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ARRETE EN CONSElL, C.P. 2910

COPIE authentique d'une deliberation du comite du Conseil priue, roiifiee le 20
nouembre 1931 par Son Excellence le Gouverneur general.

Le comite du Conseil prive a ete saisi d'un rapport du 19 novembre 1931,
signe par le tres honorable sir George H. Perley, premier ministre interirnaire,
et par le ministro des Chemins de fer et Canaux, et demontrant:

Que le comite permanent des chemins de fer et de la navigation de la
Chambre des communes du Canada, dans son rapport definitif presente a la
Chambre des communes, a la derniere session du Parlement, en date du 16
juillet 1931, a expose entre autres choses ce qui suit:

"Le Cornite desire signaler a la Chambre une proposition faite par
sir Henry Thorton dans une seance du Comito. 11 signale la situation
penible du transport en general, et recommande a l'etude d'une commis
sion, la question tout entiere du transport au Canada. Le Comite tient
cette recommandation, emanant de telle source a pareil moment, digne
de l'attention serieuse du gouvernement."

Vu l'importance vitale du transport pour l'industrie et le commerce du
Canada, les deficits serieux et constants du National-Canadien et les recettes
periclitantes du Pacifique-Canadien, conditions qui resultent, partie de la dupli
cation des voies, des installations et des services de tous genres, partie de la
concurrence creee par d'autres modes de transport, particulieroment des vehi
cules a moteur empruntant la grande route, les ministres se rallient a la propo
sition de confier l'etude de toute la question a des comrnissaires invcstis des
pouvoirs ci-apres exposes.

C'est pourquoi les ministres recommandent ce qui suit:

1. Que le tres honorable lord Ashfield, de la cite de Londres, Angleterre,
le tres honorable Lyman Poore Duff, C.P .., de la cite d'Ottawa, dans la pro-

vince cl'Ontario,
sir Joseph Flavelle, Bart., de la cite de Toronto, clans la province d'Ontario,
Beaudry Leman, I.C., de la cite de Montreal, dans la province de Quebec,
Leonor Fresnel Loree, I.C., de la cite de New-York, dans les Etats-Unis

d'Amerique,
'Walter Charles Murray, LL.D., de la cite de Saskatoon, dans la province de

Saskatchewan, et
John Clarence Webster, M.D., de Shediac, dans la province du Nouveau

Brunswick,
soient nommes commissaires en conforrnite de la Partie I de la Loi des
enquetes, et que ledit tres honorable Lymon Poore Duff, C.P., soit president.

2. Que les cornmissaires s'enquierent du problems tout entier du transport au
Canada, particulierement en ce qui concerne les chemins de fer, les services
de navigation et les moyens de communications connexes, ayant cgard aux
conditions presentcs et tenant compte des besoins futurs du pays, et rendent
compte de leurs conclusionset Iassent to utes recommandations qui leur
paraitront a propos.

Que les commissaires aient tous les pouvoirs dont sent ou peuvent etre investis
les commissions conforrnement aux dispositions de la Loi des enquetes, et
que tous les pouvoirs ou toute partie des pouvoirs conferee en vertu de la
Partie III de la Loi des enquetes puissent etre exerces par trois des com-
missaires.
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4. Que les commissaires au trois d'entreeux aient le pouvoir de faire comparai
tre toutes personnes en me sure de renseigner la Commission sur les questions
a l'etude, d'exiger des renseignernents par eCl'it etaussi de faire deposer au
de consulter et examiner taus .livres, documents au dossiers de nature a
fournir les donnees les plus completes sur ces questions, et de poursuivre
l'etude de toutes les questions se rattachant a la presente enquete par toutes
Ies autres mesures que In loi autorise a ces fins.

5. Que les divers ministeres et departements du gouvernement canadien et la
Commission des chemins de fer du Canada offrent aux eommissaires et a
toutes les personnes agissant sous leur autorite au suivant leurs instructions
l'aidc et la cooperation que les commissaires jugeront desirables pour les
fins de la presente enquete.

6. Que les cornmissaires Iasscnt rapport de leurs deliberations et conclusions clans
le plus bref delai possible.

7. Qu'une commission soit dccernee aux commissaires en con lnrmite des pr6
sentes dispositions.

Le comite approuve les rscommandations ci-dessus et les soumet a votre
approbation.

