 4 l'usager et compris dons

les revenus totaux provenant de la taxe aux usagers.
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Ponts et routes. d péage.

1

7- R Les premzeres routes et ponts a péage
appartenazent d des organismes municipauz ou privés au
début des années 1900. Cependanf, les gbuvernements a-
bolirent gradﬁellement ce systéme en acquérant l'actif
et le passif des dits organismes.

, IZ semble curieux que dans les années

50, tPOts provtnces tntroduzstrent de nouveau Ze syste-

me des routes a péage avec la dszerence que ce furent

’ A
des organismes paragouvernementaux (sans but lucratif) qui

devinrent.Zes”propriétaifes. Aussi dans Za,plupart des
cas les autoroutes & péage chevauchent les routes( non-
pdyantés)vae moindre qualité. De cette fagon l'usager
a la péSéibiZité de fdire un choix éaonomique~entre une
autoroute payante et une autre moins rapide mais non-

payante.

La résurgence des autoroutes, ponts et
tunnels 4 péage durant ?és années 50 fut surtout due a
des considérations d'ordre politique relatives auzx be-
soins pressants d'investissements dans des' autoroutes
modernes afin de répondre a la densité accrue de la

~eirculation urbaine.

Pour financer ce surcroit d'investisse-
ments routiers (11 en allait de méme pour d'autres inves-

tissements en infrastructure économique et sociale) les
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gouvernements provznczaum n'avdient pas la moindre envie
d’ accelerer z! auqmentat%on des dzvers taux de taxation

(iricluant Zes tauw ‘des taxes aux usagers) car seules des

.mesures d'urgence nattonale aurazent pu le. permettre (ces

mesures, ‘de memozre recente,'avazent ?te applzquees du—'
rant la guerre) D autre part, les provinces etazent ré-
ttcentes a s'engager dans des emprunts masszfs pour fins
de construction routidre étant donné 1'expérience d'endet-
tement routier qu 'elles avaient eu d subir lorequ'arriva
Za erise économtque des années 30. analement,'zl ré-
gnazt & 1'époque un clzmat d'incertitude sur la poss¢bt-

Zzte d'une erise conomique d'aprés’ gueﬁre,

‘Dans ces conditions, le wecours au syYs-

.teme de peage comme source additionnelle de pevenus né-

cessgatres pour ftnancer les znvestissements rouizers oon?
szderables s'avératt tnteressant. -Aussz,'en tant que 8ys-
téme de tazation (non- oblzgatOtre) existait-il la possi-

bilité d'utiliser une route secondaire et oinsi d'éviter

‘le péage. -~ o : .

D'autres raisons furent invoquées par

Zes gouvernements provinciaux en faveur du systéme de péa-

ge comme par exemple lorsque les usagers empruntant l'au-

toroute a peage sont des non~-résidents. ou encore, Zorsque

Z'utzlzsatzon de l'autoroute favorise d'uie manildre spécia-

le Zes populatzonu envzronnantes ou locales (Local benefz%)

, , En matiére d'intervention fédérale, un
précédent fut créé lorsque le gouvernement fédéral cons-

trutsit une autoroute d péage pour desservir l'aéroport
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international de Vancouver, le gouvérnement de la Coldme
bie-Britannique de méme que la municipalité de Vancou-
ver ayant refusé de participer au financement de 1'auto-

route.

_ _ Bien que le ¢limat économique et péli{
tique des années 50 était, comme nous 1'avons vu, favora-
ble a l'expansion du Systémé de péage, il s.'avéra que ce-
Lutet progressa tf§s.péu Jusqu'a nos'jéurs-(lé?Z) en
dépit d’une;hausse de 2 1/2 du nombre des véhicules im-
matriculés par rapport a 1952. Plusieurs raisons sont

invoquées par l'auteur, entre autres:

i) gL'iMpoéitidn d’ﬁn péage'néeessitait des Qutofoutes
de‘qualité éuffisante pour attirer les usagers.
Cependdnt'de‘tels-bﬁitéres qualitatifs s'avérérent
'pluéléoﬁteux que ne pouvait le permettre les taux
. de péage compte»tena du faible volume de trafid'

enregistré. sur ces autoroutes.

2) Contrairement a4 ce qui existe aux Etats-Unis, les
autoroutes d péage canadiennes desservent une clien-
téle plutdt locale. Etant donné que cette clienté-
le pate déja diverses taxes relatives au finance-
‘ment roufier; le systéme d"autoroutes A péage est
politiquement moins ventable. L'auteur cite le cas
de l'autoroute Burlington en Ontario ol le péage.
fut. instauré en invoquant le fait que 15% des usa-

gers étaient des américains.
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3) D' un poznt de vue purement ecoﬂomtque, on pretend que
le systeme de peage, en tant que systdme de Sfinance-
.ment,‘empeche l'alloe atzon opttmale des ressources '
.en encourageant Z’uttZtsation des routes de motns bon-
ne qualzte par rapport aux’ autoroutes a peage. fDe
meme, ] fen remebtre unzquement au facteur cout(par
Avehtcule-mille)bcqmme eritére prioritaire dans les
chéix'd'invpstissemenfs rbutiefs'f& péage) n'est pas
de nature & favoriser un choix economzque plus éclai-

ré pour L'ensemble des. investissements routzers.:

Aux Etats- Unzs Za prtnczpale raison

qui tnezta les ‘gouvernements des Etats & introduire le

'systeme d'autoroutes & péage fut 4’ ondre znst%tutzonnel.

Presque chaque Etat américain posséde un fonds routier
statuba;re_aestzne d. des fins spécifiques de construc-
tioﬂ”rbutiére. Il existe pachOnséquent'peu de pouvoirs
disérétionnaires quant & l'attribution du fonds que ce
soit par voie législative ou par voie exécutive. De plus,
Zesvbbjecfifs législatifs des gouverneurs des Etats ne
concordent pas toujours avec ceux des Zégisldtuﬂes ce qui
a pour effet de paralyserfdavantage Ze‘systéme de dépen-
ses et de revenus autoroutiers. Sur le plan politique,

la clientéle électorale rurale fut toujours hostile &
1'augmentation de la taze sur l'essence alléguant que cet-

te taze avantagerait financiérement les populations ur-

urbaines face 4 Zeurs problémes de congestion de circula-

tion{- Enfzn, pour Zes mémes raisong de rigidité znstzﬁu—
tionnelle, Zes subventions condztzonmelles routidres du

gouvernement fédéral(qui exigerait en retoun une forte
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participation financiére dés Etats) aux Etats ne purent

se réaliser pleinement.

I

: Pour toutes ces Paisons;¢00mpté tenu des
- besoind énormes d'expansion routiére d'apfés—guerfe,vles
Etats américains se prévalurent grdﬁdement,du systéme de
péage; l'avantage tant financier qﬁ'admﬂni%tratif étant
Z'acqés/illimité a des sources de revenus par le truche-
ment dfbbligations.garanties par les reveﬂus<provénant du.
péage‘et Z'éliminatioﬁ des tracasseries administratives
sur la justificatioh des dépenses d'investissements rou-

tiers.

En terminant, l'auteur compare le pro-
eessus £ns#itutionngl‘des'provincee canadiennes avea celuti
gissant des Etats américains. En effet, le régime
parleméntdire en vigueur'dans_les provinces canadiennes
(parAbpposition'4u~régime.présidentiel américain) accorde
‘plus de latitude (étant donné une plus grande primauté
de Zfexécutif'suf le législatif) aussi bien sur le choix
de la p?ovenance des fonds que sur celui de l'ampleur
des dépenses routiéres. Dans un tel processus le recours
au financement autoroutier via.le systime de péage se fit
‘dans un contexte politique dans lequel le péage réprésen—
tait'une alternative financilre de plus pour subvenir aux
beéqins de construction autoroutidre. Aux Etats-Unis,
comme nous L'avons vu, la rigidité institutionnelle ren-
dait le systéme de pédge comme seule alternative en tant
que technique de financement pouvant débZoduer les argents

nécessaires a l'expansion rapide du réseau routier.
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Chapitre 3

 LES DEPENSES ET LES REVENUS .ROUTIERS

L'auteur décrit dans un premier temps le

systéme de comptabzltte fﬂnanezere pratiqué par les pro-

- vinces aananennes a partir des données statistiques pu-~

bliées par Statzstzque Canada sur les depenses et revenus
routiers par province.. Puts il compare l'évolution des
depenses par rapport aux revenus en vue de dec¢2er sz les
provinces souscrivent d'une maniére quelconque au principe
des benefzces. Enfin, l'auteur passe en revue. les commen-

taires des commissions royales d'enquétes provinciales

S sur la taxation trattant de la fagon avec Za%uelle celles—

el aonQOLvent ee principe en théorie et en pratique.

En termznant, l'auteur suggere d'éliminer la dzsttnetion
artzfzazelle entre les usagers et les non-usagers, dis-

t%nctton qui 8 appthue unzquement a Z'aﬂtzvzte routzere
et d’ tnclure tous les coits qui entrent dans cette acti-

Pe

vzte.

L'investissement global d'un réseau rou-
tier peut etre décomposé en quatre Eléments compf;ableQ
qui sont le cout d'tmmobzltsatﬁon (capital costs), les

couts -d' operatton, les coiits d'administration et les coiits

soeclaux.

Le coiit d'immobilisation englobe les
cofits relatifs A .l'expropriation de l'emprise de la route,
& 1'infrastructure routildre incluant les couches d'usure
de méme qu'd tous Zas‘qcaeasgirea & la route tel que les
gdrde;fous,ll'éclaifage, 1'égouttement, les panneaux de
signalisation etc.. Deux autres coilts additionnels peu-
vent étbe_ajautés dépendant ‘du mode de financement et de
l'importance des taxes du terrain exproprié soient le
coidt du financemént des fonds obtenus et la taze immobilil-

re percue avant l'expropriation.
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Les eoiits d'opération comprennent les

couits relatifs d l'entretien et d la réparq#ion de la

route, .au déblayage de'Za'neige~et a l'application de la

Zoz (code routter) qui regtt les véhicules automobiles.

Les coiits d adminzstratzon s 'appliquent.

'tanf aux tmmobzlzsattons qu'a 1’ entretien reutier.

i o Il en est de méme pour les couts so-
ectauz. . Bien qu'il n'existe pas de définition précise
sur le tgrme"coﬁt SQCiaZ",-celui-cisg mant feste sous diver-
ses forMesfqu'onfpeut alors identifier. Ces coiits le
xplus souvént résuZtent en tant qu'effets secondaires ou
externes provoqués par une activité Economique quelconque.
Ces effefs externes peuvent Stre nuisibles 4 la société
éémmebpafrexemple la poZZution_de‘Z'air ou du bruit engen-
dré par Za”congestioﬁ,du traffic, les couts adverses
d'un investissement routier résultant de déplacements d'in-
dividus ou de sociétés en milieu urbain ou encore les
coiits résultant de la détériordtibn des conditions clima-
tiques'suite au déboisement effectué pour L'ouverture d'u-
ne route. Combattre ces méfaits nécessite la mise en pla-
ce de ressources producttves additionnelles. auxquelles on
doit estimer un prix qui est difficile & évaluer Etant
donné qu'il n'existe pas de marché d'"immunisation” contre
de tels méfaits. Autrement dit, il s'agit d'internaliser
ou d'intégrer au systéme de comptabilité conventionnelle
les cofits (ou avantages) addttzonnels(externes) résultant

de 1' zmpZantatlon d'une route.



29

D'un poiht de vue cémptable le cout annuel

~d'un investissement routier dépend de la dépréciation uti-

lisée de mame‘Que'du taux de rendement?! éxiqé de 1'inves-
ttssement Les statzstwques fznanczeres routiéres préle-
vées par Statzstzque Canada ne sont pas compzlees de cet-
te maniére. En effet, 11l n'existe aucune donnee sur les
eharges financzeres de la dette attribuable auz investis-
sements routiers de meme que d autres coits comme les'

taxes zmmobtlzeres de Z'emprzse exproprtee, les infrac-

ttons au code de la route ete. . La revue annuelle

”Vozeg publtques.v ongueur et depenses" (68-201) enregts—

tre :les depenses totales d'tnvesttssements routiers, par

_provtnceqisans se preoccuper d'ajuster ces dépenses pour

les. rendre conformes ad la méthode comptabZe d'analyse fi-.

nanezere-mentzonnee-plus haut: Il en résulte que les

~données inexactes publiées par Za-dtte revue ont tendance

d sous-estimer ce que coute vraiment la construction rou-

~tiére. L'auteur cite le cas de Z’Angleterre'oﬁ une é€tude

sur les couts annuels routiers en 1965-66 a démontré que

les coiits réels (tenant compte des charges financiéres)
étatent 46% supérieurs aux dépenses routieres. Il existe
aussti certaines anomalies du clté des revenus oiu par exem-
ple la taxe spéeciale sur l'essence est‘sarestimée d'un

montant égal a la taxe en général.

1 En finances publiques le taux de rendement se référe
au taux "soeial' d'actualisation. Pour une explica-
tion plus détaillée sur le choix d'un tel taux en _
contexte auébécois. veir Etude sur le pont de Tadous-
sa@, préparée par Raymond Hamelin, ing., Service des
Relations Extrammn%sterzelles, avril 1974, pp. 1 & 4.
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L’ auteur note que pour applzquer formeZZe—
ment la méthode des bénéfices il est nécessaire de ne pas
se limiter uniquement aux depenses routiéres effectuées
parlleg gouvernements provinciaux. Plﬁtét, la totalifé
des .dépenses routilres ( incluant celles du gquverﬁement
fédéfal) éﬁtreprises sur chacun des territoires prdvin—'

ctaux doit etre retenue.

.Si, paf hypothése, chaque province (uti-.
Zzsant la formule financiére suivant le prznczpe des be—
neftces) adoptait une méthode unique de caleul de repar-
tition des coits routiers devant Stre assumés par Zes
usagers{-les quote parts provtnctales ne seraient pas i
dent?qdeS'nz les taux de taxation. Plusieurs ratsons

sont .invoquées, soient:

1) Le climat, la topographie et la nature des sols va-
rient d'une province a4 l'autre de sorte que le

cout des équipements routiers en est affecté.

2) Les conditions socio-é&conomiques étantfparticuZié-
res 4 chacune des provinces, la distribution du ré-
seau routier suivant la concentration et les types
des routes de méme que l'ampleur et la' composition

du ‘parc-automobile varient d'une province a l'autre.

3) Les institutions politiques différeﬁt d'une province
a 1'autre. Il s'ensuit que le partage'!des responsa-
bilités financiéres entre les niveaux provinctal et
municipal est unique d chaque province. Aussi, cha-

que gouvernement a sa propre conception relative ad la
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'politique;deé transports routiers et l'ordre priori-

taire qu'il lui aceorde.

Tougours suzvant Z’hypothese enoncee, on
vpourrazt s attendre a ce que, d’apres les stattsttques,
le rapport entre les revenus et les depenaes routzeras ’
pour chaque provtnce refléte leurs dzsparztes a cause des

3

trozs constdérattons enumerees ct- haut

"*  | Mais rien ne porte a4 croire ‘que les pro-
vﬁnces abent adopte une” méthode semblable de caleul de
’repqrtttzon ‘des coiits - le contraire semble étre plu-
t5tivrdi,  Dans'Z]interprétation de.StatiétiqueS'sur Zeé
dépéﬁées‘et revenus routiers, on doit donc (en plus des
trois: condztzons énumérées) inclure le fait que chaque
provinece a- un poznt de vue dszerent sur sa poZztzque
des transports et sa politique de ftnancement Poutzer

par les usagers.

L'auteur en arrive A ces conclusions en
se référant aux ratios revenus-dépenses qu'ont connus
les pfovinceS‘entfe 1955 et 1968. En effet, Etant donné
qu'aucune_léi provinciqle ne réglemente d'une fagon ex-
plicite la relation entre les revénus et les dépenses
routiéres, un rapport revenus- depenses plus ou moins sta-
ble a long terme demontrerazt que malgré tout le gouver-
nement souscrit au principe des bénéfices. Or en-analy—
sant Zes}donnéés des dix provinces sur le pourcentage
des revenus paﬁ fapport aux dépenées de 1955 & 1968 (Ta-
bZe 15, page 65) seule la provznce d'Ontario a mazntenu

un rapport pZus ou mo;ns stable qui variait entre 65% et
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-BZ%.- Enice'qui’conéérne les autres pkovinces Tes varia-
tions irréguZiéres duiratio're@enua-dépenses sont dues

a l'instabilité des dépenses (alors que Zeptaux d'augmen-
tation .des revenus est presque constant). ‘Lfdutéur'én
déduit qu'en matiére de politique des transports les gou-
vernements provinciaux (sauf le cas devZ'Optario) s'en
remettent aux circonstances opportunes dans les déeisions
d'investissements routiers plutdt qu'au désir de mainte-
nir une relation stable entre les revenus et les dépen-
ses. Dans ce cas le prznczpe de ftnancement selon Zes

\

benefzces souhaite de temps autre au cours de dis-
cours provznczauan 'est Jama$3 pris au sérieux. L'au-
teur énumlre les. obstacles importants qui empechent Za

mise en appZacatzon du prznczpe des benéf@ces.

1) Lés-agents enfplaﬁffication routiere planifient
a long terme paur.une période d'environ bingt
ans. Par ailleurs; les politiciens poursuivent
‘une politique d'investissements routiers 4 trés

court terme, de trois 4 quatre ans.

2) Il peut arriver que dans un mantifeste politique
1'on propose un projet de construction routiére
pour les viﬁgt prochaines années mais én ne pro-
posera pas du méme .souffle (ce qui ne serait pas
rentable électoralement) un projet de financé-
ment au moyen d'une taxe pour couvrir ées inves-
tissements -routiers. En effet, si les ‘provinces
avaient vraiment souscrit au principe des béné-
fices il aurait fallu augmenter périodiquement le

tauz de la taxe sur l'essence. Pour ce faire,
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'Zes provtnces n avazent qu’ a lier sta+utazrement les
_depenses routteres d'avec Zeo‘revenus provenant de
La taxe aux ‘usagers. Or, la t?ndance actuelle est

vers L' abolztﬂon d'un fonds statutazre routter.

' 3) Se réferant aux études américaines sur le calcul
de la répartition des coiits routiers (en vue de
mettre en pratique le financement routzer selon
le principe des benefzces) celles- ct constatent
que Z'evolutton changeante de la compositzor du,
parc-automobzle.amertcatn rend les formules de
eaZcqu trés complexes. Si les provznﬂes ne ont
vratment pas intéressées a. souscerire au przncﬁpe~
des benefzces, 11l ne ‘servirait d rien pour elles,
conelut l'auteur, de compiler une masse de‘docu;
mentation qui de toute fagon s'avérerait inutile.
"Vdutfmiéux alors utiliser une férmulé_iﬂtui%ﬁbé

pour calculer la contribution des usagers.

L'auteﬁf»passe en revue les études provin-
ctales qui se sont penchées sur le financement routier
(tant en s'inspirant largement des résultats des calculs
américainé sur le financement routier selon le prinéipe
des bénéfices) et L'allusion, qu'elles font de temps &

‘autre, au financement selon le’ prtnctpe des bénéfices.

Vers le milieu des années 50 deux provin-
eces, l'Ontario et la Colombie Britannique, créérent un
comité d'études en vue de reviser les méthodes de finance-

ment routier via les différentes taxes aux usagers.
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' Les concluszons communes aux deux études
provwnctales 1nststent sur une plus grande partzctpatzon
de méme qu une metZZeure repartztmon fznanczere entre'
les véhicules Q passagers et les véhicules commerciaux.
En se référant abondamment aux études techniques améri-
eaines sur.Za fépartition des charges routidtes entre vé-
’hwcules, les deux étudesisuggérent l'introduction d'une
taze couvrant & la foms la pesanteur et la distance par-
courue des vehzcules (weight- mzZe tax ). Les deux études
reconnatssent les diffﬁoultes admanzstratzves (coits é-
levés) rasultant de l'imposition d'une telle taxe. Aussi
l'étude de la Colombie-Britannique s'interroge sur 1'in-
cidéﬁce’dé cette taxe sur l'industrie du transport rou-
tiep. etude ontartenne propose, comme mesure intéri-
mqire;-un ajustement dy droit d' immatriculation des vé-
hicules pour tenir compte du poids et des distances par-

courues par ceux-ct.

La mise en application des recommandations
des deux études provinciales se limitérent 4 L'augmenta-
tion du taux de taxe sur la gazoline et sur l'essence

diésel.

Durant les années 60 1l'institution d'une
commission royale d'enquéte fédérale sur la tazation (en-
quéte Carter) amena les provinces d créer leurs propres
commissions d'eﬁquétes sur le méme sujet.  Ces commissions
d'enquétes touchérent quelque peu les problémes provin-v
‘ciaux des dépenses et revenus routiers. Chaque province

énonga sa philosophie sur le principe des bénéfices.



'Les'provinces d'AZber¢a et de Za Nouvel-
le Eeosse adopterent un point de vue contratre au vrmn-
cipe des benefzces e rest- a-dire qu' partzr du fazt qu' "au-

cune relatzon n emzste entre Zes depenses et les reve-

nus routzers, Za constructzon routzere doit consequem-

ment se financer a méme le fonds général des revenus.

_ La provznce d Ontarto souserivit d'une
maniére explzczte au- prznctpe des bénefzces c'egt-d-dire

que la tame aux usagers doit contrzbuer d fourmir une

;p?opo?tibﬁ*fixe du budget routier. En employdnt la mé-

thode de calcul des coiits addttzonnels developpee aux E-
tats- Unzs (repartztton des couts routiers selon les azf-
ferentes cZasses de véhicules et selon Tes distances

parcourues par ceuz-ci) le nomzte ontarien sur la taxa-

‘tion proposa un systeme de taxatzon d l'usager dont les

-

revenus qui y:seraient pergus contribueraient 4 couvrir
de 65 @ 75% des dépenses routiéres. La reeommandation
majeure concernant les droits d'immatriculation proposa

un taux unzforme & tous les véhicules passagers pour la

- raison que la plupart des couts routiers varient selon

le nombre de véhicules-miles plutdt que du nombre de vé-
hicules ou de leurs potds pris séparément. De cette cons-

tation, le comité ontarien trouva que la taxe sur l'egs-

"gence SQArqpproche le plus de la taxe pergue en fonction

du nombre de véhicules-miles parcourus. De plus. le comi-
té proposa que la vente de l'essence soit soumise au mé-
me taux de taxation (en plus de la taxe spéciale sur
l'essence) que celui appliqué & la vente des biens dei con-

3ammatzon au détail.
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La province du Prince-Edouard fut favora-.
ble au principe des bénéfices quoique.d’une maniére moins
formelle (que la province d'Ontario) laissant aux autori-.
tés gouvernementales une certainevsubjectivité dans la
détermination du-rdpport enire_les reveﬁus;et les dépen-

ses du réseau routier.

Les provinces de Québec et de Saskatche-
wan prirvent position @ mi-chemin entre 1'approche du fonds

géhéral du revenu'prdnée par la province de l'Alberta et

l'approche des usagers pronée par l'Ontario comme moyen

de financément rout£er2 Tout en. acceptant Z'qpproche,du
fonds général du revenu la commission d'étude de la Sas-
katchewan recommanda d'imposer une taze spéciale sur l'es-
sence Za_considérant.epmme contribution venant de la part
des'uSagérs,( ce qui correspond @ l'approche des usagers,

c'est-d-dire, au principe des bénéfices). Dans la méme

optique la Commission Bélanger adopta l'approche du fonds

général du revenu tout en .recommandant certaines mesures
qui relévent du principe des bénéfices. La Commission
interprétd la taxe sur l'essence comme taxé a la consom-
mation tout en recommadant du méme souffle ‘que cette taxe
soit augmentée pour couvrir plus adéquatement les dépenses
routidres. En ce qui .concerne les droits d'immatricula-
tion, la Commission recommanda que ces droits soient éche-
lonnés en fonction de la pesanteur des véhicules allé-
guant qu'un tel systéme de taxation refléte le mieux la
relation -entre la pesanteur des véhicules et les coiuits A

la route qu'ils provoquent.
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: ~ L'auteur note qu'il est difficile d'appré-

cier L'influence qu'ont ces commissions royales d'enqué-
tes auprés des gouvernements étant donné que ceux-ci ne
'sont pas. dans . ZpobZzgatzon ‘d’accepter ni de regeter les
recommandatzons fbrmuleesvpar les commzsszons. IZ cons-
tdte que,. compte tenu des études en profondeur et des
changements radicaux proposés par ces eommzsstons, les
gouvernements n'ont pas osé les mettre en- appltcatzon.
Il se dégage de tout cecz que seule la provznoe d'Ontarz
a semblé adherer, quoique d'une ‘fagon zmpreczse, au pr$w~
etipe des ‘bénéfices en mazntewant une certaine relatton
‘entregles.depenses(et les revenus routiers. Tant qu'aux
autreé7provinéés elles semblent s'obstiner Q n'entrete-
nir aucune. relatzon entre les: depenses et les revenus
regetant par le fatt méme, en presque totalité, le prin-

eipe dQS‘benefzces.

En terminant. 1'auteur émet Z'Opznzon que
si vrazment Ze principe des bénéfices est appelé a deve-
nir opérationnel il sera nécessaire comme premilre demar~
che d'éliminer la distinction artificielle entre les u-

~8agers et les non-usagers puis de modifier Za'éomptabili~
té, fznanozere routiére de manilre a incélure tous les

cofits (et revenus) re&atzfs d la route.
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Chapitre 4

VOIES PUBLIQUES PROVINCIALES ET MUNICIPALES

Ce‘chdpitre est consacré au principe
des ben%fzces s'appliquant aux categorzes 2 et 3b énu-
mérées . d la page 2 du pfemzer chapitre.. PZus parttcu—
Zzerement,,l'auteur tente‘de découvrir, en se servant
des sitatistiques financilres provincidles—municipales,
s'il existe une relation entre la taxe immobiliére et
- les dépenses routiéres consacrées aux usagers locaux.

Pour ce faire, l'auteur se sert de cer-
tains critéfes (longueur des voies publiques sous juri-
diction provtnetale ou munzctpale, depenses routidres et
subventﬂons effectuees par le provznczal ou le munzczpal
définition des voies provinciales ou municipales) de par-
tage de responsqbilité:provinciale—municipale. Ces cri-
teres étant'approximatifslé‘cause'du manque de donmées sur
une classification routiére précise (routes primaires, rou-
tes secondaires et locales)qui aurait facilité 1'examen du
principe:des‘bénéfices et la comparaison des responsabili-

tés municipales entre les provinces.

Ensuite l'auteur tente de déceler pour cha-
que province si les voies locales rurales ou urbaines (qui
bénéficient aux proprzetes ZocaZes) reZevent effectivement

du contréle municipal.
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Dans un autrp ~domaine, l'auteur examine

le rdle des subventzons provznctales aux municipalités

role qui semee s'inscrire dans des. préoccupations de

polttzque

gZobaZe routtere provtnetale pZutot que cel-

le d'assistance financiére aux,munteﬁpalztes.

L'auteur passe en revue les dzvers eomi-

tés d'etudes provznczaux qui se sont pencheo sur Z'equz—

Zzbrp deb be otns de construction routidre urbazne rura-

ie @ long terme compte tenu des prévisions de croissance

de la populatton et duvparc—automobzle.

Deux conclusions majeures se dégagent de

ce .cha'p'zitr-e:' . o I

1)

2)

3ZWL'auteurvcancZut que Ze_fingnaeMent dé‘la‘part

des bénéfices locaux décrits dans la théorie

conventionnelle (catégorieévz et 3b, page 2)

- du financement routier n'est pas mise en pra-

tique par les provinces canadiennes.

- Les comités d'étiudes, cités ci-haut, sur les
_problémes de financement routier provineial-mu-

‘nicépaZ, ont démontré qu'outre l'approche du fi-

nancement routier selon le proncipe des bénéfi-

.ces, il est nécessaire de tenir compte de la

dynamique du systime de iranspéft sous toutes
ses formes (systéme intermodal ) et des objec-
tifs qui leur sont propres. Autrement, seule

. l'approche du préncipe des bénéfices serait in-
-suffzsante comme outil de. deczsaon d'investis~
sements dane les voies publtques parﬁzculzere~

ment en milieu urbain.
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Le début de ce chapitre cherche a déter-
4Am£ner le partage des résponsabilités‘routiéres'entre le
provincial et le municipal, afin d'isoler pdur fins d'ana-
lyse du principe des bénéfices ‘les éatégories 2 et 3b (pa-
ge 2)-deS-dutfes-éatégories. Du point de vué juridiction-
nel, les municipaZités'sont responsables des routes locales .
telles ,que defzntes par les pouvoirs provzn@zaux. Une fois
le partage des Jurzdzctzons provtnczaz muniéipal determzne,
11l s'agit de constater si le fznancement municipal des rou-
tes quz Zuz sont conf@ees se fait selon le principe des bé-
4efv¢eu. F+ant donné que les stattsttques publtees par Sta-
Vtisfique._Canada sur la classification fonetionnelle routié-
re (qui est absolument nécessaire si on ﬁeut connaitre d'une
fagon prééiéé des données quantitatives routiéres sous .con-
trole munzczpal) divisées en artéres primaires, seconddires
et ZocaZes ne sont pas disponables, l'auteur utilise d'au-
tres °tqtz;ttques (cette fois disponibles) qui traduisent

dans la réalité le plus fidelement possible ce partage.

| Cependant, l'auteur constate la difficul-
té de éorrespondance entre les routes locales et les pro-
priétés locales {éatégories 2 et 3b page 2) qui en bénéfi-
cient &-éause de la définitfon d’uné route Zbcale qui va-
rie d'ine province d@ l'autre. En effet, en termes de_an-
gueur en_MiZZes, en 1968,>Z*IZe du Prince Edouard'possé—

-~

dait 4% de routes locdles par ?apport a l'ensemble des rou-
tes municipales et provinctales comparé d 92% pour la Sas-
katchewan. En termes de dépenses routidres, celles consa-

crées a la construction de routes locales étaient de 6% pour
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Terre-Neuve et de 55% pour' l'Ontario par rapport au to-

tal des dépenses routilres effectuées par les deux niveaux
de juridictions provinciale et municipale. '

Afzn de mieux cerner la realzte sur Ze par-

tage des responsab%7ztes routiéres entre Zes niveaux pro-

vincial et. munzczpal l'auteur corrige Zes statzsttques sur

 les depenses routzeres effectuées par les deux nﬁveaum de

gouvernement en fonetion de Z'hypothese“supvante.

'Que Ze partage des depenseb routzeres entre le provzn-
azal et le municipal soit représentatif du partage des

 responsab¢Zztes routidres des. deux méme s niveauz en au-
tahiwquezles subvent{oné_routiérés provineiales accor-
dées_aux'municipalités sotent ajoutées aux dépéhées

‘routiéres municipales.

Les depenses routteres federales somt ex-
cZues afin de mieux examiner les rdles provznezal et muni-
czpal en matiére routilre. Les trois dépenses (provinciales,
municipales et subventions provineitales) sont montrées gra-
phiquement (pages 77 a4 86 du livre) pour chacune des dix
provinces en termes relatifs c'est-d-dire en pourcentage
du total des trois dépenses (graphique A) et en termes ab-
solus (graphique B). Le graphique B est présenté de telle
fagcon qufén_lisdnt de bas en haut, les trois dépenses sont

inscrites dans l'ordre sutvant: dépenses routilres provin-

: . s R . . . . . - o . -
- etals sans subvention., subventions routidres provinciales

aux municipalités, dépenses municipales sans subvention .



Ainsi, pour connaitre la responsabilité municipale on n'a
qu'd prendre le total des dépenses municipales et subven-
‘tions provinciales soient.les deux portions hachurées du

~graphique.

Pour mieux suivre les diverses relations
'déé'dépenses routildres entrelles niveaux provineial-muni-
cipal et les routes rurales et urbaines, uﬁvexemple de cal-
cul est présénté a l'annexe 1, page 180 sous forme d'arbre

de décisions accompagné de chiffres pour 1'année 1968.

Bten que Ze total des trois depenses ait
augmente d'une maniére zrregulzere pendant les neuf années
analysees (1959-1968) leur importance relative est demeu-
rée trés sfable © En premant la. moyenne pour chaque provin-
ce pendant la méme période la responsabzltte municipale
c'est-a-dire les dépenses municipales brutes (net munici-
pal expenditure + provincial subsidy) a été de 7% pour 1'I-
le du Prince Edouard (le minimum), 27% pour le Québec, 52%
pour 1l'Ontario et 54% (le maximum) pour la'Saskatchewan.

En assimant que les. subventions representent Za portton
des depenses attrzbuables au trafie non-local les dépen-
ses munzctpales affectees aux voies locales sans subven-

tion (net munzctpal expenditure) ont Eté de 6% pour l'Ile

du Prince Edouard (le minimum), 24% pour Ze'Québec;'ZS% pour .

l'Ontario et 35% (le. mazimum) pour la Saskatchewan.

Sy

Puisque les gouvermements provinciaux font
une . dzstznctton entre. les routes rurales et urbaines, Lles

1 “runexe 3, page 204, Tablequ 16.
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dépenses municipaZes effectuées pour des rues et routes
urbaines, de 1959 4 1968, se sont maintenues constamment

20? du total des dépenses du réseau routier au Canada.

Tougours en postulant que les responsabi-

1ités muntctpales correspondent aux dépenses munzczpales

brutes, les depenses uonsacreesvan réseau urbain ont été
plus considérables (61%)1que celles consacrées au réseau
rural (39%).1 Ces dépenses sont caleulées en pourcentage

des depenses brutes sous juridiction municipale. On cons-
tate que les routes urbaznes sont beaucoup plus sous Juri-
diction locale ou municzpale que les routes rurales. Les
munzczpalztev urbaznes sont - responsables & 100% des rou-

tes urbazneu tandis que les munzczpalttes rurales ne sont
responsables que pour environ 20% du tcval des dépemses rou-

tzeresvrurales, le restant (80%) Etant sous 7uFLd£CL$0n pro-

~vinectale.

Quant aux subsides provinciaux le schémal
qui suit montre la répartition de ceux-ci entre les muni-

eipalités urbaines et rurales.

SCHEMA 1

urbaines - ; subsides: 1961-63, 25%
dépenses , 1964-68, 35
brutes:»ZOO% P

Munieivqlités

rurales . subsides: 50%
dépenses

S— ';‘l - ) - brutes: 100%

provinces

1 Annexze 3, p. 205, Chart. 29.
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Les muntcipalités rurales bﬁt'regu envi-
ron 50% de leurs dépenses brutes (dépenseé.équivalentes
@ leurs responsabilités fiﬁanciéres‘par hypothése signa-
Lée au début) comparé 2 25% de 1961 a 1963 et & 35% de
1964 a 1968 (chart. 30, p.205 ) pour les municipalités ur-
baines. D'ailleurs ce n'est que depuis 1961 -que ‘les munt—

c@palztes urbaines regoivent des subventions.

En ce quz eoncerne Zes routes rurales, la
cZass¢f¢eatzon de telles routes sous Jurﬁdzctzons municipa-
les et provinciales varie d'une province 4 l'autre. S'il
devait y avoir une classification des routes rurales se-
lon le prtnctpe des bénéfices, les routes rurales Q4 trafic
ZocaZ serazent sous juridiction municipale alors que les
routes rurales & trafic non-local seraient sous Juridic-

tion provinciale.

Si on se référe 4 ce critére, on consta-
te une'sous-représéntation (presque nulle) des routes ru-
rales sous Jjuridiction municipale dans les provinces.iatlan-
tiques. Par contraste, il existe une sur-représentation
des routes rurales sous juridiction municipale dans les pro-
vinces d'Ontario, de la Saskatchewan et de L'Alberta ce qui
explique en partie la part imposante des dépenses municipa-
les brutes qu'ont ces provinces (charts 24; 26 et 27, pp.
202-203) . S

En définitive les variations inter-provin-
ctales des dépenses routilres rurales sous ' juridiction mu-

ntcipale sont dues a@ plusieurs facteurs tels que les normes

-
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qu'utilisent chaque province Daur‘classifier une route

'Purale, Zeo nouts de construction relatifs a ces normes,

le rapport entre la eonst mction et Z'entretzen et fzna—
lement la repart%tzon de la populatzon rurale en groupes

dtsperses ou eoncentrés.

, Il en zst de méme pour les routes secon-
daires (& trafic mixte composé d'un traftc local et d’un'
trafiec non- local) ou Z’auteur constate que chaque brovin-
ce cgnfze‘une partze de ses routes seconda;;es aux muni-~

cipalités.

» L'auteur conclut qu'au poznt de vue res-
ponsabzlzté rurale des reszdents, en se référant aux dé-
penses brutes municipales, ceux-ci n'ont’ ‘aucune responsa-
bzlzte dans les provinces de Z'Atlantzque, alors qu fau
Quebec et en Cqumbte—Brztantque leur responsabtlﬂte est
fdible‘(responsabilité qui pourrait'cofrespohdre en plus
ou moins au trafie local) tandis que pour les provinces
d'Ontario, de la Saskatchewan et de 1'Alberta les résidents

sont aussi responsables pour une partie du trafic non-local.

Pour résumer Z'ahalyse du principe des béné-
fices en terrttozre rural on peut se poser la question sui-
vante: QueZZes sont les routes Zocales (routes rurales a-
vec:traftc‘purement loeal et routes rurales avec trafzc mi x-
te c’est-&—dire tfafic local et non-local)qui devraient tom-
ber.souévla Pesponsabilité des propriétaires immobiliers :n
milieu rural? Tout dépend de ce que veut bien Zeur~confier

le gouvernement provimecial & savoir un moins grand nombre



ou un plus grand nombre que celles qui correspondraient
aux routes localés Equivalentes qux bénéfices qu'ils en

regoivent.

Si on se pose la méme question pour les
propriétaires en milieu urbain les routes locales (routes
urbaines et rues) sous leurs responsabilités (en terme de
dépenses brutés) correspondent d'assex préé aux béﬁéfices
qu'ils en regoivent . La faisoﬁ égtant due au systéme Ju-
ridiqué urbain o Zes,mﬁnicipalités urbaines sont Pespon-
sables & 100% des voies pubZiques desservant ‘les proprié-
taires immobili&ré. En prenant le rapport entre les dé-
penses:ufbaines routiéres (ajustées par 1'indice des prix
a Zd'éonstrﬁction»routiére) et la population pour les an-
nées 1961 et_1966,vléauteur constate que les dépenses réel-
les per capita des municipalités urbaines ontAdimindé étant
donné la forte croissance de la population (16% pour 1'en-
semble des 10 pfovinces) pendant cette période. Pour main-

tenir un niveau de dépenses per capita constant, i1l aurait

fallu un aceroissement drastique des dépenses routiéres ur-’

baines.t S o

_ Se référant a4 la table 16 page 87 de son
livre (dont un exemple de calcul réparti sous forme d'arbre

de'déciéiqns est mqntré & 1'annezxe 1, pagei1&7du préseht;

texte) l'auteur fractionne davantage les subventions moyen-

nes provinciales entre subventions rurales et subventions
urbaines teZZes.quevmontrées a la table 17 page 95}Afin de
mi euzx éohprendre cé frac#ionnement, un exemple de calcul
montrée au schéma 2 pour_Z'année 1968 nous indique la ré-
paxr ‘ition suivante des subsides:

1 Annexe 3, p. 204.

2 Annexze 3, p. 205.
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SCHEMA 2

"Qﬁébec‘1968'(én,millians de dollars)

dépenses brutes subventions subv. en % ;
’ : ’ des dép. brutes
routes rurales : 4

wynrcrear 174 s B |

dep@nses gggtes subvﬂftzons

routes urbaines

81.0 5.7 7%

PROVINCIAL

.Ohtario 1968 ( en miZZioﬁslde doZZars).

routes rurales

151.7 ' 82.5 . 54%

MUNICIPAL "'_ | " At RS |
542 8 . 180.6 | o :
[T e e —- o 'routes»urbqinesf
181.1 8.6 - 524
~ PROVINCIAL

Gomme le fait remarquer l'auteur, on ne

peut se servir des octrois routiers provinciauz aux muni-
cipalités. rurales et urbaines, énumérés a la table 17, com-
‘me iﬁdided'déMOntrant les différences fondamentales entre
chaque provznoe en matzere de responsabilité routilre. dévo-
lue aux- autorztes Zocales ou municipales. Bien qu'il soit
posszble, dans une certaine mesure, de le faire avee les
subsidea‘urbainsﬁ(étant donné que les routes locales urbai-

nes sont complétement sous la juridiction des municipalités



urbaines) il m'en est pas de méme pour les subsides ru-

raux. Ceeti, comme nowus l'avons vu, est dﬁ'aux'différeﬁts

critéres provinciaux utilisés dans 1' attrzbutzon des res-

ponsaszztes toutidres rurales aux - muntozpalites rurales.
Par exemple, les munzezpalztes rurules qui , ont regu une
‘plus Zarge part ou une moindre part des subszdes {en pour-
centage des. depenses brutes - tablt 17) relative aux au-
tres municipdlitéé rurdles sont celles qui, ont reg¢u le
moins de=res?0nsabilité routidre. L'auteur part & la re-
cherche d'autres critéres plus représentatifs des rela-
t?onsvprovincfales-municipdles en matidre de reéponsabi-
1ité roﬁtié?é, A la table 18 (page 94)1 41 utitise diffé-
rentes doﬁnées,,statiétiques a l'échelle mukicipale, de
superficié, de population, de longueur de routes, de dé-
penses fdutiéres et de revenus. Puis, 1l met en rapport
ces donnees avece ceZZes correspondantes, cette foas, a
L'échelle provinetale. Puis il répartit ces pourcentages
obtenus en tranches croissantes qualifiées "trés bas" (ve-

ry low) a €levé (high).

De ce tableau, il observe une certaine re-

lation directe, sans pour autant généralisér, entre la res-

ponsabzltte routzere assumée par une municipalité et son
niveau d’organzsatzon. Cette relation semble vertdzque'
pour les provinces de 1'Alberta, de 1l'Ontario et de la

Saskatchewan (Zignes B et D du tableau 18 p. 94).

1 Annexe 3, p. 207.
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“Evidemment, Z étendue de routes placées

sous, Jurtdzctzon munzetpale a znfluence hﬁstortquement

.Z’ampZeur de Z’organzsauton muntczpale. L auteur prefe—

re trazter 1! organtsatzon munzctpale comme faeteur exo-

. géne znfluengant la polttzque routwere provzncuale.'

Revenant & 1'hypothése que la responsa-
bilité financiére routiére municipalé est fonction de ses
dépenses routilres brutes (dépenses municipales nettes
pZus*éubveﬁtions:provincialés)'l'auteur tehte-de dégager
les relations de cause Q effet entre les Pesponaabzlztes
ftnanczeres routueres ‘des municipalités et les subventions
condttzonnelles qut . leurs sont oetroyees par les gouverne-
ments provtnezaux._ En effet, est-ce que ce sont des respon—

sabilités ftnanczeres élevdes (donc des depenses munzezpa-

les eZevees) quz sont cause de subsides élevés ou est-ce

que.. ce sont les subsides Elevés quz entraznent des depen-

ses muntczpales élevées?

Dans les deux cas il semble que les auto-

rztes Zocales ou municipales ne peuvent se passer des sub-

ventions et des initiatives provinciales dans Z'acquztte—

ment de leurs responsabtlztes routidres. Pour ces raidons
les gouvernements provinciaux ont entrepris la tdche soit

d'assumer eux-mémes la responsabilité routiére‘ZocaZe.en

. 8 approprzant en tout ou en partie les routes locales, ou soit

_de contrdler la responsabzlite routiére municipale par le

truchement d'un régime de subventions condttzonnelles._:Dans
le pfemier'caé_le gouvernement provineial a la respomnsabi-
lité fiscale totale devant l'électorat de taxer et de dé-

penser d@ des fine routilres. Dans le deuxiéme cas, Les
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autorités locales sont conjointement responsables dvec

le gouvernement provincial devant l'électorat de la poli-
tique .routiére. Cependant, la responsabilité municipale
n'est pas synonyme d'autonomie locale a cause des subven-
tions conditionnelles. Lorsque par exemplé une subvention
est liée A un projet routier voulu par les autorités pro-
vineiales en accord eu non avee Lés autorités municipales,
1l peut arriver que,Zes'dépenses municipales sur ce progjet
s 'avéreront plus coiiteuses que celles qui auraient Eté ef-
fectuées‘sur‘un-aytre,projétkrouﬁier munieipal sans subven-
tion. Un aat?e exemple typique peut se p?oduire lorsqu'une
subvention ébnditionnelle»peut obliger une municipalité a
annuler un projet de transport en commun(ou toute autre ac-
tivité noﬁ~éﬁbventionnée) et le remplacer par un autre
.projet Qui s 'avére moins coiiteuxr & cause de. l'aide finan-
ciére qu'elle regoit. De tels problémes se présentent

au niveau des relations fédérales-provinciales.

En matiére de relations provinciales-
municfpales; seule la province de Qyébec.fait exception
aux deux cas précités en ce sens que ses municipalités
ont un pouvoir modérément €levé de dépenser en conjonc-
tion avec peu de subventions conditionnelles et un mon-

tant modéré de subventions non-conditionnelles.

L'auteur conclut que si les municipalités
Etaitent latssées ad elles-méme en matiére de construction
.routiére,.étant donné leurs ressources financiéres restrein-
tes, celles-ci développeraient un réseau routier inférieur

en normes qualitatives (de méme qu'un manque d'uniformité

inter-municipal) a4 celui préféré par les autorités provinciales.

B
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Il éfensuit que les subventions conditionnelles provin-
-ciales sont un moyen dont les autorités provinciales se
servent pour appquuer leur polzttque routzere pZutot que

pour azder f@nancterement Zes munzczpalttes.

&

Finances municipales routilres et le principe des bénéfices

, L'auteur analyse les sources de revenus mu-~
nzczpaux soient les diverses formes de tazation relatives

'aux voies munzczpaleo.

o , MaZgre l'importance des subventions condi-
,tzonnelles en finances municipales, il demeure que les mu-
ntctpalttes d01vent avoir recours & leur propre systéme de
taxation pour remplir leurs oblzgatzons. En 1968, les taxes
munzczpales imposées A l'ensemble des mun%cipaL%tes cana-
dzgnnes §'6levaient A un montant imposant de 380 millions de
dollars.. SeZon 1l'approche des bénéfices, les bénéfices re-
gus.des_résidents sous forme d 'augmentation de la valeur de
leurs prépriétés correspondratent aux dépenses routilres né-
,cessaires.pour les desservir. Les Studes américaines sur le
prjncipé‘des bénéfices ne se sont pas trop attardées sur les
méthodes de financement qui devraient étre utilisées pour
couvrir-les bénéfices locaux. Au fait, il y a d'autres ta-
Axeé mdnicipdles, en plus de'Z'imPBt‘immobiZier, qui sont
pergcues par les muﬁicipdlités. Les pouvoirs de taxation mu-
nicipales conférés par le provineial varient d'une munici-

palité”& L'autre a l'intérieur de chaque province de méme
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qu'entre chaque province. Aussi sans analyser d'une ma-
nigre exhauétive'le'systéme en application dans chaque pro-
vince, L'auteur éh&méﬁe bridvement Zes'formes de taxation
dont peut se prévaloir une municipalité a qn.mamént donné.
Mis & part L'impét foneier, les authbes tazes municipales

sont les suivantes:

4"imp5t fonciér spécial pour'améliqrationé loca-
les (spécial assesdéments) |

- permis'de:circulatioﬁ‘des véhicules coMmérciaux'

. opérant en territoirve municipal

- infraction au code routier muﬁicipal

- pdréométres

- . taxes pour enlévement de la neige.

_ ALésAtaxes eil-haut mentionnées s'inscriuent
dans les services qui bénéficieﬁt aux usagers locaux. D'au-
tres-taxes'municipaZes quoique rarement employées frappent,
entre autres,iles biens personnels incluant les automobi-
les, les véhicules moteurs, les individus (capitation ou
taxévpar téte), les largeurs des terrains face A la rue.

Il est &-noter'quefles'deux derniéres taxes (capitation et
largeur desvterraéﬁs) ont été remplacées comme taxe majeu-
re par 1'iﬁp5t sur les propriétés I En 1967, l'impdt fon-
cier municipal comme révenu s'élevait d 69% de 1l'ensemble
des revenus provenaﬁt de toutes  les tazes (les revenus pro-

venant des subventions conditionnelles d'autres gouvernements

(1) L'impdt foncier inclut 1'impét sur les commerces.

en o8 =y OB =W T
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étant exclus). . L'ensemble des autres taxes citées ci-
haut rapportaient un montant additionnel de 8%. Il
semble zmposszble d'evaZuer le montant de ces taxes(au-

tres que L'impot fbncter) attrtbuables aux charges rou-

tidres pour dedx raisons: I R

1- 'Leserevenus ne sont pas venttlles de fa?on a

couvrir ces attributzons.

-2- Les taxes eZZes4m§mes couvrent des services
nautres que ceux qu on pourraﬁt asszmzler aux

 usagerc.

Lt examen des bilans ftnannzers munzczpauw
demontre par exemple que la plus grande rartie des reve-
nus,provenant des taxes spéciales destinées a_aouvrzr,des
travaux routiere spécifiques éert en réalité & couvrir des
trdﬁaum-d{aquedues'et d'égouts, la construction de trot-
toirs et de systémes d’éélairage. Toutefois, les taxes
spéczales imposées dans les municipalités rurales corres-
pondent mieux aux travaux spéeifiques. Mais malgre tout,
ces taxes spéciales pour amelzorations (caleulées d' aprés
1és largeurs frontales des lots) ne peuvent &tre classifiées
ecomme taxes couvrant les usagers locaux susceptibles d'en’
benefzczer & cause du trafic non-local.

) Trozs des autres taxes ci-haut mentzon—
nées_notamménﬁ les permis de circulation des véhicules. :
eommérciauk, les infractions et les parcométres sont es-
sentzpllement des taxes urbaznes. La collecte de ces ta-

‘xes n'est souvent pas dtstznguee des auﬁres taxee. Il en
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est de méme pour les dépenseside fonetionnement. Les per-
mis sont plutdt considérés comme taze d'affaire. Par con-
séquént, ces taxes ne peuvent Etre congidérées dans 1l'opti-
que des taxes couvrant les bénéfices locaux dus aux véhicu-
les autémobiles. '

v En ce qui coneerne l'impdt ‘fonecier, l'auteur
se demande dans quelle mesure cette taze représenté une char-
ge finahéiére couvrant les bénéfices rendus par la route.
ans un certain sens, out, tout comme 1 'impdt foncier finan-
ce les bénéfices”rendus par d'autres services municipaux (d
part la route) tels que la police, les, pompiers, les écoles,
les parés‘et Zes'Zibrdiries. Ce qu'il y a de singulier &
cette taze c'est qu'on suppose que la demande des services
municipaux est fonction de 1'évaluation des propriétés. Le
cds est semblable au point de vue de L'impdt fédéral sur les
revenus et la défanée nationale. Est-ce & dire que plus le’
revenu d'un individu est &€levé plus sa demande de protection
nationale sera é€levée (puisqu'on l'impose davantage)? La
théorie du financement selon le principe des bénéfices n'a
aucune ‘relation avee la valeur d'une propriété. Plutdt, les
dépenses effectuées dans la construction d'une voie d'accés
“créent une valeur (bénéfice) qui se transmét aux terrains
contigus (en faisant l'hypothése que ce service est réser-
vé uniquement aux propriétairées locaux;,; ce qui se produtt
le plus souvent en territoire rural). Ces dépenses munici-
pales sont alors récupérées au moyen de L'impdt foncier.
Cependant, l'hypothése citée ci-haut ne peut s'appliquer

pour les villes d cause du trafie non-local qui s'y ajoute.

¢
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" De plus, Za'ebngéétion'du trafic environnant a pour effet

de déprécier la valeur des propriétés. Done, pour les vil-

les, Z'impaet sﬁr Z'augﬁentatfon'devla valeur . des proprié-

tés est surtout due a Zeur accesstbilité aux voies rapides-

de liaison zntdrregbonales quoique ®es grandss vozes, en di-
minuant le trafic local, sont parfois nutszbles aus commer-

ces locaux.

En définitive, on peut résumer en trozs obh-
Jectzons Z'zmposszbzltte ‘d'appliquer le prznczpe des bene~

fices Zocaux aux muntczpalttes urbaines:

1) la: reZatzon entre Za vaZeur des . proprtetes et
les depenses routidres urbaines peuvent étre

.parfbts directes, . parfois inverses.

2) d'autres services urbains comme par exemple le
transport en commun peuvent affecter plus con-
sidérablement la valeur dos propriétés que les

- routes locales qui les desservent.

“3) 1'impdt foncier urbain finance la presque tota-
litée des services publics urbains. On ne peut donc.
" considérer cet impdt danms 1'optique du primcipe
"des‘bénéfiaes, comme .couvrant -les dépenses routilres
ldeales. ' N
o Puigque les sources de revenus provenant de
Z'zmposztton de tazes de toutes sortes sur les véhicules
(dont les montants sont de‘toute fagon mtnimes par rapport

a L'impdot fonecier), comme nous 1l'avons vu, ne sont pas
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considérées comme taxes couvrant lés bénéfices Zoéaux, 1
s'ensuit, comme conclusion générale, que Zesimunicipalitésv
urbaines ne'financent pas leurs constructions routidres se-
lon le principe des bénéfices en dépit du fait que leurs
responsabilités routidres leur ontvétévaséignées en vertu
du dit;priﬁcipe. Il enfesifdé'méme pour les municipalités
rurales ol nous avons vu qué la responsabilité routilre ac-
cordée a ceZZés—ci n 'est pas en fonction des bénéfices lo-

caux que regoivent les résidents ayant acéls a ces routes.

La théorie sur le financement routier fon-
dée sur les Denafwces ou services locauz rendus telle que
décrite au ehapztre 1 du livre est une théorie que ne fonc-

tionne pas dans la pratique concZut l'auteur.

