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Faits saillants  
♦ La distance et la densité de la population définissent la ruralité. 
♦ En règle générale, le prix du transport des biens d’un endroit à un autre a diminué avec le 

temps. Il s’est donc produit une baisse relative du prix de la ruralité en ce qui concerne le 
transport des marchandises, ce qui signifie que les régions rurales sont mieux disposées à faire 
concurrence aux régions urbaines. Le déplacement des emplois du secteur de la fabrication 
vers les régions rurales est un exemple de ce phénomène. 

♦ En général, le prix de la transmission de l’information d’un endroit à un autre a diminué au fil 
du temps. Il s’est aussi produit une baisse relative du prix de la ruralité en ce qui concerne 
l’acheminement des communications. (Cependant, la baisse du prix des télécommunications 
peut avoir été plus grande dans les régions urbaines.) 

♦ En règle générale, le prix du transport des personnes d’un endroit à un autre a augmenté avec 
le temps. Cette augmentation traduirait un accroissement relatif du prix de la ruralité en ce 
qui concerne le transport des personnes. Par exemple, le prix des visites touristiques au 
Canada rural augmente en termes relatifs. 

♦ Le prix de la ruralité semble donc diminuer si on considère l’acheminement des biens et de 
l’information, mais le prix de la ruralité semble augmenter lorsqu’il s’agit du déplacement des 
personnes. 
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Introduction  
 

La distance et la densité définissent le milieu rural. 
La « densité » renvoie au nombre de personnes au 
kilomètre carré; une densité élevée (c’est-à-dire un 
gros village ou une ville) signifie qu’il existerait à 
cet endroit des services d’un ordre supérieur1. La 
« distance » est une mesure de ce qu’il en coûte en 
temps et en argent pour accéder à ces services. Les 
endroits où la densité de la population est faible et 
où les distances sont grandes sont donc plus ruraux 
que les autres2. 

Compte tenu du rôle crucial de la distance dans 
notre compréhension de la ruralité, il est important 
de savoir si le prix de la distance monte ou descend 
au fil du temps. Nous savons tous que le temps 
nécessaire pour traverser le Canada a diminué, 
passant de nombreux mois pour les négociants de 
fourrures qui se déplaçaient en canot (pendant les 
années 1700) à de nombreux jours pour les 
voyageurs qui traversaient le pays en train (à la fin 
des années 1800) à de nombreuses heures pour 
ceux qui le font en avion à réaction (au début des 
années 2000). Le coût en temps a baissé, mais à 
quel point le coût en argent a-t-il diminué? 

Le présent bulletin vise à fournir des données sur la 
tendance relative au prix du déplacement des biens, 
de l’information et des personnes d’un point à 
l’autre. 

                                                 
1. Des services « d’ordre supérieur » correspondent à la 
présence d’un chirurgien du cerveau dans un hôpital 
métropolitain plutôt que d’un omnipraticien dans un petit 
hôpital, ou à celle d’une équipe de hockey professionnel 
plutôt que d’une équipe cadette au stade local. 
2. Veuillez remarquer que les distances à parcourir pour 
avoir accès à différents services ou à différents marchés sont 
différentes. La mesure de la ruralité change donc selon 
qu’on prend en compte l’accès à un récital mensuel de ballet 
ou à une piste de curling ou à un nombre important de 
restaurants biologiques où vendre ses produits agricoles 
biologiques. 
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Tendance du prix du transport des biens 

En général, le prix du transport des biens a diminué 
au fil du temps. 

Veuillez remarquer que nous déterminons qu’il y a 
« diminution » ou « augmentation » en comparant 
le prix d’un article particulier à la tendance des prix 
de tous les articles; nous parlons donc de la 
tendance en termes relatifs, ce qui signifie la 
tendance du prix d’un article particulier par rapport 

à la tendance du prix de tous les articles. Pour 
obtenir des précisions sur notre méthodologie, 
veuillez consulter l’annexe A. 

Comme nous l’avons déjà dit, nous constatons une 
diminution du prix du transport des biens au fil du 
temps. Par exemple, à l’exception de quelques 
hausses ponctuelles, le prix du transport par rail des 
marchandises a chuté continuellement depuis le 
début des années 1960 (figure 1). 