(Signe) E. J. LEMAIRE,
Greffier du Conseil ]Jrive.
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LA COIViMISSION ROYALE
CANADA

GEORGE CIKQ, par 121 grace de Diou, Roi de Grande-Bretag-ne, d'Irlande et des
Territoires britanniques au delft des mel's, Defcnseur de la Foi, Empereur
des Indes,
A tous ceux a qui les presentes parviendrbnt ou qu'icelles pourront concer

ner,-SALUT:
ATTENDU qu'en conforrnite des dispositions de la Partie I de la Loi des

enquetes, chapitre99 des Statute revises du Canada, 1927, Son Excellence Ie
Gouverneur general en son conseil, aux termesde l'arrete C.P. 2mO du vingtieme
jour de novernbre, en I'annco de Notre-Seig-neur mil neuf cent trente et un, dont
copie est aux presentes annexee, a autorise la nomination de Nos Commissaircs
y et ci-apres des ignes RUX fins de proceder a une etude complete du probleme
du transport au Canada, particulierernent en ce qui concerne les chemins de fer,
les services de navigation et les moyens de communications connexes, ayant
egRrd aux conditions presentes et tenant compte des besoins futurs du PRYS; et
a confere certains droits, pouvoirs et privileges a N osdits Cornmissaires que l'on
trouvcra plus amplement decrits en se reportant audit arrc'te,

SACHEZ done que par et de I'avis de Notre Conscil prive pour le Canada
Nous nornmons, constituons et ctablissons par les presentee le tres honorable
lord Ashfield, de Ia cite de Londres, Angleterre;le tres honorable Lyman Poore
Duff, C.P., de lacite d'Ottawa, dans la province d'Ontario; sir Joseph Flavelle,
Bart., de la cite de Toronto, dans la province d'Ontario; Beaudry Leman, de la
cite de Montreal, dans la province de Quebec; ingenieur civil; Leonor Fresnel
Loree, de la cite de New-York, dans lcs Etats-Unis rl'Amerique, ingenieur civil;
Walter Charles Murray, de 121 cite de Saskatoon, dans la province de Saskatche
wan, docteur en droit; et J ohnClarence 'Webster, de Shediac, dans la province
du N ouveau-Brunswick, doeteuren medecine ; Nos Commissaires charges de
fa ire cette enquete,

Aux fins d'avoir la possession, l'exereice et 121 jouissance desdites fonctions,
attributions et charges ainsi devolues auxdits lord Ashfield, Lyman Poore Duff,
Joseph "VV. Flavelle, Beaudry Leman, Leonor Fresnel Loree, Walter Charles
Murray et John Clarence 'Webster, de meme que les droits, pouvoirs, privileges
et emoluments attaches auxdites fonctions, attributions et charges, en conformite
des principes du droit et de la justice, durant bon plaisir.

ET Nous nommons de plus Ie tres honorable Lyman Poore Duff, C.P., pre
sident de ladite Commission.

ET pour plus de certitude, mais non de maniere a restreindre Ia portee gene
rale de ce qui precede, Nous autorisons Nosdits cornmissairos a retenir les ser
vices de tous comptables, ingcnieurs, conseillers techniques ou autres specialistes,
cornmis, stenographes et adj oints en cas de. necessite ou d'utilite de meme que
lee services d'avocats pouvant les assister et leur..etre utile au cours de l'enquete.

ET N ous ordonnons par les presentee a N osdits commissaircs de rendre
compte a Notre Gouverneur general en son conseil de leurs deliberations et con
elusions dans le plus bref delai possible.

EN FOI DE QUOI, Nous avons fait ernettre Nos presentes lcttres patentee ct a
icelles fait apposer le Grand Sceau du Canada:

TEMOIN: Notre tres fidele et bien-aime cousin et conseiller, Vere Brabazon,
cornte de Bessborough, membre de Notre tres honorable Conseil prive, Chevalier
grand-croix de Notre Ordro tres distingue de Saint-Michel et de Saint-Georges,
autrefois capitaine dans Notre armee territoriale, Gouverneur general et Com
mandant en chef de Notre Dominion du Canada.

A Notre HOtel du Gouvernement, en Notre cite d'Ottawa, ce vingtieme
jour de novembre,en l'annee de N otre-Seigncur mil neuf cent trente et
un et de Notre Regne la vingt-dsuxieme.

Par ordrc,
THOJ\IAS MULVEY,

Sous-secreiaire d'Etat.



Rapport de la Commission Royale d' enquete sur les

chemins de fer et les transports au Canada

INTRODUCTION

A Son Excellence le Gouverneur gfmeral en son conseil.