. Les critéres utilisés par‘ehaque provin-
ce pour subventionner les muntcipalités rurales et urbai-
nes sont décrits aux.tables 19 et 20 ( page 208 ). La plu-
part'des subventions routidres sont calculées Q& partir des
dépensés routidres approuvées par les autorités provineia-
les et/ou en fonction'de'Za.population municipale. Dans
le premiér cas, les dépenses doivent étre soigneusement
décrites. Les routes urbaines situées a L'intérieur des
limites des municipalités urbaines_et reconnues comme rou-
tes provinciales sont éligibles aux subventions provinéia—
les. Ce qu'il y a de plus récent dans les relations pro-
vinciales-municipales c'est l'assistance financilre accrue
que regoivent les municipalités urbaines pour leurs routes

urbaines depuis le milieu des années soizante.




F . 3 | P 1
] . 1

o7

Pour empltquer ce developppment récent
l! auteur analyse les rapports de deux types d'organis-
mes. provinciaux (les comszStons royaZes d'enquete et

les commzsszons mznzstertelles) qui oht &té mandates pour

etudzer les problemes d'assistance f%nanczere aux muni-

eipalités, rapports dont les reaommandattons ont forte-

ment influencé Z'attztude des provinces face a ces prou'
blemes.z Les provinces, . ol stegerent ces commz33$ons sont:

le nouveau Brunswick (Rapport Byrne), Z'Ontarzov(la cqmr

miseion Smith, 1967), ZfAZberta (la commission sur les re-
venas‘et‘dépenses pubZiqaes, 1965), le Manitoba (la com-
missiah Michener; 1964) et la. Saskatchewan (la commzsszon
royale d'enquete sur le régime de taxatton, 1965)
IZ'sembie,.hote Z'autéur,'que Zéslgouver;
hements-péobinciaux'ont~été plus réceptifs aux recomman-

- -

dations des commissions ministérielles qu'd celles prove-
nant des commissions royales. Toutes ces commissions eu-
rent'coyme_fecommandation commune de hausser l'aide finan-
ciére aux muniecipalités. La commission ontarienne propo-

sa de pZus Z'észznatzon de l'approche dia@rtmtna@ozre des.

subsides aux municipalités. Une autre constatation inté-

ressante tirée des rapports des commissions fut la bien-
veillance qu'ont les provinces envers leurs municipalités
rurales. Ce traitement de faveur envers les municipalités
rurales au détriment des munzezpalztes urbaines reléve du
systeme politique de representatzon aux assemblées legzs-

latives provinctales.
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Au point de vue économique, le volume de
trafic. influeﬁce'les'coﬁts marginaux et les coiits. moyens
d'une route par consequent l’ efftcaczte de 1'utilisation

et des investissements routiers. IZ est done nécessaire,
‘de ce point de vue, de traiter différemment les Poutes ur-
‘baines des routes rurales. Aprés l'exzamen. des déclarations
politiques et des Etudes routiéres, l'autéur estime qu'il
n'y a pas de dzstznctzon en prineipe reZatzve a ces consi-
deratzons économiques. Plutdt toutes les routes, quelque
sotent leur ZocaZzsatton, sont traitées sur un méme pied
d'égalité eirlé‘traitement différentiel que les autorités
' provinciales semble leur accorder est di a des considéra-
tions de partage des couts (au moyen de subventions) plu-

tot que d' effzeaczte par 7! intensité d utilisation de la

route (road use).

_ Commentant une étude ayant pour but de mo-
difiér la structure des subventions routidres aux munici-
palités préparée par les ingénieurs du.ministére de Z& Voi-
rie de l'Ontario, en 1958, l'auteur reproche son aspect pré-
visionnel basé su? une dpproche mécanique &t statique. Par
exemple, le critére utilisé pour prevozr L'augmentation des
routes et des rues se szztazt uniquement d prévoir l'aug-
mentation demographzque et l'augmentation des propriétaires-
automobilistes. Est-tl préférable remarque l'auteur, d'u-
tiliser 1'approche dymamique qui tient compte d'autres va-
riables dans la croiésance urbaine telles que la redistri-
bution des populations urbaines et les -interactions de

tous les modes de transport (transport intermodal) suite aux

changements majeurs effectués au réseau routier. Ainsi, 1'ap-

proce dynamique tiendrait mieux compte de L'équilibre des

dépenses routilres.

. o o8 5 o G @ W W



Raconnatssant sans doute Zes Zacunes de

1! approche stattque, le gouvernement ontarten tnotttuatt

en 1962 deux commtsstons d'études en vue de 8 enquert

sur une poZtttque d'ensemee du transport tntermodal afL

fectant le Toronta metﬁopoltt&tn et Zes muntctpalttes en—,

4vtronnantes.} Les rapports de ces c@mmtostoﬁs d'etudesv'
’trecommandatent en 1967 que Ze gouvernement @ntarten assu-
“me la responoabtltte de la poZtttque des transports POutteP$ 
et ferrovtatpes, tncZuant le transport en commun, pOur la
‘tregton._ 'Un des aspeats importants etuate fut 17 uttltsatton
“des sols dans les ponoentrattons urbatnes & forte crotssan-'

.ce,.

Une autre constatatton Vageure 8 'est dega~

gée de ces deux commtsstons a savoir que 1’ approche du prin-

'ctpe des béneftces qui ignore Zes obJectth poursutvts par
-Z’ensemble des moyens de transports, ‘surtout’ dans les pré-

,gtons urbatnes en'expanston, ne peut deventr un : gutde va-

ZabZe dans Za prtse de - décision des tnvesttssements.
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Chapitre 5

LES ARTERES URBAINES

-

)
: Ce chapz%re traite speéaalement de

la concurrence entre lLe trahsport en comman et le trans-

port routzer urbain. -Tout au long de l'analyse 1l'au-

teur constate la carence des donnéeé pertinentes tant

téthiquesIQu’écpﬁomiqﬁes qui &Etabliraient un équili-

bre d'utilisation efficace des deux modes de transport.

Le probl2me Stant mal posé, les élé-
ments de soZutzon proposés et appliqués par les autori-
tés provinciales et munaczpales ont pour résultat de

gaspiller simultanément les ressources consacrées Q

- — L “/—“__;.
: -f‘ N t

ces deux modes de tramnsport. Autrement dit, une meil-
leure comptabilité économique du transport urbain qui en-
globerait tous les coiits encourus et qui identifierait
les revenus qui les couvrent éliminerait beaucoup de ta-
bous urbains entreténus par les agents planificateurs

concernant les notions sur le transport urbain.

En terminant ce chapitre, l'auteur

commente les demandes d'aide financiére adressées au gou-

vernement fédéral par les municipaZités urbaines au cours
des colloques annuels de la Fédération des Maires et Muni-
cipalités. = Ces demandes sont dues & l'incapacité consti-
tutionnelle des municipalités urbaines & appliquer Zeurs
politiques de transport urbain et leur manque de ressour-

ces financi@res, ressources que les gouvernements provin-
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ctaux semblent rettcento d leur fournir en tout ou en par-

'tﬁe. Ce?Zes ei font donc pression aupres du gouvernement

féderal pour que celui- ct amende sa ‘Lot ndtionale sur
L'habitation afin de Zeur permettre de fznancer l’acquisi~
tion des emprises routiéres. ('est le délicat probléme

.9 o g ) B . ° . o e
des relations fédérales-provinciales-municipales.

L' ex%stence d'une populatzon urbatne

8 Test effectuee ‘en vertu'

1- d'un systéme de transpbrt adéquat et

2- de la.division de plus en plus spéecialisée et diver-

‘gifiée des processus de production.

L'exposé de ce chapitre est une analy-

se eritique de l'efficacité du systéme de transpo}t urbain.

En comparant le transport intraurbain au transport inter-

rurbain ou interrégional, L'auteur constate que ce der-
nier, grace d son évolution rapide au point de vue tech-
nologique et organisationnel,est responsable de 1l'exixten-

ce des systémes Economiques urbains trés complexes. Par

contre le transport routier intraurbain de personnes et de

marchandises a peu évolué. On n'’a qu'd regarder les con-

cepts d’organisation de la circulation A l'intérieur des

grandes agglomeratzons urbaines qui sont trés peu dsze-

rentu de ceux applzques dans les munzozpalttee rurales.
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En termes simples, le systéme de
transport'urbain, qu'iZAs’agiSSe de grandes'éu de peti- |
tes régions wrbaines, consiste & fournir des artdres
de circulatibn aux individus, ceuwx-ci se:chargedht d'u-
'tilisen leurs propres moyens de,transport‘(transport a
pied, transport par véhicules privés ou publics de per-

sonnes ou de marchandises).

, Le transport routier de onze régions '
métropolitaines ayant 200,000 au plus de population font
1'objet de L’aﬁalyse de ce chapitre. Les régions analy-
sééswsonf‘Zes suivantes: Winnipeg, Vancouver, Calgary
et Edmontoh, Montréal et Québec, Toronto;vHamiZton, Lon-
don et Windsor, et Ottawa-Hull. De 1966 & 1970, la popu-
lation habitant ces centres urbains est passée de 42.4%
a 43% de la population totale du Canada. Le financement
des artéres routiers appdrtenant A ces centres urbains
se fait par Z;impat foncier en plus des subventions rou-

tieres provinciales.

A cause du systéme varié de comptabili-
té financiére routidre de ces centres, il e&st impossible
de calculer avec certitude les dépenses et 'les revenus
correspondants du réseau routier urbain. Les dépenses
routidres telles que rapportées dans Zés bilans finaneciers
comprennent les coiits de construction, Z’entretien,vz’én—
tretien de'surﬁdeé des routes, rues; ponts et tunnels,_

lL'entretien et L'opération des facilités de stationnenent,

e
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tzon du ‘code routier (poZ7ce et frats Zegaux) et fznale~
ment . les couts. de la dette (excluant L' amorttsscment

du capttal) se rapporﬁant a tous ces items.

, La tabZe 21, page210 s montre le rap-
port entre Zes revenus (eZasszftes comme charges aux usa-
gers zne?uant les subs¢des provznczaux mats excluanf |
1'impdt foncﬂer) et les dépenses routidres pour ces cen-
tresQ, On constate que les rapports sont dans la majori-

te des cas 1nferzeurs a 50%.

Nous avons vu au chapitre précédent

que Zes charges aux usagers locaux teZpes que les taxes
sur les amelzoratzons locales des rues,'Zes revenus pro-
venant des parcometres et des stationnements, Les droits
d’ tmmatrtculatton‘et les taxzes spéciales nvepaient pas
reliées d'une manilre précise aux dépenses devant Ztre
couvertes par ces revenus. En supposant que ces charges
routidres ne soient pas considérées comme charges aux usa-
gers, alors i1l s'ensuit qu’en général les villes puisent
a méﬁevleur fonds général de revenus pour couvrir les dé-
penses routiéres urbaines tout en recevant une atde finan-
ecigre des autorztes provtnﬂtales sous forme de subsides
routiers provznczauw.

o _ Nous avons vu aussi que les artlres
urbaines servent non seulement aux résidents locaux mais
au trafic interurbain. Autrement dit, les revenus rou-

tiers ‘décrits ci-haut couvrent d la fois les résidents
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en tant qu'utilisateurs du réseau urbdin qu'on pourrait qua-
lifier de payeurs de taxes et les non-résidents, en tant
qu'utilisateurs interurbains Qu'on qualifierait de non-
payeurs de taxes. Une comptabilité financiére urbaine

des voies publiques omettant les revenus qui normalement
devraient‘éfre assumés par les non-payeurs. de tazes ne

peut servir comme mesure financiére pouvant mesurer la

demande effective du réseau routier urbain.

_ Comment alors, se demande 1'auteur,
est-on en mesure de prendre des décisions éclairées en ma-
tiére dfinvestissements routiers urbains, décisions qui
préoccupent au plus haut point les autorités urbaines et
les payeurs de taxes urbains?

— Comme exemple de processus de décision
généralement employé en matieére d'investissements routiers
urbains, l'auteur se véfére 4 une étude routidre urbaine
sur les besoins routiers, effectuée par des spécialisfes
de la province d'Ontario en 1958. Ce genré d'études(gé-

- néralement employé par les planificateurs routiers urbains)
basé sur une approéhe erronnée des couts engendre une pré-
vision de la demande que l'auteur qualifie d'irréelle (un-
real demand). C'est-d-dire un estimé de la demande (futu-
re) en termes de quantité de voies publiques dont les
couits sont basés sur les coits de congestion qui sont sup-
posés diminuer (du point de vue de Ll'automobiliste) avec

~L'augmentation de voies pubZiQues.l En réalité 1l'augmen-

1 Autvement dit en augmentant les votes publiques, la bais-

« de eongest%on diminue la perte du temps a ZaqueZZe
on the un prix.
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les cofits relatifs @ l'application des voies pubiiques en-
tﬁafne des coiits croissants(du point de vue du ministdre
de la voirie). . S

| ' | En résume, la poZzttque routzere a pour
'prznczpe de charger un prig nul pour L' utzltsatzbn de la
route et de caleuler @ la blace un przx Fictif en termes
de cotits de délai qui varte znvexsement avee l'augmenta-
tion.des voies publiques. Une teglle offre a un prix infé-
rieur_aux'coﬁts‘réelé de construction prdvoque une demande
plus considéiable que si les utilisateurs &taient confron-
tés avec un priz d'utilisation (au lieu d'un prix”nuZ) en

plus du priz de délai. C('est la rdison pour Zaqaelle l'au-

teur quaszze cette demande de "demande irréelle.

: o Les décisions d'investissements basées
sur Zfapprbche des coiits de délai (qui permet de Justi-
fier un volume d'investissement routier urbain plus élevé)
provoquent unevopposition‘farouche de la part d'une mino-
rité importante de citbyens urbains tant au Canada quiaux
Etats-Untis. En'effet les payeurs de taxe urbains n'ap-
prouvent pas la notion utilisée par les' dirigeants en
transport urbain, notion selon laquelle 1'objectif collec-
tif urbain est didvaﬂ%ager les propriétairés automobilis-
tes par‘uhe'charge financiére imposée aux payeurs de taxes
urbaiﬁs.Q'Cépendant ceux-ci ne sont pas trop cohseieﬂtéﬁ
que cette notion est favorisée egalement par dee groupes
de presszonlémanent du systéme znstztutzonnel et finanm
cier nord-américain.

1 Voir bZocenotes,l page 88 du livre.
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Si l'offre des voies publiqﬁes était
assumées par des entreprises commerciales privées céZ-
les-¢c1 auraient eoﬁme objectif de maximiser leurs pro-
fits en ajustant les investiséeﬂents, la prod#ction et
les prix en fonction du marché de la demande routiére.
'En concurrence parfaite, la "main invisibie" se chafge*
ratt de maximiser le bien-étre collectif par une produc-
tion globale de voies pubZiques utilisaht les ressources
rares le plus efficacement possdble.

‘ Si on change Ze'contexte de marché a
celut de bien-&tre pour ces entreprises 4 quoi devraient
correspondre les nouveaux obfectifs pour chacune d'elles? Ceci
est le cas d'une agence pubZique comme ‘Lee ministéres

géuvernementaux.- Ay 'départ 1'objectif de mazimisation du
bién-étre éoZZectif appliqué a chaque agence est vide de
sens puisque ceé dernidres n'ont pas la taille ni l'envergu-
re nécessaires pour contrdler l'ensemble des biens et ser-
vices (done le bien-étre total) de la société. Quel de-
vrait;étre alors Z'ébjectif d'une agence goﬁvernementale
chargéé de fournir certains biens et services? Plus spéei-
fiquement, pour un ministére responsable de ‘la construction
de routes, comment peut-il mesurer sa performance face Q&

un but pbursuivi‘d'uné fagon implicite ou explicite? Une
Etude en transport urbain de Chicdgo adopta comme objectif
explicite "un plan de transport incorporant un cout de
transport total minimum?L"objecti f implicite Qui en décou-
le serait celui de minimiser le mouvement des véﬁicules.

Or, poursuivre un tel objectif imp}ique une inecitation 4

. ) i ,
P o -t Saih [ 4 ¢
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! effort-qu ils y mettent a

réduire le mouvement des véhicules. Cette réduction se-
rait interprétée comme un mauvais investissement auprés

des dutoritééjroutiéres, L'auteur réfute donchl'abjectif
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énoncé par 1'étude de Chicago. En réalité 1'objectifimplicite

d'une agence gouvérnementhle'esf‘de‘maximiSer L'utilisa-
tion d'un service (en ce qui nous concerne maximiser le
mouvement. deé véhicules qué ce soit sous le prétexte de
le factlzter ocu de Z'augﬁ%nter) qu 'elle crée, que cette
actzon sott compattble ou non avee 1' effzcaotte économi-
que g1t la maxzmzsatton du‘bzen-etre collectif. Une telle
attmtude est frequente dans une economze non-marchande
ou pubquue. Elle a comme consequence d'encourager une
consqmmatioﬁ'effrenee des ressources pou- satisfaire la
mamimisation durserbice offert sighaiéé plus haUtLu PZu_
szeurs auteurs citent l'exemple de 1'Union SOUtetzque ou
les dzrtgeants sovzetzques regzonaux sont jugés d'aprés
N

augmenter la croissance écono-

mique de leurs régions respectives.

En résumé, si 1l'on postule que 1'ob-
Jectif d'une agence gouvernementale est de maximiser le
mouvement des véhicules limités uniquement par des con-
traintes financiéres internes, il n'existe pas de critéres

d'investissements routaers effzcaces. La raison est sim-

ple, le cons sommateur n'étant pas confronté entre un prix

qui varierait selon L'ampleur et les couts réels de cons-

. truction routidre et un autre prix qui seravt celui du

transport alternatif qu'est le transport en commun (effi-

ccace) il ne peut que révéler une préférence biaisée pour

le transport par automobile. Cette préférence biaisée est

Justifiée par les planificateurs routiers qui commé nous



L"avons vu éaZéuZent‘Za demande du consommateur selon lLes
couts de congeétion. Cette démande_biaisée;(qui en som-

me ne refléte'pas le goit du consommateur étant donné 1'ab-
sence ou du moins le fonctzonnement fautif du marché de

la demande de transport par véhicules) existera tant et
aussi Zongtemps que les rues skront Sursaturks de véhicu-

les~-passagers pretendent oertazns auteurs speezalzstes en
matiére de transport.

Mis & part la tendance des agences
publiques en transport a favoriser Z'expanszon du ré-
seau routzer,.lfauteur analyse l'inefficacité du transport

urbain par véhicules. Cette inefficacité est due a:

I- Une sous-utilisation des véhicules moteurs, la plupart
.étant des véhicules passagers voyageanf le plus sou-~
_vent avec un nombre inférieur de passagers que 1'au-
to pourrait accomoder ainsi qu'd de trds courtes pé-
fiodes de la journée.
- ! ;
2- L'inefficacité technique du véhicule. L'efficacité
rtecﬁnique met en rapport une combinaison d'intrants
(ou d'inputs) la plus petite possible avec l'extrant
(ou L'output). L'output, dans notre cas, représente
la éabacité du ﬁéhiculé dans le transport des pérson—
nes et des marchandises. Or depuis quelques années
on se rend cohpte du nombre croissant d'inputs néces-
satres A la production du transport. Ces inputs in-
cluent non seulement la main d'oeuvre, les matériaux,

.1 distribution et le service dans la construction et

1 Décourageant ainsi le transport par autobus par exémple.

.
. EREEEA
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dans la venté du véhicule mais aussi tous les inputs
requis pour satisfaire d ses déplacements et a4 son

entretien. On a, entre-autres, les emprises et 1'in-

frastructure du réseau routier, l'espace pour sta-

tionnement, l'essence et l'atr consommés durant 1'o-
pération des véhicules. Les problémes dé congestion
a cause du manque d'espace dans les centres urbains

ont entrainé l'addition de nouveaux inputs sous for-

me de pollution de l'air et de poZZutibn par le

bruit, d'embouteillage et de pertes de temps de ‘tra-
vail ete. . Beaucoup de ces inputs dont on ne tient
méme pas compte ne sont pas d la charge des proprié-
taires de véhicules. Au lieu de cela lLes problémes
de congestion sont soZutionﬁés au prix d'un investis-
sement élevé en termes de modificdtion du réseau de
rues, d'équipements accessoires a la rue et de nou-
veaux espaees_de'stationnement. Un moyen de réduire
de fagon appréciable les problémes de congestion du
trafic (par conséquent l'élimination des inputs déja
mentionnés) serait d'améliorer la technique des véhi-

cules moteurs ce qui diminuerait.les ressources

»qu'ils'absofbent comme'l'esbace et l'air. Cépendant

ees améliorations techniques nme relévent pas des pou-

voirs urbains et l'on constate que malgré quelques
améliorations senstibles relatives a la mécanique des
véhicules, les prototypes des véhicules n'ont gulre

changé depuis un siécle.

69
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, Dans un autre domaine du transport ur-
bain, 1l existe une forte interdépenddnce entre les faci-
lités du transport et l'aménagement du territoire. Une
région urbaine a faible densité de population accaparant
un vaste territoire sur lequel les voyages en provenance ou
en destimation sont dispersés u des caractéristiques sem-
blables d une petite bille ou les véhicules passagers
‘constituent Ze moyen de transport le plus efficace. Au
fait, seul un investissement considérable en réseau rou-
tier urbain'a‘pu permettre un tel éparpillement. En sup-
posant que les investissements routiers'urbains sont
maintenus; ﬁZ_eﬁ résulte un accroissement de 1'air et du
bruit provoqués par l'accroissement du nombre de véhicu-
les. Pour éliminer ce probléme, il faudrait que les fa-
bricants de voitures inmovent celles-ci de fagon & rédui-
re aqussi bien leurs dimensions ainsi que leurs émana-
tions de gazl et de bruit. En dépit de la tendance ur-
baine de dispersion et de faible densité de population
aucune région métropolitaine canadienne (sauf execption
pour les régions de Calgary et d'Edmonton qui se rappro-
chent de la région américaine deé Los Angeles prise comme
modéle) ne sont entiérement adaptées au systéme de trans-
port pay véhicules passagers. La raison étant la volonté

des autorités urbaines de continuer A promouvoir la con-

1 On prétend que 1l'échappement d'oxyde de carbone prove-
nant des véhicules automobiles pollue 1l'atr dans une
proportion de 65%. La ville de Montréal fait pression
périodiquement auprés des autorités gouvernementales
québécoises pour que celles-ci adoptent une loi décré-
tant la pose obligatoire de dispositifs anti-polluants.




aentrdtion des centreSFUiZZes en habitation, en milieu de
travail et en loisirs. De telles concentrations ont pour
effet de gonflen'démésurément le mouvement de personnes

et des marchandises durant certaines heures de la jour-
née. - La‘quest¢0n est de savoir si ld mise en service

d'un systdme de transpoirt en commun ne serait pas plus ef-
ficace pour résoudre de tels déversements périodiques.
L'attention se porte uniquement sur le transport des per-
sonnes a moins qu'un changement radical dans 1l'organisa-
tion du systéme de transport des marchandises.pbur'camions
convainerait les autorités urbaines 4 envisager égale-
ment le tfansporf de masse des marchandises. Entretemps,
11l serait possible de réduire les coiits de congestion du
transport. de marchandises en région urbaine en Péduisqﬁt
L'aceroissement du parc-automobile urbain. I;'est notoire
que la congestion des véhicules automobiles dans la plupart
des grandes villes canadiennes et américaines est moins
accentuée qu'elle ne Z”était i1l y a dix ans; mais malgré
tout, l'inquiétude des autorités urbaines s'est mantfes-
tée face a 1l'augmentation du deux-tiers du nombre de véhi-
cules qu'ont connu les régionsvmétropolitaines entre

1961 et 1968. De plus, L'ampleur des investissements rou-
tiers urbains telle que recommandée dans les études sur

les besoins futurs en artéres routiéres urbaines préoccupent

~au plus haut point les dirigeants urbains. Ces besoins

futurs étant basés sur une prémisse qui va a l'encontre de

l'efficacité 4 savoir que tous les véhicules potentiels

qui s'ajouteront au parc automobile devront Eétre desservis
le plus adéquatement possible par un réseau qui §'aggran-

dit continuellement.
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Il arrive sowvent que des groupes de
citoyens accusent les administrateurs urbains de favori-
ser indument le transport paf véhicules. Ces derniers ré-
torquent en préiendant que. ces gbpupes raisonnent d'une
maniére irrationnelle lorsqu'ils veulent @ tout prix pos-
séder une voiture indépendamment de 1l'incidence des coiits.
L'auteur remarque que pour pofter une accusation d'irra-
tionalité on doit faire l'hypothése implicite que les con-
ducteurs ont aussi accds a4 d'autres moyens de transport a
coilt égaZ si non inférieur 4 celut par automobile. Mais
81 on présume que les consommateurs sont aussi rationnels
dans leur comportement de transport que dans celui d'autres
activités économiques 11 s’eﬁsuit quevceux—ci»modifieront
effectivement leur fagon de voyager. D'autant plus que
dans le domaine du tfansport, le systéme institutionnel
et_ZégaZ-de'mEmé que-cé?ui des prix sont administrés par
L'Etat. Actuellement, les critéres utilisés dans la pla-
ntfication en tramsport urbain n'ont rien de tellement
seientifique. »

. I

La seule tentative canadienne sur l'exza-
men du cbmportement rationnel ou irrationnel du consomma-
teur dans son activité du transport fut effectuée par les
autorités de la région métrdpolitaine de Winnipeg en 1968.
Cette Etude nféhglobqit que le transport en milieu de tra-
vail. Les facteurs analysés pouvant‘influencer le chotlx
du mode de tramsport des travailleurs (transport en commun

ou tramnsport par automobile) furent les suivants:
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- le temps requzs par chacun des deux modes de transports

,pour se rendre au travazl

- les coiits relatifs & chaque mode;

- Ze temps addtttonnel au travaz? pour chague mode ou

"temps en sus de celut parcauru dans la rue;

- le statut écqnomique du travailleur.

L evude etablzt un modeZe prevzsaonnel
de czrculatzOn suivant cing hypotheses d'investissement
en transport. Unevhypothese favorzsatt l'investissement
massif en .transport par automobile alors qu'une'dutre me t-

tait plutdt 1l'accent sur un investissement massif en trans-

port'en-éommun.‘Une troisiéme établissait un investissement

reparti egalement entre les deux modes de transport. Les au-
tres hypotheses adoptatent des programmes d'investzssements
mztzges c'est-a~dire favorisant modérément 1l'un ou l'autre
des deux modes de transport. Selon 1'hypothése favorisahi 1'in-
vestissement massif en transport en commun l'étude concluatlt
que ce-pfogramme‘ne rédutirait que trés sensiblement le
transport par automobile de méme que le temps de parcours.
Cepéndant l'auteur fait la remarque que ces conclusions
sont znfluencees ‘par l'analyse limitative du modéle c 'est-
d-dire par le nombre restreint de facteurs conszderes dans
ce'modéZe. - Par exemple, dans le moddle, on n'enuisdgeait

aucune mesure incitative a l'utilisation du transport eollec-
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tif au mbyeﬁ'd'une surcharge finqnciéfe'foutiéré’frappant
L' qutomobiliste. De'méme,vle<modélé omettait Z'aﬁalyse
d'un résedu‘préférentiel'd’aecés aui’traiﬁsvde'banlieue
(transit commuters). Ou encore, le mod@le négZigeait, _
1'étude d'un plan de réaménagementvdesVimmeubles résiden-
tieds et commerciaﬁ& suite a la bonstruction d'artéres de
transitbrdpides.. Pour ces raisons les conclusions du mo-
déle défavorisaient le transport en commun Q cduse des a-
bords'des,artéfes.de travail lesquels étaient desservié”
par un réseau d’dutobus de liaison trop lent pour se ren-
" dre au céntr'<$ lle. Pourtant Zes auteurs de ‘1’ tude, en
proposant tout de méme un réseau restreint d'artéres de
transit Etatient consczents de l'impact que ce transport
produlrazt sur le developpement des zmmeubles redzdentzels

et commerciaux le long de ces artéres.

‘D'auteur note que la plupart des études
-en transport-urbain ne sont que des études partielles trai-
‘tant de sujéts spécifiques. Leurs conclusions s'ajoutent
a celles déja ob tenues dans l'étude de Winnipeg. Celui~ci

Enumldre les concZuszons de quelques unes de ces etudesamert—
caines.

1~ La possess¢on d'une voiture et la distance totale

parcourue varie dtrectement avec le revenu personnel
du‘conducteur;

2- Les distanceé'parcoypues augmentent proportionnelle-

ment avec l'accroissement du parc automobile privé;
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La vitesse et l'accomodation sont plus importantes

-du¢‘yeux_de 1'automobiliste que le coiit du trans-

port. Pour 1'automobiliste se rendant & son milieu
de travail, le temps totallrequis de la maison au
bureau est plus impobtant que la distance parcou-
rue ou le coiit du voyage. Par exémple un automobi-
liste préférera s'établir en banlieue si le tempsg
requzs pour se- rendre a son travazl est moins grand
que. celut quz serazt nécessaire (a cause de la con-

gestion) s '{1 résidait en ville.

Les terrains commerciaux sont plus générateurs de

trafic que les terrains résidentiels ou industriels.

Le nombre de voyages au travail est plus &levé en

transport én commun qu'en transport par voiture.

L'Elqsticité de la demande de transport en commun est
éZastiQue par rapport a Z’augmentdtion du prix des
biZZetsvmais'inélaétiquel'Zoréque le prix des billets
diminue. 'L'inverée se produit pour la demande de
trahspért par‘automobile pa? rapport au prix des voi-

tures.

Par ailleurs, l'élasticité de la demande des deux mo-
des de ffansport par rapport au revenu personnel est
beaucoup plus significative que celles impliquant le

prix des biZZeté ou le prix des voitures.

Par exemple, si le prix du billet diminue de 5% le nom-
bre de passagers augmentera de moins de 5%. Cela si-
gnifie que le revenu total provenant de la vente de
billets sera moins Elevé qu'avant la baisse du prix.
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7- "En ce qui a trait au comportement rationnel ou irra-

tionnel du consommateur en matiére de transport:

a) le cout du transport par auto peut Etre moins

cher que celui du transport en eommun;

b) peu de résidenté urbains ont accls & plgs
d'un mode de. transport par conséquent ne
.peubent chqisir"de mode - de transport propre-
CMent dit; |

¢) .les voitures privées sont des biens de capi-
taux  (les stdtistiqhas les désigﬁent cqmme.
biens de consommation durables) fortement
sous-utilisés. C('est seulement lorsqu'il y
a une alternative (transport en commun) au
transport par auto que le nombre de voituresv

varie avec le revenu personnel;

d) dans les centres ofl il n'existe pas d'alterna-
tive au tramsport par auto le nombre de voitu-

res varie avec la population.

‘ Ces observations dispersées s'inscri-
vent dans un schéma de comportement rationnel (plutdt
qu'irrationﬁel) du cbnsommateur.qui est le suivant:
Lorsque la pZué grande partie de la demande de transport
urbain ne peut étre desservie par le transport en commun,
L'alternative est L'achat de voitures privées. Le pro-

priétuire d'une voiture privée est confronté avec des

coiits marginaux et des couts moyens (en termes de cent
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par mille) fortement décroissants 1'incitant de la sorte
a voyager beaucoup pour profiter de la situation. Il
faut aussi ajouter a ce fait que l'aspiration des rési-

dents urbains est de posséder deux résidences. En con-

séquence, bien qu'un résident wrbain soit enclin a approu-

ver le fait que la possession d'une voiture diminue le
bien-é&tre coZZectif, il trouvera de son‘intérét d'en pos-
séder une. 'SeZon les éfudes américaines mentionnées et~
haut, une mznortte de cztoyens urbains ont aceds & un mo-
de de. transport en commun adéquat au travail. Les études
en pZanzftcaﬁﬂon du transport s'intéressent 1& plus a ce
mode partiéulier étant donné que les voyagements en milieu

de travail engendrent a4 la fois les heures de pointe et

les eoncentrations de trafic les plus élevées. Cependant

le transport des personnes au travatl représente 40 4 50

pourcent du total des personnes transportées et son zmpor-

tance relative déeroit avee 1'augmentation du revenu personnel.

L' auteur souligne le fait que mis Q&
part Ze secteur du transport au travail, il y a d'autres
secteurs de croissance urbains et interurbains qui ne
sont pas desservis par le transport en commun, entre au-
tres, le tranéport desservant les centres d'achat, les
parecs, les éites historiques, les musés, les centres d'arts,
les aéropérts, les parcs d'amusements, les gares de che-
min de fer, les campus universitaires. Il semble, note
L'auteur, que les organismes de transport en commun n'ont
pas fait suffzsamment d'efforts pour desservzr ces cen-
tres qui attirent une foule considérable & certaines heures.
Il én résulterait une baisse d'investissements en @nfrastuc-
ture et en Equipements routiers tels les terrains de sta-

tionnement.
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;-‘ ‘ En ce qui concerne les centres d'a-
chat, leurs proliférations depuis les années 50 ont ame-
né les pZanificateurs routiers d repenser la fohction
economzque en matidre de transport de L'individu comme
gtant beaucoup pZus axée sur la consommation que sur la
producttpni Cette tendance est en grande partie due Q@
L'augmentation de la population féminine sur le marché
du travail. Une quantité de plus en pZus élevée de
biens de consommation non-durables sont acheminés vers
les habitations résidentielles via le transport par auto-
mobile. . En scimne, en matidre de transport, le consomma-

teur sans se servir de calcul précis intégre sa double

fonctionfde producteur(en se transportant d-son milieu de travail)

et de consommateur (en transportant ses achats de biens

de comnsommation a4 sa resadence).ueé aspirations normales d'un
chef de famzZZe en matiére de transport, est d'entreprenf

dre queléues voyages additiomnels intra-urbains et extra-
urbains. A cetté'finqkla possession d'une voiture est

le moyen de transport le moins coidteux. Le coit par per-
sonhe—miZZé selon certains calculs présentés & la page 121

du texte varie éntre 3 et 9 cents. Cette vdriation dé-

pend:

- du nombre de voyages en termes de personnes milles

des&res par le conducteur;
- du nombre de personnes transportées;

- les quantités relatives de voyages au travail et de
verages d d'autres finsl.

1 -Une 2nquéte américaine sur le sujet a démontré que 97% des
propriétaires de voitures consultés conserveraient leurs
voitures indépendamment de la distance nécessaire au tra-
vatl. En moyemne, pour ceux qui se Servent de leur voitu-
re pour se¢ rendre a leur travail, le millage consacré Q
cette fin représente le quart ou le tiers du millage total
‘annuel. Il semble que le besoin de posséder une voiture pour
travail est moins important que celuil pour d'autres fins.

le




, » 'Tandis qu'il est poésible d'obtenir
un'cpﬁi équivalent ou moins élevé en tranSpOrt_coZZectif,
qué ee.soit par dutobus ou par trains de banliedeg ce mo;
de de t?ansport zmpose par contre des restrictions sévéres
quant aux tttnérazres de parcvurs de méme qu'au volume
des achats.de'bzens de consommation. Autrement_dit, 7' y-
tilisateur de tfanspor% en commun, devant payer un prix
égaZ 8i non inférieur au transport par uoifure,“obtient,
ce se?u?ce;&meindré qﬁalité]éue éelui offert par ?'autd—
MObiZé;'vDe'pZus,'Za réduction du prix du thansport én
commun en termes de cent par personne mille ne peut s'ob-
tenir qu "en augmentant la dtstance du trajet alors que
la baisse du prix du transport par vdifure s'obtient plus
fadilement en augmentant le nombre de passagers. Finale-
ment en supposant qu'un conducteur de vozture accorde pZus
d'zmportance au transport autre ‘que celui le conduzbant
& son travail, d'autres facteurs importants devront Gtre
analyséé s’il est confronte avee la possibilité de chan-
ger de mode. Le_temps de réflexion sera,d'autanf plﬁarlong
8'il s'avére que le chéngement en faveur du transport col-
Zecttf nécessite un changement de résidence ou de milieu

de travail.

En contexte de bien-étre individuel du

'consommateur 1l ne semble pas irrationnel de concevoir une

demande coZZeetzve soZchztant a la fois 1'amélioration dv

systéme de transport en commun et L'amélioration du systéme

routier tandis que le transport en commun aux heures creu-

ses, 8'en va diminuant accumulant par le fait méme des défi-

eits annuels sans cesse croissants.
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, D'aprés les statistiqueé, le volume
de'pdésagers envtransport collectif atteignit un summun
a la fin'de‘la deuxiéme guerre mondidle, Par la suite,
Ze‘nombre:dé'pdssagers diminua constamment Etant donné
la forte expansion démégraphique'urbdine joihte a l'ae-
croissement considérable des Uoifures privés. La éharte
36 a la page 211 montre graphiquementvcette,5iminution
sous fofme.d’index du vé&lume des passagers ainsi que
Z’augmeﬁ¢atiqn du»rapport dépenses-revenus. La réparti-
tion des passagers du'transport en commun a.évoZué'de la
fagon suivante (zable 22, page 211): |

- Année 'f': Tramways ~ métro autobus et qu- total

_tobus a trol-

Ley
1955 31.6 . 3.0 - 65.4 ‘ 100.0°
1968 B 15.4 77.3 100. 0

Il est d remarquer que le nombre de véhicules passagerszest
demeuré ‘stable durant ces années. Ce sont plutét le total
des routes-milles et le total des passagers qui ont dimi--
nués. Cette baisse a amené les gens 4 considérer le trans-
port en commun urbain comme un service de fransport rési-
duel réservé aux secteurs dgés, jeunes et pauvres derla'
population. -VerS‘JQGJ, la baisse continuelle du volume

des passhgers se chdngea en hausse mesurée par le nombre’
de r. ‘tes-milles ou le nombre de véhicules d passagers en

opération. En méme temps les dépenses d'exploitation en

1 C'est-d-dire les véhicules de transport en commun.




pourcentage des revenus s'est accriu en dépit de 1'augmen-
tation du ﬁoZume des passagers et des revenus. Les don-
nees stattsttques au niveau national sont désagrégées |
d un niveau provzncial et montrées a la charte 37 p. 212
pour les’ annees 1964 & 1968. L' volutzoh des données
pour,les provinces de Québec, de Z'Ontar%o, ‘du Manitoba
et de Z'Alberta sont différentes pour chaque.ppovznue.

Au nivéau métrbpblitain les revenus et les &épenées du
systeme de transpor& en commun, calculés selon Zes ztems
enumeres ‘au.début du ehapztre a la table 21, sont presen—
tésg d Za table 23 page 211. Pour les régions metropolz—

taznes de CaZgary, Edmonton, Toronto et Winnipeg, le pour-

centage des coiits couverts par les revenus ont variés

entre 60 et 80% pour Zes années 1967-68 combtnees. Les
montants non-couverts sont przs a méme le fondsmunzczpal

de taxatﬁon sous forme de subsides.

_ L'auteur passe en revue lforganisa-
tion'inatitutionnelle des communautés urbaines de trans-
ports fonctionnant dans les différentes régions métropo-

litaines. Ces communautés sont toutes subventionnées

par le fonds general du revenu pour combler leurs défi-

etts. La muntczpalzte de Toronto utilise une formule

de calcul des subs¢des allant @ la Commission de Transport
analogue d .ceux octroyés A la construction routiére &
savoir que la commission doit pouvoir couvrir les depen-'
ses du materzel roulant et d’ exploztatzon alors que les
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dépenses d'znfrastructure et d' emprzses doivent étre assumées

par Ze publie en général. .En d'autres mots Ze publtc dé- -
fraie les dépenses des voies publiques tandzs que les’ uti-

sateurs de ces voies défraient leurs propres dépenses

' d'équipements'et‘d'opératians, ‘Ce principe fut ap-
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pbiqué lors de la constructton des métros de Toronto et de

Montrdal.

En dépit du fait que toué.les_organiSmes
de transport en commun (mis & part les métros) des régions
métropolitaines roulent gratuztement dans les riués plu-
sieurs de ceux-ci ne peuvent boucler leurk depenses d'é-
quipements et d' operattons . En méme temps, malgré que
le volume de passagers a augmente pour la pZupart de ceux-
et, Ze nombre des personnes voyageant par automobzle
s'est aceru davantage On doit donec se rendre cbmpte que
la performanao du systéme de transport en commun a Eté
de beaucoup inférieure & celle du transport par automobi-
le. Et malgré ée piétre résultat obteny de la part du
systéme de transport en commun les études récentés en
transport urbain mettent l'accent sur Zes‘inﬁestiésements
en trdnspért coZZectif,'investissements qui concurrencent
ceux devant étre affectés au réseau routier: Comment ex-
pliquer un tel &état de fait?

! Seloﬁ l'auteur, une situation sembla-
ble s'explique si én suppose que les dirigeants urbains
adoptent certaines hypothéses explicites ou-implicites
dans leurs politiques de fransport a savoir!

I- que les populations urbaines continueront de s'ac-

eroitre a4 un rythme accéléré;

2- que l'augmentation du revenu réel per capita se

maintiendra;
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3- que l'expansion sans restriation des deux modes de
»transport (en commun et par automobzles) n'est pas

‘posszble,

4- qu'un systéme 8e transport urbain réservé unique-

‘ment aux automobiles n'est plus acdeptable.

Les deux premiéres hypotheses s'zns-
crivent dans Zes tendances du passé et & venir. Il s Ten~
3u¢t que des znvesttssements énormes devront étre consa-
Grés au transport urbain. La troisidme hypothése impli-
que que la. soZutzon au transport urbain d. un coilt maxri-
mum n eot pas @ rechercher. En effét le développement
complet et simultané de deux systémes de transport urbains
a comme prémisse‘la'maximtsation du mouvement des véhicu—.
les ce qui éntraine des investissements considérables dans
chacun des deux systémes opérant & capacité excédentairel.
La raison est la suitvante: un systéme efficace de trans-
port par autoMabiZe requiert un réseau dispérsé en provenan-
ce:et en destznatzon, smtuatmon gontraire a celui du trans-
port en commun nécessitamt un résgau demyse., enwpr@vanaﬁce et
en destination. En choisissant la mise en place des deux
systeémes de transports, la prolifération de voies pubZiques'
prtnczpalement influencé par le pare automobile, conduit a

une sous-utilisation de ces voies la plupart du temps. Par

I- Dans la théorie de la firme en concurrence monopolisti-
" que, la quantzte de produite fabriqués,compte tenu de

la demande, n'est pas assez grande pour que la firme
puisse réduire son coidt moyen au minimum. Autrvement
dit, 1'échelle de production (par conséquent les inves-
tissements qui y sont engloutzs) est trop grande pour la
‘quantité de produtts vendus. C'est un peu le cas du’
transport urbain ot le nombre de milles "vendus" est
insuffisant pour que 1'échelle de productian gouverne-
mentale de "milles de voies publzques" puisse opérer Q&

un coilt moyen minimum.
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atlleurs, l'exploitation du systeme de traﬁsport en com-
mun, dont la demande est reduzte Justement a cause du
transport concurrentzec par automobile, conduit a des dé-
ficits énormes. La quatriéme‘hypothéée est celle qui est
la plus diééutée actuellement. Malgré que les- études
canadiennes en transport urbain prevotént Z’eZargwsse-
ment du systéme dé transpbrt collectif, les. przorttes
sont d'abord axées sur le développement d'arteres routie-
res.v Peu d'efforts ont &€té entrepris jusqu'a présent ‘en
vue d'améliorer la performance des systlmes de transports
coZZectifs‘paf des moyens peu couteux comme. par exemple
,Z'embarQuemeat et le débarquement des passagers, la col-
lection des'biZZets, la rapidité du transportl. Ces amé-

-

lLiorations procureraient des éEconomies appréciubles. De

fait, l'actuelle priorité se concentre sur le mouvement

des véhicules plutdt que sur le mouvement des personnes

et des marchandises.

o Ainsi, aussi longtemps que L'on consi-
~dérera le transport en commun comme moyen de transport
sappletfﬁ3aygnt pour but de décongestionner les artéres
routiéres, aussi Llongtemps L'on planifiera ce systéme en
fonetion des voyages en milieu de travail, voyages qui

causent le plus de congestion. En conséquence, le syste-

1 Ces préoccupations sont fortement énoncées dans un dis-
cours récent du ministre des Affaires urbaines pronon-
cé a la stxiéme Conférence internationale sur le trans-

- port urbain d Pittsburg, Pennsylvanie, le 9 septembre
1974, . page 8: "Il faut encourager les méthodes inno-
vatrices. dans le transport en commun, y compris L'in-
tégration des systémes, la gestion de la circulation....
od l'horaire de travail flexible et les voies réservées
aw autobus pendant les heures de pointe, sont a l'es-
sai’

2 Et non . comme moyen de tranpport ayant pour but de concur-
rencer le transport par automobzle
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me de transport collectif continuera & accumuler des défi-
-

cits puisqu'un tel systéme, cong¢u pour répondre & la de-

mande de transport pour le travail, est le plus cdﬁteuml

'La raison étant que son foncttonnement a pleine capaczte

ne se produzt qu'aux heures de-poznte. La possibilité

d'augmenter le priz de ce transport pour couvrir la toéta-

lité des depenses, pendant la briéve période d'environ
quatre heures d'opération a plezne capacité, est dtfftcz-

lement réalisable puisque la magorzte,des passagers sé-~

‘rait tentée d'avoir recours 4 l'usage d'une voiture. Com-

me deuxiémeﬁconséquence,.Z'éxpanéion des artéres urbaines

se fera en fonetion de la cltentele automobiliste et ‘aura

tendance d la dzsperszon. f - IR -

N L tndustrte du aamzonnage a ete Za pre-
miére d subir Zes znc0nvenzents de cette dzsporszon. Son

porte-parole d la réunion annueZZe de l'Association cana-

‘dienne des bonnes routes en 1968, exhorta les dirigeants

des municipalités et de l'industrie de la construction &
s'intéresser davantage @ une meilleure conception du tra-
fic plutdt qu'a la construction d'autoroutes. Toujouré se-
lon le porte-parole, les autoroutes construites partant

de la périphérie en:direction du centre-ville ont pour but
d’' eltmzner les problemes d’ expanszon spaitale. Cependdnt
une telle demarche est un encouragement ausx qwnftens d’afl
faires du centre-ville a se déplacer vers 1' exterzeur. 

Ce déplacement nécessitera par la suite l'addition de nou-
velles autoroutes afin de desservir les nouveaux commerces

et le voisinage dont une parute comprend les personnes qui

‘furent expropriées en premter lieu. Il y a aussi le fait,

note l'auteur, que les industries primaires et secondaires
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de méme que les résidents sont fortement incités A se dis-

perser suite 4 la construction de l'autoroute.

Pour ceux ne possédant pas de voitu-
res, les amenités propres A& la vie urbaine seront conti=+
nuellement rédﬁites.- Il eét a noter que les famiZZés ne
possédant pas de voitures Pepfésentent ute minorité im-
portante de la population urbaine. A la table 24, page
212 iﬂe'pourcentage des familles urbaines ne possédantpas
de voitures est indiqué par ordre d'importance pour les
onze régions urbainés’analysées par 1l'auteur. Ces données
sont pqur‘l'annéq 1969; | o

‘Montréal . o 34. Edmonton » 19.1

8
Québec :27.8 . Calgary :18.1
Winnipeg . : 24.9 London : 17.9
Toronto : 23.4 Hamilton : o 17.3
Ottada—HuZZ s 22.2 Windsor : 16.6

Vancouver Sl 21.9

Il est & remarquer la forte proportion relative des famil-
les sans voiture pour les régions de Québec -et de Montréal.
Pour ces’ familles, il n'existe pas d'alternative dans le

choix d'un mode de transport.

Plusieurs indices portent & eroire que
Zes‘gené seront intéressés a4 se prévaloir d'un bon service
de transpoft'en commun mais par contre, rien n'indique qu'un
tel service (ayant un systéme de prix concurrentiel par rap-

ort =~ celuil du transport par voiture) soi1t en mesure de com-
b : .




87

bler ses cdﬁtsa ‘Le cas est improbable puisque le service
de transport par voiture ne couvre pas lui-méme ses couts

totaux.

Ces constderatzons sont primérﬂiaies
pour les munzczpalateb qui ont & faire facé & des ?ontrain~
tes financiéres sévéres puisque les prévisions de construc-
tion en transport public routier impliquen£ des investisse-
ments.énormes et les coits annuélsvdfopéraéion du transport
des voyagéuré'emistant vont sans cesse croissants. De plus
ZeS'QOuvernements probinciaum-accordent leurs préférences

au fznancement des znvestzssements Poutters. En effet,

les pouvozrs provznczaum assistent. ftnanczerement depuzs

quelques annees les munzcipalttes urbaines: dans leur cons-
truction routiére»ee qui a eu pour effet de stiméiler davan-
tage i’empansion’du réseau routier urbain. Il n'existe

pas présentement devprogramme d'assistance;financiére aux
transpdrts en commun sauf quelques exceptions comme ce fut
le cas de la construction des métros dans les villes de
Toronto et de Montréal. Mais malgré tout, les conditions
d'assistance financidre n'étaient pas sur un méme pied d'é-

galité que celles prévues pour la construction routiére.

Par exemple, dans le cas de Toronto, les subsides gouver-
. : g

-

nementaux accordés a la construction du métro n'incluaient
pas les coits d'expropriation et les coits d'entretien, ce
qui n'est pas le cas pour les subszdes routiers. Méme s7
les revenus municipaux provenant du service de transport en
commun sgnt en mesure de couvrtr, a long terme, une plus
grande part des dépenses que dans le cas du transport par

véhicules (tels qu?indiqués aux tables 21, page 210, et 23
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page 2ij), il reste qﬁe ce sont les préoccupations a court
terme, dyant thrait ausd diffieultés de fznancement du syste—'

me de transport en commun, quti prejom@nent

z Les problémes décisionnels fondamen-
taux.en matiére de transport urbain qu'ont a faire face
les municipalités, compte tenu de leurs pouvoire législa-
tifs et financiers insuffisants, est double. Notamment,
le contrdle du marché des véhicules moteurs et la nature
et 1'intensité de 1'utilisation des sols en région métro-
politaine. Si une ville entreprend de restreindre l'usa-
ge des voitures sans d'abord fournir un service dé trans-~
port des voyageurs adéquat en remplacement des voitures
(que la restriction soit sous forme administrative ou sous
forme de congestion), puisqu'elle ne peut contrdler le nom-
bre de voitures fabriquées sur le marché, il s'ensuit que
l'habitat urbain aura tendance @ s'étendre. Par ailleurs,
st la ville procure un service efficace de transport en
commun, tl s'ensuivra une baisse relative, meme absolue,
du nombre de propriétaires de voitures. La réaction des
groupes d'intéréts affectés directement ou indirectement
par cette baisse ne tardera pas & se faire sentirl. En
1 Parmi ces groupes les plus importants, il y aura les in-
dustries de l'automobile, de l'aecier, du icaoutchoucet
du pétrole, les travailleurs dans les usines d'automo-
biles, les garages et stations de service, les assureurs

et finalement le gouvernement qui tire des revenus impor-
tants de  l'ensemble de ces groupes.
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dépit des inquiétudes formulées verbalement concernant la
prédominance-du'parc'automobile,‘Zes hommes publiques ne
plazdent pas directement en faveur d'un systéme de trans-
port én commuh qui limiterait cette prédominance. L' gqui~
libre des‘invéstissements>urbdins entre le transport public
et le résédu routier (recherché par les dirigeants munici-
paux)'est déterminé par un plan d'ensemble de l'utilisation

des sols.. Cependant la plupart des gouvepnemeﬁts métropo-

‘litains au Canada n'ont pas le pouvoar de le mettre en ap-
plication. Mayemnant - le non-concours des gouvernements pro—

vineitaux au financement routier urbain ou la réticence

qu'ont ceuz-ci envers les politiques routiéres urbaines,

les gouvernmements urbains ont finalemeni fait un urgent ap-

pel au gouvernement fédéral pour une aide financiére. Cet

appel a Eté transmis par l'entremise de la Fédération des

'Maires-et “des Municipalités, lors de sa convention annuel-

le en 1970, au mznzstre fédéral de Z'habttatzon. Celle-ci

Z'engozgna%t d'amender la loi nationale sur Z'habztatzon

‘afin de recevoir une aide financiére dans l'acquisition

d'empfises,des:artéres routidres. Etant donné que les mu-
nicipalités sont des créatures des gouvernements provin-
ciaux, l'intervention du fédéral dans des problémes d'urba-
nisme A& juridietion provinciale semble peu probable note

l'auteur.
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Chapitre 6

LE GOUVERNEMENT CANADIEN ET LE TRANS?ORTv“

Ce chapitre est consacré au réle yu'a
Jjoué le gouvernement canadien (ce fagt pouvait nous don-
ner une meilleure appréhensiofh sur son role ‘futur) en
vertu d'une part, de ség‘respohsabilités con%titutionnel~
les (B.N.A. Act) et d'autre part,de sa philésophie in-
terventionnisté en matiére de relations  fédérales-pro-
vinciales sur le transport pour des raisons d'ordre éco-
nomique (chdmage, expansion Economique, régionale, ac-
c@s aux richesses naturelles ete.) et/ou politique (ser-
vice public, défénse, représentativitévéZectoraZe, ete. ).
Ces raisons ayant animé les partis poZitiQues qui se
sont succédés au pouvoir. Trois modes de transport sont
analysés soient le transport routier, le transport fer-
roviaire et le transport aérien. Mis a4 part le trans-
port ferroviaire, qui comme on le sait est presqa'en to-
talité sous Juridiction fédérale, 1'auteur fait un rap-
pel historique de L'intervention graduelle du gouverne-
ment fédéial en trahsport routier et en transport aérien
en termes monétaires et en termes de poZitidues de trans-
pbrt.mises en application par différentes lois fédéra-

les sur le transport. . L

En teminant l'auteur dégage de cette

analyse deux conclusions importantes qui sont:




1)

2)
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Une‘préoccupation ininterrompue d'intervention du
fédéral dans le domaine du transport en dépit de
Z’aZteinanée des. pdrtis pélitiques fédéraux qut
se succédérenf au pouvoir. Cette preoccupatzon

s'est manzfestée temporellement en deux phases bien

'dwstznctes._ Du début de la Confederatton Jusqu'’ a

vers 19567, ‘la preoacupataon mageure du fédéral fut

ceZZe de developper un systeéme de transport thansconti-
nental par ra1l Le trdnsport par rouwtes intéressa Ega-

lement le féderal quoique d'une maniére plus sporadique

‘et moins intéressée. Ceci A cause des divergénces d'o-
' pinions:.entre les partis politiques sur le Bien-fondé
‘de l'intervention fédérale étant donné 1'occupation ac-

5tive_délce champ de juridiction pdr Zés'provinces,

"La deuxi eme phdse, qui part:de'1957 a nos jours, se

earactérise par une nouvelle préoccupation de la

' pqlitiQue‘fédéraZe en transport soit le développe-

ment d'un systéme de transport intrarégional.