 
 
 

 

 

Les prix du transport par rail ont chuté depuis les 
années 1960

0.40

0.60

0.80

1.00

1.20

1.40

1.60

1.80

2.00

2.20

19
61

19
63

19
65

19
67

19
69

19
71

19
73

19
75

19
77

19
79

19
81

19
83

19
85

19
87

19
89

19
91

19
93

19
95

19
97

19
99

20
01

Indice implicite des prix de la production du secteur du transport par rail,
par rapport à l'Indice implicite des prix du PIB (1986=100)

Source : Statistique Canada, Indice implicite des prix du PIB.

Figure 1
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Le prix du transport des biens par camion a quelque peu augmenté jusqu’à la fin des années 1970, mais il 
diminue depuis lors (figure 2). 

 

Les prix du transport par camion ont chuté depuis 
la fin des années 1970
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Figure 2

 
 
 
 
Comme le mentionnent Glaeser et Kohlase (2004) 
et Rietveld et Vickerman (2004), l’efficacité 
accrue (et donc la diminution des coûts) des 
transbordements (c’est-à-dire le chargement, le 

déchargement, la réduction de l’entreposage 
temporaire, etc.) est l’une des raisons expliquant 
la baisse du prix du transport des marchandises. 
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Dans le secteur du transport aérien, la tendance du 
prix du transport (des personnes et du fret 
combinés) a été stable pendant les années 1960 et 
1970; plus élevée, mais stable, pendant les années 

1980 et au début des années 1990; mais a 
augmenté au cours des dernières années 
(figure 3). 

 
 
 
 

Les prix du secteur du transport aérien ont été stables 
pendant les années 1960 et 1970, plus élevés mais stables au 

cours des années 1980 et à la hausse pendant les années 1990
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Figure 3

 
 
 
 
 
 
Nous constatons par conséquent que le prix du 
transport des biens par rail ou par camion a chuté, 

tandis que le prix du transport aérien des biens (et 
des personnes) s’est accru ces dernières années. 
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Tendance du prix de la transmission de l’information 

Le prix des services fournis par le secteur des télécommunications a diminué continuellement depuis les 
années 1960 (figure 4). 

 
 
 

Les prix des télécommunications ont chuté depuis 
les années 1960
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Du point de vue des prix que paient les 
consommateurs, nous observons une tendance 
similaire. Les prix payés par les consommateurs 
pour l’ensemble des services de 
télécommunications (c.-à-d. le téléphone, les 

services postaux, Internet, etc.), tels que mesurés 
par l’Indice des prix à la consommation, ont 
diminué de façon assez constante jusqu’aux 
années 1990, mais sont relativement stables 
depuis lors (figure 5). 

 
 
 

Les prix des communications ont connu une chute marquée 
jusqu'aux années 1990, mais se sont stabilisés depuis lors
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La baisse du prix des services téléphoniques a 
certainement été un élément important de la 
diminution du prix des services de 
télécommunications; remarquez la diminution 

constante depuis le début des années 1960 jusqu’à 
la fin des années 1980, et la stabilité relative des 
prix depuis le début des années 1990 (figure 6).

 

 

 

Le prix des services téléphoniques a chuté, en termes relatifs, depuis 
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Figure 6
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Internet est nouveau, et son prix a été à la baisse au cours des dernières années (figure 7). 

 

 

Le prix de l'accès à Internet a diminué ces 
dernières années
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Figure 7
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Bien que la tendance globale du prix des services 
de communication ait été à la baisse (figure 5), le 
prix des services postaux augmente depuis le 

milieu des années 1970 (figure 8). Le prix des 
services postaux correspond essentiellement au 
prix des timbres pour les lettres et les colis. 

 

 

Le prix des services postaux augmente depuis 
le milieu des années 1970
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Figure 8

 

 

À l’exception des services postaux, le prix global 
de la transmission de l’information d’un point à 
l’autre a par conséquent baissé. 