QU'lL PLAISE A VOTRE EXCELLENCE:

1. Nous, les commissaires charges d'etudier le problems des transports au
Canada, avons l'honneur de vous rendre compte de I'enquete a laquelle nous
nous sornmes livres au suj et des aspects pertinents de la question des transports,
en execution de nos attributions exposees au complet a l'arrete en conseil n°
2910, du 20 novembre 1931. Vu la gravite de la situation ferroviaire, noll'S
avons fait porter notre enquete surtout sur l'etat des deux principaux rcseaux
Ierres, dont la crise commercials a, en ces rccentes annees, aggrave les problernes,
deja difficiles en temps normal. L'evolution rapide du transport automobile qui
a d6ja enleve aux chemins de fer beaucoup de trafic a faible distance, des voya
geurs comme des marchandises, est un autre element d'importance grandissante.
Nous avons examine certains aspects de cette evolution, tout en restant dans le
cercle de l'autorite constitutionnelle reconnue en l'espece,

2. Au cours de nos, recherches, nous avons tenu dix-huit seances qui ont
occupe cinquante jours,et avons parcouru presque toutes les grandes voies des
deux principaux reseaux Ierres, Les employes rosponsables des deux reseaux
nous ont accornpagnes dans' tous nos deplacements. N ous avions done l'avan
tage de pouvoir discuter constamment avec eux les questions se rattachant a
l'snquete, et les problemes de transport interessant plus particulierement les
regions que nous traversions. Notre itineraire comprenait les principaux centres
des diverses provinces, File du Prince-Edouard exceptee, la seule province cana
dienne ou le chemin de fer nc subit pas, pour ainsi dire, de concurrence. Quant
a l'ile du Prince-Edouard, le gouvel'l1ement provincial s'est dit pret a trans
mettre par ecrit toutes les observations qu'il croirait devoir faire sur la question
des transports en gencNd. Acette exception pres, nous avons eu l'avantage de
consulter directement avec chaque province. Le premier ministre de presque
chaque province nons a fait part de toutes les considerations d'interE't local ou
particulier sur l'objet de notre enquete. On nous a ainsi transmis des exposes
clairs et de grande valeur sur le programme de voirie et de transport automobile
des provinces.

A toutes les capitales provinciales que nous avons visitccs, ainsi qu'a Van
couver, Calgary, Montreal et Saint-Jean, nous avons aussi tenu des audiences
publiques dfnnent annoncees auxquelles nous avons invite et se sont presentee
des organismes publics, des associations ouvrieres et de transport, ainsi que des
particuliers. Nous avons annexe h notre rapport la liste des temoins entendus
et des particuliers et des qui nous ont transmis des observations.

8



CHAPITRE I

1. APERC)U DE L'EVOLUTION DES TRANSPORTS AU CANADAl

3. On peut affirrner que le Canada acheve en ce moment le premier siecle
d'evolution de ses transports cornmerciaux. Un peu apres 1830, on avait construit
6,000 milles de routes postales et strategiques, paraoheve les canaux Lachine,
Rideau et Welland et commence celui de Cornwall.

4. Ces canaux etaient Ia consequence de l'application heureuse de la vapeur
it la navigation. La locomotive it vapeur permit, en 1836, la construction du
premier chemin de fer canadien. En general, ces premieres routes et ces premiers
chemins de fer desservaient la region avoisinant les cours d'eau de l'interieur, et
pour de nombreuses annees ces modes de transport se livrerent, pendant la saison
de navigation, une apre concurrence.

5. La lutte se poursuivit pendant de nombreuses annees, mais les cours d'eau
finirent par passer au second plan. Aujourd'hui, apres un long regne inconteste,
le chemin de fer, it son tour, voit sa sphere d'influence menaces par l'omnipresent
vehicule a moteur ; simultanernent, l'essor de la navigation redonne it nos cours
d'eau de l'interieur de l'importance comme voies de commerce.

6. Au surplus, nous assistons aux debuts d'un remarquable essor de l'aviation
cornmerciale, laquelle accelere l'exploitation d'un riche interieur encore largement
inexplore. .

7. Depuis les debuts de la colonisation au Canada, les gouvernements depen
sent de l'argent, accordant des subventions et concedent des terres pour creer ou
aider it creer des moyens de transport routier, fluvial et ferroviaire.

8. Les installations de navigation et la construction de canaux et leur
entretien sent restes exclusivement it la charge du tresor public. Depuis 1904,
l'usage de ces installations est etendu gratuitement au commerce maritime du
monde entier. Cependant, on tire un certain revenu des locations, des loyers, et
des droits d'amarrage et d'entreposage.

9. La promesse de constructions Ierroviaires a forme partie integrante, non
seulement de l'Acte confederatif de 1867, mais aussi des conditions auxquelles
File du Prince-Edouard et la Colombie-Britannique sont plus tard entrees dans
la Confederation canadienne. Le pays a rempli son engagement envers l'ile du
Prince-Edouard en construisant, it ses frais, le chemin de fer Intercolonial,
d'Halifax (Nouvelle-Eeosse] jusqu'au Saint-Laurent, it Ia Riviere-du-Loup, et
le chemin de fer de l'ile du Prince-Edouard, et en creant un service de transbor
dement entre cette 11e et le continent.