L'intéressement 4 l'économie du transport. Jusqu'd

.vers 196?, les investissemants dans'chaque mode de
transport sous'juridiction fédé?ale g'étaient effec-
tués sans trop se soucier de l'aspect &conomique.
La,question de savoir si chaqué investissement fédé-
ral en transport pouvait se justifier par des recet-
tes sufftsantes couvrant aee tnvestzssements n etazt

méme pas conszderee.
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Le‘préambuZé de la Loi nationale sur le transport
de 1967 met clairement en évidence‘Z’aépect‘écono—
miQue] relatzf a l'économie du transport pour des
raisons d' efftcactte par une meilleure uttltsattonv

des ressourcees matérielles et-huhaznes.

Le transport routier
9

Pendant une perzode de pres d'un saecle
le gouvernement du Canada avait adopté une attttude Bonser-
vatrice concernant ses responsabilités en matiére de
transport routier. La raison Etant que d'une part l'ini-
‘tiative de l'expansion de ce mode avait Eté ewercée en
premier lieu par les provinces et les municipalités et que
d'autre part cette expansibn,s'effectuanﬁ principalement
d lL'intérieure des frontidres de chaque'provinc@ tombatt
de facto soué,juridiction provinecitale. Cependant, & la
sutite d'une conférence fédérale-provinciale sur la recons-
truction en 1945, un rapport fédéral soulignait que les
transports. routiers et aériens étaient arrivés a4 un stade
de développement tel qu'ils débordaient le cadre des inté-
réts p?ovihciaux. L'intérét national exigeait que le fé-
déral s'intéresse d'une fagon concréte au développement

futur dé'ces modes.

1 A ceci s'ajoute la dimension sociale ou la notion de
service public de méme que l'intérét au transport mul-
ti-modal que le gouvernement fédéral, dans le récent
discours du tréne du 30 septembre 1974, entend pren-
dre. fortement en considération au cours des prochatnes
annees.



Le rapport fédéraZ définit quatre caté-

gories de transport routier de responsabilité fédérale.

1) Les rqutes_militaires. Ceslfgutes.furent Qonsfrui-
tes pendant la période de la deuwiémé guerre mondia-
o le. A part les routes desservant les bases militai-~
’res,‘Ze gouvernemant par Z'zntermedzabre du Mtnzste-
re de_Za Défense nationale, construtsit une Poute
rezidnt Prince Ruperi a Cedarvale en Colombié cana-
. dienne. Cette route permettait également de relier
Pr%nce Rupert au réseau routier proviheial. Il y |
eut aussi la construction de la route de 1'Alaska
aux frazs du gouvernement américain reliant Dawson 

ZCréek-en Colombie canadienne d Fairbanks en Alaska.

2) Les routes et les ponts sous JurtdzctzOn federale .
Zaquelle ‘couvre eqaZement ceux construzts au Yukon,
.dans les territoires du Nord-Ouest, dans les parcs
nationauxr et les réserves indiennes. Le gouverne-
‘ment fédéral a été fort actif & ce niveau depuis
ZavCoﬁfédération, surtout avec Z’avénément des vé-

hicules moteurs.

3) Les routes et les ponts interprovinciaux et interna-
tionaux. Quqique ces voies de laisons sont dévolues
au gouvernement fédéral en vertu du B.N.A. Act sec-
tion 92(10), celui-ci a adopté une attitude conser-
‘vatrice dans 1'interprétation de cette section in-
terbenant seulement lorsqu'il s’agissait de routes
‘transcontinentales. Cette politique fut suivie pen~

dant 90 ans aprés la Confédération.



4) Mesures diverses d'aides-spéciales  aux provinces.
Ces mesures qui émanaient d'autorités (fédéralés)
ambigulds étaient déstihées au développement d'indus-
tr@eé locales telles que touriétiqueé,:ﬁiniéres et
forestiéres. La participation financiére fédéralev
relative aux catégories 3) et 4) se fit par le tru-
chement d'un régime de subventiont conditionnelles
aceordées soit aux provinces ou sdéit d, des compagnies

privés.

Evolution de l'abtivité fédérale dans le domaine du trans-

port routier.

Le parti>00nservateur fut le premier
en 1911 d proposer un programmé d'aide routidre aux pro-
vinces sous forme dé subventions conditionnelles. (Ce pro-
gramme ayant été appliqué au transport ferroviaire quel-
Ques années auparavant). Ces mesures ayant &€té défaites
au Sénat, furent réintroduites en 1919 sous Za Loi ecana-
dienne routidre (25 millions pour cing ans). Les objec-
tifs de ce programme avaient pour but de stimuler la
construction routidre, de coordonner l'activité provin-
citale et d'uniformiser les normes relatives a la géomé-
trie réutiére. Les ponts furent exclus de ce programme
d'aide ‘sauf pour 1'Ile du Prince-Edouard. Pour certai-
nes provinces incluant le Québec, étant donné que la
construction de routes s'effectuait sous la responsabili-
té des muniéip&lités, un certain temps's'écoula avant. que
les provinces puissent s'organiser en conséquence pour se
prévaloir de 1l'aide routilre fédérale de sorte que le pro-

gramme d'aide dii étre prolongé pour se terminer en 1928.

94
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- Le prordtd de la participation financilre fédérdle—pro-

vinciaZevfut de. 40%-60%. Au total, 8737 milles de rou-

tes 4 90% gravelées ou en terre battue furent construi-

tes. Le fédéral s'employa a forcer les provinces pour
que celles-ct adoptent des mormes uniformes ayant trazt

a la preparatzon dns plans et devis de construction, et

a Z'utzlzsatzon d'un systéme de comptabﬁltte routiére.

"De méme le fedePaZ 8 effo?ga»t il de supprzmer le pa-

tronage.

En 1928 le partt d'opposztzoh conser-

7 va+eur proposa la conpznuatmon de cette azde qui fut re-

‘fusee par Ze premter mtnzstre aZZeguant qu'un tel pro-

gramme de subventions &tait de nature destructzve ‘pour

r! economze_publzque. Avec le retour au(pouvo¢r des -con-

servateurs en 1930 des montants plus substantiels furent
'votéé a la éonst?uction routiére par le truchement de di-

verses Zozs de secours (Reliefs Acts) destinés q réduire

le chomage. Sous l'emprise de ces lois le gouvernement
fedéral, pour la premidre fois, intervint dans la.cons-
tructibn de routes'miniéres et forestiéres Entre 1930
et 1931 des subventions de’ L'ordre de 19 nillions de dol-

lars furent dtstrzbuees pour la construction de certai-

nes sections de la route transcanadienne de méme qu'un

montant de'24 5 millions comme aide additionnelle aux
provznces pour pourvozr a leurs besoins de aonstructzon
routiére en géneral. Ces Zozs, d caractére général,

Zatssazent Z'elaboratton du contenu des programmes sous

Z'autorzte du Gouverneur-en-conseil sujets a 1'assen-

tzment des. provznces. La partzczpataon federale fut de
moztze pour les progets approuvés sauf pour les routes

minidres oil elle fut augmentée au deux-tiers. Les mon-

- tanté appropriés au fonds de secours étaient renouvela-

" ble annuellement et les obligations encourues durant



Ziaﬁnée statutaire devenatent des obligations permanentes
aprés .1l'expiration du fond. Les montants étaient rappor-
tés dans les comptes publies par tranches globales sans

différencidtion quant au type de projet.

MaZgre le manque de stattstaques préci-
ses sur la proportion exacte des fonds de secours affec-
tée directement & la constpuction routidre, le graphique
38 & la page 213‘dém0ntre quand méme une augmentation
" substantielle de la participation financiére fédérale &
la construction routilre. Sans cette aide les dépenses
routiéres provinciales auraient Eté probablement moins
éZevéesvoouZigne l'auteur. L'aspect le plus sagntfzca—
tif de ' azde fznanciere fédérale apportée aux provinces
pour leurs constructions routiéres durant les années 30
fut d'encourager celles-ci A accroiltre léurs dettes con-
solidées_(montrées d la charte 38). Il était donec deve-
nu normal pour les provinces d'avoir recours a l'emprunt
plutdt qufaux revanus'courants pour findncer leurs cons-
truétidﬁs.routiéres. Par conséquent, 1l neé peut exister
de_ﬁeldtion directe entre les dépenses et les revenus
routiers méme si les rebenus provenant des véhicules

. A B -
s’acerurent continuellement.

_ A la Conférence fédérale-provinciale
sur la Reconstruction en 1945, le gouvernement fédéral

indiqua son désir de clarifier son rdle en transport rou-

tier en suggérant la création d'un comité intergouvernemen-

tal qui établirait un cadre d'entente sur la coopération
routiére. Le gouvernement fédéral exprima Egalement le.
désir de procéder a des ententes particuliéres avec les

provinces relatives a4 la construction de routes en ter-
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ritoires miniers ou forestiers, d& l'approche des parecs

' nationaux et territoires provinciaux (route transcana-

dienne). Aucune entente résulta de la Conférence. En

1948 et 1949 Ze'goavernement'fédéral'initia unilatérale-

mént.qaelques uns de ses projets proposés 4 la Conféren-
ce de 1945. Parmi ces projets il y avait l'offre de
partieipation financilre conjoint$ & la construction de

la route transcanadienne.

Une conférence fédérale-provinciale

spécialé.eut_lieu en décembre 1948 pour rediscuter l'of-

~ fre fédérale &'propoé de la route transcanadienne. Cet-

te fois ununes provinces acceptérent puis décrétérent,
au printemps de 1949, uﬁe Zoivleur conférgnt Za droit de

participation.

L offre fédérale de subvention & la
constructton de la route transcanadienne fut un théme
accepte'de la part de tous les partis politiques fédé-
raux pendant la campagne électorale de 1949. Le parti
libéral qui fut victorieux introduisit dans la méme an-
née la loi sur la route transcanadienne. Cette loi au-
tbriéait le Ministre des mines et ‘des ressources de si-

gner des protocoles d'ententes avec les provinces en

vue de partager les frais de construction d'une route

eét—ouest de premiére éZasse qui traverserait chacune
des provinces. Le montant total contribué par le fédé-
ral. etawt de. 150 millions et s'étalait sur une période
de sept années soit jusqu'au 9 decembre 1956. L'ensem-
ble des contributions  des provznces devatt étre d'un mon-

tant égal. En ce qui concerne les sections de routes dé-
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Ja CQnstrﬁiiés (et incofpbrées‘& Za r0ut¢ transcanadien-
ne) ayant regues des subventions‘durfédéra}'(SO% du cout
total) la part additionnelle contribuée par éelui—ciuse
caleulait de la fagon suivante:. 50% du moﬁfaﬁt payé par
la province &'Z'époque; ce qui vient & dire qﬁe la con-
tribution maximum totale du fédéral dans de tels cas etazt
de 75%. Un montant total retroactaf de 10.2 millions
éouvraﬂt_la période 1928-1949 fut ainsti accorde par le

fédéral.

) Malgré le refus du Qwebec et de la Nou-
velle- Ecosse la construction de la route transcanadien-
ne fut mise de l'avant avec l'accord de hutit provtnces
en 1950. Le montant znatzal de 150 millions fut revisd
a la hausse de temps d autre par des amendements a la
lot qui revisait également les conditions du partage des
cofits de construction. L'amendement de 1966 qui prolon-
geait l'entente jusqu'au 31 décembre 1967 augmentaii la

contribution du fédéral & 825 millions. En 1960 le Qué-
bec acéeptait de signer l'entente. Ces dernilres années,
les constructions de routes majeures incorporées 5 la rou-

t¢ transcanadienne consiste en des routes de ceinture
urbaznes

(

Durant les anndes 50 le gouvernement
federal accrut ses dépenses sur les ponts et les routes
relevant de sa juridiction de méme que dans les territoi-
res du Nord-Ocest et du Yukon. Des montants minimes
furent octroyés (a des conditions spécifiques) pour la
construction de routes donnant acels aux territoires, mi-
niers. Aucun autre programme routief ne fut entrepris
ava 't 1958. | | |



Avee l'arrivée au pouvoir des conserva-
teurs en 1957 éeuchi'transformérenf un programme d'aide
spéeifique (?articipa#ion conjointe dans la construction
de la route mini&re Stewart-Cassiar en Colombie canadzen
ne) votée anterzeurement par Z'admtntstratzon federale

en un programme d'aide & Qaractere général. Cette aide

'fut offerte'aum provinces sous le nom de;ﬁoutes'aux ri-

chesses maturelles. En méme temps, la construction de
rbutéégdaﬁs‘Zeé.ternﬁtdires du Nord-Ouesi'fut acéélérée.
Lé,prbgramme,d’aide.roufiére avait pour but de fhvoriser
l'exploitation des richesses naturélles. Un montant to-
tal de 75 millions, & raison de 7.5 millions par provin-
ce, fut .octroyé sous forme d'ententes (sans recours a

une’ZégisZation) avee chaque probincerpenddnt la pério-

~de 1960-1969. Le nombre de milles construits fut de

3,356 milles et incluatient Zes;routes'touriétiques.

_ En ce qui a trait a4 la construction de
roytes dans les territoires du Nord-Ouest et du Yukon ..
le fédéral pris une part trés active afin d'aider les
administrations locales et les. compagntes prtvees dans
1'6tablissement d'un réseau routier approprze. L'inté-

rét fédéfal débuta vers 1951 lorsque les ministres des

finances et du développement des ressources créérent

un comité interministériel formé de fonctionnaires pour
faire rapport sur les conditions des routes situées

dans ces deux territoires. Le comité recommanda de ra-
tionaliser Ze'systéMe routier en commengant par une
cZaséifieaiioh routiére répartié en quatre catégories.
distinctes. Les recommandations ne furent pas mises en
application. En 1958 un programme d'aide routilre de

100 millions réparti sur une période de cing & sept ans

fut mis en application. En 1962 le programme fut revisé

de fagona incZure 900 milles de routes dans les terri-
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toires.du Nord-Ouest et 1,30Q milles au Yukon. Deux caté-
gories.de routes furent financées exclusivement par le
‘fédéraz,soient les routes donmnant aceds a des nouveaux
développements et les routes desservant les territoires
miniers appdrtenant a -des compagnies miniéres; En‘pZus,
des subv?ﬁfions furent accordées aux compagnies pour 1'ou-
verture de leurs nouvelles routes d'dcecds.. A la fin de
1962, prés de 1000 mildes de routes &ddditionnelles avaient

kY

été comnstruites.
. , ;

A v Avec le retdbur au pouvoir des libéraux
en 1965, le gouvernament fédéral élaryit les -conditions
d'atde routiére aux deux provinces nordiques. Ainsi le
Ministére des Transports pour la premiére fois eut la
responsabilité de coordonner les multiples ententes rou-
tiéres fédérales-provinciales en vigueur en plus de diri-
ger un programme de réseau routier nordiQue. L'objectif
a long terme de ce programme (10 millions par année pen-
dant 10 ans) était deirendre accessible les territoires
a richesses naturelles potentiels a 200 milles d'une rou-
te permanente. Cette mesure favorisait L'expansion de
l'expldration miniére en apportant une ‘atde financiére
aux éompagnies miniéres puisqu'on‘estimait que 10 pour
cent des couts d'exploration et de développement miniers
(cotits de plus de 25 millions par année) Etaient consa-
crés par les compagnies a4 la construction de routes d'ac-
cés a leurs propriétés. ‘Le programme de réseau routier
nordique (Northern Road Network Program) s'appliquait &

cing catégories de routes:

- résedu de commuriications routiéres: C(Cofits et entre-

tien (85%) assumés par le fédéral; |
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routes de panetratzon permanentes appartenant aqux
compagnzes miniéres, subvention feaerale équivalen-
te au deux-tiers du coiit de comstruction;

routes donnant accés ad des territoires d richesses
naburelles potenttelles.- Cout et entretien(50% ) assu-

©

més par Ze féderal
‘routes liant le réseau routier esistent avec uh ter-
ritoire minier en voie de développement. Subvbntion

routiére fédérale de 50% accordée aux compagniés;

routes aux aéroports. . C(Couts et entretien (85%) assu-

més par'Zé fédéraZ.

, It semblerait que l'aide fédérale ac-
cordée a la construction de routes dans les deux terri-
toirés du nord ne;sqit pas suffisaﬁte. Squn un rapport
(1968) de consultants routiers, le territoire du Yukon
d lui seul aurait besoin d'un montant de 500 millions de
dollars &.ét?e dépensé en construction et en entretien

routiers durant les 17 prochaines années.

v En ce quz concerne les quatre provin-
ces de Z'Atlantzque un autre. programme d'aide fédérale
d frais partagés fut mis en oeuvre par la création d'un
Office de dévelbppement de la région Atlantique en 1962.
Ce#te aide avait pour but de favoriser la croissance
économique des quatre provinces dont l'amélioration du

transport routier. Une aide routidre au montant de 59

‘millﬁonS‘fut octroyée par le fédéral de 1964 5'1969
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En 1969, 1'Office de développement fut

dissoute et remplacée par le Ministére de l'expansion

économique régionale. Ce nouveau ministére engloba
d'autres programmes d'atides (FRED et ARDA) dont une par-
tie des montants était depensee & des fins routiéres.
L'obiéétif du ministéré, a caractére socio;économique,
mettait 1' accent sur l'expansion %conomzaue, sur les
mesures correcttves d'ordre social a appomter & des ré-
gions spécialement deszgnees et finalement sur l'amélio-
ration de .1' znfrastructure gconomique et soctale laquel-
le incluait les routes considérées par Zes,qutorates
comme un instrument indispensable 4 la réalisation des

autres objectifs précités.

L'auteur constate qu'il n'existe pas
de programmes d'atdes fédéraux a frais partagés s'appli-
quant uniqﬁement a la construction routiére. Aussi cet-
te politique d'aide régionale vaguement exblicitée com- *
pliquera-t-elle la recherche dans les comptes publics
des. montants précis dépensés Q L'activité routiére.

La raison étant que l'aide routiére ne représente qu'une
variable composante dans les projets de développements

régionaux. Cette préoccupation régionale (qui normale-

ment est assumée par les provinces) exprimée par le fé-

déral depuis le milieu des années 60 représente donc unm

virage foridamental dans sa politique de transport, pour-

suivie pendant. prés d'un siécle.

En effet, la politique fédérale dans
ce domaine avait été pendant prés d'un silcle axée sur
le (3veloppement d'un systéme uniforme de transport trans-

continental reliant les régions en dzrectzon est-duest.

- -7
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‘Le transport routier entrait dans ces considérations

transcontinentdles. Lorsqu'il s'agissait de subven-
tions additionnelles comme ce fut 1lé cas pour les pro-
vinces de L'Atlantique les mémes normes unzformec g’ ap-

plzquazent

. Avan? que le gouvernement fédéral ne
Peorwente sa politique de transports a des ftns de "dé-
veloppement régional, les autorités politiqles du par-

lement fédéral au cours du débat sur la rou%e transca-

nadienne en 1949 avaient exprimés le désir d'en construi-

re une deuxiéme."Lés pressions politiques d ce sujet
venatent surtout de la part des provinces de l'ouest.
Etant.dqnﬁé que ces provinces s’intéressaiént.au dé-
veloppement d'un réseau_routier en direction nord-sud
(commé éxeqple la construction de la route Yellowhead)

on pensatit qu'une deuxiéme route transcanadienne.situéde

‘au nord de la premilre servirait A relier les routes

‘provinciales ét ainei promouvoir le développement des

régions plus au nord. Mais plutdt que de maintenir sa
politique de développement de réseaux routiers transcon-

tinentaux le gouvernement fédéral adopte maintenant une

attitude contraire préférant mettre 1L'accent sur L'amé-

lioration des communications intrarégionales plutdt

qu'interrégionales.

L'auteur met en reZ%ef eertaznes carac-
terzstmques qui ont influencé Ze gouvernement fédéral et
les gouvernements provinctaux dans leurs attitudes face
au développement du transport routier. I'auteur dénote

que les provinces ont toujours maintenu un intérét a4 la
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fbis pZus persistent et permanent gae le fédéral a vou-

loir construire des Poutes pour les raisons suitvantes:
: : [ . . -

1- Sur le plan fédéral, l'affiliation au parti est un
facteur beaucoup plus prépondérant qu'au niveau pro-
vinetal Lorsqu'i%'s’agit de formuler une politique

des. transports routiers.

2- La bureaucratie fédérale relative au dqmainé routier
n'a jamatis pratiquement existée. Cect . est en con-
traste avec les provinces qui, ayant des
ministéres bien établis depuis les anndes 1920,
ont un intérét permarient dans la construction de
routes. Il en est de méme pour le gouvernement fédé-
ral américain qui, par son Bureau of Public Roads
(6tabli depuis plusieurs années) et ses administra-
Afeufs éhévronnésq s'intéresse fermement 4 la cons-
truction routiére. La raison de ce manque d'organti-
sation.bureaucratique en matilre routildre est simple:
chacun des programmes routiers d frais partagés ini--
tié par le gouvernement fédéral canadien fut admi-
nistré par des ministéres différents quelquefois.
par plusieurs. Aussi le, ministdre a qui revient la
feéponsabilité de Zq construction de routes sous Ju-
ridiction fédérale a rarement eu & exercer son con-

trdle sur les programmes routiers ad frais partagés.

3- Sur le plan provinciaz 1l existe des divergences d'o-
pinions entre partis -politiques sur par exemple les
méthodes de financement routier, la répqr%ition des
respoﬁsabilités routidres provinciales-municipales,

Te choix. d'emplacement de tel réseau routier, l'enga-
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geménf des'entrepréneurs routiers et¢§ . Cependant tous
les partisvpolitiques_p?ovincidux sont'unanimes'quant
ala responsdbilité routiére qu? revient de droit au -
gouvernement provznczal Cette - unahimité’pfovinciaie
ne se retrouve pas au pZan fédéral. En effet, 1l'exis-
tence meme_de.Za;responsabzlzte federale'en tfansport
routier est sujette a Z'interp?étation que chaaué parti
poltttque federaZ accorde a la constitution céanadienne.
Par exemple, le Manstre fedéral des transpoPts. declam
rait en'1971 que le gouuernement federal ne deoratt pas

étre du tout dans Zes affazres du- transport qui relévent

des provznces.

, En analysant le comportement des par-
tts polzbtques fédéraux en matiére de transport routier

Jusqu'en 1948, Z'auteur constate que le partt conserva-

vteur a toujours pratiqué une polttzque interventioniste

lorsqu'il était au pouvoir. Celui-ci fut le premier Q
introduiré'uﬁe politique routiérejtranscohiiﬁentale
qui fut défaite en 1911 mais qui fut ré-introduite &
chaque fois que le parﬁi conservateur reprenait le pou-
voir. Cevfut aussi le parti consérbateur'qui fut le .
‘premier a sOuscﬁire a Z'approéhe régionaliste par 1'in=
troduction'en 1958 de éonvprogramme d'aide (et autres
mesures non routiéres) aux routes d'aceds auwx ‘richesses
natm?ellés. Cette approche contrastait avee celle adop-
tée précédemment qui mettait l'accent sur le transport

routier transcontinental.

Le parti fédéral libéral quant & lui

préféra pratiquer une politique non-interventionniste

en transpart routier. S'il adopta d'introduire la lot

sur la route transeanadienne en 1948 ce fut @ cause des

[
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pressions persistantes wvenant de la part des pfovihces,
Encore prit-il bien sbin de formulerucette loi comme
étant la continuation du prbgramme dfdide rOutiére (Ca-
nada Highways Act de 1911) qui s'était terminé en 1928.
Mais malgré tout le parti Zibéral‘fédéral a souscrit
vigoureusement a la nouvelle politique routiére régiona—

liste introduite par les conservateurs.

L'auteur conclut que le dﬁmaine rou-
tier ne priﬁ jamais une place tellement impdértante
dans l'dctivité gouvernémentaZe fédérale.pour que les
généralisdtions que poPte celui-ci sur les. tendances
partisanes des>par£is politiques fédéraux en transport
routier‘puisseni se justifier totalement. Cependant,-
1'attitude des partis politiques fédéraux en transport
Aferroviaire et aérien confirme, en partie du moins,'

ces tendances.

Le transport ferroviaire

¢ . Depuis le début de ses opérations,les
niveauk farifaires du transport ferroviaire sont cal-
culés d'aprés le principe de la valeur du service ou du
matériel transporté(qu’on qualifie également de tarif
€tabli d'aprés la capacité du trafic) plutdét que sur
celui du cout des services ou prix de revient de la com-
pagnie ferroviaire. . Aussi la détermination de ces ni-
veaux tarifaires a souvent été sujette d des contraintes
venant de la paft d'autres modes de transports concur-
rentiels. Par exemple, en transport ferroviaire trans-
continental les taux ferroviaires américains et plus par-

tic li@rement les taux de transport maritime (aprés l'ou-

o~
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.verture du canaZ de Panama) representatt la sztte au-

deld de laquelle les taux canadiens ne pouvazent dépasser,
Il en était de méme pour Za_regton céntrale canadienne

ou la concurreneevvenant des tramsports routier et mari-
time'ihtérnés, limitait les taux de transport ferroviai-
re. En ce qui a trait au trafic nord-sud le tarifvamé—
ricain, soumis aux exigences de l'American Interstate
Commerce Commiésion;exergait égalemént des éontraintes

sur le tarif ferroviaire canaldien.

_ ~ La polttzque tarzfazre emereee par les
chemtns de fer avazt pour but de maintenir an tarzf'com-
pet%t%f la ou exzstazt la concurrence avec d'autres mo-

des de transport et de combler L'écart (en cas de défi-

-ett) par une magoratzon du_tarzf dans les régions mon-

concurrentielles provoquant ainsi un mécontentement de
la part des provinces des Prairies et des provinces Ma-

ritimes. ' Ce mécontentement s'accentua lorsque les deux

compagnies de chemin de fer canadiennes augmentérent sé-

lectivement leéurs taux aux mémes régions nNon-concurren-

‘tielles. Par la suite, sept gouvernements provinciaux

appuyés par les deux partis politiques fédéraux (lors
de leurs conventions respectives en 1948) réussirent Q
convaincre ZeﬂCabinet'fédé?aZ d'inétituer une . Commissibn

royale d' enquete en 1948 presadee par 1 'honorable W.F.A.

Turgeonz

I "Astendu qu'en raison des désavantages économiques
- géographiques et autres, certaines régions du Cana-
da sont défavorisées par des difficultés de trans-
. port et par certaines anomalies censées exister dans
1'échelle actuelle des péages et des tarifsltarifs
' marchandises, tarifs concurrentiels et tarifs inter-
nationaux). Rapport de la Commigsion royaZe des
‘transports, 19561, page 7. :
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La Commission Turgeonvdémontrajclaire—
ment les conséquences éconémiques résultant de la politi-
que de transport transcontinentdZe:dont L'application
du tarif ferroviaire Etait basé sur le principe de la
valeur du service 4 savoir: que les deua compagnies
ferroviaires_canadiennes avaient négligé de stimuler le

transport intrarégional.

_ En procédant & des ma&orations uni for-
mes (horizontal percentage increases) du tarif les com-
pagnies ferroviaires de méme que le gouvernement fédéral
par ses mesures visant d protéger certains types de tra-
fie contribiuérent @ accentuer la spécialisation des ré-
gions extérieures (aux régions centrales) du canada. I1
s'ensuivait pour celles-ci une instabilité et une dépen-
dance économique accrue envers Lles régioné;centrales
(régions englobant l'est de 1'Ontario et L'ouest du Qué-
bec). |

_ Les proviﬁces de Québec et de 1l'Onta-
rion, n'étant pas affectées par la politique tarifaire
pratiquée par les chemins de fer, ne firent aucune re-
présentation auprés des commissaires. Ceux-ci en firent

allusion dans leur rapport.

Tout en approuvant le bien-fondé des
pratiques . tarifaires discriminatoires et la nécessité
de les corriger, la Commission refusa la proposition

de la Colomb%e canadienne qui désirait une politique ta-

rifaire basée sur le principe du cout _du service car "cet-
te mesure pourrait certainement amener des tazes beaucoup

7

pins élevées qu'actuellement sur les denrées essentielles

-l -l
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(primary-cOMmodities) de faible valeur. Il est impor-

. » nl
De toute fagon il était difficile pour les compagnies
ferroviaires d'établir un taux basé sur le cout du ser-
bice'étant'donné qu'aucune comptabilité financilre ne

séparait le service passager du service marchandise.

La Commzsszon d'enquete conqtata que

'Zes autorztes de la Commzsswon des transports, (Board

of Transport Commissioners) avaient tenté d'appliquer
Zeur'politiquevrégZémentaire'des tarifs en fonétion de
deux principes fondamentaux soient la notzon de servi-
ce publtc et le droit pour ‘la compagnie du Pacifique ca-
nadten d'otenir un tauz de rendement raisonable sur ses

'.znvestzssements._ A Za demande des responsables de la

Commission Turgeon, une €tude générale sur les nzveaux

de.tarzfs,fut entreprtse par la Commission des tramsports

afin de mieux les éclairer sur le trafic régional et inter-

régional. Ces informations'ddditfonneilés Jjointes aux
suggestions de la Commission Turgeon pour une meilleure
_sehsibilité dans la réglementation amenérent la Commis-
sion des transports a recommander des mesures d'ajuste-
ment plutdt qu'un changement fondamental du systéme exis-
tant, paf eiemple une é€galisation des taux régionaux.
Ainsi l'optique tﬁmsamtﬁwﬁuﬂe :iMprégnant la politique
ferrdvidire natidnale_fut pouﬁsuivie, le gouvernement
fédéral se chargeant d'intervenir pour aider une région

défavorableﬁent touéhée par,cefte politique, cette at-

-titudé-s?appliquant'égalemeht'au_transport routier quoi-

1" Ibid,page 133..
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que dans un contexte politique beaucoup plus complede.

Dans les années 1948 5,1958'quat0rze
vaugmentations tarifaires consécutives furent accordées
aux.éompagnies ferroviaires de la méme maniére qu'aupara-
vant ¢'est-a-dire qu'il s'agissait d'augmentations qui
frappaieﬁt le trafic fe?robiaire peu concurrentiel.
Et puisqu'en méme temps 1'industrie du camionnage augmen-
tait sans cesse sa part®du trdfic de marchandises a hau-
te valeur de zone courté, les augmentations par consé-
- quent frappaient surtout le trafic de marchandises a
faible valeur de zone longue. Ceci ne put.qu'accroitre

le mécontement régional.

En 1959, le gouvernement institua
une autre commission royale d'enquéte (Commission Mac -
Pherson) qui recommanda dans son rapport en 1961 une nou-
velle politiqae fondamentale de transport ferroviaire.
Cette nouvelle politique fut incorporée dans Zd Loi na-

tionald sur les transports en 1967. : ‘

_La'Commission Mac Pherson fit état des
mémes griefs énoncés dans le rapport Turgeon soient la
politique autodestructrice de réglementation du tarif
pour les chémins de fer, 1'absence de mesures pour atti-
ser du trafic nouveau et Z’inégalitévfégionale‘imposée
par la structure des tarifs. Cependant, l'analyse la
plus importante du rapport fut de constater que les che-
mins de fer opéraient dorénavant dans des conditions con-
curréntielles_(le régime de céncurrence moﬁopolitique des

che~ins de fer s'étant terminé en 1950) et qu'ils ne de-

-
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vaient plus subir une réglemetation semblable au temps
. P . | . P P 3 . .
ol ils étaient considérés comme: un instrument primor-
d7al de la politique nationale. Les recommandations
. : ' §

importantes'de la Commission furent les sutvantes:

- L appchatLon d'une reglemen%atzon minimale du trans-
port ferrovtatre supportee egalement par toﬁs Zes
‘voituriers. ., . , o :

o ) ’ 1 . :
2- La rationalisation (significatif d'une réduction de
«_sérviCe"non-renfabZe) dans la construction et l'ex-
ploitation d'un chemin de fer devrait étre recher-

chée.

8- ‘Aucun type de transport ferravtazre ne devrait etre te-

nu de promouvoir une polzttque nationale des trans—

ports sans compensation adequate pour .les pertes\
financiéres subies par la compagnie qui assume un

'teZ service. Autrement dit Z'exploitaffon d'un ser-

vice non-rventable ‘que les compagnies - de chemzns de

fer sont requises d' assurer dans l'intérét national - -
ne constitue‘pas une charge pour les expéditeurs ou

les compagnies de chemins de fer elles-mémes.

4- Toute aide apportée aux expéditeurs et aux régions ne
vdevrazt pas se faire sous forme d%xmnﬂs deguises a - #;

' zndustrle du transport.

En définitive les recommandations du

rapport Mac Pherson représentaient un renversement du con-
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cept traditionmnel en matiére .de transport ferroviaire,

concept selon lequel le gouvernement fédéral pouvait
imposer une politique tarifaire conformément & l'inté-
rét public indépendemment des conséquences économiques.
Aussi ce concept se basait-il sur Z@hypothése que les
chemins de fer; en raison de leur pbsitibnnnon conburren-
tielle, pouvaié&nt compenser leurs pertes pdr les reve-

nus retirés de leurs serviceg rentables. °

La Commission Mac Pherson était d'a-
vis ‘que la responsabml%te du fardeau tarzfdzre (issue
du régime de concurrence monopolzstique) tmposé aux che-
mins de fer dans le passé était due au gouvernement a cau-

se de son souci d'intérét publicl et & 1'industrie des

chemins de fer a cause de la fagcon avec laquelle celle-

‘ei avait orienté sa politique tarifaire ferroviaire.

En dépit d'une publicité axée d'une
part sur LlL'abandon des lignes préposées au transport de
passagers et d'autre part sur les disputes tarifaires,
une nouvelle 8re d'expansion ferroviaire inapergue débu-
ta dés la fin de la derniére guerre'mondidle. L'expan-
sion s'effectua principalement dans quatre provinces
soient le Québec, la Colombie canadienne, L'Alberta et
le Manitoba. Par exemple, dans les années 50, il y eut
la construction de la ligne North Shore et Labrador de
Sepi-IZes a Schefferville. La majeure partie de l'expan-
sion fut toutefois entreprise par le National canadien
en termes de lignes nouvelles desservant les régions de
Chibougamau et de Mattagami au Québec, la région du lac
I "Ces obZigations taient dues surtout 4 1'éxploitation

le lignes secondaires a4 faible trafic, a Z’emploztatton

de trains de passagers et au transport de céréales a
des tarifs réglementés peu élevés™. Résumé de la loi

nationale sur les transports, Transpert Canada, page 2.
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Lynn au Manitoba et findlémént_la ligre reliant le Grand
lac aux esclaves (au Nord de 1'Alberta) & la riviére Hay

et a4 Pine Point:dahs le territoire du nord-ocuest.
La table 31, page214 montre le parta-
ge entﬁe Zes. provﬁnces du nombre de milles de chemins

de.fer construits en date de 1951, 1961 et 1968.

L'aliteur constate deux aspects dp la

 constructz0n ferrovzazre d'apreés guerre qui merttent

d'étre commentés, premidrement, 1'aide gouvermementale

| fédérale tant dans sa forme que dans le rdle qu'on lui

a atribué. Dans le passé .tous les niveaux de gouverne-
R ] . | . . -~ 14 . / .
ments avatent recours aux prets, aux garanties, auxr oc-,

v
trozs en espece monetatre et aux cessions de terrains

-~

-afin d azder a la construction ‘des chemins de fer. Cet-

te aide eontznue a se matntenzr quoique d' une manilre
moins apparente étant donné que la construction ferrovzaz-
re se. fatt par les compagnzes de la Couronne. En 1967,

60% des lignes principales des sept plus importantes com-

pagnies de chemins de fer (sur 9) appartenaient'&;des

compagnies . gouvernementales. L'aide se fait maintenant

sous ‘forme de garantie gouvermementale sur les emprunts

des compagnies de la Couronne. - Aussi peut-on présumer

que le taux de rendement exigé sur les investissements .
d'une compagnie de la Couronne est moins primordial que

pour une compagnie privée. En résumé 1'aide gouvernemen-

tale fédérale en construction ferroviaire se poursuit

d'une fagon substantielle.



_ Deu&iément, l'aspect fonctionnel des
chemins de fer actuels mérite d'étre analysé. La plu-
part des nouvelles lignes de chemins de fer construi-
tes apres la guerre avaient pour but de desservzr les
compagnies privées exploitant 1l'extraction des riches-
ses non-renouvelables. Par conséquent, ces nouveZZes
lignes,ont serv$ au transport speczal%se de Zongue dis-
tance pour Lles mattéres premiéres bru%es, ce transport
foncttonnant la plupart du temps dans une structure de
marché a la fois monopolisiiqué et monopSOﬂisfique (un
acheteur et un véndeur)' Dans ce contemte‘Z’expansioﬁ
des chemins de fer se fit dans des conditions economz—

ques semblables au début de 1la confederatzon.

L' auteur cite certains passages d'un
texte américain quil compare le systéme de transport fer-
roviaire des Soviétiquwes avec ceux des. américains. Il .
notenlés similarités entre le systéme soviétique et le
systéme canadien entre autres, un seul mode de trans-
port ferroviaire, opérant dans des conditions non compé-
titives, spécialisé pour les matiéres premidres transpor-
tées 2 vitesse réduite et 4 zone longue, le transport
cbmmercial des passagers et des marchandises Etant épi-
sodique et fonctionnant de fagon A ne pas nuire au
transport lourd. Un trait plus marquant ¢'appliquant
uniquement au systéme. soviétique est celui de minimiser
les besoins de transport, comme par exemple de décourager
le transport concurrentiel par camions. Mise Qa part la
politique autoritaire des transports soviétiques, L'évo-
lution du systéme canadien en transport ferroviare jus-

qu’. 1 1967 s'apparente donc au systéme soviétique.

"
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particuliérgMent en ce qui concerne le transport d'aprés-

La Loi natiopale sur les transponts de 1967

La nouvelle Loi nationdle sur les

'transports s tnscrtt dans une politique nationale ayant

des objectifs qui différent radzchlement‘de ceux énon-

cés dans les lois antérieubes. Elle met.en application

les conclusions du rapport MacPherson décrites plutdt.

Pour la premilre fois les obgecttfs de Za poZttﬁque na-

tionale a pour- but la reglementatzon economzque de tous
les modes de transporto Cette réglementation se base
sur,léfpriﬁcipe'éuivdnt: que la concurience entre Zes
divers modes de_transpbrté devienne l'agent régulateur
primofdidlldes tarifs et des servicesvpublics. De plus,
Zbrsqué les services de transport sont assurés auz frais

du contribuable, l'usager doit payer une proportion

, équitable des coiits et, si la législation impose certai-

nes charges aux compagnies de transport, ces charges .

doivént étre payées par le public en général.

Pour appliquer cette nouvelle polztz—

que -de reglementatton étendue a tous les modes de trans-

' port, un nouvel organisme connu sous le nom de Commis-

sion canadienne des transports a été formé, regroupant .
diverses anciennes commissions telles la Commission
des transports du Canada, la Commigsion des transports
‘aériens et la Commission maritime canadienne. En plus,

la Gommission canadienne des transports a d'une part le
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pouvoir de réglementer les transports de marchandises
par pipelines de denrges et d'autre part le pouvoir
de réglementer également les transports interphovin-
etaux , routiers une fois les accords conclus avec les
provincés.v En matiére de recherche, la Commission

peut effectuer des enquétes et des recherches et

présenter des recommandation sur la politique Economi-

que de tous les modes de tramsports concernant le gou-
vernement fédéral. '

1

Le préambule de la Loi nationale sur

Zes:tr&nsports, contrdirement aux préambules d'autres
Zéis‘qui n'en font pas partie intégrante, ést incorpo-
ré éette fois dans la loil et énonce les objectifs en
tant que déclaration formelle de la politique nationa-
le sur les transporté que le gouvernement fédéral en-

tend poursuivre dans. les années A venir. On y lit "Il

est par les présentes déclaré qu'un systéme économique,

efficdace et adéquat de transport utilisant au mieux

tous les moyens ‘de transport disponibles au prix de re-
vient global le plus bas est essentiel & ia.protectiOn

des intéréts des usagers des moyens de transport et au .

maintien de la prospérité et du développement Economi-
que du Canadas; et que la facon la plus siire de parve-
nir a ces objectifs est vraisemeaEZement'de rendre
tous les moyens de tfdnsport eapables de soutenir la

concurrence dans des conditions qui assureront, compte

tenu de 1la politique nationale et des exigences juridi-

ques et constitutionneZZeSQ.,J.

1 Statuts revisés du Canada, 1970, C.N.-17 art. 3.

116

\



_ . -
- -

.i
1

an e

. ey

-j

ce L

-
3

g

o &

s

-

117

Le Ministre des Transports.d l'époque
déelarait que pourlia premiére foss depuis 1903, la loi
perméttoit aux compagnies de chemins de fer de fonetion-
ner.COMme toute autre maison d'affaires excepté dans les
régiohé oﬁ.élles opéraient en régime de monopole. Par
oonséqueht depuis la mise en vigueur de Za Lot natlonale
sur les transports dans les regzons ayanﬁ des modes de
transports concurrenttels, les compagnzes ferrovzatres peu-
vent appliquer des tarifsfoompensatoifes(définis comme étant
Z'excédéﬁtidu'coﬁt vqriable'du voiturier) qui sont en fuit
basés sur le coit du service plutdt que sur la valeur du
service. ‘Pour faciliter la période de transition au prin-
cipevdu cout du service, le gouvernement fédéral accorda
des éubsidés‘statutaires décroissants. Ceci permit aux
oohpdgnies de réduire graduellement les lignes déficitaié
res excepté celles dont le maintienvétait d'intérét pu-
blie. | |

Le double 1mpaot d'une plus grande li-
berté de tarification et de réduction des services per-
mit aux deux grandes compagnies ferroviaires canadiennes
d'intensifier: la modernisation de leur équipement et

d'améliorer leurs services en fonetion des besoins des

expéditeurs. Cependant, le service des passagers fut

moins favorisé.  En effet; au lieu de moderniser leur équi-

pement prépoéé a ce service, les compagnies ferrovaazres

-

préférent s'adresser & la Commission canadienne des

transports afin d'obtenir la permission d'abandonner ce
service d une trés haute échelle. Pour le public en gé-
neraZ, la politique de rationalisation des services de

passagers était znterpretee comme une procédure formeZZe
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d'annulation des subventions fédérales A ces services

(considérés comme non rentables par les compagnies).

En ce qui concerne la détermination
des taux su? les grains de provende a Z'importaﬁion et
Ze‘Mdritime Freight Rates Act,puésque'le%vsubsides ne
s’applﬁquaienthu’dux lignes d'embranchements et aux Li-
gnes. a4 passagers (et non aux lignes principales de mar-
chandises) la loi ne put solutionner les problémes de
ces activités spéceifiques. La raison étuit, comme nous
L'avons va, que chaque activité du transport ferroviaire
devait s'autvofinancer et que l'assistance financiére
fédérale devait dorénavant se faire directement aux
régions touchées plutdét qu'indirectement par des subven-
tiong ferroviaires. Ce principe s'applique également
d la nouvelle politique routiére fédérale od Za partici-
pation fédérale dans la construction de routes se fait
dans la mesure ol les routes servent & améliorer L'in-
frastructure économique et sociale de la région.v'NuZ dou-
te qu'a 1'avenir le gouvernement fédéral sera requis

de voter un octroi spécial pour le transport des grains.

Pour cé>qui est des régions maritimes,
le gouvernement iﬁpaéa un gel des tarifs pour une période
de deux ans tout en maintenant les subsides au transport
de marchandises ferroviaires et & la comstruction routié-
re. Aussi l'industrie du camionnage put-elle obtenir des
subventions au méme titre que les compagnies ferroviaires
pour Ze,transpoft des marchandises en direction ouest des
maritimes. Toute la question du transport fut par la sui-

te confiée aux quatre gouvernements pProvinciaux concernés.
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_ - Subséquemment, une commission fédérale-
provincidle fut chargée d'étudier'le transport régional
dansta région Atlantique et en 1970!Za_commissi0n pré-
senta ses recommandations qui furent appliquées par le

gouvernement notamment 1'extension des octrois ferroviai-

res au transport par camionnage pour compte d'autrui a

l'intérieur de %a région. Cependant ces octrois ne de-

vaient durer que pour une perzode de cznq ans somt gus—

qu au premzer avril 1974.

T3

)

La ramson de cette décision fut Ehnon-

ecée par Ze Ministre des transports.' L'aide tartfatrev

aux maritimes ne servait pZus d'instrument de développe-
ment économique. D'autres mesures d'aides tels les oc-
trois en capitaux-pour;la’cOnstruction»de routes etrauires

infrastructures et des mesures d'aide directe de toutes

- sortes etaient devenus beaucoup plus efficaces a promou-

voir Za erOtssanee des zndustrzes nouvelles ou existantes.

Il était aussi nécessaire d'aider l'in-
dustrie du’ camzonnage de fagon a implantef an régime con-
currenttel entre le transport par camion et le transport
par chemzns de fer.: FinaZement l'aide & 1'industrie
du camzonnage (industrie a main d'oeuvre intensive) créait
un impact direct sur la création d'emplois tout en permet-
tant d'assurer un equzltbre concurrentzel sazn conforme—
ment aux obgecttfs des¢res par la Lol nationale sur les

transports.



Le trangport aérien

’

La Loi nationale sur les transports en-
blobe tous les modes de tmansports, notamment les trans-
ports aériens, maritimes, pipeZineS'(autres'que ceux de
l'huile et du gaz naturel), ferroviaires et routiers,
en autant Quebceux—ci sont svus juridictioh fédérale.
Puiéque Z'expl@itation de ch&cun'de ces modes par le
passé ne fut paé Gtablie sur une base commérciale il est
a prévoir qu'a l'avenir, chagun sera confronté avee des
difficultés financiéres lorsque viendrd le temps de met-

tre en application la nouvelle loi.

_ Le ministre fédéral des transports en
1970 déclarait'Que'Z’esprit de la nouvelle lotl reflé-

tait les objectifs de son ministére d savoir que dans la

mesure ot 1l est possible de le faire, le cout du ser-

vice transport devrait étre assumé par l'usager ou autres

bénéficiaires de ce service selon le principe des bénéfi-

ces, principe selon lequel les revenus provenant du ger-

vice doivent couvrir ses_coidts. Ce principe sera progres-
sivement appliqué aux services de transports existants
et 4 leurs extensions devant répondre & 1l'aceroissement

ou aux changements de Za.demande, ajoutait le ministre.

_ La partie II de la Loi traitant des pi-
pelines n'était pas encore en vigueur. La partie III re-

lative aux véhicules-moteurs est en vigueur mais inopéran-
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te en-dtfendant qu'un accord soit concZu avec les pro-
vinces sur gns modalités d'application. Il reste le

transp@rt marttzme et le transport aérien quz sont par-

-~

mis les premzers modes a'subtr les effets de 1la nouve7-

le polttzque sur les transports. En effet,zen ce qui re-

garde le transport acrzen, en 1966, les autorités fédé-

'rales enoncerent ‘leur nouvelle polﬁtaque régionale sur

ce transport quz prit force de loi en 1969. Cette légis-
lation établissait une nouvelle taxe sur le transport

aérien décrite comme taxe 4 l'usager.

Evolution de l'aviation civile au Canada

L amplantatzon de cette industrie aéro-
nautzque fut principalement due 4 des facteurs d'ordre -
-1ﬂternatzona1, national et local. Le gouvernement féde-
rdlﬁpfit t0uj0urs_Ze leadership dans ce domaine. Sa'pre—
miére intervention prit forme, & la suite d'engagements
lors de la signature en 1919 d'une convention interna-

tionale de 1'airl, par la création d'un Office de l'4ir

qui régissait l'immatriculation et le contrdle des avions,

des pilotes et des aéroports. L'office régissait égale-
lement les activités de la Royal Canadian Air Force et

celles du transport aérien gouvernemental (fédéral). En

1 Bien que le Canada ne possédait pas le Statut de pays
indépendant, la convention ayant été signée par le Royau-
me-Uni. Le Conseil Privé en 1932 se servit de ce précé-
dent (Loi sur 1'aéronautique) pour affirmer que le Par-
lement fédéral Etait le seul gouvernement habilité a
légiférer dans ce domaine tndependamment des doutes Ju-
ridiques qu'on pouvatt entretenir a4 ce sujet.
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vertu du développement de l'aviation militaire, la Juri-
diction fédérale sur le transport aérien fut transfé-

rée en 1922, au Mtntstere de la Defense nataonale.

Puis en 1986, leors de la création du Mznzstere des Trans-
ports'fédéral,_eelui—ci assumdit dordnavant ce pouvbdir.
Pour des raisons d’ordre_inteﬁnationgl , le gouverne-
‘ment fédéral créait en 1937 une compagnie d% la Couron-
ne, la Trdns-Canada Air Lines en vue de desservir un
service aérien transcontinental. La formation de cette
compagnie foisait suite aux conférences internationales
de 1933 et de 1935. .  Les autres pays participdnts étaient
les Etats—Unis, le Royaume-Unti, 1l'Irlande et Terre-Neu-
ve. Les participants 4 ces conférences s'étailent mis
d'accord sur la création d'un service aérien commun
transatlantique. Ainsi la compagnie aérienne Trans-Cana-
da'AirZineé, subsidiaire du National Canadien, assura-t-
~elle ce service commun avec les compagnwes aériennes

des autres pays sus-mentionnés.

Les znterventtons du gouvernement fédéral en matidre de

 transport aérien
Les premiéres années du transport aé-
rien se firent sans aide financiaire du gouvernement fédé-
ral . Les champs d'atterrissages et les installations
aéroportuaires furent développés initialement soit par les

municipalités, soit par des clubs aéronautiques privés

o) OB 6 8=
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ou soit par des entreprises commerciales. Le transport

~aérien commercial se limitait principalement aux compa-

gnies forestilres ou miniéres, étant donné qu'aucun au-

tre moyen de transpdrt ne pouvaitvétre utilisé.

| Ce n'est qu'a partir de 1928 que le gou-
vernement fédéral prit une ?drt aetive dahs le développe-
ment de i'auﬂatiOn civile. D'une part des subsidesvfu-
rent accordés aux clubs aéronautidues privés pouﬁ la
constrﬁction devpistes d'atterrissage ainsi que des
dons .d'avions provenant du surplus de guerre. Diautre
part le fédérql‘entreprit'la construction d'un réseau
de navigation aérienne (Trans-Canada Airway) desservi
par deévdéroports terminaux et des aéroports intermé-
diaires & intervalles de 30 & 50 milles. . Ce réseau a-
vait'pourﬁbut la formation d'un systéme de postes“de ra-
dios & des fins météoroZogiques." La plupart des. aéro-
ports terminaux apparténaient d des municipalités alors
que le gouvernement fédéral assumait la responsabilité
des aéroports intermédiaires et du réseau de communica-
tions pariradio pour desvfins météorologiques. La crise
des années 30 mit un frein aux initiatives privés mais
n'empécha pas le gouvernement fédéral de poursuivre

le développement de Z'aviation'civiféspaf le truche-
ment des programmes d'aides aux chomeurs sous la direc-
tion du Ministére de la défense nationale. Le réseau
aérien fut terminé en 1940. L'évolution rapide de la

technologie aérienne amena le gouvernement d hausser

de fagon appréciable ses dépenses dans la construction et

Zfopération_dés aé&épbrts..Le graphique a la page 215



montre l'évolution des revenus et des dépenses fédéra-
les. Les dépenses‘éuﬁentréparties entre les dépenses

en capital et les dépenses d'enffetien. Par exemple,

en 1951 et en 1969 les dépenses en capital étaient res-
pectivement de SO»miZZions et de 195 millions. Par
éoﬁtre, Z’aughentation des revenus provenant principa-
lement des taxes d'atterrissages (37% degs revenus totaux
ou 9% des dépenses totales) était beaucbup plus modeste
passant de § millibns en 1951 & 45 millfons en 1969.

Les chiffres sont &pprozimatifs. Les dépenses sur des
act%vités qui dépassent de beaucoup les revenus sont cel-
les affectées au Coﬁtr6Ze du trafic aérien, & 1'immatri-
éulation des avions, & la construction et a l'entretien
des aéropbrts et finalement a Z’entretien'du‘réseau de

communications aérien et maritime.

Evolution finaneidre de l'aviation civile

4 la suite de'Zarpromngation de la Lo
nationale sur les transports, laquelle Zoiiénongait for-
mellement - comme nous 1'avons vu - le principe du finan-
cement autonome pour chdque mode de transport, le Minis-
tére des transports entreprit de reviser sa politique fi-
nanciére aérienne.‘f%armi ces mesures de revision, i1l Yy
eut la création d'aérbpofts internationaux dotés ‘de ges-

tionnaires autorisés a4 procéder 4 l'autofinancement de

eceux-ei, L'obligation des avions gouvernementaux et de l'a-

viation civile internationale de payer les frais normaux
d'utilisation des aéroports, et finalement la revision des
frais chargés par certains aéroports.7

Cer. vines de ces initiatives ont Eté entreprises sans ces
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pendant avoir atteint l'objeciif de l'autofinancement.
Par'exemple, en 1969, 1les revenus et les dépenses
des aeroports de Toronto et de Montreal ne se limitent

qu aux revenus .provenant de 1l'opération des aeroports

et des depenses de constructzon et d'entretzen de ceux

ci, le défiecit provenant des seﬁvzces de navigdtion
etant comb 1 par le. M”ntstere federal des transports.