La diminution générale du prix du transfert de 
l’information témoigne d’une diminution du prix de 
cette dimension de la ruralité. Les communications 
du monde rural au monde urbain, du monde rural 

au monde rural et du monde urbain au monde rural 
sont en termes relatifs moins coûteuses qu’elles ne 
l’étaient. Il se peut toutefois que le prix des 
communications du monde urbain au monde urbain 
ait chuté encore plus vite. Comme preuve 
empirique, nous pourrions nous demander « qui a 
eu l’accès à large bande le premier? ». 

 



Bulletin d’analyse –- Régions rurales et petites villes du Canada, vol. 6, nº 7 
 

12                      Statistique Canada – nº 21-006-XIF au catalogue  
   

Tendance du prix du transport des 
personnes 

Du point de vue du transport des personnes, le prix 
des services de transport achetés par les 
consommateurs a augmenté, quoique légèrement, 
avec le temps (figure 9). Cette tendance à long 
terme a toutefois varié au fil du temps. Le prix des 
transports a augmenté pendant les années 1950, 
chuté tout au long des années 1960 et 1970; bondi 
au moment de la montée subite du prix de l’énergie 
du début des années 1980, mais chuté ensuite 
pendant les années 1980; et augmenté de façon 
générale depuis le début des années 1990. Dans 

l’ensemble, le prix des services de transport s’est 
accru (par rapport à la tendance générale des prix à 
la consommation), mais il y a eu de longues 
périodes de diminution des prix. 
Signalons que la figure 9 est à la même échelle que 
les autres graphiques afin qu’il soit possible de 
comparer l’ampleur du changement relatif des prix 
d’un graphique à un autre. Entre le prix mensuel le 
plus bas (en décembre 1991, indice = 0,992) et le 
prix mensuel le plus élevé (en septembre 2005, 
indice = 1,22), le prix du transport des personnes 
(tous les moyens de transport, publics et privés) 
s’est accru de 23 % par rapport à la tendance 
globale des prix. 

Le prix du transport des personnes a augmenté tout au 
long des années 1990

y = 0,0002x + 0,9758
R2 = 0,3725
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Source : Statistique Canada, Indice des prix à la consommation, base de données CANSIM.

Figure 9

 

 
Quelqu’un peut choisir soit le transport public 
(autobus, trains, avions) ou privé (notamment, se 
servir d’un véhicule privé) pour aller d’un endroit à 
un autre. En général, le prix des services de 

transport public tout autant que celui des services 
de transport privé ont augmenté depuis le début des 
années 1990. 
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Prix des services de transport privé 

La principale composante des frais de transport que 
doivent payer les consommateurs est le coût des 
déplacements en véhicules privés (surtout des 
automobiles). Dans l’ensemble, le prix du transport 
privé a diminué presque sans cesse pendant les 
années 1950, 1960 et 1970 (figure 10). Le prix a 

bondi au moment de la montée en flèche du prix de 
l’énergie au début des années 1980, mais est 
redescendu par la suite au cours des années 1980. 
Le prix du transport privé augmente toutefois 
depuis le début des années 1990. 

 

Le prix du transport privé des personnes a chuté de la fin de 
la Deuxième Guerre mondiale jusqu'à la fin des années 1970, 
mais les prix ont augmenté au cours des années 1990 et 2000
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Figure 10

 

Le prix global du transport privé comporte trois éléments principaux3 : 
a) le prix de l’essence; 
b) le prix d’achat d’un nouveau véhicule; 
c) le prix de l’assurance du véhicule. 
 

Nous allons examiner chacune de ces composantes tour à tour. 

                                                 
3. Le prix des pièces, de l’entretien et des réparations n’a pas changé dans le temps par rapport à la tendance de l’Indice des prix à 
la consommation dans son ensemble (graphique non présenté). Veuillez remarquer aussi que les dépenses effectuées pour 
l’essence ont été le double à peu près de celles qui ont été faites pour les pièces, l’entretien et les réparations. Les dépenses 
d’assurance représentent une fois et demi environ le niveau des dépenses pour les pièces, l’entretien et les réparations (voir 
Statistique Canada (2004), tableau A, p.52).  
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Le prix de l’essence a chuté, en termes relatifs, 
pendant les années 1950, 1960 et 1970. Il a connu 
une hausse marquée au début des années 1980, 
puis est en général redescendu de ce sommet 

pendant les années 1980 et 1990. Il est toutefois 
relativement élevé depuis le début des années 
2000 (figure 11). 