10. L'engagernent a l'ef£et de relier la Colombie-Britannique it l'est du
Canada par un chemin de fer partant de l'ccean Pacifique, a ete rernpli par la
construction du chemin de fer Pacifique elu Canada. N'ayant pu interesser de
particuliers it ce projet, le gouvernement entreprit lui-meme les travaux. Plus
tard, un syndicat qui devint dans la suite la compagnie du chemin de fer Pacifi.-

1 Des considerations de caructero lnrgement politique ont tellement i nflue sur I'evolution des
transports au Canada, et pm-t iculierement des chemins defer, qu'il importe de connaitre le fond
historique des transports canadiens pour se hire une idee suffisannnent nette de In situation
actuelle. Puisqu'il n'existe pas d'historique public du sujet it 1'1 fois complet ct coucis, nous
tracons cI'aborcl l'apercu h istorique qui s'i mpose, no us rescivant de trniter en appendicc, de f'acon
plus etcndue et plus complete, I'evolution des transports canad ieus pris dans leur ensemble.

9
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que du Canada, s'ontendit avec le gouvernement pour construire ce reseau
transcontinental en dix ans, de 1880 a 1890. Le pays s'engageait a subventionnor
In compagnie par un don de vinsrt-cinq millions de dollars, vingt-cinq millions
d'acres de terre, plus les voies dej a eonstruites, ayant coute plus de trente-sept
millions de dollars.

11. La compagnie acheva l'entreprise en cinq ans au lieu de dix. Le gouver
nenient versa au Pacifique-Canadien $10,189,521 pour 6,793,000 acres de terre
que lui receda la compagnie, et il se porta garant de $15,000,000 d'obligations
de la compagnie, pour perrnettre a celle-ci de se tirer passagerement d'embarras.
La compagnie acquitta a leurechcance 1'8s obligations garanties et le pays fut
soulage de la responsabilite de la garantie.

12. Dix-huit ans apres le parachevement du Pacifique-Canadien (en 1903),
le gouvernement autorisa la construction du Transcontinental-National, de Win
nipeg (Manitoba) a Moncton (Nouveau-Brunswick}, comme partie du projet du
Grand-Trone-Pacifique. En 1911, le gouvernernent entreprit aussi la construc
tion elu chemin de fer de la Baie d'Hudson.

Les trois chemins de fer: I'Intercolonial (y compris Ie roseau de l'ile du
Prince-Eelouard), le Transcontinental-National et le chemin de fer de la Baie
cl'Hudson, oornprenant 4:,650 milles de voie et construits uniquement aux frais
du pays, ont ete exploitcs par Ie gouvernement clu Canada ou en son nom. Quoi
que l'Intercolonial, avant 1917, a,it en certaines annees fait face a ses frais
d'exploitation, les trois reseaux n'ont rien produit en fait d'interet sur les capitaux
engages, lesquels, avec certains deficits el'exploitation, s'etablissent auj ourel'hui
a $512,000,000.

13. Quelques annees apres Ie parachevernent du Pacifique-Canadien, une
societe entreprit Ia construction d'une voie fcrree allant de Winnipeg dans une
direction nord-ouest, avec Edmonton pour objectif', et a l'est jusqu'a Port
Arthur, en Ontario. Ce chemin de fer prit Ie nom de Canadien-Nord. Le Par
lement, les Iegislateurs et les municipalitcs lui accorderent de fortes subventions
en especes, lui concederent de vastes etendues de terrain et lui donnercnt de
fortes garanties. En 1901, le rail etait pose jusqu'a l'oucst de Port-Arthur, et
en 1905 jusqu'a rest d'Eelmonton, en Alberta.

14. En 1903, lc Grand-Trone-Pacifique, qui etait exploite depuis plus de
cinquanto ans dans Quebec et Ontario, et qui avait des voics dircctes d'Ontario
jusqu'a Chicago, dans les Etats de Michigan et d'Lllinois, rcsolut de prolonger
ses voies canadicnnes jusqu'a l'ocean Pacifique. 11 demanda au gouvernement
federal une charte pour construire le Grand-Trone-Pacifique de "Winnipeg jus
qu'a l'ocean Pacifique et pour raccorcler le Canada oriental a Winnipeg par voie
des Etats-Unis, au moyen des reseaux de Chicago de la compagnie et en obte
nant des droits de passage sur les reseaux americains jusqu'a la frontierc du
Manitoba.

15. Le gouvernement refusa la demande mais il fit une centre-proposition
qui envisageait la construction du Grand-Trone-Pacifique de Winnipeg a I'ocean
Pacifique, avec raccordement a l'Est par une voie de l'Etat (Ie Transcontinental
National) de Winnipeg a Moncton (Nouveau-Brunswick] par voie de Quebec.