Certains aeroports ont augmente leurs fraze d’ utzlzsaf

‘tioh-des lieux sans toutefozs-modtf@er~ceux chargeS'

'aux avions gouvernementaum ou privés (comme par ememple

une tazxe de un dollar imposé aux avtons przves de moins
de 5,000 1livres atferrtssant auzx aeroports de Vancouver,

de Montreal ou de Toronto). En 1969, la Zoz sur la

taxe dfaectse fut modifiée de fagon a@ inclure une taxe

de 5% sur le prix du billet d'avion (en service régu-

Zier'ou nolisé) chargé aux passagers. 5ependanf,'2a

'-Commzsszon sur les prix et les wevenus, engagée dans un

débat sur Z'znflatzon, obtint un sursis sur la mise en
appZLcatzon‘de cette modification. La nouvelle taxe

fut considérée comme taxe a l'usager quoique n'ayant aucu-
ne base de couts provoqués par l'usager (ce qui n'est

pas le cas des taxes actuelles a l'usager). Et méme st

le tarif des passagers commerctaux'devaat etre basé

sur le coidt du service rendu (coiit sur lequel est calcu-
lé Zaxtaxe) ce coiit est attribué au transporteur plutdt
qu'au gouvernement (qui finance ce service). Or, il -

n'existe aucune relation entre le coiit rdel assumé par la

Compagnie et_éelui assumé par le gouvernement. De plus,

cette taxe ne s'adresse qu'd une partie du trafic qui de-
vrait normalement la subir. Par exemple, au dernier

quart de 1970, les sept principales compagnies aériennes
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avatent transporté 3.2 millions de passagers et 47,000

. tonnes. de marchandises;lorgvle transport aérien des mar-
chandises n'est pas tawable. Ce transport ajouté a ce-
lut des avions privés et gouvernementaux (qui paient peu
de taxzes) s accapare de prés du deux-tiers des mouve- |
ments itinérants comptZe dans 25 @&éroports. En consé-
quence, la majorité fes vols ne soéont pas sujets i cette
taxe a, 1’ usager.zrbe plus, la mesure la plus précéise
pour calculer les coiits provoquesspar_les avions aux aé-
roports est la fréquence des atte?rissageévet ded envo-
lées plutdt que le nombre d'occupgnts (taxe actuelle cal-
culée & partir du nombre d'occupants) pour chaque dépla-
'cement a’ aui"Q;I Un spectalzste américain commentazt
d'une mantere analogue Za structure du tarif aérien amé-
ricain d savoir qu'aux Etats-Unis Zes frais d'atterris-
sagés sont proportionnels au poids'brut de 1'avion. Ce-
pendant, reﬁarque le spécialiste, le poids brut n'est
'pas relié proportionnellement au coit d'atterrissage

ou d'envol~d'un'auion. Le colt est relié d'une maniére
pZusbpréqise a la variable temps nécessaire A l'atter-
rissage ou a L'envol (que ce scoit pour un gros ou un pe-
tit avion.oﬁ l'écart de temps entre les deux est minime).
X1 en vésulterait des frais d'atterrissage ou d'envols
plus élevés pour le trafic aériem en général. Si on as-
‘sume que les. frais d'atterrissage actuels d'un avion &
poid lourd refZétent fidélement le éoﬁt qu'il provoque
et'qu’on dugmente les frais pour les avions Zégers on
pourratt alors penser a réduire les frazs des avions
lourds. Toutefois, compte tenu de la congestion du tra-
fic aérien que subissent actuellement les aeroports 11
ne serait pas raisonnable de baisser les frais d'atter-

riorages des avions lourds conclut le spéeialiste.

Gl o O O 0 T T8 & s e .
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. Le Ministére fédéral des transports,
dans l'évaluation du taux de taxation visant les passa-
gers (seulement) a comme logique paradoxale de faire
porter le déficit du transport aérien uniquement sur

ceux-et. vCettevfaxe est calculée en divisdnt le défi-

eit par le nombre de passagers ce qui représentait une.

taxe de cing dollars pdr passager en 1969. C'est comme
81l on taxait les voyageurs par autobus pour combler le

. _ i
défieit du réseau routier! , : ‘

. - Commént alors appliquer uhe taxe qui
va d l'encontre des principes économiques énoncés dans

la' Loi nationale sur les transports se demande l'auteur?
_ . )

Trois ratsons peuvent expliquer une telle politique ta-

rifaire:

1- Il semble plus facile d'imposer une taxe que de cal-
culer les frais d'un service aérien qui couvriraient da,

les coiits de ce service.

2- La pdlitique‘tarifaire américaine adoptée par les au-
tres pays influence le Canada & faire de méme. Le
' tarif américain (en 1970) est une taxe "ad valorem"

de '8 pour cent sur le priz du'biZZet>d'avion.

3- Le gouvernement fédéral préfére maintenir sa politi-
-Quevd'aide‘indireéte au moyen de subsides accordés
d certains secteurs de 1'aviation civile notamment
‘-Zfdbiatidn privée et le transport pour affaires.
Un apput plus direct est accordé auxvaéroports.appar—

tenant 4 d'autres institutions.
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En ce qui concerne la politique de sub-
ventions du gauvernément fédéral, le Ministére des trans-
ports ?ubliait-en 1969 un document dans lequel <1l décla-
rait que depuis la deuxiéme guerre mondiale, une aide fi-

'nanciéTe avait'été'appbrtée au developpement des aéro-
ports ‘locauxl en vue d'aider les hommes d’qffairesivoya—

geant en avions Llégers.

Politique aérienne fédérale concernant les lignes princi-

pales internationales et intérieures

La question de 1'équilibre entre les
revenus et les dépensei du service aérien désiré par le
Gouvernmement fédéral, #e fut jamais analysée d'une manié-
reVSystémaéiqwe avant l'introduction de la Loi nationale
sur les transports en 1967. Par contre, le gouvernement
fédéral, pendant vingt ans, adopta une politique aérienne
trés particulidre vis-d-vis les transporteurs aériens
préposés aux lignes principales. La création de la compa-
gnie T.C.A. (maintenant désignée Air Canada), une corpo-

ration de la Couronne, amena le fédéral 4 lut accorder

. un monopole sur les lignes aériennes principales (incluant

les lignes océaniques) qu'elle desservait. Entre-temps

.l'expansion de la compagnie aérienne privée Canadian Pa-

ceific Airlines (créée en 1942) mit en péril le monopole
d'Air Canada voulu par le gouvernement fédéral surtout

en ce qui concerne le transport aérien international.
Pour cette_raisoﬁ, le gouvernement fédéral en 1944 intro-
duisit un nouvel article & la Loi sur Z'aéfonautique (vi-

sant le C.P.A.) qui obligeait les compagnies aériennes

1 "Si, dans certains pays, les tarifs aériens des lignes
intérieures sont sensiblement plus bas que ceux prati-
qués en France, c'est trés gémnéralement par suite des
rides directes ou indirectes dont bénéficient les com-
Lagnies aériennes pour faciliter le développement de
leur véseau, en raitson soit d'un niveau de vie relati-
vement bas (Espagnel), soit des relations terrestres
difficiles (Finlande), soit d'une politique délibérée
de dévzloppement du transport aérien (compagnies loca-
les américaines, Grande-Bretagnel".

Bernherm et al., "Pour une politique économique des
transports'”, Editions Eyrolles, Paris, 1972, p. 231.
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a se‘dééaffilier:deé”compagnies de transport terrestres
(aut?ement dit la compagnie C.P.A. vis-d-vis la compa-
gnze Canadten pactftque) Cependant le gouvernement'
en 1946 changea d'idée en exemptant du nouvel ar+che
les deux compagnies de chemin de fer‘notamment le Na-
tional éanadien et le Pactifique éanadién;l L'expansion

qéfienne du CPA put'&onc se poursuivre et.en'1948_celle—

 ¢i obtint le statut de transporteur natiohal ayant le

monopolé des lignes aériennes interﬁationqles du coté du
Paeifiqué. Avec l'arrivé au pouvoir des tonservdteurs
en119$8, ceuxwei'consolidérent l'emprise de CPA én lui
accordant le voZ trdnscOntinéntaZéjournalier‘entre'Van-

couver et Montréal avec escale a Toronto. En 1964, une

'declaratzon formelle sur la polztzque eu egard a l'avia-

tion civile fut énoncée par le gouvernement federal dé--
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claratzon quz ‘confirmait @ C.P.A. le rile de transporteur

Ze plus important aprés TCA en ‘transport aérien tant
" sur le plan international que sur le plan natzonal,‘ Sur

~le plan international, les deux compagnies aériennes

ne devazent pas se faire concurrence, chacune ayant son

propre terrztozre que le gouvernement se chargerait de

définir précisément. Sur le plan intérieur, les intéréts

d'Air Canada sur ses lignes.principales prédominatent

sur ceux de C.P.A. 4 moins de raisons d'expansion indus-

trielle ol la concurrence serait tolérée. Ce principe

_fdt;clarifié'en mars 1967, qus‘d'une déclaratian_du Mi-

nistére des transports, signifiant que 1'expansion de la

compdgnie aérienne C.P.A. devrait dorénavant se limiter

a 25 pourcent du trafic aérien total sur les lignes aé-

'rzennes principales a Z'znterzeur du territoire canadien

partmr de 1970, ce pourcentage devant se maznten%r pour

Zes années ulterzeures.
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Le transport aérién de deuxiéme _niveau (régional) et de

troisiéme niveau (local)

Une fois établi le bon fonctionnement
des lignes aériennes (principales) nationales et inter-
nationales, grdce A la mise en oeuvre deslpolitiques aé-
riennes fédérales énoncées depuis 1964, le gouvernement
fédéral s'employa de la méme manidre & régler les problé-
mes de deuxidme et de troisidme niveaux. Au mois d'oe-
tobre 1966, le Ministre fédéral des transports présenta
un document formel sur "Les principes devant régif les

transporteurs régionaux'.

Un de ces principes s’inspire de celui
~appliqué aux transporteurs nationaux et intermationaux
soit l'exclusivité d'un territoire desservi par chacune
.des cing compagnies aériennes régionales de deuxidme
niveau notamment les cohpagnies Nordair, Eastern Pro-
vinetal Airways, Quebecair, TransAir et Pacific Western.

Les autres principes sont les sutvants:

- La mise en opération d'un service régulier régioanl
dans lequel certaines lignes remplacent celles(prin-
cipales. et/ou secondaires) qui étatent sous contrd-

‘le de CPA et 'd'Air Canada, ce service Etant égale-

ment étendu vers le nord.

- Une meilleure cbopération entre les transporteurs

nationaux et régionaux.
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= Une atde technique et financiére sous forme de sub-

'ventzons tout en 8 'assurant une survezllance sur

'Za structure fznanczere des transporteurs regzonaux.

Quant. aux transporteurs de troisiéme-

niveau, ceux-ci pouvaient desservir les vols locaux non-

‘régulzerst "En 1969-70 deux transporteurs régionauix re-

cevatent des subventzons totalﬁsant 3.4 millions. En

1969, -cznq-ans apres 1'énoncé. des-prznctpes, 1’ 1ndus—

trie - aerzenne formulazt des griefs sur la Zenteur des dé-

cigions gouvernementales ‘tandis que le publzc se plai-
anazt des ahangements de routes aertennes.' Il semble
que Za nouvelle poZtttque aertenne regzonale n a1t pas

encoreqreussz @ solutionner les problemes aériens re—

gionaux. Le mauvais fonctzonnement de ce seeteur'est pro~

babZement dil auxbchangeménté-technologiques rapides qu'a
connus 1'aviation influengant de la sorte l'activité in

dustrielle de celle-ci.. Aussi, des remaniements inter-

nes de l'administration fédérale au Ministére des trans=-

ports suite a la Loi nationale sur les transpodts ont

eontribué a la lenteur des dectszons gouvernementales.

L' zanuence technologzque a affecte grandement le servt—

ce aerzen. .

En effét, le remplacement des avions usa-

gés par de nouveaux avions & la fois plus rapides et plus

gros peut changer la rentabilité de certaines routes aérien-
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nes. Par exemple, une ligne aérienne principale utili-
sant les avions North Star peﬁt devenir non-rentable si
Qﬁ Zes.rempldce par des avions DC-9. Dans ce cas le
service sur cette ligne est tout simplement confié a

dés transporteurs régionaux. Un article récent dans le
journal Financial Post en daté du 30 novembre 1974, et
montrééévZ'anne&e'Z page 182 pérmet de‘conétdter que Air
Canada et C.P.A. ne sont toujours pds préts 4 se défaire de
leurs lignes aériennes secondaires comme Zekvoudraient
bien les transporteurs régionaux. Il y a dussi le

fait que les transporfeurs régionaux doivent eux-mémes
changer pour Jdes avions plus modernes & des couts plus
élevés si non le public est enclin 4 réclamer mieux
qu'un service de deuxiéme ordre. Un auire facteur a
considérer est 1'évolution des autres modes de transports.
Un certain nombre de ligres aériennes de zone courte
dont le service aérien fonctionnait normalement il y a

. diz & quinze ans pourrait fonctionner plus économique-
ment de nos Jjours en remplagant les avions par des trains
rapides @ passagers. En 1'absence de cette alternative,
L'opinion publique fait pression sur les transporteurs

aériens.

Le fait pour le gouvernement fédéral
d'avoir établi le chevauchement de monopoles aériens
a permié a chaque monopole'd'imposer des prix discrimi-
natoires. Par_exeﬁple'ilvpeut en couter le double du
prixz d'un billet d'avion pour voyager A l'intérieur que
pour voéyager a L'extéricur du Canada pour des distances

analogues. Une autre forme de discrimination dans les
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prix s'est amplifiée au cours des -dernidres années avec
Z etablissement d'un systéme de bas przx pour des vols
noltses pratzques par les transporteurs regmonauw. Cet-
te pratzque entre en concurrence directe avec les trans-

porteurs aériens natzonaux, pratique qui normalement ne

‘devrait pas se fazrc selon les prznczpes énoncés par le

gouvern%ment federal

§

- En dzfinitioﬁ, 3 moins que le gowvernO—
ment federal n'ait eu l'intention bien arrétée de - le faire,
la polttzque qerzenne fédérale ne tolére pas de defzctts
dérieﬁs semblables auk'déficits des chemins de fer con-
sentzs par sa polﬁtzque traditionnelle dans ce secteur.
Or,‘nous avons vu que la politique des chemins de fer

axée sur Ze developpement transcontinental a entrainé

A absence d'tncztatton a vouloir deveZopper un. trafzc ré-

gtonal potenttel

On ne peut prédire ce qui résultera

d'une action aussi incohérente entreprise par le fédéral

‘relative aux divers modes de transport. Le suceés qu'a

-~

connu le transport aérien régional est du a l'absence d'au-
‘toroutes reliant lLes centres urbains. Il reste 4 savoir
si un tel développement . représente la solution la meil-
Zeure en regard de 1! utﬁlzsatton Za pZus efficace des

ressources .

: ; . i
. Conclusions

L'analyse exhaustive sur l'évolution des

chemins de fer et de l'abiation civile présentée dans ce
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chapitre sert da démontrer le revirement fondamental qu'a
connu la politique fédérale en matiére de transport, revi-
rementVQui fut initié par Ze'gouvernement de J. Diefenba—
ker en- 1967 et maintenu dans les années 60'par le gouver-
nement. libéral fédéral. (e changement &tait le suivant:
la politique de développement du transport transcontinen-
tal qui avait éfé'poursuivie depuis la Confédération Jus-
que'vepé les années 50 cédait sa place -d une politique
désormais axée sur le développement.régiondl. L'évolu-
tion des transports rdutiers, ferrowiaires et aériens ana-
lysée dans ce chapitre démontre Egalement une certuine
cohérence qui a prévalu entre les partis politiques fé-
déraux qui se sont succédés au pouvoir relativement aux po-
litiques de traﬁsports appZiquée aux trois modes.
Autrement dit, en dépit des différentes politiques appli-
quées-aux trois modes, la préoecupation com- |
mune de ces politiques dans chaque cas fut la méme, d’a-
"bord le développement transconiinental et maintenant
le développement régional. Un autre aspect tout aussi
important a été 1'attitude du fédéral en économie du
transport. Jusqu'd L'avénement de la Loi nationale sur
les transports aucun gouvernement fédéral n'avait pris
en considération le transport enm tant qu'activité écono-
miéue‘dont les conséquences influencent L'efficacité
des reésources utilieées. Plutdt, Le transport avait
été considéré comme une,préocéupation politique non pas
teZZement c0mme poZitiqué partisane mais plutot comme
politique devant tenir compte des groupes de pression.
De la sorte, aucune étude ne fut entreprise au niveau fédé-
ral sur la part des dépenses que chaque usager du trans-
port devait rembourser, et encore moins l'étude d'une mé-

the 'ologie financiére semblable aux formules de calculs
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pour les usagers et les non-usagers tel qu'envisagés par

les administrateurs routiers. De méme, des subventions

- furent dzstrzbuees selon des modalités partzcuZzeres aux

" différents modes .de transport sane pour autanf s appuyer

sur une analyse systemattque et gustzftcatzve.

Quoique les usagers empruntant les di-
vers modes de transports &eront requis de payer une plus
juste part des dépenses, des subventions de toutes sor-
tes”accordéesvaux tranépo?ts,'co%me nous Z’avoﬁs vu, per-

s¢stent Sur quel critére économique s'appuiera le fé-

déral. pour justifier ses dubventions & venir? En ce qut

a trait aux chemins de fer, des octrois annuels a mon-
tants decrozssants sont prévus avant leur, annulatzon.

Les nouveaux octrozs seront donnes a des servtces considé-
rés non rentables financiérement mais Jugés nécessaires
comme service public c'est-a-dire considérés'comme renta-
bles sur le plan socio-économique. Pour ce qui est de
Z’aviation, 1l n'existe aucune politique rationnelle de
subventtons 3 cette industrie. Néanmoins; on peut s'at-
tendre a ce que les demandes d'octrois soient examznees

de plus prés Q
le fédérgl'entend augmenter la taxe aux passagers tout

en maintenant son aide aux transporteurs privés. Dans le

l'avenir ne serait-ce pour la raison que

cas du'traﬁsport routier, le fédéral n'a pas montré
jusqu’d'présent un intérét actif dans la répartition des
couts mazs on peut s'attendre a un meilleur effort de sa

part dans ce sens tel que souhaité dans la Partie III de

la Loi nationale sur‘Zes transports.

De par la Constitution canadienne, le

transport routier extra-provincial tombe sous juridiction

6-‘<-
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fédérale. Le fédéral s'est refusé d'exercer ce droit é-
tant dbnné que tous les gouvernements provineiaux exer-
cent leurs droits de contréle Suﬁ.ZeS'transporteurs com-
merciaux intra-provincioux incluaht ceux qui font par-
fois affaire a4 l'extérieur de la provinet. Pour combler
ce manque de législation fédérale sur le camionnage
c'est-a-dire 1'exeréice du droit de réglementer:le trans-
port extra-provincial, le *‘Parlement fédéral en 1954 vo-
ta la Loi sur le transport des véhiculesimoteurs. Cet-
te loi déléguait le pouvoir de réglementafion du fédeée-
ral aux gouvernemeﬁts provinciaux qui désiraient se pré-
valoir de ce droit. La loi définit le "transporteur

fédéral” comme:unité opérant sur une base d'affaire ex-

tra-provinciale. Elle autorise les Bureaux provineiaux
de transperts (genre Bureau des véhicules automobiles)
a immatriculer et & réglementer les "transporteurs fé-
déraux" de la méme maniére que leurs lois s'appliquant

aux tranéporteurs locaux. Le gouverneﬁr général-en-con-
seil peut soustraire certaines catégories de transport
extra-provineial, done de transporteur, de cette déléga-
tion d'autofité. Seuls ces  transporteurs sont touchés

par Za‘partie III de la Lot nationale sur les transports
(1966—6?). Par‘rapport a ces transporteurs, la Commis-
sion cdnddienne des transports a le pouvoir d'émettre'

des permis d'opération (une fois assurée du bien-fondé

de la demande de service public) et de prescrire les routes

et les secteurs appropriés. L'établissement de péages est

semblable Q4 celui applique aur autres modes de trang8port sous
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ju?idiction_ﬁédérdle c'ést-&-dife que les péages devien-
nent en vigueur seulement apfés avoir été soumis a4 la
Commission, qu'ils ne doitvent pas étre diminués une fois
soumis et qu'ils ne peuvent étré haussés qué par un ordre
de la Commission en autant qu'ils sont %on—compenéatoires
e'estAd;dire un péage qui ne prbfite pas indiument d'une

situation monopolistique. 'Les principes économiques ra-

‘tionnels prescrits aux autres secteurs de l'industrie

ndtionale'des transports s'appliquent tout ausdi bien

aux autobus qu'aux camions interprovinciaux.

La pdrtie IIIde‘Zd Lot ne fut procla-

‘mée qu'en mai 1970 malgré qu'elle soit inopérante pour

ZeS'raisons mentionnées. Pour que cette Zoz s 'applique

- au transport extra-provtnctal 11l sera nécessaire de la

soustraire de l'emprise de la Lol sur les vehﬁcules -mo-

teursf Cette procedure prelﬁmznatre peut prendre un cer-

‘tain temps; en effet, quelques gouvernements provinciaux

se sont déclarés opposés a remettre au gouvernement fédé-

VraZ un champ de juridiction (extra provtncial) dans le~

quel ils se sont habztues a exercer leur qutorité sur le

camionnage.
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Chapitre 7

o

RECHERCHE DE L'EFFICACITE DES RESSOURCES AFFECTEES AUX DIF-
FERENTS MODES DE_TRANSPORT (TRANSPORTATION AND RESOURCE
ALLOCATION) -

©

i Nous avons Vu. que Zes techntques de fi-
nancement des divers modes de transports qui ont été ana-
lysés au cours des &hapitres precedents varient d'un mo-
de @ l'autre et comportentbfoutes une part, 3ubétantielle
de contribution de la part des gouvernements sous forme
de subszdes directs ou tndarects L'auteur passe en re-
vue les commentaires de spécialistes en la matidre qui
ont analysé d'une part l'incidence des tazes et des béné-
fices reliés au transport et d'autre part les disfortions
de prix (résultant des subsides) du tranéport qui affec-
ient la redistribution-das revenus et l'affectation des
ressources. I constate qu’étantAdonné la compZexité
de Z;analyse peu d'études économiques ont &été entrepri-

ses pour bien situer la problématique.

" Plutét que de s'attarder sur ce sujet,
faute d'analyses plus poussees, l'auteur tente un effort
de synthése, quoique -spéculatif, sur les conséquences
passées résul tant des politiques financidres qui ont &té
appliquées aux différents modes de transports par les
gouvernements fédé%al et provineiaux, ainsi que sur les consé-
quences a préboir advenant que les gouvernants appliquent |

rigoureusement les principes économiques énoncés dans la
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Loi'natiénale sur les transports. (et effort de synthése
représente‘nul'doute un schéma d'analyse global des &€lé-

1ment3vimpo?tang dont on devra teviir compte dans des &tudes

‘Economiques- ultérieures plus complétes sur la recherche

‘de l'efficacité des ressources affectées aux différents

modes - de tranéport et de la redistribution des révenus.

_ En particulier 1'auteur met en relief
les critéres de décibion d'offre de“éervicés de'tfansports
foutiers ferroviaireé et aériens tels que percus par
les gouvernements. Ces critéres sont de ﬂeux‘or&res:'
systeme de prix comme c¢'est le cas du transport.ferrovtat—
re et ceux qui font fi du systéme de prim‘(sﬁr lequel
s'évalue le rendement) préférant s appuuor sur l'intensi-
té de la demande (amount of use). Par exemple, dans le

cas du transport.routier, les coiits de congestion ser-.

-

vent de critires d'incitations 3 accroitre la capacité.

du trafzc (par des investissements routiers additionnels)

‘ecomme solutions @ l'élémination de la congestzon. La

qualtte du service étant aussti un crztere important dans
les domaines_routiers et aériens. Une Justification aus-
si disparate des investissements relatifs aux trois mo-
des , pronée par divers spécialistes et autorités cités

par l'auteur, n'est pas de nature 4 promouvoir l'effica-

,CLte des ressources affoetees a ces modes.  Aussi cer-

tazns autres \peczalzstes-cztes par Z auteur contestent
fortement l'incohérence des poZztzques pratiquées sur
les prix et les investissements en transport routier et

ferroviaire.

‘ceux qui se référent d la demande de transport basee sur le
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Ces politiques contradictoires sur le
systéme de financement applzque & chaque mode se. compli-
quent davantage en vertu du partage de Jurzdactton en
transports entre Ze fédéral et les provinces, le gouver-
nement fédéral ayant juridiction sur les transports fer~
roviaires, martttmes @t aériens et les gouvernements
provineiaux sur Ze transport routier. Les provinces,
pour tbutes sortes. de raisons, ont toujourg'été plus sen-~
sibilésées que le fédéral aux couts du transport.

Par ememple, les provinces de 1'Ouest ont toujours con-
sidéré la politique fédérale des prix sur le transport
fefroviairc comme excessive et pour cette raison se mé-
fient d'une politique similaire qui serait appliquée

au transport routier par le fédéral advendnt la mise en
vigueur de la partie III de la Lot nationale sur les
transports.

' Une autre_éomplication,_méﬁg dans Zé
cas ou le gouvernement fédéral appliquerait impartiale-
ment une_politiqﬁe financiére autonome pour chaque mo-
de, a trait a la spéeificité des composantes propres
a chaque mode. Chaque composante varie d'um mode a4
l'autre. -Par exemple, les voies de circulation. - les
voies de 1l'air et certaines voies d’'eau ne'coﬁtent rien
alors que Zes voies routiéres et ferovzaires zmpliquent
des investissements énormes - Les vehtcules, le contro-
le du trafic ete. . Il s'ensuit que chacune des compo-
santes en termes de cofits représentent différents pour-
centagesvdufcoﬁt total pour chaque mode. Donc une con-
tribution gouvernementale & une des composantes de cha-

qu~ mode ne peut servir de critére d'évaluation de com-
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paraison intermodale sur la participation financiére du

gouvernement fédéral.

, Compte tenu des octrois gouvernemen-
taux dtrects et indirects actuels et de lh structure ta- .
rifatre relatzve a ﬂhaque mode, si le gouvernement fede-
ral décidait: de reviser sa politique tartfazre de fagon
a couvrpr la totalité des dépenses pewur chaque mode de

transport, il en résultedait une augmentatzon du prix

des traasports par air, par rail et par.eau comparati-

vement au prix du transport routier. Les effefs de cet—
te - polttzque affecterazent dtfferemment le transport
des personnes et eelut des marchandzses. Pozukiiijfrans—

. port des’ personnes pumsqu actuellement plus de\90% du

‘nombre de passagers milles est effectué par vote: routid-.

re, une poltttque de fznancement autonome pour chaque
mode aurait peu d’ 1anuence sur Za répartition actueZZe
des thenteZes,~ Par contre, le transport des marchan~
dises par rail ét par eau serait plus touché Stant
donné qu ten 1965 les deux-tiers du transport de marchan-

dises en tonnes-mzlles €tait pris par ces deux modes.

" Une augmentation du prix du transport des marchandises

~

par rail et par eau inciterait & substituer A ces deux

-modes celut du transport routier. Et puisque la
: poZttzque d'znvestzssements routzers se base sur le cri-

.tera de capactte du trafzc,telle que décrite precedem-

ment, plutdt que que sur le critdre de rentabilité, il
s'ensuit qa'une_telle substitution donnerait le signal
aux gouvernements provineiaux pour investir davantage :
dans le secteur routier. Ainsi une politique financid-

re plus rationnelle exercée par le fédéral sur les trans-
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porte de marahdndises, ferroviaires, adriens et mdritimes,
aurait comme conséquence de stimuler la construction rou-
tiére et d'accroitre par voie de subuéﬁtions les bénéfi-
ces des usagers empruntant la route. Il reste, que l'aug-
mentation'abrupte'de_camions Zdurds qai_en,résulterait
créerait des problémeé de circulation urbaine déjd aux pri-
ses avec les problémes de congestion. I gstippgbable

que de nouvelles techniques financilres routiéreé de-
‘vront 2tre développées ﬁqns ce secteur pour rationner

l'usage routier.

_ En terminant, l'auteur doute du vouloir
des provinces a laisser au gouvernement central l'initia-
tivechmpZéte en matiéré de transport sous prétexte d'u-
ne politique rationnelle 4 Etre appliquée suivant des
normes;écoﬁomiques uniformes. La_pfiﬁéipale raison est
que les provinces considérent Le transport comme élément
important dans leurs priorités tant sociales qu'économi-
ques et ne sont pas iniéréssées d laisser & d'autres'cet—
te responsabilité. Il faudra donc s'attendre & ce que
chaque niveau de gouvermement poursuive des politiques

de transports qui se contredisent conduisant ainsi a
l'inefficacité. Ceci commande pour lLe bien public un effort
de coopération des gouvernements afin de minimiser les
conflits. Comme premilre étape en vue d'une meilleure
compréheﬁsion de Z’économié des transports), Z’analysé
coit-bénéfice pourrait étre entreprise pour chaque mode.
Ceci permettrait d'effectuer des Etudes de financement
intermodale et jetterait la lumiére sur la justification
des investissements, comme par exemple, les investisse-
ments routiers actuels oud les bénéficiaires recoivent

des .ubventions couvrant le tiers du cout total. Ce qui

)
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compte n'est pas tellement de savoir pourquot le réseadu
de-transpbrt's'est'développé dans le passé matis plutdt

d'étre en mesure de décider ce qu'il sera 4 l'avenir,

conelut 1'auteur.

) . . . 'V'QA : . . .3
L'affectation des ressources et la redisitribution du

repenu

, La théoﬁie nord—américaine sur le fi-
nancement routier selon le principe des bénéfices que
nous avons analysee au chapztre 1. nous a permzs de
constater que cette theorze n est ‘pas. appltquee a la
Zettre par les admtnzstrateurs provinciaux. Cependant'
elle a influencé Za polztzque'financzere routidre pra-
tiquée par les provinces. De plus, on se rend eompfe
que cette théorie est absente du financehent'des'autres
modes de transport. On peﬁt se demander s'itl vaut

-

la peiné_de_s'atfacher a cette théorie financiére rou-
tiére bu a toute autre théorie concernant les autres
modes-puisque de toute fagon iZ n'existe pas de problé?
me de financement (semblable & ce que 1' entreprise pri-.
vée dqzt subir réguliérement) devant couvrir la totali-
té des dépenses. En effet, si la structure tarifaire -
.des,tranqurtsvest.telle que la totalité des dépenses
ne peut étre comblée il s'agit tout simplement d'avoir
recours au fonds général du revenu des gouvernements.
Par atZZeurs une technique financidre du transport a

une stgnzfzcatton trés importante si c'est l'objectif

économique qui_est recherché. Pour un Etat fonction-

nant en regzme capttalzste mixte les trois fonctzons

fondamentales de sa polztzqup budgétaire sont:
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1- 'Z’gffectation'des'réssourées;
2- la redistribution des revenus et des richesses;
3-  la stabilisation économique ou l& régulation de

l'activité économigue.

) i
Une synthése générale de 1l'intervention dera'Etat dans
Z'écdnpmie pribée supposerait une analyse de chacune
des trois fonctions et des rappoﬁtsIQu'eZZes entretien-
nent avec relle-ci. Jﬁsqu'd présent 1'intervention de
L'Etat en matidre de transport confirmait uﬁ:aveu‘impZi-
cite de sa part qu'il se préoccupait surtout des fonc-
tions de redistribution des revenus et de stabilisation
Economique. -Ces-fonctiéns correspondent respectivement
et d'une mani@re non-restrictive A la notion de servi-

ce public et de déveZoppement gconomique.

L'auteur tente donc de mettre en Evi-
dence le lien étroit qui existe entre la technique fi-
nanciére des_transports-imposée par les gouvernements
et les conséquences économiques sur l'affectation des

ressources et la redistribution des revenus.

~ Est-il opportun de souligner a ce mo-
ment-ci que l'analyse que fait 1'auteur des fonctions
1 et 2 posfule comme'hypothéée fondamentale que la troi-
siéme activité (stabilisation) a atteint les objectifs

assignés. @ son domaine d'intervention, autrement dit,




que les ressources sont toutes pleinement utilisées 1,
' La redzstr%butzon des revenu& note

1’ auteun s 'inserit dans une analyse comparative des

stratzfzcatzons soctales Ldenttfzees selon la classe,

la riéhéése ou la région. Cette fometion &tatique se

preooeupe du probleme d'équité et d'objectifs sociaux.

La notion de service publtc_fazt partie de cet objec-

tif. L’affectation'des»ressources (aZZoaation of res-

sources) se preoccupe de comparer Zes industries ou

les régions en. termes d'effzcaczte et de coiits. Ce

‘qui affecte la redzstrzbutton des revenus affecte éga-

Zemént Z’affectation des ressources. La réeiproque _
8 appZaque également puisqu'il existe une relation en-
tre les cZasses de revenus et Z'appartenance et la lo-
caltsatton des ressources. -Les fonctzons redtstrzbu—
tton des - ‘revenus et affectatton des ressources sont
generalement mutuws separement etant donné la complemz—

té. des probZemes znherents a chaque fonction.

 0n>ne7peut que formuler des remarques
d'ordre général sur les techniques de financement en
transport 1anuengant la redistribution des revenus é-
tant donné le peu de connatssance sur l'incidence des

aouts et bénéfices du transport par groupes de revenus

1 Cette hypothese est soulignée par G. Terny dans son
. article intitulé "Techniques modernes de calcul é-
‘eonomique, choix des programmes et projets d'inves-
tissements publics”, revue Analyse et Prévision IV
(1967) p. 527. 'L'auteur (Terny) se référe d un ar-
ticle de R.A.  Musgrove ou .les trois fonctions sont
énoncées. T : '
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ou par‘régions; Chaque mode de transport est sujet 4 une
forme quelconque de subsides ce qui implique une redistri-
bution de revenus. Pour Gtre en mesure de connaitre les
sommes d'argent qui font l'objet de transferts, de qui el-
les proviennent et a qui elles s'adressent, 11 est néces-
saire d'effectuer une étudé comparative Sur Z'incidenee
des faxes prélevéesipour les subsides routiers et 1'inei-
dence des bénéficeé routiers qui en rééuite._ Il est fort
probable que Ze'sys%éme de taxation est‘ée_nature régres-
sive c'est-a-dire qu'il soutire des poches du pduvre une
proportion plus élevée par rapport a son revenu que pouf
ceux du riche. Par contre, Z’incidanee des bénéfices
retirés de la taxation, (ou bénéfices résultant de la
production des biens et services gouvernementaux financés
par la taxation) est de nature progressiwe de sorte que
la redistribution des revenus serait nulle. Les voyages
persoﬁnels'sont des biens de. consommation et puisque le

- nombre de voyages "consommés"(laquelle consommation est
payée en partie par L'Etat) varie directement avec les
revenus des individus, 11 s'ensuit que les individus

plus riches en profitéroht davantage en autant qu'ils
sotent relativement moins taxés. Plusieurs spéciali-

tes en Zd matiére, cités par l'auteur, démontrent

qu'une telle siﬁuation exisfe pour les villes. Par
exempZé, en 1967 le pourcentage des dépenses en

transport par rapport au revenu total des familles ré-
sidant dans 11 villes eaﬁadiennes variait d’apfés le
'gfoupe'auquel on se référatt. Les familles dont les

revenus annuels Etaient au-dessus de $5,000.00 dépen-
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saient proportionnellement plus que celles ayant un re-
venu annuel moindre. Cect indique que les familles Q
revenus de $5,500.00 et'plus, voyageaient davantage.
Pbur'be‘qui éét de l'argent retiré sous fofme de taxe
pourjfinancéi ces bénéfices tout dépend du systéme de
,taxationien_vigueur. Dans les viZZes,‘k'incidence
du systéme de tawat%on (1'impét foncier finance en gran-
de partie .le systéme de ttansport par le biais des sub-
sidés):est de nature régressive,- En d(autresvmoté, d"u-
ne'part oﬁ rétire_ddvantage’des pauvres pour fiﬁancer_
Ze trdnsport,et d'autre part les riches regoivent da-
'vantage des bénéfices Quant a Z'utilisation‘du trans-
port qu'ils en font. Ceci représente une redistribu-
‘tion (ou un trdﬁsfert)_nette_de revenus des-pquvréé
vers les riches. En ce qui concerne les subventions
:gouverneméntales féyéralesvou-provinciales,~Ze§'gyse
temes de taxation en vigueur sont progressifs pour cer-
tains groupes mails le transfert-dé.revenus vers ces

grbupes.n’esi pas clairvement établi.

En ce qui a trait & la redistribution
des revenus au niveau régional par le biais des subven-
tions aux transports, le trans fert de revenus occastion-
né par le transport des marchandises semblerait plus é-
Zevé.qﬁejpour'celui occasionné par le transport des per-
‘sonnes. Plus,précisément, les effets de revenus ma-

Jjeurs reliés aux marchandises et provoqués par les sub-

-ventions aux transports se manifesteront d'une part -

du coté de la demande - par 1'abaissement du codt du

we

trdnspoft (par conséquent du coiit total) des biens con-.

somméé et d'autre part - du caté de l'offre - par 1'in-
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- fluence qu'auront 1l'’abaidsement des coilts du transport
sur le dévéloppement de l'industrie et des ressources
et qui par ricocheét engendreront des sources de revenus
locaux. Il est donme clair qu'en analyse régionale,

Zes effets de redistribution des revenus résultant d'u-
ne méthode de fznancement quelconque du transpop sont
etroztement liés aux effets d'affectatlon des ressour-
cés. 'h%stotre canadienne est fargie de tentatuves
vtoant a amplanter des obgecttfé d'accroissements de
revenus régionaux par-le biais de subventions quzr trans-
ports. Toutefois, trés peu d'études se sont penchées
sur le résultat de ces initiatives. Le Rapport Rowell-

Sirois en fait allusion dans son exposé sur les inves-
tisSeﬁents énormes quiAont été dépensés en transport
par les gouvernements deputis la Confédération afin
dfaccélérer la ceroissance é&conomique canadienne et Ll'in-
tégration économique des régions. Cependant le rapport
se demande si une trop forte croissance de ces inpes- |
tissements n'a pas contribué & alourdir le fardeau de

la dette par une mauvaise orientation de ceux-cti.

Le rapport Turgeon présenté en 1951
mettatt Z’acent sur le mecontement régional face aux
politiques fédérales sur le transport. Plus récemment
les subventions routidres accordées aux Mafitimes de-
puis 1927 regoivent 1'attention du fédéral tout comme
certains autres problémes de transports régionaux.
Somme toute, peu d'études se sont penchées sur les sub-
ventions en transport et les effets qu'elles provoquent
sur la redistribution des revenus et Z’affecaiion des

ressources.
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L'auteur cite un exemple amerzcazn
bien concret d'affectatzon des ressources dues aux
politiques. fznancweres 1mposees par l'Etat américain
dans le passé et les conséquences de célles-ci sur
le developpement urbain. C' est le cas de la reglemen-
tation des prattques tarifaires sur le transport de
marchandzses‘ L,exemple est tiré d'uné étude améri-
caine intifuléé "The Dilemma of Freight_Transporthe—:

guZaiiOn" pﬁbliéeien 1969. Selon cette étude la régle-

'méntdtion tarifaire (qu'on pourrait qualifier de éysté-

“me de prixz fautif)a occasionné une mauvaise affectation

du trafic et des coiits prohibitifs du transport pour
Zeé ratsons suivdntés: Puisque les entféprisés fon-
dent Zeurs déecisions. de production sur le - tarzf (zmpo-
sé). pZutot que sur le coiit réel (plus é&levé) du trans-
port dans leurs coiits de production, il s'ensuit une

divergence entre ce cout et le véritable coiit social.

Ce coiit soctal résulte d'une surconsommation des matié-

res premilres entre autres des produits miniers et fores-
tiers qui par ricochet entraine le développement des
mines et des terres A bois marginales. De plus, le sys-
téme de prii fautif peut entrainer des prises de déci-
stons également fautzves en matzere de localisation ur-
bazne. La raison est que dans la mesure ou les. taux

de. transport des produzts‘f%nzs sont plus é€levés que
ceux des matiéres premilres, les entreprises manufac-
turidres auront tendance & s'installer trop prés des
centres de consommation. Il s'ensuit une prolifération
d’zndustrzes manufacturiéres ou une céncentration in-
dustrielle greffée aux grands centres urbains. La

structure tarifaire américaine du transport de marchan-
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disas montre en toute évidence un exemple de mauvaise
affectatzon des ressources Il est probable, consta-

te l'étude, que Z'zmpact de la réglementation tarifai-
re s'est fait sentir plus Zourdement'syr les déeisions
de localisation quénsur 1és. décisions de production

et de consommation. L'é&tmde en déduit iaconiquement

% tant discutées par

que Zes'éconbmies;d'agglo%ératio
les géographes urbains ne représentent pas tellement
des~étudgs Economiques. authentiques pZdt&t qu'une cons-

taﬁdtion‘sur les distortions de couts du transport!

Analyse spéculatipe sur le développement des différents

modes de transport.compte'tenu'des politiques financié-

res qui sont appliquées &4 chacun

Plutdt que de s'aventurer 4 combler
1'absence d'études sur la redistribution des revenus
et sur_Z'affectation des ressources l'auteur préfére
s’engager dans une critique financiére sur les diffé- .
rents modes de transport. Il tente de mettre en re-
lief le développemehi des différents modes de transport
sutvant la politique financiére qui a été‘appliquée
ou qui pourrait étre appliquée par les divers niveaux
gouvernementaui. Cés critiQues sont formulées en

tant que commentaires spéculatifs.

lle financement et la gestton d'une
activité de productzon de biens et de servaces sont
du pareil au meme;J En parttculzer, le systeme de prix

appiiqué a un mode de transport influence 1'in-




tensité et Zes gg;gg;gnz&tzquza des voyages empruntant

‘ce mode. Par atlleurs, autant 1° zntenszte que les

prix. condttzonnent le critére avec lequel se determz—

ne les ¢nvestzssements publzcs pour ce mode. Pour

mieux, zZZustrér ces Ztens,supposons que lé gouvernement

'federal déczde de praftquer une . polztﬂque financiére

et adﬁinzstratzve deé chemins de fer semblable & celle
pratiquée par les gouvernements provinciaux en matiére

routiére. Aicette fin, le fédéral assumera la cons-

Atruction, l'entretieh et la sigkaliéation a méme le

budget d’un.minisfére des é%emins de fer. L'utilisa-
tzon des vozes ferrees sera permise & tous Zes conduc-—

teurs possedant leurs permzs de conduire et Zeurs certz—

fzcats da’ 1mmatrzculat¢on. Ceux préposés au transport

des marchandzses pour compte d'autrui et en location,

devront se procurer.des certificats -additionnels sui-

vant les lois provinciales de régiementatibn sur le
éamibnﬁage. Aussi,Ze'fédéral'imposgra une taxe sur
Zfessencé; les recettes de toutes ces taxes couvriront
environ 60% de ses dépenses annuelles de construction

et d'entretien excluant le service de la dette et les

couts reldtifs au systéme de contréle de la eircula-

“tion.  Nous voild donec en présence d'un systéme ferro-

viaire semblable sous tous ses aspects d celui du -
systéme routier. Quelles en seraient les conséquences?

En premier lieu la position finanecié-

v

re du National canadien et du Pactifique canadien se-

‘rait grandement améliorée puisque dorénavant le servi-

ce de la dette de i'infrastructure et celut des ratls dispa-

raitraient. (cette dette Etant absorbée'dansta dette na-



tionale consolidée) des états financiers de méme que
les coilts d'entretieﬁ'demﬁz-abiéwfzg¥32, En 1969,

les coiits d'entretien des voies ferrées s/établis-'
saient & 18% du coit total des opérations ferroviai-
res au Canada; Ziéquivalent des couts pour les auto-
bus & passagers et les camions était de 7%. Le systé-
me de comptabilité financiére pour chaque compagnie
ferroviaire serait simplifié, les coﬁts!des voieé fer-
rées'répartis selon les voyages n'ayant pas a etre
'comptabilisés; Les deux compagnies se éonsaéreraient
bprobablement au transport de marchandises seculement.
Mis g part le comportement des deux grandes compagnies
de chemins de fer, quelle serait la situation sur l'en-
semble du réseau ferroviaire? Le nombre de collisions
et d'accidents mortels sérait beaucoup plus élevé
(quoique‘moins considérdble que le carnage actuel que
l'on connalt sur les routes) étant donné Z’acaroisse?
ment de l'utilisation des voies ferrées. Un grand nom-
bre d'entrepreneurs S'émploieraient d développer des
marchés de transport spéé&ﬂisé% de sorte que les ser-
vices de transport'ferroviaires seratent nombreux et
variés par rapport 4 ce qu'ils sont actuellement. Le
service rapide de voyageurs, par exemple, plutdt que
de se 'limiter Q celui entre Montréal et Toronto, s'é-
tendrait pour couvrir. la plupart des grands centres
urbains de méme que les centres moinsg populeux. Des
innovations de toutes sortes seraient apportées d la
construction du matériel roulant. Pour répondre aux
problémes de congestion, le gouvernement s'emploie-
rait 4 poursuivre une politique semblable a celle ap-
pciiuée au réseau routier c'est-a-dire augmenter la

capacité des voies de chemins de fer. De ce fait, un

(%Y
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nombre considérable d'embranchements seraient ajoutés

‘au réseau de méme qu'une prolifération de lignes jume-

lées principalement sur les lignes oil le trafic est

intense. Le résultat serait.-que les villes de Mon-

tréal et de Toronto seraient desservies par disons
itrente Zignesfferroviaires1eh_pZus des six vqies
“d'autoroutes actuelles. I serait possible de voyager
.de la vilie'd'Ottawa vers Ze'YukOn ou vers d'autres en-
_dro¢ts eZo¢gnes par tratn (ce qui n'est pas le cas
‘presentement) En defznﬁtzve, Z’ﬁnvesttssement gZo-

_baZ éans le transrort ferroviaire serait beaucoup

plus conszderable de ce qu il est mazntenant

: L' evoZutzon du transvort ferrovaazre,
(en permettant a ce mode de concurrencer le transport

routier) telle qu'évoquée ci-haut n'est qu'hypothetz-

-que; le facteur concurrentiel ne serait pas totale-

ment responsable de bette Evolution bien que son. in-
fluence serait de taille. 11 existe cependant, deux
autres facteurs importants qui tnflucwcezt l'évolution
du transport. (e sont la politique tartfazre et le
eritére d'invéstiésement. Dans 1'industrie du trans-
port ferroviaire par exemple, le trafac dott couvrir
les couts de l'offre et puisque selon les principes

économiques énoncés formellement dans la loi Nationale

sur Zes_transpbrté, une ligne de chemin de fer défici-

taire ne peut plus compter sur la contribution des 1i-
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gnes‘ewcédentaireé (eross-subsidiesl) i1 s'ensuit que
la ligne déficitaire devra étre abandonnée. Dans le
cas du t?ansport.routier, il n'est méme pas question
de voies déficitaires. Awvcun trafic partiel ou total
n'est requis de couvrir le conit des voies‘qu'iz emprun-
té. Certainés routes sont construites en,  dépit du
fait que la contrtbut@on financié®e du trafzc (par

r! entremzse des taxes qu 'i1 paie Sur 1'cssence et sur
z! 1mmatrzculatzon} sur cette route ne couvre pas tota-
lement les frazs routiers qu'il occasionie. Aznst, la
tarzfacatzon du transport routier encourdge un trafic
non-rentable sur le plan économique; 1la tarification
ferroviaire fait le contraire. La politique tarifai-
re'ferrdviaire influence é€galement les décisions d'in-

" vestissement et de désinvestissement ferroviaires dans

1 Il semble qu'en pratique les systemes de subventions
- compensatoires persistent en dépit des principes éco-

nomiques énoncés par la loi. L'auteur cite le cas
des expéditeurs de 1'Ouest qui font pression pour
que les autorités des chemins de fer différent a4
leur décision de hausser le tarif des wagonnés ( box-
cars) étant donné que les campagnies maritimes japo-
naises en transport par containers font pression au-
prés des autorités federaZes pour qu'elles abais-
sent les tarifs imposés & ce transport. . Dans un au-
tre domaine la tartfzcatzon sur le transport aérien
est sujette aux mémes systemes de subventions com-
pensatoires. (e principe était défendu par le Mi-
nistre fédéral des Transports devant le Comité sur
les tramsports et .communications en mars 1971.



la mesure ol une ligne de chemin de fer a la possibili-
té de couvrir sesbéoﬁts par une‘charge aux usagers qui
Z’utilise;‘ ST Za ligne s'avére defzcztazre seul le
gouvernement, s'il le juge a propos, décidera del¢be-
rement de subventtonner les dépenses de cette ligne.

L attztude qu lont Lles autorates ferrovta@res sur les
.denzs¢ons d’znvesttssement dans des nouveZZes ligres

de chemin de fer est empreznte de consérvatisme. Par’

' contre, ceZZes et seront empressees d'abandonner des

Zigﬁes de chemin de fer non-rentables. En transport

routier, par contraste, le calcul des revenus moné-

taires est absent des décisions d'investissements ou

de désinvestissements. ‘La raison est que les préoccu-

pations d'encombrement de circulation font pZabe’qux
préoccﬁpations.financiéres et servent d'indicateurs &
Z'augmentdiion de”id_capacité du trafic.‘ De cette fa--
gon les décisions d'investissements se dé?erminent a-
vec”fdcilité alors que Zes‘décisions d'abandon de rou-
tes ne se font que difficilement. En ce qui concerne
Zes'routesllocales et les votes de chemins'de fer com-
me aZternative'ies_approches différentes de” décisions
d'investissements (selon les critéres énoncés) relati-
ves & chaque mode se Justifient & cause de l'ampleur

des investissements impliqués. La construction d'une

_route locale se matérialise par de faibles investis-

sements (c'est-d-dire le critére trafic est prioritai-
re au critére cout) successifs. La remplacer par une
voie'ferrée‘nécessiterdit un investisssement substan-
tiel afin de rencontrer les exigernces minima quant &
la qualité de la voie ferrée. L'Bcart sur 1l'ordre de -

grandeur des. investissements pour chaque mode s'ame-
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nﬁiseilorsqu”il s'agit de routes secondaires et d'auto-
routes. Par conséquent, bn voit difficilement pour-
quot Zésvdeux_critéres doivent étre si différents a ce
niveau lorsqu'il s'agit de peser une décision d'inves-

tissement alternatif relative aux deux modes.

. Le critére de capacité du trafic uti-
lisé par les autorités routieres, dans les décisions

d'investissements ehtraine d'autres critéres d'ordre

qualitatif tels que le confort, l'agrément qui ont

{
tous comme conséquemce de renchérir le critére de ca-
pacité du traffic. Les agents en planification rou-

tiére sont incités a4 mettre l'accent sur la qualité

S - WU WE U S B2 = =

du service en foﬁ@tion (de la derande plutdt que de-
Z’offré) des besoins de l'usager en termes de temps

ou de cout épargné,  de prestige, de commodité et de
confort. Il en est de meme pour les terrains de sta-
tionnement des centres commerciaux ol la distance en-
tre. le terrain de stationnement et le milieu d'achat
ou de travail est primordial 5ans le choix d'un site
de stationnement. En transport maritime, dans un cas
spécifique cité par L'auteur, le ministre fédéral

des transpofts a-eu recburs a la publicité en vue
d'augmenter le nombre potentiel d'usdgers empruntant
les traversiers faisant la navette entre 1'Tle du Prin-
ce-Edouard et Terre-Neuve en dépit de l'incapacité des
traversiers 4 satisfaire le trafic d'été existant.

La méme emphase sur le service est pronée'par le fédé-
ral dans sa poZitique.aérienﬁe sur le transport ou le
eritére de réussite (du gouvernement et non des trans-

pcrteurs) est le volume deé trafic (amount of use) plu-



157

tatvqué Ze‘rendement monétaire. Le méme mﬁnzstre déecla-
rait @ ce sujet qu'il etatt primordial d’opérer un ser-

vice aérien de premzere classe le plus pres possible.

des centres od se trouve la magopﬁte de Za population

canadzehne,_tant sur les lignes continentales que sur
les Zigﬁes secondaires et locales. Une politique con-
traire,&elon Zes dires du ministre &'avérerait inaccep-
table. . | '

En ce qui foncerné le transport des
personnes par céhemin de fer, il n'existe pas d'ambi-
tions d'offres de services couiteux. Plutdot 1'accent

est mis sur le critére de rentabilité par le gouverne-

" ment ou par les transporteurs. En 1965, la compagnie

C.P.R., voulanﬁ faire concurrenee)’aaviransport rou~
tier, établit un service deftransport ferroviaire
transcbntinental dés‘personnes sans fournir de servi-
ce de repas et‘de couchagei Le mdnque d'achalandage

znczta la compagnze a abandonner. ce service. Au début

‘des années 60, la compagnie CNR entreprit une campa-

gne en vue'd'acéroftre le nombre de passagers afin de
rentabilﬁéerlson service de transport de personnes
entre MontrédZ—Toronto, Montréal-Québec et Toronto-
Windsor. L' effort ne donna pas Zes resuliats escomp-
tés et depuzs seul le service de premzera classe est
maintenu entre Montréal et Toronto, service qui soi-

.disant;eét présumé rentable.

La politique des chemins de fer pour-

suivie par le CNR et le CPR entrazne encore de nos Jours



un climat de méfiance (de la part du public en général
ou des autorités provimciales envers ces organismes)
lorsqu'il est question de retirer un service de voya-

geurs quelconque.

~ L'duteur ecite les concludions que
® font certains €conomistes sur les conséquences des po-

litiques disparates d'investissements et de prix qut-

sont appliqués aux transports routibrs et ferroviaires.