 

 

 

Le prix de l'essence : augmentation au début des années 
1980; diminution jusqu'à la fin des années 1990; et hausse 

générale pendant les années 2000
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Figure 11

 

 

 

Le prix du pétrole s’est accru ces derniers mois. Il 
a aussi connu d’autres augmentations par le passé. 
Les augmentations du prix du pétrole auront une 
incidence sur tous les moyens de transport. Nous 
nous attendons à ce que les retombées des 

augmentations récentes soient semblables à celles 
des augmentations passées et à ce que les 
tendances à long terme des prix relatifs du 
transport circonscrites dans le présent bulletin 
persistent.  
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Le prix d’achat d’un nouveau véhicule, par 
rapport au prix global des biens et des services à 
la consommation a diminué en général depuis le 

début des années 1960, quoiqu’il ait présenté un 
léger mouvement à la hausse au début des années 
1990 (figure 12). 

 

 

Le prix d'achat d'un véhicule a diminué, en règle 
générale, au fil du temps
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Figure 12
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Le prix de l’assurance d’un véhicule — un aspect important du transport privé — a connu une augmentation 
continuelle et générale dans le temps (figure 13). 

 

Le prix de l'assurance automobile a augmenté, en règle 
générale, au fil du temps
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Figure 13

 

 

Par conséquent, malgré la diminution du prix 
d’achat d’un véhicule neuf, le prix du transport 
des personnes d’un endroit à l’autre a augmenté, 

en partie en raison de l’augmentation relative du 
prix de l’essence ces dernières années et par suite 
de l’augmentation du prix de l’assurance. 
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Le prix des services de transport public 

Dans l’ensemble, le prix du transport public que 
doivent payer les particuliers a augmenté dans le 
temps (figure 14). Cette augmentation contraste 
avec la diminution du prix du transport privé des 
années 1950 aux années 1980, avant que les prix ne 

remontent au niveau relatif du début des années 
1960 (figure 10). Ici, nous voyons que le prix du 
transport public est deux fois plus élevé dans les 
années 2000 que ce qu’il était dans les années 1960. 

 

 

Le prix du transport public 
augmente depuis les années 1960
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Figure 14
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Les vols aériens sont l’une des composantes du 
panier de services de transport public achetées par 
les consommateurs. Il peut s’agir de vols 
intérieurs ou internationaux. Le prix du transport 
aérien payé par les particuliers a été relativement 
stable (comparativement à la tendance pour tous 
les prix) pendant les années 1960 et la plus grande 
partie des années 1970 (figure 15). Depuis le bond 
des prix de l’énergie au début des années 1980, le 

prix que les consommateurs déboursent pour les 
voyages en avion augmente par rapport au prix 
moyen des biens et des services qu’ils achètent. 
Les prix payés par les consommateurs en 2004 ont 
représenté le double de ceux qu’ils payaient au 
cours des années 1970; cependant, le prix du 
transport des personnes ET du fret (figure 3) en 
2001 n’était supérieur que de 50 % au prix des 
années 1970. 

 

 

Le prix du transport aérien des personnes augmente depuis le 
début des années 1980
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Figure 15
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Le prix du transport des personnes par les 
systèmes d’autobus ruraux et interurbains a chuté 

pendant les années 1960 et 1970, mais il est en 
hausse depuis ce temps (figure 16). 

 

 

Les prix du transport de passagers par autobus ruraux et interurbains ont 
chuté pendant les années 1960 et 1970, 

mais a augmenté au cours des années 1980 et 1990

0.40

0.60

0.80

1.00

1.20

1.40

1.60

1.80

2.00

2.20

19
61

19
63

19
65

19
67

19
69

19
71

19
73

19
75

19
77

19
79

19
81

19
83

19
85

19
87

19
89

19
91

19
93

19
95

19
97

19
99

20
01

Prix implicite de la production du secteur du transport rural et
interurbain, par rapport à l'Indice implicite des prix du PIB (1986=100)

Source : Statistique Canada, Indice implicite des prix du PIB.