Si, en 1903, on avait contraint. le Grand-Trone, a l'est, et le Canadien-Nord,
h l'ouest, h s'entendre pour former un douxiemc transcontinental, le pays n'aurait
pas ell a Iaire face a la situation gravement alarmante qui s'offre a lui en ce
moment, tandis qu'une puissante societe, possedant un transcontinental utile
['xploile par des particuliers, aurail, avee Ie Paeifique-Canadien et l'Intercolonial,
~ufn aLlX exigenccs presentes et futures du Canada en fait de transport.

IIi La deeision finale du Parlement about it a la construction de deux ehe
mins de fer trallSeontinentaux, outre celui du Pacifique-Canadien, deja eonstruit:



Le premier, en autorisant la construction du Grand-Trone-Pacifique, de
l'ouest de 'Winnipeg jusqu'a l'ocean Pacifique, que le gouvernement federal a
encourages par d'importantes garanties pecuniaires, avec la construction du
chemin de fer Transcontinental-National, de l'est de Winnipeg jusqu'a Moncton,
par voie de la ville de Quebec, a titre d'entreprise publique a la charge du pays.
A Moncton, la nouvelle voic devait Be joindre a l'Intercolonial jusqu'a Halifax,
et devait aussi donner acces au port de Saint-Jean (Nouveau-Brunswick).

Le second,en autorisant le Canadien-Nord (auquel le gouvernement federal
versa de fortes subventions et dont il se porta garant des obligations) a. pro
longer sa voic a l'ouest, d'Edmonton [usqu'a I'ocean Pacifique, et de prolonger
sa voie a l'est, de Port-Arthur jusque dans les provinces d'Ontario et de Quebec.

Ainsi se creaient, tragiquement, avec l'autorisation du Parlement canadien,
trois chemins de fer transcontinentaux (comprenant, avec les voies secondaircs,
plus de quatre mille milles de voies inutiles), alors que le Canada ne pouvait
en faire vivre plus de deux.

17. La guerre de 1914 trouva les transcontinentaux inacheves dans de
serieux embarras pecuniaires, De 1914 a 1916, le gouvernement leur avanca
de fortes semmes et se porta garant de leurs obligations. En 1916, l'etat des
chemins de fer otait devenu tel que le gouvernement chargea une commission
royale de s'enquerir du problems des transports canadiens en general, en tenant
compte particuliererncnt de l'etat des trois transcontinentaux, de la question de
leur reorganisation ou de la possibilite de leur acquisition par l'Etat.

18. La Commission royale remit son rapport en 1917. La majorite des com
miseaires recommandaient de confier a un nouvel organisms qui prendrait le
nom de compagnie des chemins de fer du Dominion, la gestion du Canadien
Nord, du Grand-Trone ct du Grand-Trone-Pacifique, ainsi que des reseaux
primitifs du gouvernement, h la charge de les exploiter "comme reseau unique
SUI' nne base d'affaires, sans intervention politique, pour le compte et au profit
du peuple canadien".

19. Avant que le Parloment put se saisir de ces recommandations, Ies aff'ai
res du Canadien-Nord devinrent critiques. Avant deja fourni la plus grande
partie du capital de la compagnie au s'cn et.ant porte garant, lc gouvernement
resolut dacquerir le chemin de fer, comme le lui recommandait la Commission
royale. A cette epoquc, lc gouvernernent possedait 40 p, 100 des actions ordi
naires du Canadien-Nord, qu'il avait acquises wit par des subventions, soit en
garantissant le paiement des obligations, et en novembre 1917, le Parlcmont
adoptait une loi qui autorisait l'acquisition du reste des actions ordinaircs. Des
arbitres furent charges d'etablir la valeur de ces actions, mais Ie Parlement fixa
une limite de $10,000,000. Le pays ne versa que cette somme, quoique les arbi
trcs accorderent un peu plus.

20. Comme le lui recommandait aussi la Commission royale, le gouverne
ment refusa de liberer leGrand-Trone de ses obligations du Grand-Trone
Pacifique, et aux debuts de 1918 il entarna des pourparlers en vue de I'acquisi
bon de ces deux chemins de fer. Le gouvernement federal offrait de prendre a
sa charge la totalite du passif et des engagements des deux compagnies et de
verser a perpetuite au Orand-Trone-Pacifique une somme annuelle egale aux
dividendes mavens des dix dernieres annees.

Le Grand~Trone refusa et les ncgociations se poursuivaient lorsqu'en mars
1919, le Grand-Trone-Pacifique 8e trouva dans une impasse, et, sa compagnie
mere, le Grand-Trcno, ne pouvant lui venir en aide, la commission du Canadien
nord, agissant pour Ie ministre des Chemins de fer a titre d'administratrice du
Grand-Trone-Pacifique, poursuivit l'exploitation du ehemin de fer. La Commis
sion clu Canadien-nord exploitait alms les premiers chemins de fer de l'Etat
clesignes: "Chemins de fer N ationaux du Canada".