En analyse économiQue une demande excédentaire par
rapport & L'offre signifie que le prix.est trop bas.
Dans le cas du transport routier, compte tenu de la
“tarification rqutiére»tfop basse, l'offre de voies
routiéres ne peut satisfaire la demande effective.
Seules Z’echmbrementwde la cireulation ou d'autres
contraintes peuvent. rationner l'usage de la route.
IZ»s’ensuit que la qualité du service routier s'est
- détériorée (&vcauée de la trop forte demande). On
ne saitipas éomment'les usagers ajusteraient leur de-
mande si le prixz du transport rvoutier serait haussé.
Selon -1'opinton d'un autre économiste, le 'prix du
transport routier chargé aux usagers est inférieur au
prix (qui couvrirait tous les coiuts du réseau routier)
en plus du fait qu'on les eﬁcouraée d se servir de la
route. Ceci a pour effet de pressurer le gouvernement
afin de l'amener Q@ accroitre l'expansion du réseau
routier. . L'alternative & l'expansion du réseau routier
serait de_détoufner la circulation routiére vers la
circulation ferroviaire en diminuant le tarif ferro-

viaire ou en augmentant le tarif routier. Par ail-
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'Zeurs,_lﬁaugmentation du tarif routier aurait pour ef-

fet d' augmenter le prixz moyen duatransport en général;
la dzmznutzon du tar%f ferroviaire aurait un effet con-
traire. - Suivant 1'alternative tarzfaare, lLa demande
globale du transport sera différente et par voie de

conséquence la performance de 1'économieé toute entié-

“re. Un troisidme économiste dégage les quelques ré-

flexions suivantes: Les usagers ferroviaires sont te-

'nus de payer leur transport de fagon & eouvrir tous.

les fratis qu'ils occasionnent; les usagérs routzers

n'ont qu’& payer les coiits de deplacements de leurs

propres véhicules. I1 s'ensutt que les usagers,de

'chaque‘mode ne sont pas conforntés avec des priz com-

parables;, Aussi Zongtemps que les provtnces assume-

~ront la responsabzlzte du réseau routier, les chemanu

de_fer'devront restreindre leur expansion jusqu'ay

‘point ol certaines de leurs lignes deviendront non-ren-

tables. Le conflit de Juridiction entre le fédéral et
les provinces est responsable de pertes Zconomiques

toujours croissantes pour le pays conclut L'Economiste.

" Le fractionnement de juridictioh
des tfansports routiers et ferroviaires, historique-
ment a occastonne des disputes entre le fédéral et
les provtnces concernant leurs polttzques fﬁnanctere
respecttves.' Pour certaines provances,-le'developpe_

ment d'un réseau routier concurrentiel au réseau fer-

roviaire a été une mesure pour contrecarrer L'influen-

cevcoﬁjointe du fédéral et des chemins de fer de fagon
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a Zes.amener‘&vmodifier iq’strueture tarifaire et le
service des qhemins de fer. Par exemple, il y eut

les pnessions‘dés producteurs de bbé de la Saskatche-
wan auprds du C,P;R.ven,vue de réductions tarifaires
ou encore les efforts.entrepris par les gouvernements
de Zd’Sasttchequ et du Manitoba pour conétruire une
route vers Churchill afin d'aider le tranqurt'du bilé
'&'Z’eiportation. La Péaction des chemins de fer, fa-
ce‘& 2 concurrence aderue de la route, fut d'abandon-
nerA?Zysiéurs emBranchements. La réaction indigna Le
gouvernement de la Saskatchewan. |

ki

Le'gbuuerﬁemént manitobain, tout aus-
si int€ressé que sa province voisine & restreindre
la ,concurrence des chemins de fer, formulait certaines
craintes &,Z'endroit de. la partie III de la. Loi nationa-
le sur les transports qui, selon.elle, ouvrait la voie
au rétablissement de l'ancien monopole des chemins .de .
fer. Ainsi, le gouvernement fédéral serait en mesure
d'enlever aux gouvernements provinclaux leurs armes
concurfentieZZes‘en assumant lui-méme le contrdle du
camionnagé. En effet, puisque la majorité des compa-
‘gnies de camionnage sont sous le contrdle des chemins
de fer, la réglementation tdrifaire imposerailt, sous
la couverture du tarif ferroviaire, des charges exces-

sives aux autres modes de transport.

‘ Le cas se présente différemment pour
la province d'Ontario. Celle-ci, n'étant pas dépendan-

te des chemins de fer comme c'est le cas de 1'Ouest,



ne s'est jamais . préoécﬁpée du tarif ferroviaire ni des
faczlztes de- transport de marchanézses qut etazent of-
fertes. L 1nteret de la provznce au transport par

chémin‘de fer est d' un. tout autre genre: le transport

des personnes pZutot que le transport des marchandises

et Zes tnves#zssements plutét que la tarification.

- La raison est qu'une dzmwnutwon ‘des 1nvest¢seements

dans Ze transport des persénnes par chemun de fer de-

vra s accompagner d'une augmentation des;tnvestzsse-

ments dans Ze transport routier. Par coﬁséquent le
gouvernement ontarzen 1ntroduz&tt en 1967 un servzce

ferrovﬁazre de transport coZZectzf (le Government of

.Ontarzo ou "GO" train) Ze long des rives du lac Onta-

r10. Ce servﬁce est sous la dzrectzon du Canadien na-
tional opérant sur les voies ferrées de Jurmdzctzon

fédérale mais‘3ubventionné par. le gouvernement3onta¥'

-rien. L' Ontarto Etait intéressé a dtanuer les in-
'vestzssements routiers le’ long de cette route. Le ser-
vice a regu  un accueil-favorable de la part des usa-

gers, ceux-ci ont méme fait pression pour prolonger

Zevréseau, .Le tarif initial a probablement avantagé
les uéagers d'un surplus du consommateur de méme que
les pré??iétaires,d’immeubies avoisinants par la hausse
de Za'valeur‘dé}leuré_propriétés.' Ces avantages ont
été cependant réduits A cause de la hausse de prix des

billets et‘déﬂl”accentuation de la congestion. Selon

une‘enquéte effectuée en janvier 1969 auprds des usa-

gers empruntant le GO trazn, les deux tiers des person-
nes demeurant et travatllant prés des stations du train

utzltsent ‘ecelui-ci comme moyen,de‘transport. Le gou-
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vefnement ontarien était toutefoils indéecis quant a4 cé-
der aux preé$ions de prolonger le service. Il semble
dszzc%le d’ evaZuer l'effet net qu'a eu ce service
sur les investissements routiers. I1 est évident qu'
cause de la dynamique sur les dépiacements de'populaf
tion (occasibnnée par le service du GO train) le long
des voies du chemin de fer, les imvestissements rou-
tiers devront étre plus Elevés que s'il @fy avait.
pas eu de service férrbviaire en premier lieu. Cépen-
dant, ces'investissementsvﬁoutiers additionnels sont
peut-etre moﬁuh@s-.que ceux qui auraient Eté nécessai-
res dans l'ensemble de la région métropolitaine s'il

n'y avait pas eu de service ferroviaire.

_ L'oceasion pour une provznce d'offrir
un service de transport coZZectzJ par chemin de fer
est Ztmttee. Le gouvernement ontarien ne contznue
pas moins & s'opposer aux demandes des compagnzes de
chemin de fer en vue_de‘Z’abandon_de certaines lignes
de transport collectifs. La raison est que les lignes
abandonnées ont été remplacées par un mauvais service
d'autobus. Les autorttes de la ComszS@on fédérale
des transports et des représentants de l'Ontario se
renvoient la balle quant A la responsabilité d'assumer
le sevrvice défécient tel qu'en fait foi les disputes
a ce-sﬁjet au cours des séances du Comité sur le trans-
port et les eommunzcattons a la Chambre des Communes

au mois de mars 1971

S G U8 = N
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La possibilité d'en arriver 4 une har-

monisation des politiques administratives et financid-

res des transports routier et ferroviaire sont restrein-

- tes compte. tenu du partage de juridiction sur chacun.

Plus. encore, le gouvernement fédéral a ges propres dif-
fzculteu lorsqu'il tente d'appquucr uné politique ra-
tionnelle sur les transports relevant de sa Jurzdzc-
tion. L'argent des contribuables se concurrence par
Ze'biats-des substdes accordes_aum_dtvers modes.de
transport. sous juridiction_fédéﬁale déclarait un mem-

bre du parlement ontarien.

Comme il a été mentionné precedem—
ment, Za poltthue natzonaZc sur les transports telle
qu'énoncée dans la Lot nationale sur les transports de
1966-67 ne s’intércssé_plus au développement interré-
gicnal-coﬁmé objectif;felle est pZut5t‘oricntée vers

la création d'"un systéme économique,‘efficace et adé-

 quat de transport utilisant au mieux tous les moyens

de transporﬁ dtsponzbles au prix de revient gZobaZ le
pZus bas". On pourrait interpréter cet objectif com-
me celui visant 4 créer un simulacre de marché de con-
currence parfaite ayant trait aux politiques d'inves-
tissements, dé demande (use) et de prixz. Puisque les
transports ferroviaires et aériens, sous juridiction
fédérale, sont a@ la fois complémentaires et concurren-
tiels.entre eux (de méme si on inclut le transport
routier) dans des conditions compZexes et changeantes,
il est clair que-le fédéral tient un tigre par la

queue! ' Le rapport MacPherson avait conclu que 1'3re

‘du monopole des cheming de fer Etait terminée et rem-
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placée par une nouvelle Sre de concurrence dans les
tfansports. Ces conclusions ont E€té reprises pdr un
organisme économique'de Grande-Bretagne concernant
‘L'intégration des transports de marchandises de ce
paysé a savoir que l'argumentation selon laquelle le
contréle Etutique des chemins de fer est fondé sur

le monopole naturei était une argumentationisolide.
Toutefotis, les pratiques %égleméﬁtaifesffurent'uppli-
quéesld’unéfmaniéfe si peu efficace qu’il eut été pré-
férable pour L'Etat de s'en abstenir complétement.

De toute facon, 1l'avénement de 1'industidie du camion-
nage et des automobiles mit fin au monopole ferro-
viaire et tes tesoins de péglementation disparurent
conclut 1'organisme. |

D'aprés les conclusions du rapport
MacPherson et de 1'organisme anglais peut-on préten-
dre que la croissance des modes de- transports en tant

que compléments et concurrents du transport ferroviai-

re s'est effectuée dans des conditions de concurrence = .

parfaite? Afin de clarifier le terme concurrence sur
le plan intermodgl, l'auteur se référe a un article
publié par un économistel américain. L'Economiste a-
méricain tente de dissiper les malentendus concernant
la notion de concurrence dans le domaine des transports
et la structure de marché qui lui correspond. Il ten-
te égaiement de clarifier le réle de la réglementation
qui a pour bat'de>prom0uvoir l'efficacité Economique.

En transport, la concurrence entre vendeurs d'un méme

1 Martin T. Farris "Transportation Regulation and Eco-

nomic Efficiency”, American Economic Review, Vol 59,
‘969, pp. 244-250. '
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mode de transport ou entre vendeurs de plusieurs modes
de #ransport (transport intermodal) ne s'inserit pas
ddnsvdes conditions de concurrence parfaite e'est-d-di-
re dans un marché compose d'un grand nombre de ven-
deurs quz se concurrencent pour la bente d'un produit
homogene. En effet, chaque mode possede peu de ven-
deurs (transporteurs) = dans ce cas il s'agit d'oligo-
poles. - De plus, si les produits (services de trans-
port) se distinguent selon lés modes de tra%spbrts
qu'on avmpare,'on_est en présence d'hétéropoles. Par
exemple, le transport des marchandises pdr atr et par:
chemin de fer sont distincts dans le sens que chaque
mode a son propre marché. Le degré de substztutzon
d'un mode & 1'autre de méme que le degré de concur-
rence entre les deuz modes est mimime. Par contre,

l'inverse sfappZique.pour le transport de marchandi-

‘ses par chemin de fer et par camion. Dans ce dernter

cas de concurrence, on définit celui-ci d'"hétéropole
eirculaire”. Selon l'opinion de 1l'économiste, la con-
currence intermodalé-s'inscrit de trés prés dans une |
structure de marché de type hétéropole circulaire.
L'économiste américain constate que la réglementation
tarifaire américaine (considérée comme un mauvais
substitut de Za eoncurrence) est devenue une entrave
A& Z'effzcactte économique des transports. Le message "
du président américain J. Kennedy sur les transports
en 1962 recommandait pour la premidre fois le retour
en régime de concurrence des agents du transport, le
marché étant plus en mesure de déterminer les prix que

les organismes de réglementation. Ces recommanda-
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tions ne furent jamaisvmiséé en prafique.. En éoncZuf
sion, le spécialiste américain souhatite qﬁe les écono-
mistes s'orientent dorénavant sur L'étude de la régle-
mentation et des oligopoles plutdt que sur celle du
retour & la eoncurrence. Plus précisémeﬁt, 11 devratit
se développer une méthode d'analyse économiqué qui a-
méliorerait la réglementation dand un régjmé de don-
currence 02i§0p02ist£que-¥”recbnnu comme tel-- dés
transports. (fin de i’artiqle améticain).,

Les préocdcupations du Manitoba sur
les suites devZ’applicatioﬂ de la Loi nationale sur
-les transpoirts, Ment%onﬁées aupardvant,-concerﬁent
le contrdle éventuel du marché. Le_climat tendu entre
les transporteurs ferroviaires et les trahsporteurs
maritimeé en eaux intérieures est un autre eiemple
de concurrence et de structure de marché. - Ce cas
se présente également en Europe pour les tfansporteurs
maritimes qui dépendent uniquement des chemins de fer
dans le transport intefmodal des marchandises. On
insiste pour qu'une ré&glementation tarifaire soilt ap-
pliquée aux chemins de fer. En Ontario on se plaint
de 1l'administration pOrtuaire'qui encourage une 8SOus-
utilisation du transport maritime sur les Grands lacs
ce qui a pour effet d'influencer davantage la concur-
rence intérieure entre tous les modes de tranmsport.
Les importateurs canadiens formulent leurs craintes
(en 1971) quant au remplacement Eventuel de la struc-
ture de marché oligopolistique ( dans le transport
ferroviaire et le transport maritime via le St-Laurent)
par une structure de marché monopolistique (les lignes
me.- <times du transport par containers aux ports de

l'es. du Canada étant 1liées aux chemins de fer). Ce

- a5 50 S8 88 & m e
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mode de transport intermodal conduirait, selon l'opinion
des importateurs, & la disparition du transport mariti-
me sur le St-Laurent, @ la monopolisation des chemins

de fer sur ce mode et par voie de conséquence d une

-hausse du priz du'transport L'auteur démontre jus-

qu 'a queZ p01nt la questzon des subventions peut deve-

nir compZexe en citant le cds concret d'une filiale

_américaine opérant au Québeé qui sbllicitait des sub-

ventioﬁs fédéralés dans le transpo¥t intermodal de ses
marchandises destinées en totalité aux EtafonUnis._

Ces subventions quis somme toute, quraient avantagé la
compagnie,sans bénéfices comperisatoires pour la popu-

lation canadienne se répartissaient aux différents

- modes de’transport‘qu'empruntait la compagnie de la

.fagon suivante: Un service . de brise-glace subvention-

né_parjle fédéral aurait permis d celle-ci de navi-
guer & l'année longue sur le fleuve St-Laurent. Par
atlleurs, la flotte maritime de la compagnie empruri-

tant la voie-maritime‘(subventionnée) duvSt-Laurent

profitait déja de Z’aide_fédérale. Anticipant un ac-

eroissement de sa production, la compagnie souhattait

vozr le CNR établir un service de traversiers par

‘rail sur le St-Laurent de fagon a permettre a la compafv

gnie d? se servzr du transport ferrovﬂatre vers l'ouest

atil’ anneevlongue, Flle esperazt également que les
traversiers soient subventionnés par le fédéral afin

de diminuer ses coiits de transport. Finalement, la

compagnie désirait expédier sa marchandise 4 un en-

droit quz seratilt assugettz a la loi du "Maritime
Fretght ‘Rate Assistance Act"”, lui donnant le droit de

recevozr dtrectement une subvention pour defrayer une

partie du cout du transport. - 81 tout se passait selon



Zes destrs de - la compagnie, celle-ci se serait départie

sa flotte maritime. Cec@ aurait eomme conséqueﬁce
d'aceroitre le defzcwt de la Voae marzttme sur le St—

Laurent

On ne peut prédire comment le gouver—
nement federaZ devrazt agir s'il se deczdavt a appli-
quer une poltttque,ﬁwnanciere,tmpartzale envers tous
les modes de tfanspaft. La raison est dume Q Za‘cém—
plexité des"eompdsantes de, chaque mo de de_transpoft.
En e%fet;vchaque mo de possdde des éléments fondamen-
taux tels 7ue la voie(défienne, maritime, routidre,
ferroviaire), les terminaux, le systéme de navigation
et de contrdle et finalement les véhicules propres &
chaque mode. Chacune des_composantés relative a cha-
que mode représente une proportion variée du cout to-
taZ{  Les voies. aériennes et maritimes ne coltent rien
tandis que la voie maritime du St-Laurent implique
des,coﬁté énormes pouflle ereusage du chenal. En
transport routier et ferroviaire, lLe coﬁtjde cons-
truction et d'entretien de ces voies est é€levé. Par
conséquent, on ne peut faire de comparaisbn intermoda-
le des voies en ce qui a trait 4 la participation fi-
nanciére des niveaux de gouvernements aux différents
modes. Au point de vue contrdle de la circulation,
chaque modeé comporte des conts d%fferents, ceux-ci
étant reZatzvement pZus eZeves pour la czrculatzon
aérienne et maritime que pour la circulation routilre
et ferroviaire. Quelle est la participation des fonds
publics au niveau de cette composanté pour chaque mo-

d2? Il en est de méme pour les services terminaux.
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Iz y a aussti les cofits d'achat et d'entretien des véhi-

cules.

coiits,

sieré),

tiques podur leur recherbhe>technique.

dans les transports maritimes,

aériens et ferroviaires.

que ‘mode est’ presentee dans le tableau qui suit:

Mode de'
Ltransport

_Eau

Route

Rail -

Infrastructure

et entretien

”gouverne—

ment*

gouvirne~
ment

Entreprise
privée

ontrdle de Terminqux:
eireulation  gonstruction
et de naviga- et entretien
e _
gouverne- gouv.l et en-
ment trepr"se pri-
vée
gouvﬁrne— gouv.z et en-
ment treprise pri-
vée
gouverne- entreprise
mentl privée en ma-
’ v T Jorité ‘
entreprise entreprise
privée privée

Quoique ce sont les usagers qui assument ces
il existe des subventions indirectes dans 1'a-
chat de Ceumeéi.sous forme d'amortissement a des fins
d'impdts ou encore des subventions directes accordées
_&'dés‘chantiers ﬁavals:et,& des constructeurs aéronau-
. Finalement les
gouvernements accordent des subsides d'exploitation
(inecluant les traver-
La répartition des

responsabzlztes financiéres des’ composantes pour cha—

Vehicules:

entreprise
privée

entreprise
privée

entreprise
privée

entreprise
privée

1 Les. tarifs contribuent en partie au financement de ces composantes.

Note:

Les utilités publtques ¢t les corporattons de la couronne (Air
Canada, CNR) sont considérées comme faisant partie de l'entre-

prise prmvee maZgre que leurs sources de financement pour la

construction de

',pubchs.,

znfrastructure provzenment parfo¢s des fonds
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o - La charte 40 & la page 216 nous donne
pour chaque mode (eau, air, rail, route et. divers) la
répartitioh des dépenses de construction en pourcentage
entre le fédéral, le provinéial—municipaz, les utilités
publiques et Zes:aufres,organismes. Puis la somme des
dépenses éouvrant tous les moded est répartie éntre cha-
que mode en_pouréentage du total. Les données sont calcu-
lées pour la moyenne des trois années 1?67, 1968 et 1969.
Les deux tiers des investissements totaux proviennent di-
rectement des secteurs gouvernementaux.' Une bonne partie
des investissements provenant d'utilités publiques sont
fournis par le trésor public étant domné que certains de
ces organismes appartiennent au fédéral et aux provin-
ces. Quant aux_troié modes de transport sous Juridic-
tion fédérale (air, eau, raiZ) les investissements com-
binés du fédéral et des utilités publiques se montaient
a 86% du total des trois modes. Cependant, les inves-
tissements totaux de ces trois modes ne font que 23% |
des investissements totaux de tous les modes. La struc-
ture tarifaire actuelle, dépendant du mode auquel elle
s'applique, recouvrevuné partie des frais de construc-
tion.  Si le gouvernement fédéral venait A& adopter:
une politique tarifaire visant 4 couvrir la totalité
des frais de transports pour chaque mode, <11 en résul-
terait une augmentation du prix des trdnsportsvaériens,
ferroviaires et maritimes par rapport au prix routier.
Mais étant donné que moins de 10% des passagers-milles
sont parcourus dans des modes autres que celui du
transport routier, Zfincidéncé des nouveaux priz sur
un trans fert intermodal possible des passagers serait

minime. Tel ne serait pas le cas pour le tramnsport
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deshmarchdndiseé. vEn'effet, de 1965 & 1967, les deux

tiers des tonnes-milles de marchandises ont Eté trans-

,portéeé via Zesichemiﬁs de fef'et les bateaux. Un ac-

croissement relatif des prix maritimes et férréviaires
inciterait 4 remplacer ces deux modes par celui du
trdnsport réutier. Et comme la politique routilre se
détermine d'aprés le volune de trafic (amoun# of use)
plutdt que d'aprés la rentabilité financidre basée sur
le systéme de prix, L'acepoissement du quume de mar-
chandzses seratt Z’zndtcateur tmperatzf a l'aceroisse~
ment des znvesfzssements routiers. Il g'ensuit que
pZus la politique. federale des transports sous sa Ju--
rtdtctton tendra ad se ratzonaltser plus les gouverne~
ments provznezaux seront incités & acceroitre les dépen-
ses routﬁeres et, par ricochet, les bénéfices des usa-
gers tirés des subventions routiéres. Une telle poli-
tique rationnelle des transports de .la part du fédéral.
n'est pas souhaitable sur le plan Economique. Il

n'est pdszdit non plus que le fédéral devrait se mainte-

nir dans l'irrationalité. L'alternative pour le fé-

déral consisterait a compenser les distortions créées

par les politiques financidres des gouvernements pro- -

vineiaux par le-biats de ses politiques de réglementa-

tion et de subventzons. Il se peut que le gouverne-
ment central s 'achemine dans cette direction mais cela
represente la voie pénible, car pour la mener & bien
celuinci doit non seulement se comporter infaillible-
ment mais également faire sentir son omniprésence.

Certains éEconomistes qui se sont penchés sur l'écono-
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mie des transports‘én arripent & la conclusion que
compte, tenu de fenseignemenﬁs défieients sur le
transport, il est méme impossible d'appliquer une solu-
tion tarifaire optimum dite de "seeond best"l. En ef-
fet, 8i une autorité ceﬁtraZe, qui est en mesure de
contrdler les investissemen%é; est consciente que sa
structure iarifaire sur le transport me cduvre pas

en totalité les coiits de celui-eci (comme'é'est le cas
du transport routier) une administration élairvoyante.
peut minimiser les ddngers d'investissements ineffi-
caces. MaZheufeuSémént, ume déficience de renseigne-
ments et de néthodologie dans l'analyse économique

des transports rend»impoésible la capacité de la plu-
part des agences en planification d'appliquer une.po-
litique tarifaire qui correspondrait & des solutions

optimales de "second-best".

Il reste aQ préciser que ce n'est pas
tellement la défaillance des’gbuverﬁements provineiaux
a vouloir récupérer leurs dépeﬁses routiéres par des
revenus appropriéé qui est la cause primordiale de dis-

tortions dans l'industrie du transport routier. Les

1 "Si, dans un systéme d'équilibre général, 1l'on intro-
duit une liaison qui empéche la réalisation de 1'une
des conditions de Pareto, les autres conditions
de Pavreto méme si elles sont réalisables, ne sont,
en général, plus désirables =----- ©1 s'ensuit qu'une
situation optimale ne pourra étre réalisée qu'en
s'écartant de toutes les conditions parétiennes’.

R. DpDehem L'utopie de l'économiste, Dunod, 1969, p.
61. : o

- L. - - ‘-
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causes les plus importantes se référent a la complexi-
te de Z’zncwdence des aouts,et des bénéfices provoquée

par Za route, entre autres:

1) Ie systeéme defiaéatiqn en:vigueurvne permet pds
_d’identifier la taxe routidre qui a un rapport
dtrect avee Z'utzlzsatzon de la route. Il s'en-
suit que Z’utzlzsatzon de la route n'est pas .
‘taxee d’une mariére rationnelle comMe par exemple.
Z'usager quz évaluerait 1'usage d'ume route
a un prix inférieur de ce qu'il lui en coute vrai-

‘“ment (par la taxe qut lui est 1mposee) serazt dé-

.courage de le fatre.

2) La dichotémie artificieZZe de 1'ineidence des bé-
néfices du'trdnsport entre les usagers et les non-
usagers de la route, ne permet pas d'imposer une
taxe routiére, qui couvrirait la totalité des dé-
'penses de la ?bute et que‘seraient tenus de payer
"ZéF usagers empruntant cette route; méme dans le
cas ou le systéme de tazation rationnerait 1'usage

routter.

3) Il existe une insuffisance des données rentrant
" dans 1l'analyse bénéfices-cotits utilisés par les

autorités en matiére d'imvestissements.

N
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L'ensemble de ves déficiences a pour
conséquence d'empécher 1'usager de révéler ses préfé—
rences (compris dans un sens non péjoratif) quant aux
investissements rationnels. Clest ce que prétendait
un conse@ZZer aupres du Ministére des transports de
Grande- Bretagne dans les termes suivants: "Le méca-
nisme des prix permet aux individus d'estimer'Zeurs be-~
soihs‘et~de'fixef leurs choix d'aprés les prix en pré-
sence.... . Le éystémé_actuel des taxes (prix) rou-
tiéres renferme peu de renseigﬁements sur la demande
d'artéres routildres selow différents paliers de compor-
tement du trafic et de ses'cbmposantes. Il est trés
diffiecile d'évaluer ce que les individus seraient
prets a payer pour L'amélioration d'une route, s'ils
ne sont pas, de_?&it tenus de le faire. Un des avan-
tages que procureratt Ze systéme de prax routters

serait de servir de guzde dans la détermination

des .localisations routiéres oil s'imposent les amélio-
rattons les plus urgentes'"l,.

oo Un propagandiste de longue date en
faveur de la tarification routiére basée sur le coit

marginal s'exprime en ces termes "L'illusion persiste

encore de nos jours quant au rdle primordial que doit

“Jouer le systéme de prixz (routiers) cl'est-a-dire com-

me moyen_ pour financer le service plutdt que comme_in-

dicateur de promotion Economique de 1l'emploi des res-

1 Road Pficing: The Economic and Technical Possibili-
ties, Report of the Smeed Panel, Ministry of Trans-
wort, London, Pp. &, 40.

i < . - g . 3 —
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sources. En pratique, 1l existe plusieurs méthodes de

financement mais aucune de celles-ci ne peut fonction-

ner aussi efficacement qu'une structure tarifaire ap-

 propriée pour contrdler les investissements et pour

- servir comme guzde dans Z'affectatton effznace de cet-

te reasource"z

En théorie; une tar%fzcattan basée

sur le coit margtnal (pZutot que sur le cout moyen tel

que. pratzque presentement) du transport comporte un

ysteme de prix disc Ptmznato¢ves. Quatre alternatives

se présentent:

1- Une tartfteatﬁon unique. egale du coilt margznal

avec subventzon.

2- Une série de tarzfzcatzons egaZes auix coiits
margznaux avee subventzons.\
2

3- Une tarification discriminatoire<® sans subven-

tion basée sur 1'élasticité de la demande.

1 William S. Vickrey, "Pricing in Urban and Subur-
ban Transport", American Economic Revieuw,
1963, p. 455. |

2 La tarification discriminatoire est une méthode selon

laquelle le nombre de produits Ffabriqués (ou services)

est augmentee au point ou le cout marginal est égal
au prix demandé, le déficit, s8'il en est, &tant com-

pensé par une taxe frappant le groupe ayant une deman-

de la plus znelastzquo . E.W. Clemens - Discussion

ou Przczng in Transportation and Public Utilities, A~

merican Economic Review, 1955, p. 633 .
Par exemple, on peut comparer cette situation dans le

cas des autoroutes @ péage ou le péage serait augmen-.

té aux heures de pointe.
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4-  Une tarification pour chaque produit par une fir-
me fabriquant des produitsv@ultipZesvet basée

sur 1L'6lasticitd de la demande de chaque marché.

Uné fois bien &tabli, les distinc-
tiéns, Zaithéoﬁie du coﬁtvﬁdrgiﬁal représéniérla“nor- :
me plutdt qu'une dérogation & celle-ci. Cependant,
la difficulté-féside_dans Za,mise'én‘applicatiqn de cet-
te théorie. | ' '

La rechérche.britannique sur l'ins-
tallation de compteurs dans les véhicules urbains, en
vue de l'application d'un systéme de tarification a
prix‘muZtipZés; Gtait trds avancée sur le plan techni-
que en 1970. Cependant; ce sont les problémes d'ordre
administratif qui souZévent le plés.de difficultés.
Ces problémes seraient d'autant plus acerus au Canada

d cause du partage de juridiction sur les modes

de transport entre le fédéral et les provincés.

Les difficultés du fédéral & initier
une politique (rationnelle) sur les transports qui com-
penserdit pour les distortions créées par les politi-
ques financiéres routiéres des gouvernements provin-
eiaux se présentenf Egalement au niveau provineial-muni-~
cipal. Cependant, les municipalités wn'ont pas les pou-
ﬁoirs»que les provinces ont vis-d-vis du fédéral. Par
atlleurs, le transport urbain est considéré autant en
‘Europe qu'en Amérique comme un probléme aigu et il est

probable que c'est d ce niveau qu'apparaitront les nou-

ol o 85 08 e 9N &8 W N



velles techniques de financement du transport urbain

Conclusions sur la problématique des transports au Ca-

nada

Les problemes de transport au Canada
fur%nt toujours une préoccupation constarte auprés des
gouvernements et nul doute qu zZs continueront de 1'étre
a Z’aventr. Les mzZzeum autorisés s 'intéressant aux
problemes du transport ont, de temps a4 autre, formulé
des griefs sur les consequencés gconomiques indésira-

bles résultant des politiqﬁes financiéres disparates

Aappliquéeé par les divers niveaux de gouvernements.

La Commtsston royale d' enquete Rowell-Sirois antici-
pait en 1940 ces conséquences pessimistes: "On de--
vratt certes épargner aux contribuables le désavanta-
ge qui peut facilement résulter du présent méde de
paftage des attributions, subventions aux deux caté-
gories des expéditeurs et des consdmmateurs par l'ab-
sorption des déficits'deé chemins de fer auxq@eis on
pourrait ajouter les déficits maritimes et aériens
(trésorerie fédérale) et 1l'établissement de routes

auz frais du public (trésoreries provinciales)nl-

Il ne serait pas réaliste de croire -

que Zes provznces aCCepteraient de subordonner leurs

1 Rapport de la Commzsszon royale des relaftonu entre
le Dominion et les provinces, Volume II Recomman-
dations, 1940, p. 217
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politiques routilres d un plan (méeme en pefspective)
fédéral de ratiomnalisation des transports sur une

base économique uniforme. Les sphéres de compétence
provinciales sont légitimes et primordiales. L'ac-
quittement de leurs devoirs constitutionnels peut s'ac-
compagner de'pOZitiques économiques irrationnelles des
transports dans un contexte canddien. Que Zes'provin-
ces envisagent leurs responsabilités routiéies en tant
que priorités éconémiques ou sobiales le fait est que
ces responsabzlttes prennent une pZace vttale dans
l'ensemble de leurs prerogatzves constztUutonneales}
Z’accompltssementldesquelles ne peut étre confié a
d’autbes. It est 4 prévoir, par conséquent, que le
gouvernement central et chacun des gouvernements pro-
vincidux‘continueront a4 poursuivre des politigues.

de tramsports qui se contredisent a ceridins_égards
conduisant & 1'inefficacité. Il st dans 1'intérét

du service public et de 1'économie publique que des
Aefforis sotent tentés de part et d'autre pour minimi-
ser de téZs conflits. Ceéi nécessitera de la part

des gouvernements coﬂéernés une largeur de vues et

une attztude beaucoup plus serzeuse dans la recherche

et la'planfication des programmes de transports La
planifzcatzon des transports ne devra%t pas se restrezn—
dre a un mode en particulier faute de quoi les résultats
ri3quént d'étre différents de ceux désirés. Par conséquent,
les analyses coﬁts—béﬁéficés devraient s'étendre a 1'en-

~semble des modes devtranspofts._Autrement dit, les analyses.

couts-bénéfices appliqués & chaque mode qui ne sont pas com-

~parables n'ont rien d'utile. Le financement des services et
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‘accessoires de transports devrait Etre Etudié ‘comme un

tout et non comme quatre études séparées relatives &
chaque mode. La nbtion bien pensante que les usagers
de la fouté, par exemple, ont droit & un subside cou-
vrant le tiérs des.dépenses routiéres ne peut condui-
re a des décisions d'investissements éfficaces.lors-

& . : " g ‘ S g P
que le financement des autres modes est traité diffé-

‘remment.. Dans le passé, chaque mode a connu une pé-

~riode d'investissements publics massifs lesquels

nous ont donné le réseau de transportss que nous con-

‘naissons présentement. Mais ce qui importe n'est pas

‘de savoir comment s'est développé ce réseau mais plu-

tot les décisions engageant l'avenir qui -doivent étre

prises maintenant.
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ANNEXE 1 180
DEPENSES ET SUBVENTIONS ROUTIERES S0US
JURIDICTION PROVINCIALE ET MUNICIPALE o
v e : : _ "Routes rurales
- Juridiction '
Munteipale
- ' Routes yfbaines'
Total des dépenses
routieres ' Routes rurales
Juridietion
provinciale
outes urbaines
Québec 1968 "~ _R.R.
12,4500 g8
Mun. 9.6
: 98.427 (13.5)8
Total 84.9‘[ 2209%"3 R.U .
| ; , ' 9 8-
Avec subventions (Gross) 81.0 (6.7)
4 o 75.395
- R R.E.
356. 471 .
: Prowv. ' 2
. Sans subventions (Net) » \ 267'9
271.51 73.4%° ‘  R.U.
L :
3.6°
Ontario 1968 R. R
: 151,77 (82, 5P
. . Mun. . ) 69.1
342,87 (187.1)8
162. 21 20.8% % ‘B.U.
_ 1191.17 (98.68
Avec subventions (Gross) : 99.6 9
778.3% (181.1)8 100.0%93 .
597,771 , .
Sans subventions (Net) .
‘ o - Prov. - 253.7°¢
435.51  55.949% R.U.
. 7 81.8°
I- Table A-1 p. 218 3- - Représentantation graphique, Chart. 23-24 pp. 201-302
2~ Table A-2 p.279 5- Table A-5 p. 223
: 7- Table A-7 p.225
8- Table 4-8
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 ANNEXE 1 (SUI1E)

,TITRE

Depenses routilres (routeo, rues, che-

“mins, ponts et traverszers) nettes

(sans subvenfzon) rurales et urbaines

”par province et pan autorité. provin-

eiale, muntcupaZe et federale, 1935~

ff1968 mLZZzons de. dol Zar -

'fDepenses rouuteres rurales (routes,'
chemins, ponts et traversiers) nettes
‘par province et par autorité provin-

ciale, municipale et federale,ly]?—

' g1968 MzZZzons de dollars.

'Depenses rovtteres urbatnee(roufes, rues,
‘ponts et ponceaux} nettes par. provznce

et par autorité provinciale, municipa-

" le et autres, [945-1968.
lars. ' :

et rurdales par province.

”‘Mlemons de dollars,‘

‘Millions de dol-

Dépenses routiéres (routes, rues, che-
. ‘mins, pownts et traversiers) brutes
. A{c'est-d-dire incluant les subventions)
des municipalités urbaines et rurales
'2935e1968. Millions de

dOZZars.

'Subventﬁons aQux muwtclpa 7tes urbaines

1945 19¢68.



ANNEXE IT

Financial Post

Regwnal airlines "3 0,

press for new routes

OTTAWA~The tive regional airlines are pushing hard
for a better share of Canada's business.

“Next week they are coming to Ottawa for quiet talks
with federal officials. .

They are also expected to launch a national publicity
campaign.

The regxonals are: Pacific “estem Airlines, Traasair,
Nordair, Quebecair, and Eastern Provincial Airways.

The regionals continue to grow in stature, with ex-
panded route patterns, enlarged fleets, and increased
revenues.

Howecver, expenseb have at.times exceeded the growlh
in revenues, leaving future financial viability dependent
upon continued traffic and route growth, plus the ‘ability
to gain better control of expenses (whxch the carriers
heop=, will not continue to be as critically mfluenced by
fuel cosis as hes recently been the case).

Fxrst~ha1f flgures for the four publicly owned regionals
show decreased. profits, although operating revenues were
up substantially: )

« Firsthalf  Firtt helf

, CVera 1973

Pacific- Western  net income ... 1,023 1,424

revenu® ...... © 43,051 35987

Nordair net income ... 492 1,332
: revenve .. .... 17,5349 12,41)
Transair net income . ... - *467 *639
‘roveaue ...... 15,531 10,240

Eastern Prov.  not income .. .. 73 522
FEYONUQ o .no. 13,921 10,070

¢includes income fax reduction from Iou corryforward  of
$140,000 in 1974 aad $370,000 in 1973 period.

The regibnals continue to operate within the framework
of policy laid down in 1966 by the then-Transport Minister
J. W. Pickersgill, which suggested that the regionals’ role
was to supplement the domestic mainline operations of Air
€anada and CP Air and to service the North.

The regionals say both Air Canada and CP Air continue
to operate a number of services they suggest are patently
regional and should be transferred or opened to controlled
competxtlon

For example, Transair has nonstop traffic rlghts from
Winnipeg to both Regina and Saskatoon which are not
being-utilized because of Air Canada’s alleged préctice of
effectively. “boxing” competitive flights. Air Canada con-
tinues to operate into the small communities of Val d’Or
and Rouyn/Noranda from both Montreal and Ottawa —
routes Nordair believes it should have.-

Quebecair has asked, without success, that A1r Canada.
w1thdraw from Sept Tles. Angd, while Air Canada has
opened some new flights for Eastern Provincial, it effec-
tively nullified the largesse by instituting nonstops from
Halifax to both Stephenville and Gander, Nfld.

For its part, CP Air still maintains routes from Van-
couver and Edmonton to varied destinations as far north
as Whitehorse, the Yukon.

All of the regionals are looking for new routes. Pacific
‘Western has reapplied for Vancouver-Kamloops-Edmon-
ton, rejected earlier by the Air Transport Committee, this
time stipulating the international airport rather than in-
dustrial airport in Edmonton. Transair has a bid in for a
new Toronto-Brandon-Regina-Prince Alberta service, and
is looking as far west as Calgary and Edmonton. Nordair is
seeking Montreal-Ottawa- Sudbury-Thunder Bay, plus aé-
cess to Quebec City. Quebecaxr s main hope is to have Air

€anada opt out of Sept Iles either nonstop or via Quebec
City» And Eastern Provincial is keen about Halifax-Mont-
reaI nrn,too .
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Table 1~ ()
: . R
CANADA: TOTAL REPORTED EXPENDITURE ON HiGHWAYS AND RURAL RoaDs,
URBAN STREETS AND SIDEWALKS, FERRIES, BRIDGES AND' CULVERTS
1937 16 1968
($ million)

)

: Administration

Year Construction  Maintenance and Other _Total*
1937 ..., 72.3 30.4 ’ 3.6. 106.6
1938 ......... 79.9 33.1 ' 4.3 117.5
1939 ... 60.5 35.7 4.1 106.5
1940 .. ...... .. 66.3 " © 437 © 5.5 115.8
1941 L. - 410 44.9 3.0 - 89.2
1942 ..., .. 29.5 ' 40.9 29 V73.2
1943g ......... - 27.2 473 33 - 78.0 .
1944 . ... ... 35.3 48.1 3.7 . 87.4 ’
1945 ..., 37.7 61.5 4.0 103.6 e
1946 ... .. ... ©90.5 . 71.5 6.5 169.1
1947 ... ... 1409 115.1 10.3 5670
1948 . ... ... .. 172.9 119.2 11.3 306.4
1049 ... .. I 184.1 122.7 11.6 319.2
1950 ... ... 186.1 135.7 152 3375
1951 ..., ... . 229.3 151.7 15.8 399.4
1952 ... ... ... 284.8 174.7 _ 14.5 475.6
1953 .. ... ... 284.6 177.1 17.5 480.1
1954 ... .. 278.6 217.0 26.6 522.5
1955 ... 358.6 . 228.1 37.8 624.9
1956 .......... 500.5 232.9 479 , - 783.3°
1957 ... ...... 548.9 225.7 55.8 849.5°
1958 ... ... 636.0 264.5 33.5 ’ 937.0°
1959 ... ... ... 697.4 - 276.3 47.5 1,021.0
1960 .. ... FR 752.7 = 276.7 37.9 1,067.3
1961 ... ... .. 658.0 289.6 . 41.5 ‘ 989.0
1662 .......... 672.1 318.8 -40.6 1,031.5
1963 ... .. .. 798.6 3439 70.1 1,212.6
1964 ... ...... 934.6 365.2 . 83.7 . © 1,383.6
1965 . ... ceene 1,095.0 408.8 81.6 1,585.4
1966 .. ... MU 1,235.3 4422 93.5 1,771.0
1967 ........... 1,137.6 o 4832 1036 . 1,724.4
968 L0, 1,121.4 507.7 108.7 1,737.7

+ Figures may not add to totals, because of rounding. ® Figures do not add to totals, because
?:)(mc(firg?,tx‘;l:g.\:penﬂitures made by or on behalf of mun'cipalities and not segregated by type of

Sources: D.B.S., Highway Statistics; Road and Strect Mileage and Bupenditure.
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TOTAL EXPENDITURE IN CANADA FOR CONSTRUCTION, MAINTENANCE, AND ADMINISTRATION
OF HIGHWAYS, ROADS, STREETS, FERRIES, BRIDGES, CULVERTS, AND SIDEWALKS
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- Exﬁgndltures understated  for these years Source: Table 1| . Semi-log scale

«

CHART 2

SOURCES OF TOTAL HIGHWAY AND STREET EXPENDITURE
I CANADA 1955 - 1968 - -

B Percent of Total Expenditure
g 100

80|~

Other Revenue Sources

60

40

20

1956 1960 . 1965

‘Source: complled from D.B.S., Road'and Street Mileage and Expenditure,
and. The Motor Vehicle, Provincial revenues from motor fuel taxation,
registration and licence fees and some other miscellaneous charges, and
-revenue carped by domestic tol]l facilitles are classed as “Use-Related
Charges'. The dlfference between their total and total reperted expenditures
is ““Other Revenue Sources’’. . '

(5)
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Table 2

(16)

ToTAL AND NET PROVINCIAL' EXPENDITURES FOR HIGHWAYS, Roaps,

s

- STRiz_,ETs.AND STRUCTURES, 1955 To 1968

Provincial/Total

Provincial/Total

Year - Expenditure Year " Expenditure
_ % %
1955 ... .. ... ... 734 1962 68.1
1956 ... ........ 73.0 1963 68.9
1957 ... 715 . 1964 69.6
1958 ... ...l oL 69.8 1965 70.5
1959 ..o 68.5 1966 69.4
1960 ................. 62.3 t1967 68.3
1961 ... ..., . 66.9 ¢ 1968 68.5

« Excluding ‘subsldies recel¥ed by the provinclal govérnments for highways, roads and strects
bt including subsidies pald out by them, « ' .

Source: .Appendix Table A4,

~ The financial dominfnce of thé provincial governments is illustrated in the
dggregate figures of Table 2 showing that net provincial expenditure for highways,
roads and streets, includifdg provincial subsidies paid out, is usually just over two-

thirds of tci~! highway, road and street expenditure.

- Table 3 (23)
VEHICLEREGISTRATION FEEs A5 A PE#CBNTAGE OF TOTAL
" PROVINCIAL MOTOR VEHICLE REVENUES®
Selected years, 1924 to 1969
Percent of Percent of
Year Total Revenue - Year Tota] Revenue
1924 81.1° 1948 16.5°
* 1928 459 1951 224
+ 1930 30.4° 1954 22.3
- 1933 33.8 1957 22.9
1936 35.7 1960 24.7
- 1939 274 1963 22.7
1942 26.6° 1966 20.5
, 1945 26.3¢ 1969 229

s Total provinclal motor vehicle revenues fnclude returns from motive fuel tax, passenger and

commercial vehicle llcences, operators’ and chauffeurs’ licences, public service vehlale fees, and
some miscellaneous ftems.

b Excludes the province of Quebec. v

¢ Total includes revenue from wartime gasoline tax revenue guarantee,

Source: D.B.S., The Motor Vehicls; and Candda Year Books.

11.Budget Speech dellvered 28 February 1939, Fredericton, N.B., p. 7.
13 Budget Speech delivered 29 January 1929, Quebee City, Quebee.
13 Report of the Commission of Inquiry into Provinclal and Municipal Taxatlon to the Govern-

"ment of the Frovince of Saskatchewan (Regina: King's Printer, 1936), p, 144.

ig6
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Table 5 ’ , f25)
. ANNUAL Lxcnuca FEES FOR SELECTED MoTOR Vsmcu*s 1960 ann 1969
(dollars)

i Pa§senggr_Car' o “ Truck* a Public Inter-city Bus®

* Small . Medium - - Large Small Large Gas Tractor Medium Large

A S y . . . . Trailer ~ (Gas) {Diescl)
Nfid. ..... 1969 18.00 . 20.00 22.00 " 90.00 355.00 " 360.00 150.0¢ 220.00
1960 18.00 : 18.00 18.00 85.000 4345.00 405.00 _ 140.00 210.00

PEL ......196%  17.00 "~ . 2100 31.00 86.00 370.00 ) 416,00 . - 122.00 182.00
- 1960 . 12.00 18.50 - 24.50 86.(;)9 370.00 416.00 122.00 182.00
NS. ..... 1969 18.00 . 33.00 - . 45.00 - 10506 385.00 376.00 156.00 ~ 214.00
_ 1960, © 11.00 21.00 ] 29.00 89.00 3%4.00 358.00 150.00 208.00

NB. ..... 1962 21.70 37.00 . - 49.00 . 87.GD 371.00 417.00 131.00 193.00
1960 12.50 . 21.5(_) . 29.00 ¢ .86.00 : _3?0.00 , 416.00 304.00 387.00

Que. ..... 1969 21.00 3400 46.00 - 89.75 39225 302.75 .173.50 253.00
1960 13.60 ¢ 2410 32.50 76.60 251.00 264.50 . 17350 253.0G

Ont. ..... 1969 20.00 - 27.50 35.00 ) 94, @0 4@6.00 310.00 . 129.00 167.0¢
) 1960 ‘15.00. . - 15.00 25.00 38.00 3?1.00 . 271.00 © 101.00 137.0¢
Man. .... 1969 11.75° ¢ 21.50 2800 120.5"'0’ ' 430.50 480.50 - . 34.50 79.50
: : 1960 | 9.00 - 16.50 24.00 . 120.60 420.00 ) £ 480.00 39.00 79.50
Sask. ..... 1969 14.00 - 20.00 - 26.00 100.00 365.00 . - 425.00 V350,00 350.00
' 1960 10.00 15.00 20.00 150.00 405.00 : . 465.00 o 350.00 350.00
Alta. ..... 1969 16.00 21000 . 26.00 ’ 86.00 321.00 461.00 36.00 36.00
c 1960 10.00 -15.00 20.00 85.00 320.00 460.00 ©35.00 . 35.00
BC. ..... 1969 14.40 ~22.50 31.5¢ 95.00 305.00 - 355.00 © o 135.00 175.00
1960 10.80 22.50 31.50 95.00 . 305.00 355.00 135.00 . 175.00
* Licence fee shown is the vehicle operating jJicence only; if additlonal carrier fees or taxes are charged, these are not included in the iable.

‘Definitions: Passenger Car": ’ Small: 14.7 h.p. or ¢ cylinders or 94.5-inch wheelbase or 1,770 1b. tare weight.

"Medium: 30.4 h.p. or 6 cylinders or 115-Inch wheeclbase or 3,300 1b. tare weight.
Large: 51.2 h.p. or 8 cylinders or 127.5-inch wheelbase or 4,500 1b. tare weight,
Truck: Small: 5,500 1b. tare weight, 12,000 1b. gross vehicle weight, 2 axles.
Large: 16,500 lb.. tare weight, 32,000 1b. gross vehicle weigl.t, 3 axles.
- Gas tractor-trailer combination: 15,500 lb. tare weight, 36,000 1b. gross vehicle weight, 3 axles.
Public mter-city bus: Medium: 153-inch wheelbase, 11,500 1b. tare weight, 16,000 Ib. gross vehicle weight, seating capacity 30.
. Large: 240-inch wheelbase, 14,000 lb. tare weight, 20,000 lb. gross wehxclc v.eight seating capacity 40.
SOuxcc D.BS., The Botor Vehwle 1960 ang 1969 Part I: Rates and Regulations, Tables 12 and 13.

. - Table 4 I ‘ ' '(24)-
"Basis OF VEHICLE LICENCE FEE SCHEDULES, BY PROVINCE, 1969
Province ‘ © Passenger Cars Trucks Buses
Newfoundland ...... Tare wt, Gross 'vehicle wt, Gross vehicle wt.
Prince Edward Island Fee - tare wt. Gross vehicle wt. Gross vehicie wt,
Nova Scotia ........ Tare wt. Gross vehicle wt, : Qmss vehicle wt,
N’éw Brunswick .. ... Fee -+ tare wt. Gross vehicle wt, Gross vehicle wt,

- Quebec ...... ".''.. Fee - tare wt Tare wt, fuel -+ type® Tare wt. - fusl
Ontario T No. cylinders  Gross vehicle wt. ~ Gross vehicle wt.
Manitoba .......... - Fee + wheelbase Gross vehicle wt. + Wheelbase
. , . . type® : _ ‘
Saskatchewan ...... . Wheelbase: " Gross vehicle wt, <+ Seating capacity -+ type*
A : type*

Alberta ..... v.."... Fee + wheelbase Gross' vehicle wt. - Gross vehicle wt,
. " type® : ‘ .
British Columbia .... Tare wt, " Gross vehicle wt. " © Gross vehicle wt.

s *T'ypa’ moeans type ot operatlng licence. B ) o
Szmrce D B.S., Tha Motor VeMcle 1969, Purt I: Rates and Regutntlons, 'l‘ubles 7, 8 10. :

\



| Table 6 (27) 188
Motive FUEL Tax RECEIPTS AS A PERCENTAGE-OF TOTAL
ProviNciAL MoTorR VEHICLE REVENUES'
Selected years, 1924 to 1969

Percerit of . o Percent of

Year | Total Revenue = Year Total Revenue
1924 11.0 1948 70.8
1928 . , 39.5 1951 ' 70.8

1930 53.0 1954 71.5
1033 ° 56.4 1957 70.9 '
1936 ° 56.6 ‘ 1960 69.7
1939 C 65.1 C 1963 , 71.5
1942 66.6° 1966 74.1 .

1945 C 65. 4“ ' 1969 72. 4

L 'fotal Provlncial Motor Velucle Revenues include rcturhs from motxve fuel tax, paSsenge
and cémmereial vehiéle lleences, operatots ande chauffeurs’ licences, public service \ehlcPe fees,
and some miscellaneous tems. .

b Flvo of the nine provinces hada gasoline tax in effeet,

¢ Potal includes revenue from gasollne tax guarantee.

Scurce: Compjled from D.B.S., The Motor Vehicle; and Caﬁada Year Book’s

: Table 7 '
PROVI\TCIAL FUEL Tax RATES iN EFFECT IN EACH PROVINCE AT END OF YEAR SINCE 1927 (28)
5 ‘ (cents per Imperial gallon) .

Year Nid. P.E.I. Nova ScotlaN. Brunswick _ Quebec - Ontario Manlteba Sask, Alberta - B.C. Yukon _ N.W.T,

© QGas Gas Diesel Gas Diesel Gas  Diesel Gas Diesel Gas Diesel Gas Diesel Gas . Diesel Gas Diesel/ Gas Gas Diesel Gas
1922 : . 2 .
1923 1 2 3
1924 2 2 1 2 3
1925 2 3 3 3 2 3
1926 3 3 3 3 3 3 2 3
1927 3 3 3 3 3 3 3 3
1928 5 5 3 5 3 3 3 -3 3
1929 5 5 5 5 5 3 3 5 3
1930 5 5 5 5 5 s 5 5 S
1931 5e .5 5 6 5 - 5 5 5 5
1932 6 .6 7 6 6 7 6 5 7
1933 8 6 7 6 6 7 [ 6 7
1934 8 8 8 6 6 7 6 6 7
1935 8 8 8 6 6 7 7 7 7
1936 8 8 3 6 - 6 7 7 7 7
1937 10 8 8 6 6 7 7 7 7
1938 10 10 10 6 6 7 7 7 7
19.:9 10 10 10 8 8 7 7 7 7
1940 10 10 10 8 8 . 7 7 7 7 3
1941b 10 10 10 8 8- 7 7 7 7 3
1942b 10 10 10 8 8 7 7 7 7 3
1943v 10 10 10 8 8 7 7 7 7 3.
1944% 10 10 10 8 8 -7 7 7 7 3
1945® 10 10 10 8 8 7 8 7 7 3
1946Y 10 10 - 10 8 .. 8 7 8 7 7 3
1947® 13 13 i3 11 1 9 10 9 10 6
1948 13 13 13 11 1 9 10 9 10 6
1649 14 13 13 13 11 i1 9 10 9 10 6
1950 14 13 i 13 i3 13 1 -9 10 9 10 6
1951 14 13 15 13 13 11 9 10 10 19 6
1952 14 13 15 13 13 i1 9 10 10 10 6 6
1953 14 13 15 13 13 11 9 11 10 10 6- 1
1954 15 13 15 15 13 11 9 11 10 10 6 1
1955 17 13 17 15 13 11 11 i1 10 10 6 1
1956 17 16 17 15 13 13 11 12 10 10 6 1
1957 17 16 17 15 13 20 13 11 12 i0 10 6 1
1958 17 16 17 15 13 1814 13 11 12 10 10 6 1
1959 17 16 17 15 13 1183 13 11 12 10 12 10 6 1
1960 19 16 17 15 13 1814 13 11 12 12 10 12 10 ] 115
1961 19 16 27 19 23 18 13 183 13 17 14 17 14 4 - 12 15 13 6 1%
1962 19 16 27 19 23 18 18% 13 183 13 17 14 17 14 14 12 15 13 7 2 3
1963 19 18 27 19 23 18 21 - 181 13 17 14 17 14 14 12 15 13 7 2 3
1964 19 18 27 19 23 18 21 15 20% 15 20 17 17 14 14 12 15 13 9 3 6
1965 19 18 27 19 23 18 , 22 16 20% 15 20 17 17 14 14 12 15 ‘13 9 3% 7%
1966 19 18 27 19 23 18 22 16 22 16 20 17 18 15 14 12 15 13 9 4 9
1967 20 18 27 19 23 18 22 16 22 16 20 17 18 15 14 12 15 13 9 10
1963 25 21 27 19 23 19 25 19 24 18 20 17 20 17 17 15 15 13 11 i1
1969 25 21 27 21 23 20 25 19 24 18 20 17 20 17 17 15 15 13

5 6¢ for monihs .- June. July and August, b An additional tax of 3 cents per.gallon was levied by the Governmeat of Canada between
April 1941 and 31 March .. ‘7.
Source: D.B.S., The i."vtor Vehicle,
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PROVINCIAL REVENUE FROM GASOLINE Tszzs AND
GASOLINE TAx REVENUE GUARANTER

1942 to 1945

($ mxlhon)
) : : Yukon

PEL NS NI Que Ont. Man Susk Ala B.C.and. Totals
: L . N.W.T. v
-1942—Gasoline Tax ........ 3 24 1.7 10.0 210 2.3 2.9 3.5 3.3 47.5

Gagoline Tax Revenue | - . AP L
Guarantee ....... .. 1.5 4 1.5 5.6 3 .5 — .5 — 9.4
Total®’ .ooiviint T4 29 21 -iL5 266 2.7 34 3.5 3.8 .. 56.8
£943<~Gasoline Tax ........ .3 22 16 99 192 24 33 36 3.1 .. 45.6

Gasoline Tax Revenue | . . - .
Guarantee ..., e 7. .5 1.9 7.4 3, — .6 — 11,6
Total* ........... .3 29 .21 118,266 27 - 34 36 &8 .. 572
1944—Gasolihe Tax ....... P03 28 18 110 189 .24 .34 38 33 L. 417
Gasoline Tax. Revenue o : .. .
Gudrantee ......... e .6 B4 8 .77 33 .. — 4.8 - 10.3
S Totalt " ...l 3 34, 21 118 .266. 2.7 .34 3.8 38 oo 880
1945—Gasoline Tax \....... 4 26 20 129 242 27 44 45 - 43 .. 580
Guasoline Tax Revenue o ' ’ ' .
Guarantee - ........ — 3 1 — 2.4 —_— ., — — — 2,8
Totalh ....... e 429, 21 12 9 26 6 27 44 45 43 o 608

) I’lgurcs may nof add to totals bccau se of rounding., .. .. Less th‘:ni $50,000. -'—'.N’ix_
Sourc_e D.B.S., Tng Motor Vehicle, 1951, .