Figure 16

 

Dans l’ensemble, l’augmentation du prix du transport public des passagers a été plus élevée que celle du 
transport privé des personnes. 
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Sommaire 

La distance et la densité (de la population) 
définissent la ruralité. Une diminution du prix de la 
distance traduirait une diminution du prix de la 
ruralité et, donc, indiquerait que les régions rurales 
sont désormais mieux disposées à faire concurrence 
aux régions urbaines. 

En général, le prix du transport des biens d’un point 
à un autre a diminué dans le temps et le prix du 
transport des personnes d’un endroit à un autre a 
augmenté dans le temps. Les variations au fil du 
temps sont attribuables en partie, mais non pas 
uniquement, aux variations du prix du pétrole. 

La baisse du prix du transport des biens au fil du 
temps est l’une des raisons qui expliquent 
l’étalement géographique accru de la production 
des composantes des biens manufacturés, qui sont 
transportés depuis divers endroits vers l’usine de 
montage (utilisant souvent des systèmes de 
livraison « juste à temps »). Ce phénomène 
correspond à la tendance actuelle des grands 
fabricants de confier une partie de leurs processus 
de production à de petites entreprises 
indépendantes. L’étalement géographique des 
entreprises qui fabriquent les composantes du 
produit final s’explique, en partie, par la diminution 
du prix du transport des biens. 

Le prix pour transmettre de l’information a aussi 
diminué au fil du temps. Le prix de la ruralité a 
donc baissé en ce qui concerne l’acheminement des 
communications. Cependant, le prix du transfert de 
l’information en milieu urbain pourrait avoir 
diminué davantage. (Qui a eu l’accès à large bande 
le premier?) 

Il est intéressant de constater que, contrairement 
aux constatations ci-dessus, le prix du transport des 

personnes a augmenté au fil du temps. De toute 
évidence, le prix du transport public (par autobus, 
train ou avion) a augmenté presque sans cesse. Le 
prix du transport privé, (en général, le prix d’achat 
et d’utilisation d’une automobile) a diminué depuis 
la Deuxième Guerre mondiale jusqu’aux années 
1990. Il s’agit là d’un des facteurs qui expliquent 
l’augmentation relative des déplacements en 
automobile plutôt qu’en autobus, en train ou en 
avion. Cependant, le prix du voyage en automobile 
augmente depuis le début des années 1990. 

La baisse du prix du transport des biens est l’un des 
facteurs qui expliquent le déplacement des emplois 
du secteur de la fabrication vers les régions rurales 
(Baldwin et al., 2001). Il y a toujours eu des 
emplois du secteur de la fabrication (transformation 
du poisson, fonderies, scieries, usines de pâtes et 
papiers, etc.) en milieu rural au Canada, mais 
certains des nouveaux emplois de ce secteur font 
partie du réseau des systèmes de livraison juste à 
temps. Dans la mesure où on peut s’attendre à ce 
que le prix du transport des biens diminue dans 
l’avenir, on peut s’attendre aussi à ce que les 
emplois du secteur manufacturier continuent de 
migrer vers les régions rurales. 

L’augmentation du prix du transport des personnes, 
si elle continue, aura des répercussions importantes 
dans les milieux ruraux. Le prix que doivent payer 
les gens de la ville pour se rendre dans les régions 
rurales augmentera; par exemple, le prix d’une 
visite touristique au Canada rural augmenterait en 
termes relatifs. Le prix que doivent payer les 
habitants ruraux pour se rendre dans les régions 
urbaines — par exemple, le prix de faire la navette 
vers des emplois en région métropolitaine — 
augmentera aussi en termes relatifs, ce qui réduira 
peut-être l’étalement urbain. 
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Annexe A  

La tendance des prix du transport des 
biens, de l’information et des personnes : 
Sources de données et méthodologie 

Dans le présent bulletin, nous suivons le prix de la 
ruralité en examinant la tendance du prix de 
l’acheminement des biens d’un point à l’autre, de la 
transmission de l’information d’un point à l’autre et 
du déplacement des personnes d’un point à l’autre. 
Deux sources de tendance des prix sont examinées. 