CHEJflNS DE PER ET TRANSPORTS AT' CANADA 11
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21. En octobre 1919, le gouvernement convint de se charger, a perpetuite,
des dividendes sur certaines obligations et valeurs garanties du Grand-Trone, et
d'acquerir a un prix fixe par arbitrage, les actions privilegiees et ordinaires.
L'arbitrage se termina en septembre 1921, et la majorite des arbitres decida que
les actions privilegiees et ordinaires du Grond-Tronc n'avaient "aucune valeur".

22. Ces acquisitions eurent pour effct de charger le pays de la propriete et
de I'exploitation de plus de 22,000 milles de voies Ierrees, y compris le Transcon
tinental-National et l'Intercolonial. Les diverses lignes achetces depuis, surtout
dans Quebec, la Nouvelle-Ecosse et le Nouveau-Brunswick, jointes a la construc
tion d'embranchements dans les provinces des Prairies et ailleurs, ont porte la
longueur des chemins de fer du gouvernement a 23,880 milles.

23. En 1923, ces chemins de fer etatises, de merne que certaines compagnies
filiales, furent ajoutcs au reseau du National-Canadien, sous le controls et la
direction d'un president et d'un conseil d'adrninistration nommes par le Gouver
neur general en son conseil.

24. Le Parlement a vote avec bonne grace des credits aux adrninistrateurs
du reseau national. Non seulcment a-t-il fait droit g6nereusement aux dernandes
du conseil d'administration, mais la direction a de temps a autre recomrnande,
le gouvernement a approuve, le Parlement a autorise et ordonne la construction
d'autres embranchements et l'achat de lignes plus ou mains en Iaillite.

25. II en est resulte que le Pacifique-Canadien, le plus fort oontribuable du
Canada, a subi la concurrence de voies Ierrees appartenant a l'Etat et exploitees
par lui et soutenues par les ressources financieres du pays. Cette compagnie a
fait honneur a ses engagements envers le Parlement. 8es lignes ont beaucoup
contribue a unir les provinces de l'ouest et celles de l'est. Les administrateurs
de la compagnie ont mis en commun leur foi, leur courage et leur energie indornp
table pour prolonger ses lignes dans l'Ouest non colonise. L'exploit de la com
pagnie lui a valu l'admiration des deux chemins de fer et du public et il a
beaucoup contribue a faire connaitre avantageusement le Canada dans trois
continents. Son exploitation a ete rcmuneratrice a ses actionnaires et cette
entreprise est devenue un actif national dont la valeur et l'importance pour le
Canada sont reconnues.

26. Ayant a subir la concurrence effrenee du chemin de fer et.atise, le Pacifi
que-Canadien a pretendu qu'afin de protcger son entreprise il lui f'allait faire
face a son concurrent pal' la construction d'embranchements dans les Prairies,
et generalement par des services de trains et l'utilisation d'un materiel a la
hauteur de ceux de son rival agressif.

27. 8i le sens commun l'avait ernporte, les employes superieurs des deux
reseaux se seraient entendus, en 1923, pour faire face aux exigences du transport
au pays, et ils auraient refuse de favoriser ou de perrnettre la concurrence
irrationnelle et ruineuse. La concurrence irrationnelle dans la construction des
embranchements et dans des services d'une tres grande variete, a suscitc et accru
les mauvaises conditions d'exploitation propres aux chemins de fer N ationaux
du Canada, decoulant de l'acquisition et de l'exploitation d'un Transcontinental
inutile. Ces conditions, jointes a la rigueur inattendue d'une crise de longue
duree et a la diminution du transport des marchandises et des voyageurs en ayant
resulte pour les deux chemins de fer, ont impose au public canadien, proprietaire
du reseau National, des frais d'etablissement et des pertes enormes et ont cause
une grande inquietude aux obligataires du Pacifique-Canadien.