CHART 4 o (32)
MOTOR VEHICLE REVENUE AS PERCENT OF NET GENERAL PROVINCIAL REVENLE, CANADA :
3~ . FOR SELECTED YEARS 1933-1368 .
percont .
wlk @
e’ ®
ur ‘
20 —
18 _ 
U T O YT T T U TN OO 0 O T 0 A 0 PO I
1‘535 1940 1245 1850 - 1955 1360 4968
Notes: ' '

1. To and including 1953, motor vehicle revenues include small amounts for the territorles;

other figures exclude the territories,
2. Motor vehicle revenues for 1943 Include the gasollng tax guaerantee.

3. Motor vehicle revenues include vehicle lcence fees, drivers' licence fees, motive fuel tax
recelpts, public service vehicle fees, and some miscellanecus items.

Intervening years In 1933-46 period not avallable from source.

Sources: Canadian Tax Foundatlon, Camzdtan Fiscal Facts; D,B.S., Provincial Government
Finance; The Motor Vehwle._ ) i
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Table 9

GASOLINE AND FurL Tax RATES, EXEMPTIONS AND REFUNDS
(cents per gallon), as of April 1971

Tess of User B.C.b Alta. Sask. Mén, Cnt. Que. N.B. NS P.EI Nfd.e
Zollected on Sale .
for use on publlc roads ) :
BASOUNE ..vevrininennenennnns. 15¢ 15¢ 19¢ 17¢ 18¢ g ¢ 21¢ 21¢ 25¢
diesel fuel ............... feereesnan 17¢ 17¢ 2¢ 20¢ e 25¢ 23¢ 7e 21g* ¢
for ggoﬁgapiﬁﬁa?ads ........ PPN 3¢ ’ 3¢ 4¢ 2¢s 3¢ 3¢ 3¢ nit nil nil
~TO2CINE  ....iiiiiiiieions 3w 15¢ 4¢¢ izgs . i8¢ 19¢ nil 21¢¥ niir 25¢
—industrial ............... 3¢ 3ge 44t i7¢t i8¢ 19¢ nit nil niiw 23¢
RIS ¥y 012 v S 3¢ nile nijst nil 18¢ 19¢ | nil 21¢r nix 25¢
tuel oli—alreraft ............c...... 3¢ 3¢ 44 nas ndl 3¢ nil nit nfl nil
--marine ........ieceeeee.. 3gbn 17¢ 4¢e 20¢4 ni} nil nil , 2767 nilv 25¢
«~industrial ..... eeaas 3¢ 3¢e 44t ‘20¢x nil 25¢ nil : mil nilw 25¢
~farmer§ ....... e 3¢ nile nil nil nfl 25¢ nil 274 nii= 25¢
~heating ............! L. Y%¢ nll =~ nil —t nfl nil nil nil nil nil
» 7 L] . ‘ N 1
e oline s aireratt - .overereie, nil ni} nil nil= anl nil nil  na na a
—IMATING . .....iiiiiieieiieaen nijss nil nil 17¢8 nile 19¢¥ nil ' na na 25¢»
~-Industrial ............. P nil 10¢e —t nilx 13¢ 164 90% na na ril
R £: 1 1115 v~ Y 2¢ ~a nil nil 18¢ 19¢ ~ nil * na na 25¢t
fuel oil—aircraft ......... SUTUPI nil nil nil niim na nil C it na na na
—IATINE . .eiiieiiinsiinnns nilbb nil nil 15¢1 na nit nil . na na 25¢p
~-industrial ........ ereneanaces nil 12¢e -t 13-15¢% na 22¢ 90% na na nita
—farmers ...... e ceeeees ) 2¢ -} nil nit na 25¢ ¢ nit na na 25¢t

= Most provinces provide a refund if tax is paid at the time of purchase but the fuel is subsequently used for non-taxzble purposes. b British
Columbia allows a 12¢ per gallon refund on gasoline used for the operation of a motor vehicle on a public highway by any person who has suffered
lass of llb, is permanently confined to a wheelchair or, who receives a full disability war pension; diesel fuel used in private passenger automobiles
#s taxable as gasoline in B.C. ®In British Columbia purple gasoline purchased by commercial fishermen is subject to a refund of 2¢ per gallon.
= While gasoline and fuel oil for industrial uses are generally subject to a tax of 3¢ a gallon in Alberta, if used within the petroleum industrv for
servicing and drilling purposes, or as a raw material jn a manufacturing process, these products are exempt. Furthermore, refunds ave available at
the rate of 10¢ per gallon of gasoline and 12¢ per gallon of diesel fuel if the fuel oil purchased is not svitable to be coloured so that tax is paid when pur-

o e ~- - - -~ .- R i o e 7 A Aianiei LR el e it S e Tl B R

chased but is used for an Industrial purpose. 4In Alberta, If farmers purchase fuel oil which is not snitable to be coloured, so that full tax is paid, and
then use the fuel for farm purposes only, they are entitled to a full refund of the taxes paid. ¢ Marine reduced rate in Saskatchewan is limited tc com-
mercial fishermen and motor boats and vessels in-certain districts. Coloured fuel used in motor toboggans by trappers and fishermen in the Northern
Administration District is tax-exempt. fWhile fuel petroleum products for industrial uses are generally subject to a tax of 4¢ a gallon in Saskatchewan,
if used within the petroleum, natural gas or potash Industry for well-drilling and servicing purposes, or if- fuel oil Is used as an ingredient in the
prooessing of any manufactured product, the 4¢ per gallon Is refunded, but the fuel oil is subject to the 5¢% retail sales tax. ff Coloured fuel used
by farmers in Saskatchewan is tax-exempt. The coloured fuel may be used in farm trucks on public roads and by farrpers in motcr toboggans. ¢In
Manitoba all fuels used in aircraft éngines are classified as “‘gasoline’” and taxed at 2¢ per gallon. k Marine exemption in Manitoba s limited to
commercial fishermen, prospectors,  freight handlers and trappers; rebate Is 17¢ if they do not purchase tax-free. ! Certain specified uses other than
in an internal combustion engine are exempt in Manitoba, e.g., gas used as solvent. $ In Manitoba motor boat operators may claim a refund of 15¢ a
gallon; net tax per gallon-is 5¢. Commercial fishermen may purchase tax-exempt. kIn Manitoba industrial users generally pay the tax and then apply
for a partial refund of 15¢ per gallon of motive fuel, 13¢ per gallon of propane (which is taxed at 17¢ per gallon). Net tax per gallon of motive fuel
-—5¢, of propane—4¢. ! In Manitoba domestic users exempted in 1966; commercial users: %¢ per gallon on bunker fuel or crude oil; 1¢ per galion on
propane, marked or coloured fuel for heating of commercial premises. m Non-Canadian airlines on International flights, touching down solely for
refuelling purposes., exempt in Manitoba. o Commercial fishermen are treated like farmers and are eligible for a refund of 18¢ a gallon. P Refunds
for marine use limited to non-pleasure craft in Newfoundland. < In Newfoundland if bunker grade fuel oil is used in processing minerals to upgrade
or concentrate them, 1¢ per gallon tax applicable. * In Nova Scotia tax is imposed for all uses except those of a commercial pature. © Prince Edward
Island enacted a new Act which would impose a separate tax of 25¢ per gallon, or a lesser rate if so determined by the Lleutenant-Governor in Council,
on dlesel fuel, to be proclaimed. Not proclaimed at date of writing. ¢ In Newfoundland the farming rebate is granted for all motorized vehicles with the
exceplion of cars and trucks. ® A 1971 amendment in Newfoundland, effective on proclamation, would exempt gasoline delivered te certain ships for
use as ships’ stores. The system of payment of tax and claiming of refunds by marine and farm encd-use is to be replaced by the system of purchasing
tax-exempt. ¥In Prince Edward Island the marine exemption is limited to commercial fishermen. ¥ In Prince Edward Island the exemptlion applies to
fuel used in stationary engines for manufacturing only. = In Prince Edward Island fuel for farm machinery and equipment only is exempt. ¥ Refunds
for marine use limited to commercial fishing in Quebec. .

Sources: Provinciai Sfatutes; Correspondence with Provinclal Offielals: D.B.S,, Prlmlpal Taxes and Rates.
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'T”able 10

BASIS oF Pum.xc Slmvxcs VEH'CL" FeE Scnnnuu:s BY PrOVINCE, 1969 ( 36‘)

For-hire trucks

For-hire and xnter-cuy buses

Newfoundiand -
Prince Edward Island
Nova Scotia

New Brunswick

~ Quebec

Ontario .

Manitoba '
Saskatchewan

 Alberta

British Columbia

Gross. vehicle wt.

* QGross vehicle wt.

No. of axles ] Scating capacity
Gross vehicic wt. Flat fec
‘No. of axles —

Tare wt. 4 type*
Gross vehicle wt,

Tare wi. - fuel used
" Passenger mileage

+4- type® . . 4 road class

—_ ' o Scating capacity
- R Scat-mileage 4 road class

Gross vehicle wt. .
+ typet

Seating capacity

.+ ““Type’’ means type of licence.
Soume D.B.S., The Motor Vehicle 1969, Part X3 Rates and Regulations, Tables 9 and 11,

COMBINED ANNUAL LICENCE AND CARRIER FEES FOR SELECTED

Table 11

'COMMERCIAL MOTOR VEHICLES, 1969

(38)

(dollars)
Truck Public Inter-city Buss
) Gas Tracter-  Medlum Large
) Small Large - “Trailer (Gas) ()lc».cl)
Nfid. LICeNCe ..oovviiieiinanens 90.00 . 355.00 360.00 150.00 220.00
. Carrier ....... e 8.64 - 23.04 25.92 11.52 14.40
Total ............ e 98.64 - 378.04 385.92 . 161.52 234.40
P.EJI  Licence -370.00 - 416.00 1:2.00 182.06
: Carrier 25.00 35.00 420.00 720.00
Total 395.00 451.00 542.00 902.60
N.S.- Licence 385.00° 370.00 156.00 -214.00
Carrier 30.00 . 48.00 10.00 10.00
~ Total 415.00 ~ 418.00 166.00 224,00
N.B. = Llcence 371,00 417.00 131.00 193.00 -
- Carrler 25.00 30.00 — —
Total 107,00 396.00  447.00 131.00 193.60
Que. . Licence -89.75 392,25 . - 30275 173.50 253.00
‘ Carrier 11,00 100.00 42,00 26.00 46.00
- Total 92.25 344.75 199.50 299.00
Ont.» Licence 426.00 310.00 129.00 167.00
: Carrier 120.00 113.00 262.50 "450.00
" Total- i ] 546.00  423.00 .391.50 617,00
Man, LICenee ..........iiiienns 120,50 420.50  © 480:50 34.50 79.50
Carrier P . _— — B86.00 106.00
) Total 420.50 480.50 120.50 185.50
Bask. Licence . ~ 365.00 425.00 350.00 350.00
- Carrier — — —_ .
Total 365.00  425.00 350.00 350.00
Alta, Licence 321.00 461.00 36,90 36.00
Carrier — — §54.17 ¢50.00
. Total 32100 - 461.00 590.17 986.00
B.CY Licence g. .. 3058.00 385.00 135.00 175.00
Carrier 42.00 42,00 48.00 48.00
Total ....:..... : .. 347,00 397.00 183,00 223.00

. Alberté and Ontarlo charge by seat-mileage according io class of road used. For Ontario it
1s assumed that half of the mileage {s on each of the two types of highway, For Alberta it is
assumed that 5% of the mileage Is inslde citfes (and therefore not taxable) and the rema!ndet
is divided equally between the two types of highw'\y

- ® Using the highest of the fee schedules

Source: D,B.S., The Motor Velnclc 1969, Part I: Rates and Regulaﬂons, Tables 12, 13,

Definitlons: Truck: _Smnl! s 500°1b. tare welght, 12,000 1b. gross vehicle welght, 2 axles.
Large: $16,500 1b. tare weight, 32,000 b, gross vehicle welght, 3 axles. |
Gas tractor-traller combination: 15,500 Ib. tare welght, 36,000 Ib. gross

. vehicle weight, 3 axles,

Publ!c Inter—clty Bus-~Medlum;-183-inch wheelbase, 11,500 1b, tare welght, 16,000

Large:

1b. gross vehicle welght,. seating capacity 30;.
35,000 miles ennual travel; and 1,050,000 seat-
imiles,

240-inch wheelbnse, 14,000 b, tare weight, 20,000
1b. gross vehicle weight, seating capaelty 40;
45,000 miles anmml travel- and 1.800,000 sent-

ralies,



Table- 12

{40)

¥

PROVINCIAL REGULATORY ACTS AND AUTHORITIES FOR
COMMERCIAL VEHICLES, 1969
. [

Name of Act

Regolatory Authority

Nid.

PEL
N.S.

N.B.
Quebee
Ontario

- Manitoba
Saskatchewdh
Alberta

British Colu’?inbig _

The Motor Carrier Act

The Motor Carrier Act
Motor Carrier Act

. Motor Carrier. Act
Transportation Board Act

The Public Cormmercial Vehicles
- Act (trucks) )

‘The Public Vehicles Act (buses)
The Highway Traffic Act '
’l:he Vehicles Aet

The Public Service Vehicles Act
Motor Carrier {Kct

&

Board of Commissioners of
Public Utilities

Public Utilities Commission .
,Board of Commissioners of
Pablic Utilities :
Motor Carrier Board
Transportation Board
Highway Transport Board

Motor Transport Board

Highway Traffic Board

Highway Traffic Board
gPublic Utjlitic;s Commission‘f

Source: fB.B,S., The Motor Vehicls 1969, Part I: Ratés and Regulaiﬂons.

o

: CHART 5 (42)
USER- CHARGE REVENUES, WITH AND WITHOUT TOLLS
BRITISH COLUMBIA° AND QUEBEC, 1955-1968

’ v \‘

::: [Smiftion 5
240 |~
1 200 |-
160 |-
120 {—
100 -
80t~
.40 t~

20 b~ wemsn including domestic toll revenus

s excluding domestic tolf revenue

SEM{-108 SCALE

 EEE DO UL RO AU AUV S

1860 ' 1565

Source: D.E.S., The Motor Vehicle Port IV and

Road and Street Milcage and Expenditure.
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» _,T;ijbl'cls’. "s""(52)
" PROVINCIAL REVENUE FROM MOTOR VEHICLES, FUEL TAX

¥ AND TOLLS," 1945 10 1968

o +($ million} .
5 , L Lo . . N

: : e o ‘_ ' Yukon and
Year Nfid P.EI N.S. N.B. Que. Ont. Man, Sask. Alth. B.C. NW.T, Total* .

—_— . 4.8 3.5 220 367 ° 43 6.8 7.7 83 - 94.6
}322 - ; 5.7 4.5 272 - 448 5.1 82 ' 92 104 o 115.8
1947 — 9. 7.8 62 384 64 6.6 . 8.5 121 15.6 1 150,
1948 -+ — L0 88 7.6 44.3 . 68.4 7.2 100 13.8 17.0 A 178.0
1949 14 &1 .94 80 - 472 767 7.8 - 114 16.8 20.1 . 199.8
1050 1.8 1.3 9.9 - 8.4 55,9 86,6 89' 122 182 23.4 a1 226.6
1951 2.2 . 1.4 116 9.2 . 68.5 940 - 10.0 140  19:§ 26.4 3 257.3
1952 2.6 1.6 128 9.9 73.6 1032 1.3 166 = 24.1 26.8 ? 282.8
1953 32 1.7 138 105 82.0 1131 129 19.6 26.2 29.7 : 312.9
1054 38 1.8 147 122 87.6 1221 - 13.6 20.3 281 30.2 34 334.8
1955 47. 19 179  13.6 90,2, 1459 14.8  20.5 30.5. 356 55 385.1
1956 5.4 2.0 0 19.2 147 1125 1630 12,57 219 . 333 40.6 i5 430.8
1957° 57 2.5 20.5 151 1225, 196.9 ' 196 258  37.1 43.8 4 489.8
1058 64 28 21,4 158 1285 - 209.5° 202 27.3 364 - 457 . 514.4
1959 7.0 3.1 227 -16.6 - 1365 2261 227 285 377 48.8 . §50.1
1960 81 3.2 © 237 - 175 1493 234.0 234 29.6 399 573 . 586.5.
1961 ‘90 3.5 268 20.2° . 160.7 245.0 - - 30.0 33.8 475  68.6 3 6455
1962 i0.0 3.5 .27.5 21.0 '175.4 2531 . 313 -364 5L6  79.0 6 €89.5
1963 121 4.0 290, 237 - 207.3. 278.0- 355 391 531 8L3 . 763.2
1064 120 4.2: - 3.3 245 2291 3246 418 417 566 869 11 8547
1965 15.8 - 4.5  34.8. 269 260.4. 350.6  53.5 405  60.7 92.4 1.1 947.2
1966 17,9 5.0 37.3 . 29.4 2740 3881 531 451 650 1087 1.3 1,024.7
1967 188 5.1 . 39.3 - 3.7 300.7 4137 555 473 702 1131 L7  1,007.0
1968 - 23.5 - 6.3 ¢ 438 - 34,3 73655  510.9. 552 60.7 924 123,89 3.4 . 1,310.8

2 Includes reventies from motor vehicle registrations, operators’. licences,- !n-tmné;t licences,
duplicate licences, badges, ete.; 'motlve fuel taxes; revenue earned by highway and rural road
toll facilities; domestic toll bridges, tunneis and ferries and controlled access toll highways but
excludes tolls. charged for travel in national parks. b Figures:may not add ‘0 totals, owling to
rounding. . o . : . . ) o - : o

Scurces: D.B.S., The Motor Vehicle, Part IV: Revenues; and Road and Btreet Milengs and

" Expenditure,

_ ) Table 14 .
' PROVINCIAL FUEL TAX REVENUE AS A PERCENTAGE OF TOTAL ProVINCIAL
ReVENUE FROM MoToRr VEHICLES, FUEL TAX AND ToLLS,* 1945 To 1968

(%)
. : Yukon and
Year -Nfid. P.EX NS, ' NB Que. Ont. Man Sask. Alta. B.C. N.W.T, Total
L 67.3 60.3 60.1 58.9 72.6 62.4 64.4 57.8 52.5 70.8 64.3
. 70.1 61.1 63.2 60.6 69.8 65.2 §7.9 587 54.7 75.0 63.7
. 75.5 66.4 §7.4 76.0 69.3 67.3 63.2 59.8 69.4 69.6
75.3 66.8 = 68.5 66.7 76.8 68.0 66.3 63.3 59.7 . 68.6 69.8
1949 .... 714 74.8 66.7 69.1 65.5 75.9 67.7 68.9 64.6 55.5 71.1 69.0
195¢ ...+~ 70.2 72.7 66,3 68.2 66.5 75.1 67.6 68.4 63.7 53.1 66.8 68.4
1951 .. 69.6 71.6 68.0 68.8 69.2 76.0 66.8 66.9 65.4 52.4 46.9 60.4
1952 ., 8.2 72.5 69.1 69.3 68.6 75.3 65.6 71.0 63.7 57.3 - 83.6 69.6
1953 .. 67.7 72.3 69.3 69.6 69.0 76.2 64.2 72.0 66.1 . 55.3 50.3 70.3
1954 -69.1 72.5 70.0 72. 68.1 759  66.1 71.3 66.1 59.9  48.4 - 70.4
1958 ..... 7L6 72,9 69.2 72.8 68.5 71,1 63.1 71.4 66.4 59.3 53.2 68.7
1956 .... 719 70.9 68.2 72.7 69.3 69.3 69.4 74.2 66.9 59.0 66.8 68.5
1957 .,.. 7.5 . 758 67.2 72.0 68.6 72.7 67.9 -73.5 . 64.5 58.6 66,3 69.§
1958 .... 72.6 77.0 67.9 72.4 69.1 .72.3 70.0 73.0. 67.2 58.2 59.0 69.7
1959 ... 72.1 76.5 67.6 722 692 70.1 66.9 724  66.2 581 .57.1 68.4
1960 .... 72.2 75.3 62.% 72,6 - 67.% 70.3 68.7 73.2.  66.% 52.6 $8.4  57.6
1961 .... 73.7 76.9 70.5 75.1 66,5 70.5 71.8 75.2 69.3 56.2 55.6 68.4
1962 ..., 72 77.8 70.6 . 75.3 68.1 71.6 74.5 . 75.6 68.6 54.3 §3.7 69.0
1962 ..., 72 78.6 20.5 74.5 . 723 69.4 69.0 75.9 70.6 $4.6 64.2 69.§5
1964 ,.,. 72.6 78.¢ 70.3 74.3 72.5 7.8 75,9 75.8 70.7 58.1 47,1 - 750
1968 ..., 75.7. 782 - -7L1 74,8 78.3 - 7L7 73.8  74.}% 71.1 §6.7 63.3 70.9
1966 ..., 76.0 78.9 72.8 75.4 22.9 73.3 76.1 757 70.8 56.3 21.0° gl.ﬁ
1967 ,.... 74.2 78.9 72,4 76.0 71.4 73.7 72.0 76.0 70.4 52.6 74.8 1.3
1968 .... 72.0 79.4 71.8 76.7 71.9 71.2 75.0 759 741 56.0 82.4 70.9

'+ Excluding tolls {n natlonal parks.
’ Sourcq: Based on Table 15 and Appendix Table A-i0.
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the Trans-Canada Highway,

(56)
CHART 6 ‘-
Rnad Revenue - EXpendnture Relatmns by vamce 1968
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" CHARTS 9-18: RoAD AND STREET EXPENDITURE AND (59)
} USER-CHARGE REVENUE, BY PROVINCE, 1955-1968
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. CHART 7. ‘
Road Revenue-Expenditure Refations, Quebec and Saskatchewan,
' . 1955-1368
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Source for Charts 9-18. Table 13 and Appendix Table A-1.

Semi-log secale used.

Table 15

ROAD RBVENUES AS PERCENTAGE OF RoAD EXPENDITURE, NET PROVINCIAL AND TOTAL, BY PROVINCE, 1955*‘3 988

Yea:c Nfid. PEJI NS N.B. Que. Ont. Man. Sask. Alta. B.C.
‘A B A B A B A B A B A B A B A B A B A B
1955 - 46 35 46 37 91 78 62 54 87 70 95 71 94 65 104 59 63 41 85 62
1956 60 45 59 36 78 64 66 49 89 71 96 65 83 56 91 51 67 39 46 37
1957 75 44 68 S50 84 67 63 47 93 70 101 74 81 54 108 57 66 43 42 32
1958 47 26 48, 37 83 62 55 37 73 59 112 69 87 48 93 53 65 44 67 48
1959 44 26 40 30 76 60 .57 40 83 60 97 67 59 44 92 56 63 43 63 42
1960 . 51 32 56 43 79 60 56 42 109 62 111 70 68 46 90 49 59 42 69 44
1961 63 48 53 42 93 76 68 52 118 79 109 73 122 68 117 63 75 53 79 55
1962 52 44 44 38 100 78 67 58 104 73 109 72 113 68 116 68 91 60 93 67
1963 54 32 61 42 92 76 81 59 91 69 96 65 119 72 120 65 82 57 90 65
- 1964 46 22 64 41 99 76 78 53 78 58 97 71 117 75 112 63 95 63 100 73
1965 49 26 62 39 99 69 94 53 76 58 97 68 112 78 64 47 8 55 90 70
1966 60 41 49 34 97.53 87 51 8 59 95 68 106 75 46 35 77 46 89 76
1967 55 37 57 32 88 57 83 44 117 80 93 68 136 87 61 43 73 46 95 2
1968 65 44 79 48 82 58 84 59 135 96 117 81 129 82 80 61 116 69 99 77

A : Provincial road revenues '_as percentage of net provinclal road expenditure including subsidies paid out.
B: Provincial road revepues as percentage of total road expenditures In province.
Source: Table 13 and Appendix Table A-1.
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CHART 20 . -
'PROVINCIAL - MUNICIPAL DIVISION OF ROAD RESPONSIBILITIES : PRINCE EDWARD ISLANG
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~ CHART 21 s
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 CHART 22
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CHART 23
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s  inaccuracies in reparting urban municipal spending in those years
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: CHART 24 (82-83)
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CHART 25
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CHART 26
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| CHAPT 28
PROVINCIAL - MUNICIPAL DIVISION OF ROAD RESPONSIBILITIES : BRITISH COLUNBIA

NET MUNICIPEL EXPERDITURE B suesiny [ er erovincias EXPERDITURE
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per - $ willi B
cent 180 _.ml ton
80
- 150
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. .gdﬂ:
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ob i ] { SR RTINS 1 ] 1 ] ] | ! ] i L 3
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¥ Table 16 -
, | s (87)
: AVERAGED PROVINCIAL-MUNICIPAL DIVISION. OF ROAD EXPENDITURE
? 'BY PROVINCE, 1959 To 1968
. (percentage) , .
;  Nfid.PEL NS. N:B. Que. Ont. Man. Sask. Alta. B.C.
*; Net provincial expenditure 89 93 88 89 73 48 61 46 356 82

Net municipal expenditure 9 . 6 11 10 24 26. 31 35 31 17
Provincial subsidy.-.:.... 2 1 1 1 3 26 8 19 13 1

— ——

“Total ........ ..’100 100 100 100 100 100 100 100 100 100
Source: Appendlx Tablés A-1, A-8. . .
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‘Canada: Municipal and Yotal Expenditure on R

CHART 29 o
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Annexe 3, pp. 218, 222, 225
CHART 30 ' '
Canada: Subsidies Received as Percent of Gress Municipal Roads Exgenditure 1853 - 1368
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. CHART 33 ‘
- . Gross Municipal Expenditure “per Caput on Urban Ruads and Streets
' by Province , 1961 and 1866
. 70 — o ' .
~{ Dollars ‘ ] - ;
1. a .
' 60 rﬂper urb;\n he
50 - -
‘ R ,
' 40 — .
30
20 .
' NELD,  R.EL ‘.3, K8, QUE. ONY, MAH, SASK, ALTA. B.0.
. Sourée: Appéndix Table A-7 and, Papuistion 1921-1946, D.B.S.
8 The Department of Public Works Act, R.S, Nfid, 1952, . 15, ss. 25,. 27,
2 The Munlelpal Act, R.S.0. 1960, ¢, 249, ss. 1(g), 412(2), 417,
0 Public Expenditure and Revenue Study Comraittee, FProvince of Alberta, Report, March
. 1966, P 7i.
Table 18
{94)
bOME FACTORS RI‘LATLD TO PROVINCIAL —\'IUquP,\L Roap RELATIONS
v ' 4 Very low . Low Moderale High
" A Area municipally organized, 1967 (as percentage 'of total arca) . B.C. 1 WMan. 2 PEI na. Alta. 104
. o Nfid. n.a. Ont, n.a. Sask. . 49 N.B. .
Que. 7 Do : o NS 160
l 1 Populition in municipally organized areas, 1966 (as percentage of total : C Ntd. 46 B.C. 8i Alta,
puprlation} . . . N.B
NS
Ont
Que
Sask
Man.
PETY
[ ~ipal road responsibiiity, mileage, 1967 (municipal as pcrcentare of Alta. 7 N£d 13 B.C. 26 T 76
] combined provincial and municipal mileage) N.B. 6 Ont. i8 Sask. w2
. N.S. 7 Que. 6
’ P.E.I 4
D Musiecipal road responsibility, money, 1957 (municipal as percentage of Nfig. - 10 B.C. . 19 Afan. 37 AMta. 48
-combined provinetal -and municipal spending on roads) N.B. 11 Que. 27 Ont. 52
: - . N.S. 12 Sask, 43
) P.ET 12
. Pro\rmcxal‘r(}ad grants to municipalities, 1967 {(as percentage of net muni-- - B.C/ 4 NS, = 12 (Alta. 27 Ont. 55
c:pa! road spendmg including provlnc;al grants) N.B. 0 Man, 19 Sask. 43
. P.EL 8 Nfld. 29 .
Que. 9
. P Pxownclal unconditional grants to mumcipanues. 1967 (as percentage of Man, . 4 | B.C : 5 . 4.8, 37
~ gross geneml mun!dpal revenue) N.5. 4 Alta, 6 . . ad. 21
- . . - P.E.IL 3 Que., 9 . '
o Ont, 2 Lo
+ Sask. 4]
I Sourc]es A and B D.B.S. Cat. 68-204, 1967, Table 18, C, D and E D.BS. CM 53-201, 1967. F: D.B.S. Cat. 58-204, Table 1 and 68-207,
. 1967 Table 2 . '



Province

Table 19

PROV]NC!AL A 10 RURAL MUNICIPAL Roaps, 1970

268
(100-101).

Secondary highways.

Percentage of cost

Eligible Constructlon and’ Construction or
Municipalitles Shamble Roads Maintenance Ald Maintenance Ald
. Newfoundland Local road hoard areas Specified types with high- Per-mile sum plus per-
B and local government com- road conncctions capita sum
munities Specified  types without Per-capita sum
highroad connections
Québec Most rural roads are provinclal responsibility. Per-mile sum for winter
. . . road maintendance
Ontario Township, county, reglon Township, county, Percentage of cost
: ’ reglonal roads
Manitodba - Rural municipality N
N Local improvement district Specified type Percentage of cost,
- {snow-plowing shamble
) alsb)
Saskatchewan * Rural municipality and Specified types ' Percentage of construction
T : local improvement district . cost; per-mille sum for
o . maintenance, grid roads
. ) only
P ] Specified types Constructed by province,
A}berta Rural areas pecl YD e
T : . Y o authority . s
Counties, nicipal dis- Specified types Percentage of construction
tricts, :;eclzlluamg pec Voot cost (for local roads, to
) . . maximum per jurisdictlon)
Zérmsh . District Municlpal streets: and Percapita sum based .on
- Columbia C roads . municipal population

Source: Based on information received from provincial highways departmem.s.
Note: Prince Edward Island, Nova Scotla and. New Brunswick not included because rural roads ‘In these provinces are provinclal

responslbllmes. In Newtoundland Quebee and Hrftih: Columblia most. rural roads are pmvlncxal mponsxbmtles.

!?rovihce

Eligible '
Munlcipalities

Table 20

Sharable Roads

" PROVINCIAL A To URBAN Roabs, 1970

o "Constmctlon and
 Maintenance Aid ~

Construction or
Mainterance Ald

Newfoundland

Town councils

Municipalv roads’

 Per-capita sum

Prince |
. Edward
CIsland

‘city |
-+ Town

Vl_llége

Nil -
Town roads.

. Main highways through

towns
Village roads

Percentage of cost to-
maximum

Provincial responsibllity

Provincial responsibility

Nova Scotia

Citles and towns

Vilages, suburbs

Main through: highways

- and connecting links

Streets - that are - really
provincial highways

Percentage of cost

Percentage of cost

' Snow-clearing grants

© New
Brunswick

Citles and towns

nghways within urban

limits

Percentage of repair or
reconstruction cost

: Quebec

" No Information

' Ontario

Cit!cs.v towns, villages

Municlpal stréets
Highway connecting links

Percentage of cost

Percentage of cost, based
on population

Ald to cltles for
construction only

Manitoba

Cities, towns, villages -

Approved arterlal streets

Provincial roads and
highways

Provincial  responsibility
except In Metro Winnipeg

Percentage of construction
costs; Metro Winnipeg
only: plus per-lane-mile
maintenance sum

Metro Wlnnipeg only: per-
centage of construction
cost and per-lane-mile
malntenance sum




- Table 20 (continued)
: Eligible : ' ’ " Construction and
Province NMunicipalities - ) ‘ harabie hoads Maintenence Ald

l Saskatchewan Cities by population class Highway connectors und ) P - : Percentege of construction

N artermls . . o . cost; specified maintenance
' : o ) work
Towns and viliages. Non-gr!d roads ) R Fercentage of new con-
’ ) - . struction (gravel)
Highway connectora Percentage of constractlon
‘ ’ cost; specified maintenance
. o : S ) WOrk
- ) Malin streets ' Percentage of construction
) cost
= — P .. ) : i
" Alberta " Cliles ] ) Freeways and arterlals v ' Percentage of construction
: ) (expressways) end their . ) cost: per-mile sum  for
. y v exteénsions . maintenance
“Towns and villages Collector and local roads - ' : . ‘One-time grant, fxed plu
o k ; o . ‘ per capita
¥réeway &nd arterial 100% provinctal :
links . .
Secondary lniks and Percentage of consiruction
) - extensions ) ) cost
"Hamlets " .. Secondary links and ' : ' Percentage of coastruction
’ ~ extensions ' : . cost .
Summer villaé"es . Local roads ] Lo One-time grant, fixed plus
. : ’ : - per capita
Brittsh .+ - Al types ' S Municipal roads and = Per-capita sum based o’
Columbla : o - streets population
’ ) Provincial arterial Provincial respons!bmty 1f
¢ ' highways population under 30,000
: i Sscendary highweys Percentage of construction

angd percentage of mainte.
nance cost, based on popu«

lation
Source: Based on information received from provinclial highways departmeénts,
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CHART 35 (107)

RELATIVE URBAN STATISYICS FOR ROAD EXPENDITURE BY PROVINCE, 1333-1268

o NEWFOUNDLAND . PRINCE EDWARD ISLAND . NOVA SCCTIA ) . REW BRUNSWICK . QUEBEC
o ) . N 0 . -
| p— + 1 7,
W~ (ene s, mop G, SRl 1 1004~ s o 100 “‘:uu A, 100~ -
B I r ) I r by
- - iy . - a
1 -
SO~ PA * 50} 501~ S0 504
. - - P -
£ : . l“v
- - - - AN
- t I = - T, Senm
“ . . JRATTT I
- ‘" a St ) - LT -
ol LOETITYTAmtT) ey ol trzrmmewaroyredetiy oL et T of. .
{951 1460 1965 1921 L 1% 1580 19ns 1951
v GNTARID - 1 . MANITOBA . SASKATCEEWWAR . ALBLATA . BRITISH COLUNBIA
100, ; wo— W W8
. 1 r ; u““w.“h“”wumu“mun"
L * - B %
- o, - s
(. “,_,m..vum‘f “"".."""l " < NGitne (. fom
504~ Z sob- 50{~
. % F -
. .av, . 3 -
”l‘l' N pypuREtiagss ‘I..'l"'..'d..‘.i L. _ .._' pome ” l | -
i . * ) t— P L Goawese® i L ’_‘..__..-’ Srmanenn
'L S L N S 1 AR T T N T Tt N | ol P N SO NN O O 1 SN T O T VY S S
st 150 1965 ) 1951 1960 1965 1951 1450 1938 10851 1960 1965 ! 901 1969 wes
5t Vereent of population fiving in whan areas . e Porcent gf gross mwmcipal spentding or highweys, roads nd stieets expended by urkan municqabties
Jung. \ oo
samaxs Pecent of lptal highway, road and sireet spending expendud in wbin municipalities e Percent of et municipe! spending o highways, reads ani stzeets expended by urhan municipzlties
Aaes for Hewloundland, Kew Erunswick and Brilish Columbia wrlian pross mumcipsl spending 25 4 percent
«f totel teuss municipal spendiag on highways,roads and streety is nct shown beceuse it is the same or
zubstantially the same as nel, in percentage terms. (1.¢. there is nnt the usual marked diiferential in
1re subsidy rate)
Souree: Complled from D.RB.S., Roud and Street ATil u//( ‘and h“ﬂnd:t e and Popudation i921-44,
) . . " .
RELATIVE STATISTICS BY CLASS OF ROAD™ (108)

. v _ ' ' Predicted _

' : Milcage - Traffic - 20-year needs Total Exp.

Road Class % flow %° %* 1956-61 %
Township Roads .... . 63 ST 16 ‘ 13
County Roads ...... 11 11 10 : 11
Urban Streets ...... 12 .40 40 " 21
Provincial Highways.. 14 42 34 55

100 100 100 100

%1 April 1962.
b 1 April 1958.

. ¢1 April 1958 (Ontario’s Roads and Streets, Department of Highways, Ontario, December
1958). .

| Table 21 (111)
ESTIMATED ROAD EXPENDITURES AND RELATED REVENUES, SELZCTED CITIES

Year City - Lxpenditure Revenue S recovered
‘ ' ’ 2($ million) %

1969 Caigary - 205 5.5 27
1969 - Edmonton ' 19 - 2.7 - 14
1969 Hamilton ' 19 o 5 26
- 1969-70 Montreal (City) - 505 . 8.0 16
1969-70 . Quebec (City) 5.0 33 ' _ 66

1968 Toronto (Metro) 55.0 21.4 39
1369 Toronto (City) 19 ' 9 ' 49
1969 Vancouver 15.0 12.2 81
1969 Windsor 9 4 41
1969 . Winnipeg (Mctlo) 13.5 6.6 . 48

1969 Winnipeg (City) 5.5 1.5 27

Source: Estimated from data In the annual financlal reports of the clties. Estimates may
“econtaln large errovs. Revenue Includes charges against beneficiartes and external gmnt: (pro-
vincial grants) ; defielt Is the amount met by the city’s ponnm! Tevenues.
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N e vy g B
HNEERE

LﬁNADA stmmwium OF URBAN TRaNSIT 'ase
" AMONG VEHICLE TYPES

§ %
Year "Ifiigctric”c;xr ‘Subway car - Busand Trolley - - Total
1955. -31.6 3.0 , 65.4 1000
1958 -~ 204 3.3 763 100.0
1961 14.2 - 3.4 82.4 100.0
1964 124 3.9 . 837 100.0
1967 8.0 15.6 764 100.0
1968 13 154 773 100.0

“aInttial phssenger fares exclusive of tramters, not passenger mlleage. In, 1968 sub\mys
-accounted for 19% of total seat-mlles avalldible.
Source: Canada Year Looks; D B.S., Urban Transit 1968 (Cat. No. 53-216).

L)

, _ S CHART 36
"’ Canada: Urban Transit Systems: Passenger Volume and Operating Finances 1941- 68
W=
Ratlo Passenger Volume Index
I~ (19642100)
426 * Chango in Statistlcal Series

10¢

80

oo
qunm‘
”"/11,, \\\\\‘ v . )
60— ' . "Passenger volume Index -based on initial revenue passenger farés,
Financial ratio .is cparating xpenscs to operating reveaue in each year,

N O ST T ORS00 NN A TN A TN SO U SO T 2 O S MO
1941 1945 1950 1955 . 1960 1365 B
Source: Canada Year Books.

Table 23 | . (124)

PrRCbNTAGE OF ToTAL TRANSI’i Costs "RECOVERED," '
SELECTED URBAN TRANSIT SYSTEMS, 1968-69

. : 4, 9
1969 1968 1967-68
. , ' combined
. e , 7
Calgary Transit .......... cee 85 - 88 80
‘Edmonton Transit .. ........... 73 81 72
Toronto Transit ...,..........  na - 93 . 82
‘Winnipeg Trapsit ............. 54 . 51 61

» Recoveries include operating revenues, proviricial grants and miscellaneous items, but do not
“elude clty grants or subsidles. other than those pald for services: l.e,, in respect of lower frres
~students or the cged. ) N : ) . .
Source: complled and estimated Zrom Annual Reports of the municlpalities,
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: o CHART 37 (

Urbvan Transit Passenger Volume and Cperating Finances, Sclected Provinces, 1964 -68

Ratio [~ QUEBEC ONTARID - MANITOBA ALBERTA
Mo ‘ A N
- L s Initial Revenue Passenger Fares index: 1964z 100 f

« wwon Ratio of Operating Expense to Operating Rdvenue

Q

o .
120 = ) . » . « \“\\\\“““‘b"/l, .

S
o
o’

100
\\\\“‘%’"f% @\\‘“‘\\\‘
iy e
g L I L S | L L1 | Lt 1 1 | U U S I N |
1964 66 68 1964 66 68 1964 66 68 - 1964 66 68

Sourece: Calculated from D,B.S., Urban Transit (Cat. No. 53-216). : , i

Table 24

PERCENTAGE OF ToTalL HoOUSEHOLDS WITHOUT AUTOMOBILES,
SELECTED METROPOLITAN AREAS, MAY 1969 '
Montreal -.............. 348 Edmonton ............ w191
Quebec .............. 278 - Calgary ........ . 18.3
Winnipeg ... ... ... 249 London ................ 17.9
Toronto ............. 23.4 “Hamilten ............. o173

Ottawa-Hull ..... ..... 222 Windsor .. .... e 16.6
Vancouver ............ 21.9 :

Source: D.B.S., Household Fucilities and _Equim_nent May 1969, .(Cat. No. 64-202).

8 R. C. Barnstead and M. V. Bates, '‘Trucking and Urban Transportation’”, Proceedings of
the 1968 Convention, (Ottawa: Canadian Good Roads Assoclation), pp. 576-7. The article reported
fn part on & study of congestion costs In certain citles undertaken by Smith Transport Ltd., the
trucking company with which Mr, Barnstead is assoclated. The costs expressed in a Toronto~
Ottawa comparison were these: : ’ . .

City Runwing Cosis per Mile

Cost por mile ¢ . Toronto " Ottawas
Driver ....... e 76.6 60.0
Operating ............... .20 . 28.3

Total - \..vve.sii, 1060 ' 83.3
(p. 578.)

&0 Unfortunately these are not the same -as the eleven metropolitan areas we are concerned
wvith., The citles In the urban family expenditure series are St. John'’s, Halifax, Quebee, Montreal,
Ottawa, Toronto, Winnipeg. Regina, Saskatoon, Edmonton and Vancouver.. See D.B.S., Urban
7emily Expenditure 1967 (Cat. No, 62-530)." ., . .

Table 25 . . 7 (133)

" FEDBRAL HIGHWAY, ROADjAND BripGe SuBsiDIES, 1930-1940
* . ($ million)
Year S - Mining Tourist Relief Total .
. Roads Highways Works*
©1930 ... .. — — 3.7 3.7
1931 ..., : —_ R 11.2 11.2
1932 ... — — 1.1 1.1
1933 ... ..., — — 2.1 2.1
1934 ... —_— —_ 24 2.4
1935 ... — — 9.6 9.6
T — —_ 9.0 9.0
1937 L0 .12 — 3.4 4.6
1938 ... .. R 1.2 2 1.3 2.7
1939 ..., 1.1 1.5 ' 4 3.0
1940 ......... .. 7 1.1 3.0 2. 43

. ®Includes grauts for Trans-Canada Highway construction.

Source: Canadtan Tax Foundation, Taxes and Traffic (Tax Paper No. 8, 1955), Tables 54 to 56.

(528)1
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. ‘ "CHARY 38 -
‘Canada: Tatal Expenditure on Highways, Rusal Foads, Bridges

100
$ Million

—

Federal cxpcméltures direct and subsidies &

(134) 2135

antt Feeries, ¢ 1325

b AN gmany
N Ry
.\ ,o-‘"” o 'm‘(hg.:rcs incemplete) %,«:"” Q%m..aumﬂ"""
oLl 1 we?h ol S O S O P G YA R T A N
1919 : . 1925 . ;1930 1835

Source: Taxes and Traffic, Canadian Tax Foundation, Tables

Table 26

{1928-1949)

L Figures do not add. to total berause of rounding.
Source: Trans- Canada }Izqhway, Annual Répott, Depaxtment

14-18 incluslve (constructlon and

“maintenance expenditures); Canada Year Book (provlncla.! highway debt and federal expenditures -
from 1931); Public Accounts, Government of Cavada (federal expendltures 1920-30).

(136’)

E‘EDERAL (:RANTS FOR PRiOR CONSTRUCTION OF TRANS-CANADA HIGHWAY

($000) : :
NM.  PEL. NS. NB  Que  Ont Man,  Sask.  Alta. . BIC. - Total
—~ . 288 8 1,448 - 3,566 87 a7 476, - 3,190 10,214

of Public Works Ottawa.

Table 29
: , o , (139)
' FEDERAL (GRANTS UNDER ROADS TO RESOURCES, 1958-59 10 1969-70 ’
($000).

.Year ' Ng. P.EL NS, NB. Que. Ont. Man. "Sask. . Alta. "~ B.C. Tetals
1959 . ieeiiiians — — L — L— - ) - — ’ 750 : — 1,001 1,751
1960 .....iiial 333 1,127 - 1,971 885 - . — 119 93§ 961 1,879 770 ¢, 000
196t L. ) 798 1,466 1,064 - . 784 322 1,504 1,602 1.9{0 1,836 . 984 12,0060

l1962 .............. 800 954 1,76% 1,210 . 426 1,649 1,678 ] 206 - 1,560 1,132 12,000
1963 . ." .......... s 724 904 ' 900 506 2,281 1,391 &87 582 859 1,142 10,3¢5
1964 ...l 750 - 1,000 ] 900 © 750 1,397 ’ 49¢ 750 312 750 1,025 ) 8,132
1965 ..., v 750 515 461 ! 750 £,011 750 750 411 V 369 2535 &,062

' 1966 ... oiiiiiian. 750 497 378 750 1,560 ) 750 977 718 450 495 7,265
1967 .. iiiin, 7250 530 4% 750 563 - 509 120 554 87 513 4,523
1968 JEREETERP SRR 750 . 507 - — 592 - 239 e . 423 o 122 2,732
1969 ... iiiiieen.. 750 — — 58 — — — 34 — — 842

. otale L. e 7,155 7,500 6,788 7,538 . 7,480 7,500 7,500 7,501 7,500 7,201 74,642

2 I-‘zi,mes rmay not add 1o totals, because of wundmg ' . _ ‘ ’
Source: Federal-Provincial Cond:t:onaz Grant and Shared-Cost Prog?a'mmes 1962 (Cat No. F2-2563) (Ottawa: Queen’s Printer) and Conadian Tax
' Foundation, The National Finances- (annual) ‘ : '
Table 30 (141)
. ATLANTIC DEVELOPMENT BOARD Gmnwm FOR ROADS
, (rroM FUND AND APPROPRIATIONS), 1964-8 85 1o 1968-69
1964-65 1965-66 1966-67 1967-68 1968-69
' $1,’762,250 ' $5,980,750 . $11,672,932.  $20,708,053 $18,485,803
Source: Atlantic Development Board, Annual Reports; Public Accounts of Canada.



MISCELLANEOUS STATISTICS OF CiviL AVIATION, CANADA, FOR SELECTED YEARS 1934 1O 1968

"’

Table 31

(14

7)
FirsT MAIN TRACK RAILWAY MILEAGE BY AREA, 1951, 1961 anDp 1968
. Percentage Change

Area 1951 1961 1968 1968/1951 1968/1961
* Newfoundland . ...... 705 933 936 -4 33 0
Prince Edward Island .. 285 279 254 — 11 -9
Nova Scotia ......... 1,396 1,298 1,301 — 7 0
New Brunswick ...... 1,835 1,783 1,665 - 9 -7
Quebec ............. 4,789 5,224 5,328 -4 11 + 2
Ontario ............. 10,440 10,189 10,046 — 4 -1
Manitoba ........... 4,834 4,954 4,747 — 2 - 4
Saskatchewan ........ 8,739 8,607 8,565 — 2 0
Alberta .......... ... 5,647 5,689 5,650 0 -1
British Columbia .. ... 3,889 4,338 4,281 -+ 10 — 1
Yukon ..... e © 58 0 58 58 SV -0
Udited States ... ®... 339 339 339 0 0
T?tal‘ ................ 4‘2,956 43, 689 43,168 . ‘Zf;)f -—1

* Figures may not add to totals because of rounding.

~ Sources: D.B.S., Railway Transport (Cat. No. 52- 207) Part I, 1965 and 1968, Table ”, and
) Canada Year Book 1952-53 p. 743,

Comunercial Aviation

© Atrcraft * Afrcraft
Year I‘I’\;Iél“e; %%\\15:

(mm;&;—r:;—)_ (t_h;):;ands)
1934 6.5 75.9
1939 110 145.6
1944 162 . 1224
1949 4, el 377 - 280.3
1954 55.8 464.1
1959 110.9° 798.5°¢
1964 110.1 679.8
1968 171.2¢

1,128.7¢

Table 32

Pilot
Licenees

in force»

834
1,299
822
4,031
7,913
14,896
21,201
32,602

Airport

Licences
in force

101

124

136 -
336
470
456
685
784

214

™
~
th

0A\]
.-

DOT Operating Finances, Air

W

Rz;g;(s;glf‘id Revenues Expenditures
. ($ million)
- 368 n.a. " n.a.
488 b 3.3
247 0.1 2.4
1,973 5.3 28.0
3,148 7.4 30.5
4,857 12.5 59.9
6,933 27.7 92.1
10,062 38.8 125.1

» Includes private licences (always the large majority) as well as commercial licences.

® Less than $50,000. -

¢ Puartial figures: for revenue trafflc only. N
4 1967 figures.

Source: Canada Year Books.
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CHART 39

Department of Transport Au Expenditure and Revenue 1950 51 to 1958 69
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epartment of Transport, Annual Report, 1959-60 and 1967-63, and Public Accounts"of Canada.

Table 33 N (173)
FINANCIAL R‘ESPONSIBIMTY, PUBLIC AND PRIVATE,
FOR TRANSPORT Mobes IN CANA_DA

: Way @ } Tclminals " Vehlcles:
Transport Construetion TrafMic Contrel . Construction Purchase, Main-
Mode and Mdaintenance and Navigation and Maintenance tenance, Operation
Water Government® Governmment* . Government* Private
, ) . _and private
JAlr B — ) - Government* Government? :
- : ‘ . : and private . Private
’ Road : - Government* - Government® Mostly private - Private
Rail = . Private - Private Private Private

® User charges make some partial return of governmeont expenditures,

. Note: Publle utilities and Crown corporations (e.g. Aif Canada, CNR) are classed as privite
‘because they operate on a commercial basis, although tnex" source of funds (ctpecially for
- (ons*ru.t!on) may be the public pursa, . '
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CHART 40

Shares of Construction Expenditure on Transportation by Mode and Source,

Canada, 1967+68 Combincd™
Percent of Total

00— g v

Gy

fiscellaneous

Water

'AirC

| Railroads

Boads
and
Servics
Statlons

: A
Railraads Mnscellaneous %M Modes : Moda] Total

Rouds and  Water
Service Stations

Federal

] Governments ’ ' E Utilities . W/// Other

Utilitles: Eleoirit power, gas dlstributlon railway transport urban transit systems, water
systems, other utilities (includes air transport, var;houslng, oil and gas pipelines, and toll
hxghwa»s and bridges).

Provincial & Municipal ki

Other: Primary industries, manufacturing industrics, trade,. finance and commerelal services,
residential and lngtuutlonal scrvices. .

? 1969 flgurcs are preliminary.

** Includes passenger terminals (bus, boat. air): brldges, culverts, trestles, overpasses, via-
duets; tunnels and subways; fences, snowsheds, signs and guardrails, -

Source: D.B.S., Construction in Canada (see Appendlx Tables A-17, A-18). - N
) .
CHART 41
Modal Sharcs of Transportatien - Miles in Canada, 1967
(percentages)
00~  pres .
Percent} - A
of i
Total Rail
| 1 [
: B Water
| T []
B Nr
40 |~
20
’ » Mator Vehicle
P B SO0 )
Passenger- Freight
Miles ton - miles
1967 1967

Notes: 1. Motor vehlele: private passcnger-cars and trucks (Inter-city and local); for hire,

common and contract, private and farm).

% Other: for passenger-miles, Includes commercial bus services (inter-city, rural and urban)

and other urban publle transport; for frelght, tneludes oil and gas pipelines.

Source: D.B.S., Transportation Service Bulletins Nos. 1 and 2 (Cat. No. 50-001), November

1969 and Mareh 1970.