Les tableaux des entrées-sorties du Système de 
comptabilité nationale du Canada produisent des 
estimations de la valeur de la production en prix 
actuels et en prix constants pour chacun des 
secteurs de l’économie. Nous obtenons ensuite un 
indice implicite des prix pour chacune des 
estimations correspondantes en divisant 
l’estimation de la valeur de la production en prix 
actuel par sa valeur correspondante en prix 
constant. La tendance du prix pour chacune des 
productions du secteur correspond au changement 
dans le temps de son indice implicite des prix. 
Pour les besoins du présent article, l’accent est 
mis sur les industries qui offrent des services de 
transport et de télécommunications. Ces services 
transportent des biens et de l’information dans 
l’espace géographique. Nous comparons ces 
tendances des prix à la tendance des prix pour 
tous (de consommation et d’investissement) les 
biens et services (c.-à-d. l’indice implicite des 
prix du PIB dans son ensemble) afin de 
déterminer si le prix du transport des biens et de 
l’information augmente ou diminue par rapport 
aux prix de l’ensemble de l’économie. 

Si le prix de la production du secteur des services 
de transport ou des services d’information 
diminue par rapport à l’indice implicite du PIB, 
nous concluons alors que le prix de la distance est 
à la baisse. Étant donné que la ruralité correspond 
à la distance (du moins en partie), nous estimons 
que le prix de la ruralité diminue. Cependant, nos 
données ont trait au Canada dans son ensemble. Il 

est probable, dans le cas des services 
d’information, que le prix a diminué davantage 
dans les régions urbaines que dans les régions 
rurales. Le prix de la distance, en ce qui concerne 
la transmission de l’information dans l’espace 
géographique, a peut-être chuté davantage dans 
les régions urbaines que dans les régions rurales. 
Malheureusement, bien que nous puissions 
montrer que le prix de la transmission de 
l’information dans l’espace géographique 
baisserait, rien n’indique si c’est le monde rural 
ou le monde urbain qui y gagne en termes relatifs 
(à l’exception de l’observation empirique : qui a 
accès au service à large bande?). Néanmoins, une 
diminution du prix de la fourniture de services de 
télécommunications indiquera que le prix de cette 
composante de la ruralité est à la baisse et que les 
régions rurales sont plus près (en ce qui concerne 
le transfert d’information) des autres endroits 
qu’elles n’avaient l’habitude de l’être. Il faut 
convenir que les régions urbaines sont peut-être 
maintenant encore plus près les unes des autres 
qu’elles ne l’étaient auparavant. 

L’Indice des prix à la consommation (IPC) mesure 
la tendance du prix des biens et des services achetés 
par les consommateurs. Les consommateurs 
achètent des services de transport et des services de 
télécommunications. En comparant les tendances 
de ces prix à la tendance de l’Indice des prix à la 
consommation dans son ensemble, nous pouvons 
déterminer si le prix du transport des personnes et 
le prix des communications entre les personnes 
augmentent ou diminuent par rapport au prix du 
panier global des biens et des services achetés par 
les consommateurs, tel que définit par l’IPC. Les 
données de nos graphiques sont des données 
mensuelles allant de janvier 1949 à octobre 2005. 

Il est important de signaler une différence 
conceptuelle (il y en a beaucoup d’autres) entre les 
prix implicites calculés par les Comptes nationaux 
et l’IPC. Les prix implicites calculés par les 
Comptes nationaux sont des indices de prix de 
Paasche qui, donc, utilisent un panier de biens et de 
services qui changent avec le temps (panier 
flexible). Par contre, l’IPC est un indice de prix à 
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panier fixe, ce qui signifie que l’indice témoigne du 
changement dans le temps du prix d’une 
combinaison de biens et de services qui ne 
changent pas. Dans le cas du premier, étant donné 
que le panier d’articles change d’une période à une 
autre, le changement mesuré peut correspondre non 
seulement à la modification du prix des articles, 
mais aussi à la modification de la composition du 
panier. Pour cette raison, on ne peut pas conclure 
que l’inflation définie par un indice implicite des 
prix est une mesure du changement « pur » des 
prix. Dans le cas du second, le panier de produits 
est fixe et la mesure du changement des prix qui en 
résulte est par définition « pure », parce que la 
composition du panier ne peut pas être modifiée. 
Malgré cette différence entre l’indice implicite des 
prix et l’IPC, les tendances relatives au prix de 
produits similaires et donc comparables restent 
relativement stables au fil du temps.  