28. Aucun gouvernement n'avait envisage l'etatisation des chemins de fer
sur une grande echelle en tant que politique nationale et ne l'avait soumise a
l'adoption du peuple canadien. Mais lorsque, en 1917, Ie gouvernement refusa



III. LE FINANCEMENT DU NATIONAL-CANADIEN

36. Les depenses en especes du gouvernement federal et la garantie des
valeurs des lignes composant aetuellement le reseau du National-Canadien s'ele
vaient, au 31 decernbre 1931, a $2,536,665,089. Cette somme comprend les

de permettre au Pacifique-Canadien de negocier I'aequisition des actions majori
taires du Canadien-nord, il fut pour ainsi dire impossible d'eviter l'etatisation
de taus les chemins de fer formant actuel1ement le reseau national du Canada.
Elle amena naturellement l'aohevement des lignes appurtenant jusqu'ici a des
particuliers et exploitees par eux et leur fusionnement avec les lignes etatisees.
Ainsi, grace la unconcours d'engagementscontractuels et de mesures parlemen
taires, le pays fut lance dans l'exploitation ferroviaire sur une grande echelle.
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II. L'ADMINISTRATION DES CHEMINS DE FER NATIONAUX DU
CANADA, DE 1923 A. 1931

29. Comme on a pu le constater d'apres l'esquisse ci-dessus de leur essor,
I'etablissement du National-Canadien et du Pacifique-Canadien s'est fait dans
des conditions tout a fait differentes, Il faut toujours se rappeler cette difference
importante en comparant l'exploitation des deux compagnies.

30. Le Pacifique-Canadien s'est cn~e comme roseau simple et unifie. Les
nouvelles voies sont venues completer celles dej a construites,

31. D'un autre cote, le National-Canadien resulte, pour la plus grande partie,
du raccordement de voies construites pal' des sccietes privees qui a de nombreux
egards, se Iaisaient concurrence. Ce fut ainsi qu'on comprit dans le reseau unifie
de longues voies Iaisant double emploi. Ceci est vrai non seulement des voies
principales, mais aussi des embranchements. Bref, alors que les voies du Pacifi
que-Canadien sont complernentaires, le reseau du National-Canadien, cree dans
des conditions differentes, a eM desavantage par une reunion de voies non oomple
mentaires, et l'elimination de celles Iaisant double ernploi est encore a faire.

32. A la suite de l'absorption de plusieurs lignes par le National-Canadien,
en 1923, celui-ci a ete administre avec energie et les succes obtenus dans l'unifi
cation des personnels des diverses cornpagnies meritent les eloges adresses a
l'administration.

33. Toutefois, les methodes administratives du reseau ant ete caracterisees
par l'extravagance. Il lui a manque le rigoureux controle des depenses exorbi
tantes, inherent aux societes privees par suite de leurs ressources financieres
limitees, Les gouvernements ont fait droit aux demandes de la direction et les
divers Parlements lui ant vote Iiberalernent, sinon avec profusion, des credits.

34. L'administration du roseau a depense librement et Iavorise les projets
d'expansion et d'extension d'une maniere incompatible avec la prudence admi
nistrative. L'administration ne s'est pas apercu que ce pays, dote du plus grand
reseau ferre eu egard a sa population, ne pouvait fa ire face a d'autres depenses
d'etablissement et d'entretien pour des embranchements inutiles, des services de
luxe, des hotels sans necessite, des vaisseaux appeles a f'aire la concurrence aux
autres lignes de navigation et a etre mis peu apres au rancart ; et, generalement,
pour des exploitations cofrteuses de chemins de fer soumis a la concurrence et que
les besoins du pays ne justifiaient aucunement.

35. Le pays s'attendait generalernent a ce que l'entreprise etatisee Iournit
h taus Ie service ferroviaire requis, et rien n'indique que les deputes aient limite
appreciablement Ies estimations ferroviaires qui leur ant ete soumises.
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debourses pour les lignes de I'est elu N ational-Canadien et le chemin de fer de la
Baie d'Hudson, entreprise du gouvernement exploitee par l'administration du
National-Canadien au nom du gouvernement.

$1,201,461.199

(b) Credit: 0 bligations impayees-
Garanties rles vn.lours de chemins de fer $ 970,562,290
Valours non garanties (nominalement) des chemins de fer

Nationaux du Canada ·· :305,894,917
Obligations des chemins de fer du Nord de l'Alberta........ 10,000,000

$2,536,665,089

$1.286,457.207

2,487,918,406
48,746,683

26.081,222
10.000.000
22,508,815

Total des chemins de fer formant actueHcment le reseau du
National-Canadien .

Chemin de fer de la Ba ie d'Hudson ct ses tetes-de-ligne .

Grand total .

(a) .lhibou)'scs en espeees:
Cap itaux engages dans Ies chemins de fer de l'Etat $ :390.751,676
Deficits des chemins de fer de l'Etat (au 31 rlecembr-e 1\)22) . . '32.900,955
Fonds de roulement des chemins de fer de l'E!taL.... . . . . . . . 15.748,922
Subventions en especes aux chemins de fer................ 44,055,120
Prets en especes au reseau du N ational-Cauadien (Ies deficits

d'exploitation compris ) 6:';'9,4014,489
Deficits des Iignes de I'est (it I'exclusiori du raba.is de 20 p. 100

sur Ies tarifs des marchundiscs dans les provinces mari-
times) .