(175)

516
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Table A-1

Emersmwmp oN HIGHWAYS, STREETYS, R.oADS, Bnmc&s AND FER.IPS

, RWL-URBAN ToraL
BY PROVINCE AND SPENDING Aumnmy

217

(182-185)

hed

1935-1968
($ million)
Y Spending . - ) e
ear  Authoritys  Canada® Nfd.e @ P.EILY N.S. N.B. Que Ont. Man. Sask. Alta. B.C. x#g"
MWL
193 70.3 ) ] ’
193¢ 09 i 58 38 138 353 3 39 R 5
A . .7 : S . - .
iggg §(1}£§ i;‘ lg.s : Hg 5;5 g(‘yg é.’x‘ 33 33 g(‘:
. : 2.2 6.7 9.1 28 It 3.6 39 . .
1940 115.8 . 5.1 2.9 0.1 333 by : 4.7 2.2
1941 89.2 . * % % . aa" 3. -7 2.2 4.9 5.2
1932 32 4, s 33 28 5e 28 53 39 5
1934 87.4 i A . w7 B3 33 3 32 113 -
1945 Prov. 138 1.2 8 59 25.3 20.1 23 39 3¢ pe! -
un. 89 . 5 .5 6.5 1Ls K .3 42 is =
- Total® 1010 : 1.3 8.5 63 320 318 - > . -3 4
3 : . : . 32 .
1945 Prov. 126.8 . 1§ 8.t 1.7 37.4 415 35 ;i ?g 3 ;‘é *
Mun' 32 Lo 7 67 1518 13 Bt < 17 -
1067 Total 166. g 0.1 12.4 ey 57.5 4.9 69 135 3 &
Prov. 2116 2.8 14.8 15.4 68.5 59.6 67
Mun. 1 1.4 8 10.3 - is. 5 8.8 184 . 2.8 -
ed. %8 1 K1 ] 3 b3 ¢ 53 =1 ‘6
it Total 262.7 29 6.4 16.4 79.0 78.4 FX T 9. 22.3 27 o6
1 Prov. 2515 2.1 21.9 20.7 77.1 67.6 0 ) )
Mua. aze 1 21 11 99 ; 23 & 1.2 :8 -
F‘?am» o4 1 2 s 204 22 3 27 £ -
s er 300.8 22 241 22.0 87.1 88.0 12.7 101 210 29.3 s
ov. 244.7 3.7 2.1 21.9 15.2 $9.0 68.6 9.5 z
Mun. ) ol -t 2 32 90 s8.6 . 8.8 16.9 39.0 -
Fed o 104 — .. i 3 2 4 -9 3 e 44 —
o 11.8 3.7 2.2 24.7 “16.8 . X 3 Y - < 3.6
1950 Prov. 247.0 5.3 2.5 8 166 sv8 774 e o7 g e =6
Mus. 53,7 - e 3 ’-8 16.6 3.8 72.6 7.3 o7 24.6 28.8 -
Felons 3002 y -2 1.2 5 1 3.5 22 hi ¥ 33 "0
0 . 6.2¢ 2.8 23.8 18. 3 § Y X : g A
1951 Prov. 293.1 558 . 27 16.5 2 Se1 Yoas 100 by 48 3.7 +0
Man. 6.5 s w2 1.9 1.6 1838 291 w7 e o %3 =
7 1.0¢ 5 3 9 4 5.0 1. . ) : 7
. . : 2 13 %
Totalb 330.6 648 3% 187 151 103.8 128.8 1872 1433 4 03 37
1952 Prov. 356.0 4.6 2.9 14.6° 14.8 106.3 149 - 126 16.3 38.9 33.2 —
Mur. a1.9 .2 -6 17 Z0 - 19.4 30.0 28 10 15.4 a1 -
. 25.0 : i1 2 7 5 5.3 1 1.8 4.3 &2 2.6
Total> *  463.3 5.4 40 165 17.4 126.4 1512 - 17.2 192 $5.6 481 Z6
1953 Prov. 347.9 &08 2.9 ‘17,6 15.4 91.0 108.2 3.6 17.0 4.1 s2.1 —
Mun, 90.9 - .3b 3 1.5 w21 181 310 31 1.7 19.3 3.8 —
7 27.0 “on i : 3 7 35 17 22 54 7.0 4.9
Total®  467.1 7.2 34 19.4 17.9 109.9 142.9 18,4 208 67, S8 | 49
1954 . Prov. 366.6 9.1n 4.0 16,7 17.1 95.0 106.3 14.2 19.3 52,3 3.3 —
Fun. 106.1 7 .2 1.4 23 23.4 356 38 111 20,3 7.8 —
. 33.7 2 o . 5 1.0 8.5 1.8 22 3.4 66 5.4
Total> 5099 1.3 a3 . 18 199 120.1 153.1 193 325 95,7 473 36
1955 Prov, . 4487 10,2 41 . 196 21.8 113.7 152.8° 15.7 19.7 48.8 421 .
Mun. 124.0 11 o 1.9 27 270 471 §7. - 126 19.6 5.8 -
ed. 36,9 4 1.3 0.7 15 . 4.8 1.5 22 5.6 2.9 Sk
Totalr i1 . 13.6 50 22,9 25,3 142.3 205.5 228 345 73.7 52. 38
195 . Prov. ssa.§t . 9.1 34 244 22.5 127.6 185.8 21.4 24.2 516 88,08 6.5
© O Mun, 1447 1.8 u 3. 2.9 28.7 6.2 6.9 166 - 226 5.7 s
ed, 10 16 2.5 45 1.6 6.9 28 25 123 160 83
Totalr  767.5 118 54 29.5 29.8 158.2 251.5 311 453 86.4 116.3 67
1957 “Prov. 596,34 7.5 3.7 24,4 23.7 132.0 195.8 24.3 . 23.8 - 36.3 104,38 04
Mun. 159.1 18 - 2 2.9 2.4 4i.2 57.7 57 15g 157 (4 o
ed, 7 31 11 5.1 6.0 2 83 33 22 118 24.8 6@
, Totals 83470 12,6 5.0 30.8 321 175.9 266.4 361 4 365 FELH:S 50
1958 . Prov. 640.7 13.5 5.8 257 201 176.1 207.3 28,9 29.4 56.4 68.1 0.1
Mun. 174.5 1.4 ' X S 07 70.9 9.3 194 - 195 6.5 .
ed. 98, 9.0 1.3 54 107 2.7 26.2 36 2.2 7. 20.4 9.7
Totalt  917.3 240 76 s 433 219.9 305.6 s 501 - 856 95y 01
1939 Prov. 638.1 16.0 7.8 9.8 201 165.2 233.2 38,1 36.9 50.2 o2 ot
Mun. 206.8 1.9 3 2.9 32 60.7 755 7.7 180 191 11 X
ed 107.2 8.4 21 5.1 9.4 4.0 257 2.8 2. 7.1 aTa 173
Totald  1,004.5 26.5 10.2 378 418 220.6 331 51.8 50.9 869 1168 158
1960 Prov. 649.9 15.8 5.7 29.9 s 137.3 211.6 34.4 33.0 67.5 82.7 .3
Mun. 271.9 1.5 W3 3.7 2.7 97.4 86.6 6.0 24.3 22.3 16.8 W1
. 1155 8.2 13 5.9 7.3 63 323 31 37 <6 306 12
Totals. 1,043.8 25.5 7.4 39.7 4135 2428 334.2 54.7 60.8 954 1307 156
1951 Prov. - G455 . 14.2 6.6 28,9 20.6 135.7 225.1 24.6 28.8 63.8 8n.g 04
Mun, 2203 L7 A 3.0 2.9 7.7 83.7 i5.4 21.0 199 14.2 K
Fed. 7.0 30 15 3.4 6.4 7.9 28.5 34 34 6.1 287 Lx
Totald 9651 18,9 8.4 354 39.2 202.5 337. 544 53.3 89.9 123.8 10,3
1962 Prov. 635.4 19.2 £.0 26.8 29.3 i68.5 2319 27.8 314 57.0 85.2 ol
Mun. 2383 1.3 2 4.8 3.5 7.6 983 15,2 19.2 22.9 15.4 1
ed. 3 2.0 10 3.1 3.6 15.1 19.4 27 7 6 1706 - 2.0
Totale  1,006.2 228 o2 351 36.4 239.4 350.7 450 53.5 8.3 1ige 8.5
© 1963 Prov. $17.9 22.5 6.6 30.7 27.9 227.1 2689.7 0.0 32.6 $0.5 90.8 0.8
Man., 2722 22 'S "4 31 591 113. 167 25,0 295 19.2 01
Fed. 915 134 24 28 7.4 152 18.4 2.2 72 X ‘15, 6.2
Totald  1,187.2 3811 o8 383 284 301'8 425.4 9.4 60,0 931 1253 57
1954 Prov. G46.4 27.8 6.6 31.4 3.6 295.4 234.3 35.8 37.0 59.3 86.8 Q.6
Bfun. 259.0 3.4 .0 ‘3.4 3.6 58.9 101.2 i8.3 23.1 23.3 23.2 o1
ed. 1402 07y 3.0 58 10,9 387 151 1.8 1.4 3.4 100 182
Totald  1,360.6 59.0 1.3 410 461 393.4 4582 56.0 66’5 11 1201 1.0
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Table A-1 (continued) . 218
= - . , . - - (184-185)
ar -Spending Ca > V. fan. Lule
Authorltg‘l ) nagg 1\ﬂd.f ~ PELe NS ‘N.B. Que. ~ .Ont. Man. Sask, Alta. B.C i:tlr}!(gn
— ‘ . __ N.W.T.
65 Dli’[r:x{. _l,ig;:g i 3523 7-? 32.98 ,22. 3 322'? 363.3 47.6 63.3 70.3 108.8 c.s
'gém , §§i‘§ gg.g 38 10.5 " 18.4 418 1532; 1'3 2?; % 204 1
1ose o To 163 o 116 507 50.9 4527 125 687 £l 1t 140.5 51
Prov. 2105 2 10.2 3.6 33.8 335.5 408,5 50.0 96.4 2.6 122.0 L
Mun 37 2 3 5 38 756 130.7 189 29.8 43.8 25.0 1
ed. b 1007 106 & 6.2 19.9 § 25.8 1.9 3.1 1315 9, X
1067 oo 13438 ; .9 70.5 57.5 467.8 569.8 70.9 129.2 1419 156.6 03
Muh, '362.9 sz:g ?} w3 23 s ol e o %2 1187 11
od b 1 163 § 140 §7 19.2 26.6 29.3 238 147:12 e 5; $ 0
1965 oy Lens 18.g : ::.; zg ; ;;f; 608.5 6.8 109.0 1513 1521? gig
Prof.. ,169. . 1 , . . 435.5 42.3 : '
T R O A A
"0 1,708.4 54.0 14.0 758 57.9 381.6 632.6 76 1050 1536 1603 el
) o . . £

Note: Andounts shown are total expenditures o) - S : ures,
urban e n rural highways, roads and structures and urban streets K 3.1l
" :’Se;a::lﬁ a::i l::;)tpat.hs. Included are expendlt_.ures of domestic toll facilities. Subsidies are lncludgdl:t::;ndlﬁ;:x;d:: lx?cg fx}frg};lﬁil:ftgn
owlng 1o rouhdm; alla ta:' al‘sblﬁxscsltgan sso,oogi 2 No bnﬁukdow'r! by spending authority available before 1954, ® Figures may not add to tota‘l;.
for provincial‘expendlture. 15 MOBths for provincial expandliuse. * Data not mallable for aros iseste b praiable for early years. 2! months
- . It available for url B g
diture of $16 million by ‘‘others’ in British Columbla, I Includés expenditure of $32 millton byuf':m% in Ié;c:&gescosl&m.{;}:ns. ! Includes expen-

Sources: D.B.S... The Highway asd the Motor Vehicle; Highway Statistics; Road and Strest Mileags and Rzrpenditurs.

)
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- Table A-2
' EXPENDITURE ON HIGHWAYS, ROADS, BRIDGES AND FERRIES'
BY PROVINCE AND SPENDING AUTHORITY
1919-1968
($ million) g

. . Yukgn
Year ) Canada® -~ Nfde P.ELd NS . N.B. Que. Ont. Man.  Sask. Alta. B.C. NW.Te
919 . 222 ¢ ] ; 1.3 24 2.6 . 10.2 .4 - L3 1.1 . 2.9
1920 ) 37.7 : K 1.6 26" 5.1 . 174 1.3 1.8 1.6 4.3
1921 i 7 5256 . 3.4 2.8 7.1 28.9 . 1.5 2.5 2.4 4.0 -
1922 - 50.0 3.2 1.8 . 6.8 28.9 100 ¢ 2.2 1.5 4.6
1923 561 @ 3.2 2.2 8.9 33.3 6 20 1.0 4.9
1924, 45.1 ) . 3.7 2.5 .69 22.2 1.1¢ 2.1 2.4 . . 4.2
1925 . . 48.4 ’ 3.7 .27 7.7 23.4 8 2.1 2.5 5.5
1926 44.9 2.1 2.5 6.9 22.5 1.0 27 - 27 4.5
1927 59.4 ) 3.5 2.8 7.8 28.4 2.0~ - 2.5 6.2¢ 6.2
1928 - 71.8 ] 4.8 4.5 10.7 13.2 3.3 4.4 4.2 6.7
1929 80.8 31 6.6 9.8 35.9 32 6.7 . 62 .9l
1930 96.4 4.7 8.3 "14.8 39.1 3.6 10.4 5.2 10.3
1931 . 79.0 5.7 .43 14.8 35.4 2.5 8.0 3.0 5.3
1932 : 61.9 . 6 - 31 19.6 27.5 .8 .9 1.6 4.8
1933 44.4 . 4.7 1.4 13.2 16.7 7 .9 3.0 3.8
1934 27.0 3.7 2.0 8.9 61.6% .6 1.8 3.7 4.5 .
1935 0.5 6.4 . 52 - 10.3 27.0 .7 1.7 2.9 5.3
1935 6 89 . 6.5 15.1 248 .5 2.6 3.2 7.3
1937 94.5 7 9.9 11.3 1.5 47.6 .7 3.2 3.0 6.5
1938 . 103.6 1.6 7.1 10.7 21.7 45.6 2.7 as 3.4 5.6
1939 92.1 2.1 6.0 8.4 230 367 3.0 3.4 3.7 5.8
1940 102.9 .9 4.3 2.5 55.71 29.2 1.5 1.7 3.1 4.0
1943 : 77.0 .5 © 38 2,8 20.8 37.9 L 1.9 3.2 4.9
1942 . 61.2 4 33 - 2.8 19.1 21.8 1.3 2.1 o 30 7.4
1943 65.4 .5% 3.2 2.6 20.2 215 1.3 - 2.9 3.1 10.2
1944 . 71.9 1.0 3.8 5.6 22.9 21.6 1.6 3.4 3.9 ‘8.1 ..
19453 © Prov. 73.5 1.2 4.8 5.8 25.3 20.1 2.2 3.9 © 39 6.2 —
. Mun. 9.4 — .. —_ — 6.3 — .. 3.1 — —

Fed. 11 .. i - 1 1 s 1 .3 .4
Totald" 84.2 1.2 4.8 5.8 25.3 26.5. 2.4 3.9 7.2 6.6 4
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raunding. ¢ Not appropriate for early years. ¢ Not avallable for early years.

expenditure. 'F 13 months for nfovineial expenditire.
for provincial expenéditure, »

%17 ‘months far provincial expenditure.
cpenditure made hy provincal government.

¢ 9 months foi provincial expenditure.

Iable A-7 (continued)
. (186-187)

. Yukon
 Year . Canada® NAd.c P.ELS N.S. N.B. Gué. Ont Man, Sask. Alta 5o NWire
1460 Frow. 126.6 1.8 8.1 17 37.3 1§ 3.8 6.3 75 6.2

| Y 5w ST S : & 3.
~ Tof - 144, : L 5.2 16 3.6 49.5 3.6 6.3 1 - - 4
5 ‘ . 3 3 oR v
1947 m 2‘1’213 e 14.8 18.4 68,; 57.5 6.7 58 13.4 SoF 4:
Fed. 8.0 : .. 1 .2 o 108 2 N a5 - -
" Total®  232.4 X 15.0 15.6 58.8 68.1 20 8.8 23 216 pip:
1948 Prov.© . z80 . 21 219 26.7 77.1 65.4 10.3 8.8 i7.2 5.6 —
Folotars 2657 s 'ez:l X 3 e " 3 12 2 4z
. . . . X 209 77.4 75.4 10.5. 91 183 -
. - 258 43
1949 m 2 35 21 21.9 151 $9.9 65.1 9.5 2.8 185 32,9 —
ed, 10.3 — o 3 > 8 - . 5.9 jad -
. Totale | 270.1 35 2.3 228 15.4 593 7.9 104 o 248 it e
1930 m %30 - 53 28 208 165 53.7 73.9 7.3 0.7 24.5 28,7 -
Fed, ~ . 172 3 . 2 1.2 5 : 128 7 § 4.0 = -
Total>  277.9 62 2.7 22.6 170 54.2 90.3 81 102 *0 Pk ]
1951 Frov. a9 - 88 s 27 16.5 . 128 84.0 8.8 10.6 11,9 26.4 28.1 -
od, 28,7 1.0 5 3 K 4 i 3 w3 23 i5 3.7
o2 Pr'rmax- s:&.s 64 3z 16.8 13.4 85.2 109.9 121 1312 sk 553 3
ov, . .5 X . po . g
B g uea 45 29 145 14.6 106.1 110.0 126 163 5.7 33.2. —
Fed. 250 5 8 z2 g it 52 18 L 5 4 »
Total® 4042 5.1 3.4 14.9 153 107.0 132.5 . 146 18.2 @3‘5 48’ 2 28
1953 Prov. 3415 5.9 2.9 iLé 15.1 90,9 1625 - 13.5 Y 5z, z
Mun. 27.5 o] . m . ‘m '1n '16'5 . '3“ 17'0n 43.9 3% —
Fed. - 267 .. .9 a1 3 3 4 s S LR ; o o
oss Tolsld 3970 . 63 31 17.9 155 91.9 1225 - 156 -19'5 58. oo o
Prov, 355.5 , y 3 : ’ - y .
Erov 5.8 s 9 40 167 169 94.9 94 142 0.3 56.9 32.3 -
Fed. 27 - 20 - . 6 .6 . 7.7 BRY: 5 102 p ]
Total* 4292 . 1L0 - 40 17.4 17.5 96.7 125.1 165 30.2 a3 33’2 s
1955 - Prov. #5608 - 4t 196 2.7 113.5 11410 ‘ 152 197 481 42,1 4
Fed. ; 2.2 o4 1: ':" . S -4 S - 9.4 — —
Total® 5137 | 12.3 4.6 PR 2% - 153 1669 1%2? 23 53'2 »-sg'g R
1956 Prov. 5252 80 3.4 24.6 2.2 127.9 169.3 21.2 1S : 2
Mun. TY B o - -3 . 242 515 a5 5
Fed 598 LD 1.6 2.5 45 e a1 27 24 19 16.0 1
Total 653.4 10.0 51 27.2 267 129.1 202.1 259 39.7 738 104.5 &
1957 Prov. = 542.6 X 3.7 1 245 23.6 130.4 177.3 23.8 .37 55.8 104.3 4
Mun, 51,3 w w Y com o L 26.1 2.8 15.4 6.7 v ———
Fed. 9.3 3.1 1.1 3.1 6.0 1.8 6.6 31 2.2 118 24.2 6.0
: 702.0 10.3 is ‘201 29.5 132.9 218.3 25.7 as 74.3 129.2 7.0
1958 Prov. 6168 13.2 5.8 25.7 28.8 175.6 185.3 28.3 2.4 se.1 68.0 T3
. : un. 4 e e . o .. . . . — —
Fed. 253 9.0 1.3 54 10.7 - 2.7 25.6 .36 2.2 7.4 20.4 9.7
' Totalr = 772.7 221 71 37 401 178.8 240.0 35.2 466 721 8.7~ 10.0
1959 - Prov. 657.6 - 187 7.8 2.7 78.9 - 164.4 206.4 37.4 305 . 59.5 76.9 .3
: Man. 638 1 v .2 4 6.0 325 42 1.7 7.0 4 o
ed, . 106.1 2.4 21 5.1 9.3 3.8 25.0 2.8 2.0 7.0 27.9 2.3
Total> 8201 24.2 9’9 354 38.6 i74,9 54.4 445 443 S ¥37. 1063 12,6
1960 Frov. - 6091 - ° 157 5.7° 29.8 3.3 136.7 176.1 32.8 32.6 1 - 65.2 82.4 .3
Mun, 698 > 3 — 5.7 34.0 4.9 14.8 8.4 13 =
Feg, 1107 8.2 1.3 5.9 7.3 6.0 29.2 3.1 2. 5.6 30,3 1.2
Totaw 94.9 23.8 71 36.3 386 149.4 2418 420 49.8 79.9 1143 s
1961 Prov. 5964 - - 141 6.6 28.2 29.4 1342 1183.2 24.0 271 62.4 37,6
, Mup, 62.4 Jo o .2 — 6.5 29.8 62 ° 14.4 33 2.0 L
Fed. al.3 2.9 15 3.4 6.4 7.5 24.2 34 2 56 25.5 - 2.3
Totald  753.3 17.0 X 321 35.8 1493 237.9 34.4 443 74 1125 101
1962 Prov, 632.1 19.0 8.0 26:8 29.1 166.6 188.8 . 26.2 292 556 834 .3
. Mun: - L7 o 6 - — 6.7 36.1 N 13.5 7.3 1.9 -
Fed. 71.8 1.9 C 10 3.0 3.6 119 14.3 2.7 21 53 170 80
Totald  777.4 2009 9.0 2.7 . 32.7 185.4 240.7 34.8 45.0 6.5 102.2 &3
1963 Prov. 744.6 22.0 6.6 29.1 27.7 2235 228.2 - 27.6 29.7 58.9 89.1 .4
Mun. 94 . 1 . e s T 414 - 59 16.3 144 3.6 —
Fegd. . 623 13.4 2.4 2.3 7.4 1311 1217 1.9 1.7 5.1 15.3 6.2
, Totale | 9212 385 9.0 32.7 351 246.1 286.1 35.8 478 736 157.5. 6.5
1964 Prov. 874.1 27.5 6.6 20,8 313 293.8 273.1 "34.0 4.1 587 84.% .5
Mun. ©90.5 . oL W2 — 6.9 41.0 ' 6.2 . 18.4 4 14,3 | 3.4 e
Ired. 132.1 27.97 3.0 5.8 ‘10.9 36.8 13.3 1.8 1.3 3.2 10.0 18,
Totals 1,100.6 55,2 9.7 35.6 422 337.7 330.2 42.3 5401 76.3 98.3 18.7
1855 Prov. © o 1,006.2 3.2 ' 7.3 33.9 28.2 341.1 291.6 v 42.7 ' 53.4 63.9 -107.4 .5
Mun. 983.4 s .. 4 — 9.0 46.2 5.0 13.6 20.6 3.8 - e
Fed, 144.7 23.3 3.8 10.5 18.4 40.7 16.9 1.7 1.7 . 2.9 7.8 151
. Totald 1,236.1 85.5 1.2 45.0 46.6 3913 3603 496 . 68.7 923 1186 156
1966 Prov. 1,101.1 23.0 © 10,2 37.8 33.4 333.9 326.8 46.0 82.3 8046 12L.0 1.0
Mun, 106.8 .. .. Y e 9.8 52.3 5.7 13.1 22.2 3.6 o
Fed, 1794 10.5 43 26.2 " 19.8 54,2 17.8 © 19 2.7 134 91 9. %
Totalb 3925 336 14.5 64.4 53.4 308.2 4016 53.7 981 115.3 1336 . 202
1267 Frov.. 1,048.5 33.3 9.0 43.2 38.2 257.2 360.1 37.3 65.5 83.6 118.0 10
Muh, 125.7 S .. . — 9. 60.2 © 5.6 21.7 23.6 4.7 e
ed, - 152.4 13.9 5.7 19.2 26.6 271 16.5 S 3 2.4 54 10,4 23.3
. Totgl» 1,337.8 47.3 14.7 63.4 &7.4 297.9 440.1 16.8 89.8 112.7 133.2 24.4
1963 Prov, 1.037.7 35.6 7.9 52.2 40.3 267.9 353.7 _33.0 65.9 7.0 124.3 7
: - Mun, 133.6 — e . e 9.6 69.1 7.0 18.9 24.6 Co42 —
5’:1 13+.0 {6.1 5.2 17.9 10.7 +21.6 17.3 5.8 2.6 . 490 6.4 25.5
) Totald . 1,331.0 . 51.8 173.17 B 70.3 52.6 300.7 441.5 - 516 §7.4 100.7 134.8". 26.2
~ Wil or not avallable. . less than $50,000, ¢ Excludes expenditure on sidewalks and fodtpaths. P Figures may not adé to totals, owing to

£ 20 months for provincial

1 41 months for proviacial expenditure. 111 mounths

n Expenditure on rQaLis in rural muntetpalities not available.”
Sources: D.B.S., The Highuway and the Motor Vehicls; Highway Statistics; Rond and Street Mileage and Bxpenditure.
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" Table A-3
EXPENDITURE ON H 220
v ‘ IGHWAYS, YROAQS’ BRIDCES AND FERRIES"
RuraL
BY PROVINCE AND TYPE
1945-1968
($ million) _ (188-189)
Year | ’ e
Type  Canada®  NAdc PEL NS NB Que ont i
1943 Constr. 32.2 3 - Man. Sesis At BC. NW.
Matnt.". 49.0 K -6 2.8 13.9 4.9 P : M
Admin.a 3.0 1 3.9 3.0 10.2 211 15 2.3 2.6 3.6 4
Total® 842 12 4-3 1 13 s 3 14 4.6 2.7 o
1946 Constr. - 80.6 s : 5.8 25.3 26.5 2.4 39 .y .3 o
Malnt. 582 § 3.8 7.0 24.9 24.3 21 ) -2 6.6 4
Admin, 2 57 %1 3.9 4.1 11 24.4 i2 4.4 6.2 5.9 1.4
Total® 1445 o ol . 16 8 '3 18 5.8 2.9 2y
1947 Constr, © 1249 L g 1.8 37.6 49.5 1% &2 . 7 1.0
Maint. 084 l.? 9.7 1.1 32.2 29.2 s - 12.0 0.5 44
Adinin.d 9.3 4 4.8 43 34.7 339 s 6.1 13.0 15.1 1.7
Total® 2325 2 3 L9 49 K 8 7.1 65 19
943 : .7 15.0 15.6 68.8 : -1 .1 :
1 Constr. 1511 14 . 63.1 7.0 28 202 .2 1.0
Maint, 102.6 7 14.2 14.2 48.2 30.2 a1 . 0. 217 46
Admin 4 12.1 '1 7.3 6.7 27.2 10.8 19 61 14.1 13.6 .8
Total®  265.8 22 P P Y 475 5 29 4.1 87 23
1949 Constr, 156.2 1.9 Lz - 1 . 20 77.2 75.5 10.5 9.1 18,3 3.5 1.0
Malnt. 1041 14 ] 4.6 9.8 38.0 342 8o - 3 258 42
Admin,a 9.9 2 3 73 5.3 19.3 39,0 ey 52 12.8 2.6 2.4
Total» 270.2 3.5 22 227 153 2.0 4.7 B 5 1.7 S 13.6 1.0
1950 Constr. = 154.7 4.5 b . 59.3 77.9 1004 o3 1 ‘9 2
IMaint. 110.5 1.4 18 15.2 10:6 31.3 41.2 54 . 24.6 411 16
Admind - 127 -3 1 6.1 6.2 20.8 . 44,7 31 g;’ 16.5 18.6 2.5
Total>  277.9 6.2 2.7 22‘5 v 2.1 43 "¢ 33 13.4 10.2 13
1951 Constr, 192.8 4.6 21 . /. 54.2 90.3 . 8.1 102 30-(1) 3.7 2
Maint. 127.8 16 2.1 9.3 6.0 57.0 55.8 9.3 1 ‘ 32.5 4.0
Admin 4 14.0 ‘3 3 6-? 7.1 25.7 195 21 g-g 213 16.3 5
Total® 3346 6.4 32 : = 2-4 4.6 “3 : 14.4 12.8 31
1952 - 8 . 16.8 13.4 85.2 . .3 .1 4.3
52 Constr. 2446 30 2 5 . 109.9 12.1 13.2 35.8 . ¥
Maiht. 147.7 i 2 8.7 6.4 73.8 69.8 11.6 133 : 33.2 3.7
Admin. 4 12.0 2 1 8.2 8.6 30.6° 58.1 23 4-3 34.2 23.2 5
7 A S R R . S D S R
1953 Constr, 234.3 4.2 18 : 3 107.0 132.5 14.6 18,2 P 1.7 ..
. Maint, 149.8 23 12 7.6 7.0 57.9 64.8 12.2 1 . 40.0 2.6
dmin ¢ 12.9 3 - 2 9.6 8.2 31.2 52.7 56 3 - 40.1 23.4 .7
Totald  397.1 68 31 8 3 2.7 5.0 8 - 18:5 146 41
: . . 17.9 15.5 91.9 1225 1556 19-3 .1 2.0 . o
) - 58.7 40.0 4.8
1954 Constr. 229.1 7.3 2.8 6.2 6.9 58.2 56.8 12.4 13.4 40.2 22.1 1.0
Maint. 178.8 2.7 1.2 10.4 103 352 57.5 33 155 22.7 15.5 4.6
Admin.4 . 21.6 .3 .1 .8 .4 3.4 . 11,0 .8 1.3 1.3 1.8 ..
: Total>  429.5 110 4.0 17.4 17.6 96.7 125.2 16.5 302 64.2 39.4 5.6
1855 Constr. 294.3 9.0 2.9 86 11.0 76.4 85:2 12.5 12.7 39.8 33.3 1.9
Maint. 187.1 .29 16 11.6 10.9 35.1 60:6 36 17.2 226 17.1 3.9
Admin ¢ 31.8 4. 1 1.0 s 3.4 211 10 1S 8 1.5 s
_ Total®>  513.9 12.3 4.6 21.2 22.4 115.4 166:9 17.1 313 63.2 5211 5.8
1936 Constr. . 4211 - 6.7 3.7 12.4 15.0 84.1 115.9 18.9 23.6 50.6 83.6 4.0
: . Maint. 189.9 © 29 13 13.8 111 41.7 57.6 42 14.4 22.8 18.0 2.1
Adrin.¢ 40.8 1 1.0 -6 3.4 28.7 i - 16 .5 2.9 .8
. Total*  653.6 10.0 5.1 27.2 26.7 129.1 202.2 25.9 39.7 739 104.5 6.6
1957 Constr. 455.0 6.1 3.4 15.5 17.3 87.2 120.3 215 17.5 53.0 109.1 4.1
Maint.- 179.3 41 1.3 1.4 11.3 431 59.3 43 6.6 20.1 15.4 2.3
: Admin. 487 1 1 1.2 0.9 2.6 34.7 13 2.5 1.2 3.2 .6
Total®  702.0 103 4.8 28.1 29.5 132.9 214.3 - 297 415 74.3 129.2 7.0
1958 . Constr. 535.6° 15.4 5.4 17.5 23.2 121.9 172.5 25.7 32.2 46.9 67.9 7.0
Maint, -209.9 5.9 16 12.4 15.8 53.4 60.1 .48 117 24.4 17.1 2.7
A 242 1 1.8 11. 3.4 7.3 .16 2.7 9 3.7 4
Total®  772.7 221 7.1 317 40.1 - 178.8 240.0 35.2 46.6 721 8.7 10.0
1959 Constr. 582.0 16.7 8.0 217 24.6 118:0 181.7 35.2 30.2° "48.9 87.6 9.3
© . Maint. -206.2 6.9 1.8 118 12.8 53.3 60.8 . 7.4 11.4 23.6 13.7 2.9
Admin,s 41.0 .1 ~2.0 1.2 3.7 21.8 2.0 2.7 11 5.0 .
Totals - 829.1 24.2 9.9 35.4 38.6 175.0 264.4 445 4.3 73.7 106.3 12.6
1960 Constr. 559.0 18.2 4.9 22.3 24.0 90.3 . 181.0 32.2 35.9 51.8 93.1 8.2
Maint. . 203.9 8.1 2.0 12.1 13.3 54.4 47.0 7.2 12.4 27.2 17.6 2.7
Admin.¢ 32.0 .2 1 1.3 4.8 13.8 2.6 1.5 . 3.8 .5
Total®  794.9 23.8 7.1 36.3 38.6 149.4 241.8 42.0 49.8 79.9 114.5 11.5
1961 Constr. 505.3 8.1 5.6 18.0 20.0 80.9 167.9 24.3 317 511 89.8 7.8
Maint. 2155 . 8.4 2.3 12.2 14.4 61.6 57.4 7.6 114 19.3 18.8 1.9
. 32.7 5 1 9 13 7.0 126 2.5 14 1. 3.8 . 4
Total>  733.5 17.0 8.0 321 35.8 149.3 237.9 344 - 445 71.4 12,5 10.1
1962 Constr. 511.7 10.3 6.1 15.9 S 17.1 110.5 166.7 25.2 30.2 46.9 76.2 6.3
Maint. 235.1 9.8 2.8 12.2 142 69.4 60.9 7.2 13.9 20.8 223 L7
Admin.¢ 30:6 -6 ‘1 1.6 4 5.5 13.1 2.4 -9 . 3.
Total®  777.4 209 9.0 29.7 32.7 185.4 240.7 34.8 - 45.0 68.5 102.2 83
1963 Constr. 611.5 24.7 6.1 16.2 20.6 165.8 181.2 25.2 33.1 55.5 78.7 4.5
Mamt. . 2341 10.2 2.9 14.8 13.4 73.7 69.9 7.1 12.8 22.2 25.3 1.7
Admin.8 533 6 1 1.7 - 11 6.5 35.0 3.5 1.9 3.9 3
: Totale ¢ 2 35.5 9.0 32.7 35.1 246.1 286.1 35.3 47.8 78.6 107.9 6.5
1964 - Constr. 754, . 43.5 6.7 19.9 27.0 254.1 214.2 30.6 38.2 53.3 62.4 4.7
Maint. 277.8 11.1 2.7 13.8 13.6 76.4 72.8 8.1 12.7 22.2 33 13.0
Admin ¢ 68.4 6 3 1.9 1.5 7.2 434 37 31 9 4.7 11
Total®  1,100.6 55.2 2.7 35.6 422 337.7 330.4 423 sS4 76.3 98.3 18.7
1965 Constr. 884.4 43.8 8.1 28.7 30.6 295.1 245.0 37.1 49.0 64,0 76.6 6.3
" Maint. 307.6 1210 2.8 14.0 135 87.2 81.3 9.9 15.2 27.5 35.9 8.3
Admin.a 65.1 7 .3 2.3 2.6 9.0 33.0 2.6 4.5 . .9 6.1 1.0
Total®  1,236.1 36.5 1.2 45.0 46.6 391.3 360.3 496 68.7 925 1186 15.6
1966 Constr. 983.7 26.2 10.6 45.0 7.0 298.9 265.0 39.0 79.0 86.1 87.3 9.5
Maint. 3334 11.6 35 16.9 2 89.0 93.1 11.8 13.4 29.2 40.3 9.6
Admin.¢ 75.5 3 3 2.5 4 0.3 425 2.8 5.7 1.0 6.0 1.1
Total®  1,392.6 386 143 64.4 53.4 308.2 401.6 53,7 581 116.3 1336 20.2

ve wavowirre b YV



fable A3 {coniinued) Gy

A ' oL ' e . . .. -

N
iRt

}TV!
e e D
s 1.2 ) i -
o 13.2 . L T
1 /'r‘g ’ .A'V ’ ll f o
17.3 2 . Pl
1943 270 . ' e
o 1k . Vo i
sid . p A
o 1. S5 [0S nh IR ,"",
ERE— RE— -+ .. . o < b
— Nit Less than $30:000. * (ncludes expendlfnre on Sid [ Il .
. §s thoay 3000, tud hM Jltnre ¢ Kig Focspnulve M Ui gy P TN vs
l for early rs. 4 Includes “other” expenditure. ST et eing o rour Fertapnae rtete

Scurces: M.B.S., Highways Stetistics; Rowl and Strget Flileage nol Hepend

Tible A ,
ExreENDITURE ON HiGHWAYS. RoADs, BRIDGES AND FERRIES
' ‘ BY PROVINCE
_ 1935-1968
‘ RURAL AS PERCENTAGE OF TOTAL
' - (%3

Yukém
. an
Canada Nfd. P.EIL N.S. . N.B. Que Ont. Man B.C NW.T
84.6 — 92.8 92.9 74.6 87.1 53.8 8.5 :
85.8 . — 92,7 - 92.9 81.2 86.9 38.5 26.9
38.6 87.5 92.5 95.8 75.7 92.6 46.7 §1.3
87.7 94.1 91.0 95.3 79.5 01.2 81.8 78.9
86.3 95.5 50.0 92.3 81.9 89.3 83.3 80.6
88.9 100.0 84.3 86.2 92.7 87.7 88.2 100.0
£6.3 100.0 83.3. 84,8 - 84.6 90.0 65.0 81.7
83.9 100.0 B4.6 - 93.3 - .80.9 85.2 . 650 87.1
83.8 100.0 €6.5 92.9 81.7 796 65.0 90.3
82.2 100.0 . 86.4 94.9 79.8 0.0 69.6 33,3
83.4 92.3 87.3 92.1 79.1 83.3 75.0 R1.3 100.0
87.0 100.0 9{n1 95.2 84,7 86.1 73.3 8.8 100.9
88.5 93.1 91.5 95.1 87.1 26.9 82.4 87.4 108.0
88.3 100.0 91,7 95.0 88.5 85.7 82,7 831 100.0
86.6 100.6 91.1 917 83.4 B39 72.6 90.1 100.0
85.9 96.4 92.4 92.4 79.5. 85.8 77.9 25.2 105.0
85.6 - 94.1 89.8 88.7 82.1 85.3 85.2 23.2 ' 150.8
86.9 83.0 90.3 . 87.9 34,7 87.6 842 83.2 100.6
85.0 91.2 . 923 86.6 £3.6 85.7 84.8 74.3 100.¢
84.2 93.0 93.0 87.9 . 805 - 8L7 83.3 83.3 100.0
83.1 92.0 92.1 84.3 811 81.2 75,0 9.8 | 100.0
85.1 94.4 91.0 80.6 §1.6 80.4 83.3 94.7 9R.5
842 96.0 91.2 21.9 15,6 80.4 §2.3 95,1 100.0
84.2 93.4 - 91.9 92.6 81.3 78.5 84.2 52.7 - 99.0
82.5 7.1 93.7 92.3 . 76.2 78.0 85.9 91.0 63.4
76.2 95.9 - 9i.4 23.0 61.6 72.4. 76.3 87.9 40,1
- 78.1 95.2 990.7 91.3 73.8 70.6 77.5 89.6 a5.x
77.3 97.8 84.6 89, ©77.4 68.6 75.7 26.3 97.6
77.€ 93,7 85.4 1.4 81.5 67.3 725 85.1 37.4
80.9 83.5 868 51.5 35.8 72.1 733 81.3 994
80.5 96.6 - 88.8 31.6 86.4 70.3 ;a2 84.2 98.7
79.9 97.3 91.3 92.9 " 83.1 70.5 757 85.3 09.0
78.8 93.0 91.8 93.5 79.3 < 72.3 714 85.1 $9.6
77.9 93.6 92.7 90.8 78.8 69.8 76.3 2.0 - 95.2
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' Seurce: Based on Tables A-1 and A-2,
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Table A-5 IN
4 . .
EXPENDITURE ON ROADS, STREETS, BRIDGES AND CULVEP'", ‘999
. <
UrBaN _ o .
BY PROVINCE AND SPENDING AUTHORITY
1945-1968 : . ' l
_ ($ million} ’ _ : (192-193)
. Spending ) S T S B ’
Year ' Authoritv Canada® Nfid: PEIL NS : NB  Que  ont » - Y )
- - - s e n Tan, Sa. "
1043 Mun. - 16.5 " -~ sk Alta. B.C. NWwW.T.0
Prov. 1 : o *2, o4 6.6 5.1, .9 3 o 1 T
Other .3 : _— ‘i —_ .. Ty ” et . 1.5 .
Total® 16.8 . 3 % 65 i ,, = - -
1946 Mun. 21.2 ' . : g >3 9 -3 11 5 '
Prov. 3 A R 7 é.7 7.9 1.3 P is L5
0‘%"&» 2 = . - 1 s : : L7
o 215 1 9 ‘3 1 -2 = = -
1947 Mun. 27.9 : . 68 - 81 1 6 1.5 % :
Prov. 23 0 14 8 10.1 8.2 1. 6 21 L7
Ot%efa_p .1 : o - .1 2.0 ; 7 : 31 .
of 30.3 2 1.4 K: % ¥ - - - :
1948 Mun. 3 2 14 l.f 10.2 10.3 15 I 2i si §
Prov. EX : . . 9.9 10.2 2.3 g 57
Other - . : A -1 2.2 ; X 3.5 g
) Total® 35.1 1 ' 0 - — . Z - .- -
1949 Mun. 7.6 1 ' 21 s ne e o 9 27 3.5 N
. Prov. 3.9 . . T : : . 3.0 . 4
Other | 1 2 o - 1 . 35 i -8 28 44 t:::
. ) 41.7 .3 .. 21 e . — . Z -
1930 Mun. 41.5 o N s :: 1.8 15.0 3.0 ) 2.8 4.5 7
Prov.. 4.0 . . 2 14.0 1.2 2.2 Lt 4.7 5.2 2
O‘;Il‘lefalb .1 o R : . 3.7 i : 3 >
< o 4516 A 18 1.4 X T — . : £
1951 Mun. 504 . 2 18 e o5 Y 3 11 4.8 5.3 =
Prov 51 . . $ 18.5 13.7 2.0 1.1 4.8 6.7 =
S R A R - S
Co 4 - 56.1 2 1.8 l_; * . — .. - T
1952 Mun. s4.1 2 P L5 29 191 1y e e e 68 E
Prov. 5.8 2 : 3 2 9.1 13.4 2.5 1.0 5.7 8.0 ~
Ot'}‘lefap -3 Y - =~ ~ % J'g - o 0.1 . §
o! 60.7 4 6 1.6 21 " 19! - ¥ 3 T
. 9.4 18.8 2.6 1.0 6.2 81 2 .
s
a
. >
1953 Mun 83.1 .3 .3 1.5 2.4 17.% 14.2 2.7 ‘1.6 8.8 13.8 ~ :
Proyv. 6.4 B .. 3 .1 5.7 .1 .. 2 .- x
Other 7 —_ — — — .. . .6 — . .. 1 — I3
T 70.2 .4 3 1.5 2.4 18:0. . 20.4 2.8 16 9.0 13.8 2
1954 Mun. 67.4 .2 2 1.3 2:3 233 16.8 3.3 2.3 9.9 7.8 S
, Prov. 10.6 1 o 1 s 8.9 i, - 1.2 - =
Other 2.7 — —_ — — a 2.3 = o 4 =
Total® 80.7 .3 2 13 2.4 23.4 28.0 3.3 - 2.3 15 7.9 >
;1955 Mun. 82.0 - 1.1 .4 1.8 2.7 . 26.9 24.6 5.3 3.1 . 10.2 5.8
Prov. . 13.1 2 . - -2 2 11.8 4 - 3 1 1
Other 2.3 .. — : —_ .. .. .5 — .1 S ..
Total® 97.4 1.3 4 1.8 2.9 27.1 38.6 5.7 31 10.6 5.8
1956 Mun 94.2 1.8 4 2.9 2.8 28.5 31.0 4.9 3.7 12.6 5.7 .. )
Prov. 17.8 1 -~ ~0:1 3 6 16.6 2 - a1 1 .
Othier 2.0 S —_ . .. 1.8 L . - - .
Total>.  114.0 1.9 .4 2.8 3.1 29.1 494 5.2 3.7 12.6 5.8 -
1957 Mun 107.9 18 .2 2.7 2.4 41.2 31.7 5.9 3.4 12.0 6.6 .
. Prov. 217 3 = —0Y .2 17 - 183 I .1 .S 1 .
Other 2.5 .1 .. J . .2 2.4 .. .1 .1 —
Total®  132.0° 2.3 .2 2.6 2.6 43.0 52.1 6.3 3.6 12.6 6.7 : . .
1958 Mun. 116.9 1.4 .5 2.8 2.9 40.7 40.5 5.9 4.4 11.0 6.9 . B
Prov. 24.2 3 = .. 2 K 22.0 .6 . 1 >
Other 3.3 .1 — .. .. .. 3.1 — .1 . .. .
Total® 1446 1.8 3 2.8 31 41.2 65.6 6.6 45 15 7.0 .
. 1959 Mun. 142.6 19 .3 2.7 2.8 539 - 46.1 6.5 6.3 12.0 10.0 1
Prov. 30.5 3 = a1, .2 .8 26.3 .8 4 R 4 .
Other- .1 .. —.3 .1 —.1 1.9 —.. _ .5 .1 ..
Total>  173.3 2.3 .3 2.4 - 3.1 54.6 74.7 7.3 6.6 1333 103 2
1960 Mun. 2015 1.5 3 3.5 2.7 91.7 52.0 L1 9.5 13.9 15.3 1
Prov. 40.3 2 = 1 T2 ‘8 353 1.6 A 16 T3 1
Other 6.5 N —_ -1 C 6. 438 . 1 iy a -
To 2489 1.7 .3 3.4 2.9 93.1 92.3 12.6 11 15.5 157 .2
1961 Mun. - 157.5 1.7 .4 2:8 3.2 51.1 53.4 9.3 6.6 16.7 12.2 R
Prov. 1829 1 = 7 2 16" 41.9 6 1.7 1.4 7 1
Other 511 1 — -1 " “ 3.9 i, 4 4 2 =
Total>  211.6 1.8 .4 33 3.4 531 99.2 9.9 8.7 185 131 .2
1662 Mun. 165.9 1.3 2 4.2 3.5 49.9 61.7 9.5 5.7 15.5 13.3 .1
Prov. 53.2 2 . .8 .2 1.9 43.0 1.6 2.2 1.4 1.8 - .1
Other 9.6 .. - 4 oL 1.3 5.4 .1 .6 .8 . 1.0 —
Totale . 3.8 1.6 .2 5.4 3.8 54.0 110.1 1.2 83 17.8 16.2 1 p
1963 Mun. 18: ° 2.1 4 3.6 3.1 52.0 71.7 10.8 8.7 14.1 15:6 1
Prov, . 73.3 5 L 16 3 16 - 61.5 2.3 2.9 7 1.8 1
Other 10.4 — — 3 . 2.2 6.1 .5 6 7 . —
Total>  266.0 2.6 .5 5.6 34 55.8 1303 13.5 12.2 15.5 17.4 .2
1964 Mun. 177.9 3.4 .6 32 36 52.0 9.4 12.0 9.6 14.0 19.8 1
Prov. 72.2 .3 — 1.9 .3 1.6 61.2 1.6 2.7 .6 1.9 .1
Other 9.9 — — .2 — 2.0 7.1 .1 .1 .2 .1 —_—
Totald  260.0 3.7 .6 55 3.9 55.7 127.8 13.7 12.5 14.8 . 217 2
1943 Mun. 200.1 2.8 .4 4.6 4.0 57.6 72.7 14.0 7.1 16.2 20.5 -1
Frov. 94.8 1.2 .. 1.0 -3 2.7 717 4.9 9.9 1.4 1.5 1
QOther 10.3 — —_ — —— 1.1 7.8 .2 .1 R .3 _—
3 Total>  305.2 4.0 4 5.7 4.3 61.4 1522 19.1 17.2 185 222 2



Table A-5 (continued)

og -
[y
- Spending e : (184-.795)
Year e JlAdEmiv e :
1965 Authonh Canada> Nfa.e P.EL N.S8. N.B Que : Yukon
5 Mun, 228.8 . . Rl M . ;
Orpe: 1295 2] - 54 3.8 65.9 - = Sask. _ Alta. 5L NWoe
. Other 12.9 gl o . 4 e .2 % .- A
e Totald  331.2 5.4 T - — 2.1 4 0 130 2L3 21.4 3
1967 Mun, 235.4 2.5 4 6.1 4.2 69.C 3 .4 4 39 12 -t
Prov. 114 “a ! % 4. 47 P - 17.2 311 2506 -6 —
: T o g ms mp
. o L9 : hupy — 2 ‘ . . 5 ELRY: -
1963 Mun. 245.5 f ; L se 48 52 2 14 .6 106 8 4
-+ Erov. 11 s 2 4.5 5.9 753 : )73 19.3 387 33 -
Tore 01 = =2 2 3e § e er e gy, 2
; . 2.2 9 55 3 3 - 10.4 87 53 -1
- . -5, 3 2 .3 X o 3
. = NIL . Les . [ N 1 K| 2 ]
for early years S then $50,000. ¢ hxcludes expenditure on sldewalks and footpaths. =2 128 329 257 2

® Figuc ¢
So gures may not - I
urces: D.B.S., Highway Seamtica Road and Str'oet Mazmgg anaz B ditn add owing to rounding. ¢ Not appropriate
. Ehonditure. :

REFIPE Y TN TV OOV T muany
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Table A-6 5
EXPENDITURE ON RQADS STREETS, BRIDGES AND CULVERTS )
-zl
Urpan® . &
BY- PROVINCE AND TYPE 5
p . 1935-1968 - - i
($ million) " - B
, . , : ‘ : - Yokon
) . an
Year . Type - Canada¥ NAd.e rEIX N.S. N.B. Que. Ont. Man. Sask Alta. B.E WwWT:e
1935 Constx,” 2.7 . 2 .2 .8 1.0 .1 .1 .. 2
Maint. 3.4 . : 2 S S .4 1.2 2 .1 .2 .5
Clenn. 4.2 . . o1 - IS A i.5 2 83 .3
. . . .. .4 .3 1 Y .2
Total® 10.8 .- 5 .4 3.5 4.8 .6 .3 4 1.2 .
1936 Constr, 3.0. . .1 4 3 7 1.8 .3 .. 2 2
Meint. 34 .. 2 .1 .6 1.3 3. S 3 5
Clean. 4.1 ) a1 1 1.9 3 2 .1 .2 2
Admin, W& . .s .3 .1 .. .1 .2
Total>  1L4 i 7. 5 35 - 37 8 3 7 | &1
1937 Counstr. 3.6 : .1 3 .2 .8 L - .2 . 2 4
Maint, - 4.0 B .. 3 1 -6 1.5 .3 Q0 - B4
Clzan. 3.7 .1 1 2.0 .9 .2 .1 2 .3
Admin, -8 . .3 .3 10 sz .. B4
- Total 12.2 3 K 3 3.7 3.8 -8 3 .8 1L
1938 Constr. 4.1 .. .3 3 1.5 1.3 1 .. 3 o
Maint. 4.3 . o 3 1 8 1.6 3 -2 3 .8
Clean, 4.9 .. 1 .1 2.7 1.3 .1 X .3 2.
Admin, 12 Kl y ” s 2 1 iy a, i
Total» 14.5. .1 7 .3 5.6 4.4 .6 .3 8 1.5
1939 Constr, 4.1 .. 3 5 L 1.8 2 3 4 3
Maint. ) .. .3 .1 7 1.5 .3 .1 3 7
Clean. S, .. 3 1 2.3 1.6 .1 .1 2. K3
Ldmin, L1 .3 e . .5 -3 . W 2
Total® 14.4 g g g 5.1 4.4 .6 .5 1.0 1.4 .
T 1940 Consty, 3.2 .3 <2 g .8 1 .2 -4 R
Maint. 3.2 3 2 s 14 3 a “ 7
Clean,. 5.0 .1 .1 2.9 1.6 - .1 .1 1 2
Admin. B B - 3 3 A .1 o
Total® 129 8. .4 4.4 4.1 .6 .5 RY 1.2
1941 Constr, 2.9. : .2 7 9 1 .1 30 .3
Malnt, 3.8 «3 1 5 1.4 .4 .2 3 .6
Clean, 4.6 A .1 2.2 L7 1 1 .1 2
Adrain. 0.9 .. .1 4 2 J . o L
’ Totald 122 7 -5 3.8 7 4.2 7 .4 <8 3.1
1942 Constr. 2.7 —_— a7 .. 1.0 .8 2" . .2 3
Maint. 3.8 .2 e 7 1.4 .3 .2 .3 .6
Clean. 4.6 B -1 2.6 1.3 . .1 .1 20
Admin. .9 W2 .. & .3 . .. -1 ol
To 12,0 .6 2 4.5 3.8 7 .3 -7 1.1
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) Table A-6 (continued) - 995
) : S (188-139) °7°°
Year v i .
. Type Cenagda® Nfid.e P.E.IL N. - MN.B. Que. Ont Man. Sask. - Alte 2 Yé“,’]‘gn
1963 Constr. 1695 13 3.0 10 239 961 10 - B MWL
Cleen. a4 e A L2 7 3.3 2.9 A %2 11.0 1.9 1
Admin, 146 3 i 4 14 w9 i3 o 2 i §
tald . X ) ; ¥ - . . . - i ..
1964 Congtr 2::: . gg : 5.6 34 558 139.3 16 123 168 o5 i
' - Maint. 39.5 ‘9 ‘2 2.5 1.6 26.9 86.4 11.4 3' .5 17.4 2
Clean. P 3 2 S 14 9 4.0 22.3 ‘9 -5 10.3 14.8 1
- Admin, 15.3 ‘2 : 1L 13 19.0 i2.6 12 29 2.2 43 1
Totais  260.0 sF % 53 2 5.8 65 2 o 19 2] X
1965 oo 0.0 . 6 > 3.9 557 127.8 13,7 12,5 143 .5 .
' Malxt. 2.9 8 1 S 2.0 28.9 191.1 16.1 - ‘12, . 217 2
Clean, 83 B 3 1.5 9 4.6 25.6 - s 2.7 13.3 14.6 N
Admin, 17.5 2 . 8 1.3 21.4 17.8 1.9 17 2.2 4.7 '
Total>  303.2 4.0 = < -2 6.4 7.8 2 12 2.6 2. 2
1966 Constr. - 233.4 e o 8.7 43 61.4 152.2 191 17.2 15 '3 i
Maint. 47.4 .8 : ';'g 1.7 KR 119.1 13.5 25.1 8.5 22.2 .2
Clean, 52.4 7 K} 3 -9 6.3 26.1 1.0 57 2.0 14.8 1
Admin, 18.0 : : . L4 24.7 15.7 2 - 23 %3
Totel*  351.2 5.4 I et ¥ 7.2 73 # 4 3. 23
1967 Constr. 228.1 s ' 4.2 69.6 168.2 17.2 311 2 e -
AT 28 L 5 2.3 1.6 36.4 111.3 13.4 14.0 25.6 259 2
© Clesn 79.2 5 : .7 1.2 67 278 33 &9 311 15.7 :
dmin 21.9 g y S 1.7 26.9 20.4 20 M 2.7 3.4 K
Totale  350.7 3.4 13 e .2 7.7 3.8 4 24 3.4 1.6 o
1968 Constr.  23%.4 3 4 o 4.8 77.8 168.3 17.1 193 &3 Y A-
. t. 55.6 11 ot &3 2.1 393 - 1265 127 125 ) 23 -2
Clean. 59.2 8 K i 1.4 6.7 32.4 T3 2 26.0 17.1 1
min, 232 1 : -2 L.s 26.8 22.0 et 8 2.9 57 K1
Totalb  377.5 2.2 ‘% gt -2 311 10.2 3 o2 2.7 13 -
v . . . 5.3 81.0 191.1 16.0 16.6 3%3 23? ..
. . & 0.2