Par exemple, l’indice implicite des prix 
correspondant pour la production du secteur du 
transport aérien peut être plus élevé une certaine 
année si le secteur a expédié des biens ou 
transporter des personnes sur de plus grandes 
distances (c.-à-d. que le mélange de la production a 
été modifié) pendant cette année-là qu’au cours de 

l’année précédente. Nous croyons que cela explique 
en partie l’augmentation du prix de la production 
dans le secteur du transport aérien. Nous nous 
attendons néanmoins, si le mélange de la 
production (p. ex., des voyages sur de courtes 
distances contre des voyages sur de longues 
distances) était constant, à constater encore une 
augmentation du prix du transport des biens et des 
personnes dans le secteur du transport aérien. 

La base conceptuelle de l’IPC est par contre 
différente. Les tendances relatives aux prix de l’IPC 
ont trait à un mélange d’articles qui ne change pas 
dans le panier de biens et de services du 
consommateur. Pour les voyages aériens, l’IPC 
mesure donc le prix d’un billet pour un voyage 
donné entre deux endroits précis, même si les 
consommateurs changent leurs habitudes de 
voyage. Nous savons que certains consommateurs à 
certains moments bénéficient de « soldes de 
places », mais nous estimons que la tendance 
générale à la hausse du prix du transport aérien de 
l’IPC pour un voyage précis confirme et appuie la 
tendance générale à la hausse pour l’indice 
implicite du PIB pour un produit semblable (le 
mélange pouvant changer avec le temps) du secteur 
du transport aérien. 
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Annexe B  

Note sur la demande de ruralité 

Notre bulletin sur les tendances des prix de la 
ruralité mène à une discussion sur la « demande de 
ruralité » et « l’offre de ruralité ». Nous pouvons 
peut-être proposer un modèle simple de notre 
hypothèse de la dynamique sous-jacente. 

Nous estimons que le coût (c.-à-d. le prix de l’offre) 
du transport des biens, de l’information ou des 
personnes n’est pas déterminé au Canada rural et 
que le coût ou le prix d’offre (en grande partie 
déterminé par les progrès technologiques effectués 
ailleurs dans le monde, mais influencé également 
par le prix mondial du pétrole) est déterminé par 
des facteurs à l’extérieur du milieu rural canadien. 
Nous faisons donc l’hypothèse d’une courbe 
horizontale de l’offre : une augmentation ou une 
diminution de la quantité fournie de biens, 

d’information ou de personnes transportés serait 
possible essentiellement au même prix. 

En ce qui concerne la demande de ruralité — dans 
notre cas, la demande pour le transport des biens, 
de l’information ou des personnes dans un 
espace géographique —, nous nous attendons à la 
courbe habituelle de demande à pente orientée vers 
le bas, dans laquelle une plus grande quantité est 
demandée à bas prix. 

Nous estimons que la tendance des prix dont le 
présent bulletin fait état est attribuable (en grande 
partie) à une modification à la hausse ou à la baisse 
du prix de l’offre (ou « coût ») du transport des 
biens, de l’information ou des personnes. Si la 
courbe de l’offre devenait orientée vers le bas, 
passant disons de O1 à O2 dans la figure B1, nous 
pourrions nous attendre à une augmentation de la 
quantité demandée pour le bien ou le service donné 
qui passerait, supposons, de Q1 à Q2. 

Figure B1 
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Nous pouvons peut-être envisager une modification 
de la courbe de la demande. Par exemple, si les 
revenus des consommateurs augmentaient, nous 
pourrions nous attendre à un déplacement vers la 
droite de la demande de ruralité, ce qui signifie que 

les consommateurs consommeraient une plus 
grande quantité de ruralité (p. ex., déplacement de 
plus d’information ou de plus de gens) à un prix 
d’offre donné. 
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