Note:  Construetion ew P——
includes watering, sand!tx?g Lxlail? :now cx?er;:ovai oxkdmmﬁloi -ig‘pmvemems or reconstruction. Majntenance includes minor im e
from 1955 omwards: this expendltur . stration Includes general expenditure. Exclude! provements. {leaning
HI <P e cannot be isolated bwefure 1935 and is therefore included. - 3 expenditure on sidewalks and footpaths

—Nil, .. Less than $50,000. s Frors 1935 to 1954
4,000 and over In Py i 54 covers cities and towns of 2,000 populatior }
Tand From 1955 to 1958 dcgféi’;ﬁg{uéi[c’?;?ai‘fé‘ls°‘$fm‘”p§§mqmnang and the four weStern provintsss VféailuNﬁ'insscﬁﬁgﬁng";nN% orupswick:
areas, rural municipalities with pepulations of 15 tlons of over 1,000. From 1959 onwards to i3 A ince Edward
t 5, . 3 townships locat o . ;
:gﬂguree may not add te totals owling to rounding‘,mo and over and {mprovement districts with populatiohs of 1.00% and offr ﬁecif'é's‘ismeamﬁ”’{fm‘
ot appropriate for early years. ¢Data not avallsble. © Excludes St. John's. by

From. 1951 to 1958 total figure Includes items of federal expenditure not distributed by province
So b L 1. 3, : Vekicle; Highwoy Statistics ; = g1yl v. . |
. urees: DLRL.S,, he Highway and the Motor ' g Y ; Road and Strset Miteage and Huperditure,

 Table A-7

Gross Municipal EXPENDITURE ON HIGHWAYS,. ROADS, STREETS, BRIDGES AND FERRIES" .
o '  RuraL AnND URBAN® '
) BY PROVINCE i .
1935-1968 o E CoL
($ million)

. . Yukon
) : o ana
Year Canada® NAd.e P.E.I N.S. N.B. Que. . Ont. Man. Sask. Alta. B.C. ‘I WL
1945 - Rurai . 16.3 — . — — 13.4 — 31 —
Urban 156.8 S £ 5 6.7 5.3 K] .3 Ly 1.5
Totale 33.3 . 7 .5 6.7 18.6 9 . 4.2 1.5
1946 -  Rural 20.1 — — .. 16.8 — 3.3 —
Urban 21.5 .1 9 .7 6.8 8.1 1.3 .6 1.5 1.7
. Totele 41.6 Bt 9 L7 6.8 24,8 1.3 .6 4.8 1.7.
1947 Rural 26.9 — - — .2 22.2 — . 4.5 Bt
Urban . 30.3 2 1.4 .8 10.2 10.3 L5 .6 2.1 31
Totale 57.1 .2 1.4 .8 10.4 32.3 1.5 6 6.6 11
L1948 Ttural 26.9 -— .2 e .. 26,7 — . — .
Urban._ - 35.1 .1 2.0 1.1 0.0 12.3 2.3 .9 2.7 3.5
' Totale 61.9 ) ‘a 2.2 1.1 -10.0 39.2 2.3 9 2.7 3.3
1949 Rural 33.8 — v 2 2 27.9 - 5.9 —
Urban 41.7 3 .. 2.1 1.3 11.8 15.0 3.0 8 2.3 4.5
Totale 75.5 3 2.3 1.5 12.0 42.8 3.0 2.6 4,5
1930 Rursl 35.0 — 1 .. .2 28.7 — . 6.3 —
() 45.6 ° .1 1.8 1.4 14.1 14.9 2.3 it 4.8° 5.3
. Totalc 80.6 —_ .1 1.9 14 14.3 43.6 2.3 1.1 11.0 5.3
1951 Rural 43.5 - —— B .. .3 33.9 .2 .. 2.3 e
Urban. 36.1 ° 2 1.8 1.7 18.6 19.0 2.0 11 4.8 6.8
Totale 99.3 .. .2 1.9 1.7 18.9 52.8 2.3 1.1 14.3 6.8 .
1932 Pural 50.3 t s .2t ot .36 38.6 .3 ..& 1.8 3
Urhan 60.7 4 .6 1.6 2.1 19.4 18.2 2.6 1.6 6.2 1
Totale 11.1 4 .6 1.7 2.2 20.0 57.% 2.6 1.0 7.9 st
1033 Rural’ 32.6 ¢ £ L1 o 2.38 36.9 38 1% 13.4 —t
Crban 70.2 4 .3 1.5 2.4 18.0 20.4 2.8 1.6 T 13.8
Totale 122.3 4 .3 1.8 2.4 20.3 7.3 3.1 1.7 22.4 13.8-
a3 Rural 66.7 t 3 .1t .t 3.6 40.2 .53 9.2 13.6 €
Urban 80.7 3 .2 13 2.4 23.3 28.0 3.3 2.3 115 7.9
Totale 147.4 3 2 1.4 2.4 27.0 63.1 3¢ 11.6 23.2 7.9
1933 Rural 74.6 4 £ 2 .2 3.9 45.2 ! 10.4 13.9 —
Crban 97.4 1.3 4 1.8 2.9 27.1 33.6 3.7 3. 10.6 5.8
Totale 171.8 1.3 4 1.9 3.1 e 24.3 6.1 13.5 244 5.8
1358 Rural 89.0 £ £ .1t .2t 4.5 32.7 2.0 14.6 15.1 —
Urban 114.0 1.9 4 2.8 a1 20.1 404 5.2 3.7 12.6 5.8
Totale 203.0 1.9 4 2.8 3.3 33,6 102.1 7.2 18.1 277 5.8

nre
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. Table A-7 (continued) (200-201) 226
; — N
. Yukon
Year Canadac Nfld.¢ P.EI N.S. N.B. Que. Ont Man, Sask. BC. N %3?1‘ e
1957 Rural 96.3 4 t .21 .2t ' .
Urban 132.0 2.3 .2 206 26 30 ] 28 ‘e 7 =
Totale 2284 2.3 .2 2.8 2.8 46.9 11026 9.2 19.6 §'§ o
1958 Rural - : . . .2t . 1.0 62.7 23 20.5 o e
rban 144.6 1.8 5 2.8 31 41.2 65.6 6.6 4.5 K
Totale 5 1.8 5 3.0 3 42,2 1283 9.9 24.9 ;'3 o
1959 Rucal 1 1 2 4 8.8 733 se 18.6 17 "o
rhan 2.3 3 2.4 31 54.6 74.7 3 . 66 10.5
50 To z.: 3 . z.; » s 634 14820 12.5 2522 12.2 3
. . : ) — 9.7 64.3 6.3 23.2 . ’
Urben 248.9 17 3 34 2.9 931 : 38 2
““Totale  376.0 18 ] 37 29 102,9 1568 159 i B3 3
1961 Rural . 2 — 1.7 67.3 7.4 207 23 o
toan . 1.8 4 33 3.4 §3.1 99.2 9.9 8.7 13.1
» , To 337.8 1.8 . 35 34 61.3 166.4 17.4 2935 1854 ]
1962 %um . . ; .6 — 13,7 73.4 7.8 21.1 2'2 "
mTomn . ¢ . .2 5.4 3.8 54.0 11011 12 83 16.2 i
068 1.6 2 ) s 1835 1819 296 183 1
Rural , 52 .2 .8 C - 14.6 87.4 7.6 23.1 4.0
chan Y s - 56 34 558 139.3 13.6 12.2 17.4 2
, ) 2.8 7 6.4 3.4 704 226.6 212 353 21.4 2
1964 Rural 1 3 2 — 142 - 943 8.6 25.2 4.0 '
than . 37 6 5.5 3.9 55.7 1278 137 1255 217 z
, otal 3.9 7 5.7 39 69.9 2220 223 37.6 257 ¢
1965 Rural .2 1 2 — 16.4 117.5 8.6 26.1 4.4 :
rpea + 4.0 4 5.7 43 614 152.2 190 172 222 2
oss o 2 4.§ 5 57 43 777 269.7 277 433 2616 2
ural . . Rl 1 — 17.3 135.2 8.3 2 . )
Urban 514 4 61 4.2 69.6 158.2 17.2 a9 250 z
1057 5 o ) s.g f 62 4.2 86.9 303.4 25.5 60.1 27.3 2
ural : ) ) 3 — 17.2 142.9 6.0 32, . :
Urban ; 34 11 5.8 48 77:8 168.3 1711 153 23 2
, o 3.6 12 6.1 4.8 95.0 3112 23.0 51.4 ‘28,3 3
1968 Rural 3 a1 a1 — 17.4 151.7 . 7.0 29.4 43 -
cban 222 9 5.5 5.3 810 191.1 16.0 16.5 25.7 2
o 2.5 1.0 57 53 98 312.8 231 46.1 30.0 3
— Nil. .. Less than $50,000. * Laciides -expenditure on urban sidewalks and footpaths. ® See footnote & of Table A-6 for definftion of urban

may not add owing to rounding. ¢ Not appropriate for early years.

on roads In rural municipalities not avallable,

Sources: D.B.S., The Highway and the Motor Vehicle; Highway Statistics; Road. and Strest Mileage and Expenditure.
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_ _ ‘Table-A-8 _
SUBSIDIES ‘RECEIVED "IN ‘REEATION TO.GROSS -MUNICIPAL EXPENDITURE ON
HiGHWAYS, ROADS, -STREETS, BRIDGES.AND FERRIES
“RURAL-.AND - URBAN

¢ Data not available. ? Expenditure made by province. & Expenditure

9 VI IV

BY ‘PROVINCE
‘1945-1968 o
(dollar figures ‘in millions)
. Yukgh
an
Year Canada Nfd.» P.EIL NS.. N.B. Que. Ont. Marn. Sask. BLC. NW.T.-
1945 Rural : ’ :
,Subsidtes 7.1 —_ —_ — — 7.1 . — - —
Yo : 428 — — — - 52.8 — — —_
Ubstar 4 2 <
Eban P — .. . _ ..
Gosces 23 = 17.3 4.9 5 3% & = 7
1946 Rural : ‘
S : 8.9 - .,B — — 8.9 —_ b —
' w,: bstdles 44.1 —_ 100.0» — — §3.1 — —_— —
Ursbaf a1 4 1 2
| 8. . -— .. . .. ..
E%f‘ e 1.7 — .6 84. 1.3 2.3 K3 4.2 9
1947 Rural .
‘Subsldies 12.1 — —_ —_— — 12.1 —_ — —
. 45.0 — L - - - 54.7 — — —
Ursbaglsldi 2.4 1 2.1 1
g e 7.9 43 13 5 12 20.1 8 18 19
1948 Rural .
,Subsidies 16.8 - - — — 16.8 — — —
d% 62.4 - —_ - — 62.8 — — =
¥, .
* Subst 2.6 .1 1 2.3 .. ..
e ales 7.3 2.8 1.9 5.4 1.0 18.5 4 1.9 5
1942 Rs bsidl 152 26 2v 15.6 b
: S EN — — - .. .. o —_ .. _— —_—
1 s 450 e 100.0» 160.0 . 100:0® 55.8 — 100.08 — —
Ursbat?sxcu 4.1 1 1 3.5 1
=3t es . . . B . - . . .. .
‘% 9.7 73.8 1.9 8 8.0 1.2 23:2 5 9 1.9
1950 Rural :
: Subsidles 17.8 — - B .. .2b 15.9 — b — —
A 50.9 — - 1G0.0® °100.0 100.0® 55.3 —_ 100.0° — —
Urban
: Subsidles 4.1 ° . .. .1 .1 3.7 .. 1
A 8.9 8 7 10.7 4 25.0 4 K1 19
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“able A-R {continm o o 2
Table A-8 {condr szail) 209-203) 287
)’uk';n
Year Canada.  Nfid* PEIL NS NB  Que Ont Man.  Sas Alta, BC NN
1658 Rural T )
Subsidles 20.2 _— — .1 .. 3> 8.6 . .36 b 2.2 — —
v 56,4 —_ — 1000 100.0 100,05 549 100.0% 109.0° 229 — —
roan .
Substdies 5.7 b .. .. N .1 5.3 .. .. .. .t
% i0.1 31 R 7.9 7 2.9 3 W 2 2
. 1952 Rural ,
Subsidles 22,7 — — K3 .. .3® 21.2 3 b 2.3 N
U ,a 431 — - 100,07 100.0 946. 55.0 100.0% 100.6% 19.3 —
eubswtes 6.5 .2 .. S .2 2 53 .. .. .3 1
. 10.8 . 42.2 1.3 3.6 8.9 13 22§ g 1.0 7.2 8
1953 Rural ~
Subsldlies 25.1 - — LY .. .2 20.3 i . 30 —— —
v ;gan 47,7 — - 100.0» 100.0 94.0 55.1 160.0® 100.6™ 22.4 — —
Subsidies 7.1 - s .. .. 3 1 6.3 .1 . .2 ..
10,1 3t 6.5 3 113 4 30.6 19 6 26 3
1954 ml - - . . : : .
Subsidles 29.6' —_— — b - 3.5 227 .5b .5 3.5 — —
uoen 433 - — 100.0% 100.0 97.0 55.5 100.0» 58 253 —_ —_
" Subsldies 13.3 R .. .. A1 1 ‘1.2 .. . 1.6 ..
% 16.3 42.8 9.7 L8 5.0 v 39.9 13 Zt 138 3
1933 Rural ) : ' o .
Subsldles 34.4 — — 2 .2 3.8 256  .a» 9 4.4 . —_
0Zan 361 - — 160.0® 1000 97.8 553 100.05 83 3200 —_
Subsidies 15.4 2 L. ..> 2 2 14.0 .4 .. 4 .7 .2
_ % 15.3 5.2 2.8 e 58 i 36.2 7.4 & 33 K 21924
1956 Rural : :
- Subsidies 40.0 — — .1 .2 4.3 29.0 25 1.7 5.1 —_
o ’ﬁan 45.6. — — 1000t 100.0 95.4 54.9 9.5n 1.8 336 — —_—
Subsidies 19.8 .1 — Bid 3 .6 18.4 .3 e a 3
% 17.4 6.1 — s.av 9.3 2.2 37.3 5.2 i1 I3 .5 73.7
1237 ural . . ’
Subslidies 45.1 - —_— .2e . 3.0 32.4 .2b .6 8.4 e —
Uan : 46.8 — — 100.0» 100.0 99.4 55.4 8.4> 38 55.6. — —_
Subsm!es 24.2 4 .. .1b .2 1.8 20.4 .3 .2 X 5 -
) 183 134 1.4 3.1 7.4 42 39.2. 73 60 - 46 2 9.7
. 1933 Rural . -
Subsidles 50.7 e a, 2» e 1.0 34.5 .gb 5.5 10.2 e &
s 47.8. 100.0% - ) 97.2 550 6.6 268 . 533 — —_
Subsldles 27.6 5 _— ..b 2 .5 o251 .6 .1 .6 .1 ..
o - i 9.1 . 283 —_ 1.6% 1.7 11 38.3 9.5. 23 4.8 1.8 286
1959 Rural ‘ : : ‘
‘ Substates 63.5 .1 1 .25 — 2.8 40.8 1.0 6.9 12.0 2 -
v fen . 50.0 7.0 93.9 93.8b — 3ts S5z 19.5 37.0 62,9 113
Substdles 32.8 .4 .. .3 .3 7 28.6 .8 4 1.2 .5 .2
A 8.7 . 18.3 3., w97 133 383 104 5.4 9.4 49" 3203
1969 . - . o
. N L3» -_— 4.0 30.3 t.3 8.1 13.3 Wi <
g padtes it 763 377 100,00 — 413 71 211 3500 611 168
ban .
dies . — . 2 1.4 40.3 1.6 1.6 1.7 4 .
Ciae 155 110 — 6 5.3 15 437 12.3 141 10.6 2.6 39.9
1961 = . : 3 Fs
. 3 . 2 - 5.2 37.4 1.2 6.4 13.3 .3
Substdles &% : 39 1000 = a2 556 16,7 307 798 148
Urvan - . o
2 - 4 .2 1.9 45.8 7 2.1 1.8 £ LE
%‘Wﬁ [rad o5 = 132 52 37 %2 68 243 9.7 65 al’x
1962 - . o . @ é
: : . . —_ 6.9 37.4 2.2 7.6 12.2 .3
%»maxea gglg ° 40.0 100.02 — 50.7 500 . 281 352 . 626 141
Urban , : T "
: .2 .2 3.1 48.4 1.7 28 ... . 22 2.8 .t
: gubatdtes 23;2 145 T 123 z%.s 6.4 58 439 15.2 53.0 12,5 17.6. Wk
1963 Rurad 3 — 7.5 46.0 1.8 6.8 . 7.9 4 —
Sunaiies 94 e oih . 1000 = 512 52.6 231 295 a3 10.8. =
b1 : ’ &
.. .9 3 3.8 67.5 2.8 3.5 1.4 1.8 .
_ Sobuidies 8. 196 7.0 35 77 68 485 20.7 283 g8 WA a2
1964 53 ; : . -
. 1 25 — 7.3 53.3 2.4 . 68 . 76 6 -
%'.‘,1 haidies 32;2 93.é 20.6 100.0% — 51.5 56.6 37.9 269 347 244 —
Urben . . ' - . o~
i » — 2.2 3 3.6 65.3 1.7 2.2 .8 o R
- %mmg gf'.els “3'.:{ e a1 87 6.5 53.5 12.1 22,6 53 & 50,0
1955 Rurat - B : 2 5 ) .
K . v — 7.4 7.3 3.6 7, 7.5. & o
' 5,;11”1&68 R 1005 778 1000 - 452 607 416 8.0 286 B2 -
Urh > -
2 . 3 3.8 79.5 5.1 10.0 2.3 1.3 1
%"bswes 13’3:& 252 5 132 7.6 62 522 26.3 58.4 12.7 73 45,9
1965 Rura) . ” -
.2 1 .1 — 7.5 $2.9 2.6 15.9 7.9 8 —
%lpsldies R 96,0 825 10970 —_ 4373 61.3 307 s10 6.1 Vs —_
rhan ; ’ - 61 . 3
rhen . 4 1.8 51.3 40 14,5 41 13 R
‘,’,,msm'eﬂ s k7 5 133 8's 5.4 5433 234 463 180 87 o
1527 Y ' » — 7.7 82.8 4 10.4 - 3.5 .2 e
5““5 dles. 1991 pog 88 1000 = 448 550 59 325 2650 46 —
Uipan : : .
124 . 2.9 91.2 5.1 11.6 10.7 § .
gobsidtes Hid 263 ar ¥ 2 57 512 28 w2 w7 s 09
1523 Rural <P 5 5 5.5 3 .
. .1 — 7.8 82.5 .. 16.5 3.8 R} -
- Gposttes i 1000 100 100,00 — 4.8 54.4 3® 35.3 2.8 -+ -
Utban . .
o 5 . 1 1.0 3 5.7 92.6 5.0 10.6 .0 3
?‘?bs‘f's e 223 6.6 7.8 £9 70 S1.6 303 3.5 3 2
—; NH. .. Less than 332,009, # Not appropriate for carly years. ® Exless of subsidies pald over subsldies received.

d:)pr"pr’:x e or not a7 ble. 7
Sou‘:ct’ D.B.S., zIx_/r, LGJ Statistizg; Read and Sireget AMilengs and Expendilure.



& To 1962 inclusive fedéral expenditures on natlonal park roads are included. National park roads for later years are excluded.
Source: D.B.S., Road and Strest Mileage and Expenditure; Trani-Canada Highwey Annual Reports, Departinent of Publle Works.
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_ Table A-9 , '
FEDERAL CONTRIBUTIONS FOR. TRANS-CANADA HIGHWAY CONSTRUCTION®
‘ BY RECEIVING PROVINCE : (204-205)
FiscaL YEArs ENDING 31 MARcH 1951 To 1969 ' -20s _
: ($000)
Year "~ Nfid. P.EIL N.S. N.B. Que. Ont Man Sask. Alta. B.C.
1951 ...l 826 134 — —_ e 2,412 228 389 178 1,534
1952 ...l 978 400 — 632 —_ 3,454 746 905 896 1,704
1953 .l 623 429 _ 649 — 4,104 963 1,701 2,775 2,708
1954 ... ...l 877 112 —_ 284 - 2,487 1,501 2,056 2,732 3,330
1955 ...l 2,018 23~ 76 510 — 6,274 1,692 1,997 1,806 3,352
1956 ... 2,240 - 433 234 636 - 3,366 1,382 2,001 1,627 3,437 '
1957 ...l 1,126 414 951 2,780 — 4,855 2,647 2,562 1,945 5.818
1958 ...l 861 1,040 3,443 3,546 — 12,419 2,729 3,165 4,814 14,174
1959 ...l 4,753 535 2,474 11,353 — 13,917 1,911 168 2,229 11,891
1960 ... .. 5,353 1,172 3,129 8,121 —_ 18,436 1,725 33 1,006 14,229
1961 ...l 6,579 551 . 3:257 3,461 = 17,869 542 34 16,135
1962 ... ..ol 2,239 300 1,768. 2,357 2,703 13,004 857 71 655 12,531 =
1963 ... L 1,043 66 1,125 1,585 9,622 4,911 501 48 10 10,300 3
1964 .. .. ...l 11,305 1,004 882 5,051 8,0 4,209 60 2 246 8,475
1965 ... . ...l 22,765 1,108 4,714 8,04 32,049 3,690 209 39 96 »370 §
1966 ... 23,078 1,091 6,8 13,663 33,532 3,054 158 195 19 1,830
1967 ... L . %32 18,304 10,599 41,780 2,930 — . 423 339 43 t
1968 [0 9461 - 943 12,899 . 15,171 . 22132 5,170 1,076 964 456 466 €
1969 LTI 9,055 227 10,046 73,202 8,762 3,100 1,160 649 619 494
5
2
;l

i §
i '
5
m
l;
' B
Table. A-10 fw
ProviNCcIAL FueL TAX REVENUE LS
BY PROVINCE - l
1945-1968 '
($ million)
Yo '
an .
Year Nfid. P.E.L N.S. N.B Que.. Ont. Man Sask. Alta. B.C. N.W.T. Totale
— .4 2.9 2.1 12:9 26.6 .27 4.4 4.5 4.3 .. 60.8
_ .5 3.5 2.8 16.5 . 313 3.3 4.7 5.4 5.7 .. 73.7 i
_ 7 5.2 © 4.2 25.6 47.7 4.6 6.4 7.7 9.3 .1 f11.1 R
— .8 5.9 5.2 29.6 - 52.6 4.9 6.6 8.6 10.1 a0 124.3 -
1.0 .9 © 6.2 5.5 30.9 58.2 5.3 7.9 10.6 11.2 .1 137.8 -
1.3 1.0 6.6 5.7 37.2 65.0 6.0 8.3 11.6 12.4 .1 155.1
1.5 1.0 7.9 6.3 . 47.6 71.4 6.7 9.4 12.8 13.8 .1 178.5
1.8 1.2 8.8 6.8 50.5 77.6 7.4 11.8 15.4 15.4 .2 196.9
2.1 1.2 9.6 7.3 56.6 86.2 8.3 14.1 17.3 16.9 2 219.9
2.6 1.3 10.3 8.8 - 59.7 92.7 9.0 14.5 .18.6 - 18.1 .2 235.7
3.4 1.4 12.4 9.9 68.0 103.8 9.3 14.7 20.3 21.1 B 264.4
3.9 1.4 13.1 10.7 78.0 112.9 12.2 16.2 22.3 24.0 .3 295.0
4.1 1.9 13.8 10.9 84.7 143.2 13.3 18.9 23.9 25.6 .3 340.7 .
4.7 2.2 14.5 11.4 88.8 151.4 14.2 19.9 24.5 26.6 2 358.4
5.0 2.4 15.4 - 12.0 93.6 158.4 15.2 20.6 25.0 - 28.4 .2 376.2
5.9 2.4 16.0 12.7 100.2 164.5 161 - 217 26.4 30.1 .3 396.2
6.6 2.9 18.9 15.1 106.8 172.7 21.5 25.4 33.0 38.5 .3 441.6
7.3 2.7 19.4 15.8 119.5 181.3 23.3 -27.5 35.4 42.9 .3 475.5
8.8 3.2 . 20.5 16.9 149.7 193.0 24.5 29.7 37.8 46.1 .6 530.3
9.4 3.3 22.0 18.2 166.0 233.2 31.7 31.6 40.0 50.5 .7 606.6
12.0 3.5 24.8 20.1 191.0 251.5 39.4 30.0 43.1 55.8 7 672.0
13.6 3.9 27.2 22,1 199.6 284.6 40.4 34.1 46.0 61.2 9 733.7
13.9 4.0 28.4 24.1 214.8 304.7 40.0 36.0 49.5 65.1 1.2 781.8
18.1 5.0 31.3 26.3. 262.8 363.6 41.4 46.1 68.6 69. 2.8 935.3
J may not add to totals, owing to rounding. *In addition the federal government retained $26.9 million in receipts from the 3¢ federal war-
time tax levied from April 1941 to 31 March 1947, During those years the federal government guaranteed to the provinces an amount based on
2es} ‘al rezvenue in 1941, Subsidies were paid to the provinces for 1942 to 1945 inclusive. Included in provincial fuel tax revenue for 1945 are the -
foil ng subsidies: Nova Scotla, $264,(°0; New Brunswick, $84,000; Ontario, $2.4 million.
Source: D.B.S., The Motor Vehicle.
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Table A-11
9O
Tomx. Mu.m&,a oP HIGHWAYS AND RURAL Roans 2289
BY PROVINCE :
(2]
: 1922-1968 (806--207)
(000)
' L S Yakon
' Year Nids  P.EIL N.8. N.B. Que, [OATR Man.b Sask.b Alta.p B.C. . m;rgr Totnais
— 3.6 15.2 14.1 45.4 64.2 33.0¢ 135.0 59.4 15 —
’ — 3.6 15.2 141 45.4 64.3 33.6 135.0 59.4 2.9 —
—— T 3.7 144 14.1 o 52.8 - 27.1 133.0 .} 16.7 —
- —_ 3.7 14.6 10.9 31.3 67.0 22,0 152.0 a0.9 16.9 ——
e -3.7 - 14.4 11.6 3.6 . 63.9 . T 22,0t 152.0 60.0 17.4 —
o 3.7t 14.4¢ 11.6% 3Lt - 63.9¢ 25.6 152.0¢ 50.0¢ 17.6 —
3 v 3.2 T 14.4 1.8 ) ] 64.6 25.6 152.3 60.6 20.5 —
e 3.7 14.6 11.8 T 330 - 66,1 . 262 152.3 62.4 22,1 ——
— 3.7 . 14.7 11.8 - 3.0 65.9 28.3 154.6 © 62.4 19.6 —_—
— 3.7 147 11.8 . 358 66.4 28.3¢ 155.6 62.4 19.4 _—
. — 3.7 .. 14.7 1.8 35.1 67.3 31.3 104.5 62.4 19.4 —
a —_— 3.7 14.8 11.9 35.1 68.5 37 62.8 .19.8 -
: _— 3.6 14.8 1.6 35.2 64.0 31.8 104.7 62.8 19.9 —
— . 3.6 14.8 13,7 35.0 X 32.1 104.7 . 62.9 20.5 —
. —— 3.7 14.8 187 ‘34.8 66.2 31.8 103.3 62.8 20.4 —
L 3.7 14.9 116 35.0 719 31.8 103. 66.8 20. —
. —_— 3.7 15.0 12.1 35.1 67.9 3.8 103. @).3 211 —
s 19. o 3.7 15.0 12.1 36.7 67.9 33.0 . 68.7 21, —
— 3.7 15.1 12.3 _38.2 67.7 331 103.8 €9.3 22,1 -—
- —— 3.7 15.1- 12.3 58.4 (8.4 33.0 103.7 §9.6 22.4 —
{ — 3.7 15.0 12.3 40.8 68.3 32.6 103.8 70.6 23.0 —
—-— 3.7 15.1 12. 43.8 68.3 .7 103.8 57.5 23.0 —
— 3.8 15,1 12.3 42,0 68.3 R 103.7 s7. 23.3 —
— 3.8 181 12.4 39.8 68.3 3a.z 103.7 58.5 23. ——
— 3.8 15.1 12.4 40.3 68.3 32.7 103.8 57.2 235 e
— . 8.6 151 13.2 40.3 68.4 32.6 103.8 57.8 23.5 4
— 3.6 5.2 13.2 40, 68.2 .32.7 103.8 58.9 24.% 3
5.1 3.6 15.2 13.4 41, 68.2 32.8 106.2 60.1 25.7 .3
53 3.7 15.1 13.2 . 69.1 33.0 3J06.3 61.1 26.1 )
5.4 3.7 15.2 13.2 41.8 63.3 33.2 108.9 61.6 28.2 .3
5.4 3.7 15.2 139 s 4290 £9.8 336 108.8 62.9 27.0 3
5.5 3.7 15,2 150 42.4 69.1 34.1 112.7 62.4 27.% K
5.7 3.2 15.2 148 42,9 69.6 34.6 62.2 27.% 4
5.8 32 15.3 13.0 43.3 70.0 35.0 119.5 62.8 28.0 .6
6.1 T 3.2 15.2 13.% 43.7 70.9 35.0 114.3 63.7 27.6 4
6.3 © 3.2 153 133 50.2 71.5 37.3 124.5 65.5 26.4 .3
6.6 3.2 15.3 - 13.2 50.5 72.0 38.7 i21.0 4.1 26.3 3
. 8.9 3.2 15.3 13.2 52.6 72,8 39.4 119.0 67.2 26.6 4
7.0 3.2 15.4 13.4 53.8 74.6 38.6 123.0 69,1 26.7 4
7.1 3.3 i3.4 137 53.6 76.0 40.1 123.8 70.6 27.3 .3
7.3 3.3 15, 13.7 53.9 7.2 41.4 124.1 70.4 26, 2
7.4 3.4 15.4 13.2 54.3 78.3 42.6 144 71.8 28.4 o2
5.4 3.3 15.4 13 86.4 71.5 38. 125.0 72, 28. 2.5
5.3 3.3 15, 13.1 54.9 At} 43.0 125.8 23. 28. 2.5
5.4 3.3 15.5 5 55.7 72.3 43.5 - 125.6 74. 28.% 2.7
6.1 3.3 15.8 13.2 $5.9 . 75.8 44.5 126.6 78.7 29.4 3.0 ¢,
6.2 - 3.3 15.6 13.3 56.5 80.1 44.8 127.5 97.2 29.0 31 476.5

waré heyond 1964,
Souree D.B.S., Road and Street Mﬂeaga md Emmduum

o

% S0t appropriate fof early years. b in early years all Toad allowances are not mcluded, © Not avallable for eariy years.
to totals, owing t0 rounding. <« 1923 mileags, t Miloage for _previous year. ¢ Mileage figures were revised in 1966 Dut revision was pot carried back-:

4 Figures xmay not add

s » - . ot led - [ Lo

Table A-12 .
TQTAL MILEAGE OF URBAN STREETS
BY PROVINCE
1932-1968
_ (000)

N4, P.EL - NS N.E. Que. Ont. Man. Saste. Alta, ne Totats
- - 4 2 1.7 3.1 R ] 1.1 N 1.2 At 0.9
— ——— .5 2 1.7 3.2 1.1 1.1 : L2 1.3 0.2
— —_ .5 W2 1.7 3.3 1.2 .91 1.2 1.3 0.5
L= — <5 .2 - 1.6 3.5 1.2 1.1 1.2 1.4 12.¢
i - +6- . 1.7 3.9 1.2 1.3 1.2 1.4 31,7
[ .1 .6 3 2.6 3.9 1.2 1.2 1.5 1.8 123
e — 7 2 2.0 4.0 1.3 1.3 1.5 1.8 .
— .1 .8 3 2.1 3.9 1.2 1.3 1.6 1.9
— 1 7 3 2.1 4.0, 1.2 1.2 ‘1.6 1.9
— .2 -7 .3 2.0 4.1 1.2 T3 1.5 2.0
e .1 7 .3 2.1 4.2 1.2 1.3 1.5 2.0
aiion . 7 3 2.1 4.3 1.3 1.4 1.6 2.0
. W1 7 .3 2.3 4.3 1.3 1.3 2.8 2,

oo 1 7 .§ 2.0 4.3 1.3 1.3 2.2 3.9

s .1 .8 .3 .28 4.4 1.3 L3 2.2 1.9

—_ o1 .8 .3 2.1 4.4 1.5 1.3 2.2 2.0

— .1 g 4 21 - 44 L5 13 2.3 2.0

2 .1 7 ] 2.2 4.8 1.6 1.3 2.1 2.0

o .1 .7 3 2.3 4.6 1.5 i.3 1.8 .8

-— W4 .8 3 2.4 4.8 1.5 1.4 1.8 1.9

) 4 W1 7 W g 2.4 5.0 1.5 3.2 1.8 3.8
j .5 — . .8 2.3 5.2 1.6 1.2 A8 1.2
N .5 o1 7 3 2.5 5.6 1.0 L3 2,0 1.9
.2 B K .5 . 5.0 7.5 ] .15 2.2 2.5

4 W1 R .6 5.'3 7.5 1.5 1.6 2.5 2.6

R 1 .9 .6 8.6 8.3 1.4 1.8 3.0 2.7

R g 9 .6 . 5.8 8.5 1.8 1.8 3.0 2.9

4 1 9 7 6.9 12.3 2.2 2.1 3.7 6.3

4 .1 .9 .6 6.7 12.6 2.1 2.3 3.8 6.0

N q 1.0 6 - 7.1 13.5 2.3 2.4 - 3.7 5.9

8 W1 1.2 7 7.7 15.5 3.4 2.3 4.3 6.3

.5 53 - 12 W 8.3 13.9 2.6 2.4 4.5 6.7

- & B3 1.2 7 8.4 15:2 2.7 2.4 4.7 6.0
R B3 1.2 -8 8.8 15.6 2:6 2.7 4.9 6.9

. . W1 . W 9 8.8 16,1 2.5 2.7 5.0 7.0

. d 1.? .8 9.7 16.G 2.8 2.7 5.0 7.1

& » 3 1.2 .9 0.3 16.5 2.7 3.0 5.4 7.1

s Figures may riot add to totals owling to rounding.
" Source: D.B.S., Rond nnd Street Mileage and Kxpenditire.
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Table A-13 _
ToTAL MILEAGB OfF URBAN STREETS BY SURFACE TYPE (208-209)
1932-1568 ,
v . , ' Surfaced as a Paved as a 'Pwﬂ%a
Total -Surfaced Paved Percentage of Percentage of - - Percentage of
: Mileage " ‘Mileage Mileage Total Surfaced Total
‘Year (000) - (000) (000) (%) (%) (%)
1932 9.9 7.1 -t 71.7 '
1933 102 7.4 * - 725
1934 10.5 7.6 oot 72.4
1935 11.0 "~ 8.0 3.8" 72.7 475 345
1936 117 8.6 4.1° 73.5 47.17 35.0
1937 J12.1 - 8.2 7 67.8 45.1 "~ 30.6
1938 12.9 8.6 4.1° 66.7 41.7 318
1939 " 13.0 8.9 4.3 68.5 48.3 33.1
1940 13.1 9.0. . 5.7 68.7 63.3 43.5
1941 13.3 9.2 5.9* 69.2 64.1 44.4
1942 135 . 95 5.8° 70.4 61.1 430
1943 13.7 9.6 5.9* - 70.1 61.5 43.1
1944 14.9 9.9 6.1° 66.4 61.6 40.9
1945 ©14.2 - 99 6.3 69.7 63.6 44.4
1946 14.3 10.0 6.3 69.9 63.0" 44.1
1947 14.7 10.3 6.6 70.1 64.1 44.9
1948 14.8 10.5 6.9 70.9 65.7 46.6
1949 15.0 10.7 7.1 71.3 66.4 473
1950 14.5 10.9 7.4 75:2 67.9 51.0
-1951 -14.9 - 114 N 76.5 - 67.5 51.7
1952 15.3 122 8.1 79.7 66.4 529
1953 15.9 12.8. 8.7 . 80.5 68.0 547
1954 15.9 13.1 94. 82.4 71.8 59.1
1955 20.0 19.7 9.1 98.5 46.2 45.5
| 207 115 90.8 55.6 s04 X
! 22.8 . 5 : : 4 X
iggg 24.8 229 13:5 92.3 59.0 54.4 g
1958 25.7 . 239 14.2 93.0 59.4 553 g
1959 35.5 329 19.2 92.7 . 58.4 54.1 ~
1960 '35.6 334 19.8 93.8 59.3 55.6 a
1961 37.1 35.2 . 21.5 - 94.9 61.1 580 -
1962 41.2 39.2 22.7 95.1 57.9 55.1
1923 43.1 40.8 25.9 94.7 - 63.5 60.1
1964 422 40.2 26.1 95.3 64.8 61.8.
1965 443 - 423 27.9 .95.4 66.0 63.0
1966 44.9 433 29:0 96.4 67.0 64.6
1967 46.0 44.2 gDB 96.2 68.4 - 65.8 -
48.1 46.2 2.0 . 69.3 66.5

1968

s Not available. b Figures reproduced from Tazes.and Traffic, Table 8, D 15.

Source: D.B.S., Road and Strest Mileage and Expenditure.

95.9



wmber of vehicles shown for Ontarlo oversiated for some years: data on paved roads
s not yet been revised. : : A
2: D.B.S., The llotor Vehicle; Road and Rtreet Milecge and Expenditure.

"

duplicated in some areas for early years and informa-

l ' - S " Table A-14 o
- ToraL MoTeor VEHICLE REGISTRATIONS BY ProviNez £
‘ SELECTED YEARS 1903-1963 «
: . {000) (210-211)
Year Nfd.. P.EX NS, NB Que ont. Man ek, Alta. B.C.  ota®
— — — — 2 - = - — 2
_— —_ . .2 1.2 — .. .. — 1.4
— 1 .2 < 2.5 7 A 23 3 4.8
— .5 7 %5 18.0 4.6 2.3 2.5 43 6.4
.. 2.3 1.9 16.1 46.5 9.9 10.2 5.8 3.4 95.3
6 8.2 6.5 26.9 114.4 251 50.5 29.3 15.4 276.¢
1.8° 14.1 13.5 54.7 206.5 40.3 61.2 39.9 32.9 1.8
2.6 20.6 - 19.8 84.9 306.8 43.9 9.9 48.2 18 645.3
4.4 29,9 24.5 128.1 433.5 63.4 105.1 73.3 773 939,/
7.4 43.0 34.7 178.5 562.5 78.9 127.2 10,1 98.9 35205
7.7 43.8 33.6 177.5 562.2 75.2 107.8 24,6 9.9 1200.7
7.0 41.0 28.0 165.7 531.6 70.8 91.3 86.9 1.0 113.5
gMe I m o ome own ome o wl u
X - 3 N . . < 3 0 . R, ri28&
8.2 4;3»@ 31-.§ 173.5 564.1 797 64,8 93.9 %&e k1788
2.8 382 - 334 1846 590.2 746 £02.3 7.3 $6.4 340,12
8.0 56.0 6.8 197.9 623.9 £0.9 105.1 100.4 116.3 1319.7
8.0 51.2 37.1 205.5 669.1 88.2 109.0 197.2 118.2 - 13949
8.0 53.0 38.1 213.1 682.9 88.9 119.0 113.7 122.1 1439.2
3.1 57.9 2.0° 223.2 703.9 90.9 127.0 120.5 123.0 1500.8
8.0 62.8 415 232.1 739.2 26.6 131.5 126.1 134.5 1572.5
7.5 58.9 378 222.6 715.4 93.1 130.0 175.5 1325 1521.2
8.0 59.2 40.2 222.7 691.6 935 133.8 127.5 1347 1511.8
8.4 57.9 39.6 224.0 - 675.1 933 141.0 127.4 1331 1302.6 -
8:8 56.7 41.6 228.7 662.7 92.8 140.3 130.2 134.8 497, >
9.2 62.7 44,7 255.2 711.1 101.1 148.2 1389 130.2 2 <
9.9 70.3 51.6 206.5 800.1 1121 158.5 155.4 179.7 :
8 L. , 1.3 76.3 62.4 336.0 §74.9 128.0 167.5 174.6 202.1 t
o oLl © 14,0 132 83.4 67.3 3347 1970.1 139.8 185.0 209.4 236.0 N
1930 L.LLlllllllliiil 16.4 15.4 94.7 74.4 4337 1104.1 157.5 199.9 230.6 2703 -
1931 L DIUILIIIIIIIl 20.1 16.9 - 105.3 83.0 500.7 1205.1 1713 215.5 259.8 201.2 ?
1952 L ......oLLlllnlll 23.6 18.7 115.0 9.8 575.0 1261.8 187.9 237.0: 2515 32i.5 i
3 ol 29.6 20.3 129.6 93.9 617.9 1406.1 203.7 257.5 318.8 348.3 &
§ Lol 34.4 20.3 133.1 9.1 674.1 1490.0 210.5 267.4 338.5 371.7
5oLl 39.8 22,1 | 149.8 106.6 743.7 1617.9 222.5 275.0 356.3 409.2 2
. ﬂ6 ....................... 46.0 23.4 157.5 111.3 844.8 1710.2 240.0 291.3 381.2 434.2 %
1957 LLlLolLIlIIIILLil 48.0 23.7 164.3 116.7 901.0 1792.5 246.2 300.3 405.2 4519 £
1938 LLLollllL il 51.6 25.5 165.0 121.7 968.1 1868.9 256.1 314.4 430.1 513.2
L R 511 27.5 189.4 120.6 1040.4 1973.7 270.0 326.7 456.5 345.5 B
0 e 62.0 30.1 187.0. 138.5 1096.1 2062.5 285.7 235.1 436.4 564.4 s
1oLl 65.3 32.2 206.7 146.0 1184.0 2126.3 300.0 340.8 509.3 §58.3 S
j2 ..ol NSRRI 74.1 33.9 206.4 151.4 1281.2 2177.1 312.3 3722 £35.5 6204 ;
63 et - 79.4 35.3 212.0 156.8° 1381.8 2268.3 324.8 382, 560.5 662.5
1963 LI 83.0 35.1 222.8 165.3 1441.2 2381.2 3305 396.7 583.7 716.6 "
1363 Lol 92.9 338 233.7 174.4 1480.7 2516.7 1323 418.6 606.8 786.3 >
8 i . 857 35.3 234.3 183.7 1556.3 2643.5 356.7 438.6 638.9 839.0 N
k7 L L 100.3 356.8 246.4 188.6 1769.2 2736.4 3711 454.3 £76.3 837.7 -
8 ..ol PR 108.2 37.2 267.1 198.4 18889 v  2569.6 380.5 464.0 703.2 911.9 -
—Nil. .. Less than 5S¢ vehlcles. = Not appropriate for early years. bIncludes Yukon and Northwest Territories, i ¢
Source: D.B.S., The Motor Vahicle. : - . .
.
53
:
I
Table A-15
REGISTERED VEHICLES PER MILE OF PAVED RCAD
: ’ BY PROVINCE
. SELECTED YEARS 1953-1968
— - ] Yekon
] ] ‘ . : . and otal
Nfia. | - P.BEL N.S. N.B. Que. " Ont.s Man, Sask. Alta, R.C. N.W.T. .u)‘di
- Py ; T el8 g2 91.6 - 116.2 171.6 121.0 82.2 1,140.0 2.6
.............. 191.1 82 g;.g , i;g Ggg oL ez 1716 1210 5z.2 b i
""""""" e 46'2 $5.1 44 620 93.3 79.9 120.2 98,2 71.4 427.0 76.9
s 42.2 4z 656 75.1 76.6 96.8 91.8 €1.0 357.6 0.1
5 by . 682 86.8 73.2 65.3 86.0 2.8 639.7 74,7
25.4 48.5 72.3% 88.2 . 86. 7 77.8 ens. 7 75.4
24.3 47.3 33.4 .78.8 89.9 £5.4 57.5 87.9 77. 207, .
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"Table A-16 '
NUMBER OF PERSONS PER REGISTERED MOTOR VEHICLE (212-213)
BY PROVINCE l
SELECTED YEARS 1945-1963
. Yukon
Nfid.s P.EI N.S. N.B. Que. ont. Man. Sask. Alta. B.C. NWT.  Tota '
—_ 10.4 11.0 113 15.6 6.0 7.8 X X A )
RN SN B S NS A U S B (R
18.0 5.8 6.1 6.2 8.1 3.8 45 3.9 36 4.0 7.4 9
12.9 532 5.1 5.7 6.9 35 4.0 3.3 3.1 35 5.5 by
116 50. 5.1 5.5 6.5 3.4 3.9 33 31 - 3.4 5.4 3
10.4 2.9 16 5.2 6.1, 3.2 3.8 3.2 3.0 3.z 5.8 .
9.3 5.0 4.6 5.1 5.6 31 3.6 31 2.9 3.0 5.3 g.o
8.9 4.7 45 19 54 31 3.5 2.9 .29 3.0 50 3
8.5 3.9 4.3 4.7 5.0 31 3.3 2.8 2.8 3.0 4.5 3
88 3.7 3.8 46 18 30 33 2.8 2.7 2.9 47 i 3
7.4 3.4 39 43 4.7 2.9 31 2.7 2.6 2.8 4.2 3. <
7.0 33 3.6 41 4.4 2.9 . 311 2.6 2.6 2.8 41 3 >
5.4 31 3.6 40 42 2.9 30, 25 2.6 2.7 38 3 ¢
6.1 3.0 3.6 3.9 4.0 2.8 2.9 2.4 2.5 < 2.6 3.6 §
5.6 3.1 3.4 3.7 - 39 . 2.8 2.8 2.4 - 2.3 2.4 3.5 30 e
5.4 3.2 3.3 36 38 . 2.7 2.8 2.3 2.4 2.3 32 ¥
5.2 3.1 3.2 % 3.4 .37 2.6 . 2.7 2.2 2.3 2.2 3.3 23 ;'
5.0 . 1 . . . ) 22 -
i 30 34 3 i ie ] R R 1 53 R
» Not appropriate for early years. o . : .
Source: D.B.S., The Motor Vehicle. é
] |
r. i
1
Table -A-17 E"
CONSTRUCTXON EXPENDITURES. ON. TRANSPORTATION SERVICES® c
1967-1969- i
($ .million) : '
_ T ' Garages.and.- ' 3
Air .~ Railroads, Roads.  Service Stauons Water Miscellaneous . Total® .
Governments: ) A | l
Federal '
1567 162 — 41.9 - 2.5 66.4 24.4 151.5
1968 133 — 34,5 2.0 51.0 .79 108.6
1969° 117 — 333 L5 441 78 985
Provincial
06T — — 823.3 — 23.2 88.5 935.0
1968 — —_ 702.8" —_ 26.2 140.9 869.9
1969° _— — 706.1" — 24.3 146.8 877.2
Municipal o | |
1967 _ — 278.8 — — 55.0 333.8
1968 _ — 321.9.. —_ —_ 56.4 378.3 :
1069 - . 316. 6\‘ — S 62.8 379.5 '
Utilities®
1967 2.3 303.5 224 8.6 37.3 95.4 469.5
1963 134 2673 12.7 12.6- 42.4 55.2 403.5
1969° 16.9 - 299.7 .81 8.5 53.9 54.6 441.7
Other* ' '
1957 o 25.1 . 80.0. 69.2 14.3 64.7 254.1
1968 , ke 37.5 78.2. 71.8. 13.7 48.4 250.6
. 1969° 18 175 ' 82.5 85.0 19.0 44.7 250.6 ‘
Total® o
1967 19.4 328.6 . . 12464 80:3 141.3 . 3280 2,144.0
196% 27.6 304.8 1,150.0 86.4 133.3 308.8 2, 010 9 ‘
1069 30.5 3172 1,146.6 ~ 950 141.3 _ 316.8 20474 ‘
L.t e See note foliowing Table 13 for definition of classifications. ® Flgures may not add to totals, owing to rounding. ¢ Prellminary.
sourse: D.B.S., Construcition in Canada. l



.. Les.. than $30, 000 & Sed note’ on fext page’ for dcﬁmtmn ot classtications. > Figures may: not add to totals, owing to rounding. ¢ ¥igures for

these provinces have been totalled. No separate breakdown: avaihbln f‘Pnhmimry
l Source: D.B.S., Const-uc‘ on in Canada.

' - - table A-18 R 2" 3
. . CONSTRUCTION EXp ENDETUR}? ON TRANS‘PORTAT!ON SE Ii\l i("‘é‘, 09
nY PROVINCE : '
| | 1967-1968 » S (214-275)
l : , ($ miilion)
. . : - Garages and - '
| Air Railroads - Roads Service Stations Water + Misceilaneous - Total”
;wfoundland and '
rince Edward Islzod® ‘
1967 1.6 2.7 56.7 1.1 17.8 45 §4.4
1968 23 2.0 60.7 13 8.2 22.3 97.3
1969° 2.0 2.7 619 2.4 7.1 14.6 90.7
‘Nova Scotia 0 . .
1967 14 5.6 55.9 2.3 11.4 15.4 92.0
1968 9 5.1 552 2.1 6.0 693
1969" 4 6.3 1596 1.5 9.4 5
':w Brunswick o R : g
1967 1.4 ¢ 11.2 © 629 1.9 133 19.6 1104
1968 - 1.0 - 10.4 336 2.0 6.6 126 661 &
1969 8 11.4 3.5 17 15.6 10.1- 731 X
ebec . _ : i
1967 7 46.4 286.9 20.2 429 69.5 4666 2
1968 35 42.6 2147 148 . 440 100.7 4203 ©
1969 4.7 4139 2183 165 467 1033 4313 2
_ Untario c _ T C - g
1967 2.3 93.1 378.1 317 v - 248 106.1 6362 L
1968 2.4 947 . . 3893 .. 325 ... 313 83.7 ég»gfé 5
1969 47 1004 8756 376 . 0 313 952 6409
Ianimba- | itw-s 3
1967 1.4 374 07 536 42 6.5 162 193 &
533 8 , ’7’3 6 6 ?6¢6 L o -
1968 1.6 33.1 53. 6 191 %
1969* 1.6 274 52.5 7.0 5 165 Heee
Saskatchewan 227 “ws.g 54 5 12.3 “a: s
1967 1.0 22, : 3 Y 1o
l 1968 .5 24.1 83.2 3.0¢ 4 5.8 f%’gg
1969 K 234 82.7 37 5 9.0 B
. 1967 1.1 64.5 114.0 JRER - REC PR | 47.0
1968 10 452 1064 oo 96w . 9 37.8
1960° 19 36.5 103.6 68 © 35 32
.Krir.ish Columbia R A 9 Lo . 22.4 373 224
1967 8.4 450 .. . . 1625 ... 90 . 2. 3 Sanh
1968 145 416 ' 1532 116 292 26.1 2o
1969° 140 67.0 - 1590 179 26.8 35.1 319.3
lﬁdl Provinces® : ' . o ' . L
1967 - 19.4 328.6 1,246.4 803 ... 1413 328.0 2,144.0
1968 - . 276 .- 3048 - . 11508 . = 864 . ... 1333 308.8 2.010.5
. . 1069°  305.. 3172 . . 11466 . 0 950 1413 3168 2.047.4
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g

-Roads

“Water
"26. Retdining walls; embankments; riprapping.

- 28. “Dredgingarid-pile driving.
- 29. "Dyke cofistruction.

"Miséellaneous
763. Bridges, trestles; culverts, overpasses, viaducts.

"64. Tutinels and'subways.
'69. ‘Fentes, snowsheds; signs; guard rails.

‘'water'systems, other utilities (includes air transport, warehousing, cil and gas:pipe
Jines, and toll-Bighways and-bridges.)

‘Miscellanéous

(216)

216 . MORE TAXES AND MORE TRAFFIC
Note to'Tables A-17 and A-18:

Theése -tables are coinpiled from Construction in Canada, a D.B:S. series prépared
by a different section -of D.B.S.; and using a different method, than the- section
which ‘prepates -Road-and:Street leeage and Expenditure and The Motor Vehicle

—the ‘chief sources.-of ‘statistical information .used here. The items included in
the -categories used in Tables A-17 and A-18 are listed below in detail, with
ldenufymg numbers from Construction in C anada :

" Air
20. Aemplane hanoa.rs
37. Aercdrémes, landing fields; runways, tarmac.

Railroads

© 4. Railway stations, officers, roadway bu_ldmgs

5.- Rallway shops;-engine houses, water and fuel stations.
49, "Riiliway tracks:and roadbed. o
50, Signals and interlockers. o .

'32. 'Hard surfaced or paved sfreets, h’iéh'Ways parkiiig lots, etc.
33. Gravelor 'stone’stieets, Hiighways, roads, parking lots, etc.

34. Dirt, clayor other streets; roads,parking lots, etc.
35. -Grading, séraping; oiling, filling.

25. Docks, Whatves, piers, breakwaters.
27. Canals'and watetways.
31. "Other'matine cofistruction.

21. ‘Passenger terminals; bus, boat or air.

Utzlzttes

Eléttric: ‘power, ‘gas distribution, railway transport, urban transit systems, water
‘transport “and ‘services, motor transport, grain elevators, telephones, broadcasting,

Primary -industries; - manufacturing industries; trads, finance and commercial
gservices; residential and institutional services. :
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