Acquisition des actions du Camtdicu-Nord .
Autres pa.iernents .

37. On rernarquera que le tresor federal a dCpense pour ces proprietes ferro
viaires etatisees ou leur a fourni un billion deux cent un millions de dollars
($1,201,000,000, a l'exclusion du chemin de fer de la Baie d'Hudson.

38. Le tresor a impute aux chemins ele fer N ationaux du, Canada l'intcret
simple sur ses prets en especes mais ilne l'a pas recu cle ceux-ci, Rien ne pcrrnet
de croire que lc capital sera .i amais rem bourse, ou qu'il acquerra dans j 'avenir
nne valeur realisable.

39. Le tresor federal est cgalement responsable du paiement de l'interet
garanti sur $970,562,290 d'obligations, aussi bien que du principal a son echeance.
En outre, en pourvoyant aux deficits et au remboursement, il se rend responsablc
du paiement de l'interet et du principal de$315,89!1,917 d'obligations entre les
mains du public, lesquellcs, bien que n'etant pas garanties d'l1ue maniere deter
mince, constituent de fait une valeur passive pour le gouvernement, ces obligations
et.ant garanties par hypotheque sur les lignes necessaires au roseau National.

40. En l'absence de recettes nettes suffisantes a couvrir les frais d'intel'ct
(s'elevant en 1931 a environ $56,000,000) sur les valeurs dans les mains du public,
Ie pays doit continuer a avancer les fonds necessaires au paiement de l'interet
non acquis, Le pays doit egalement avancer les fonds necessaires pour faire face
a toutes les echeances d'obligations et a toutes les depenses d'etablissement pour
les additions, les ameliorations et l'aohat de materiel nouveau.



41. L'etat compare des recettes des deux grands reseaux transcontinentaux
pendant neuf ans (1923 a 1931 inclusivement) s'etablit ainsi qu'il suit:
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IV. RECETTES COMPAREES
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----~----------_._-----._._----

National
Canadien

Pacifique
Canadien

Milles de voie Ierree. 23,880 16,886

HECE1'TES

4~, 170, W~

32, 996, 86~

54,375,038

54, G98, 99:3

32,205,206
380,:319,7;35

745, :349,913

279,021,976
319,010,624

s 1,278,281,397
303,421,444
34,177,966
97,887,917

1/2,034, 966

271,·936

s 435,018,749
$ 122,138,771

47,980,820
Deb. 29:3
Creet.15,443,971

$ 312,879,978

73,162,366

66,025,579

21,913,637

70,241,578 i$
21O,970,2G9 i

8,759, 749 s
219,730,018
387,782,775

14,389,776
182,442, 533

$ 1,174,051,687
321,530,922

33,158,717
124,337,077

144,715,491

. .... $ 2,337,793,894 $ 1,885,803,690

DEDUCTION DES DEPENSES D'EXPLOITATION

Recettes totales d'exploitation .

42. Les recettes nettes disponibles pour le service des interets et des divi
constituent I'element vital de la vie economique d'un chemin de fer.

ce qui est de nos deux reseaux canadiens, nous avons note une diminution
des recettes nettes apres 1928. Pour .en donner une idee exactc, on

ci-apres les chiffres pour Ia periods de neuf. ans, de 1923 a 1931 inclusive-

])EPENSES DEDUl'l'ES DV SUHPLCS n'ExPLoITATICf;\[

45,426,397
non recouvrables rayees.. 444,31:3

rnutcriol roulant empruu tc, m oins los lovers porous. I)6b.2a, 79i1,451

, y paYl~s, ~~lo,ins l,oy~r~ p~rp,,~~ sur des propriet.es uriliseos en comnlunl_, .t.
cHCC d uutrcs chemins de Ier. C,OC!. 576,417

Doponsos to tales ii deduire du surplus d'cxploitation ~

ltueettas nettes d'exploitation du chemin de fer ....

A,iollter: Reoct.tes nettes provenan t deproprie tes nefaisant pas partie du
systemo de transport, mais s'y rattachant, 18s t616(;raphes, les
hotels, los navires, etc., ainsi que les ajustoments atteignant les
recettes de cett.e periodo: et les pensions du Pacifique-Canadien
(celles des ch. de fer Nat. du Canada son t comprises dans les d6-
penses generales). . . . . $

disponible pour lcs dividendes .

disponible pour Ie service des in terets et des dividendes.
verses sur los obligations dctenues par Ie public.

F;'"JOfnptesur obligations non acquit.tees .....

Transport des:
Marchandises.
Voyageurs .
Matieres postalos .
Messagerios _ .
Autres services compranant le telegraphe, I'entreposage, marehan

dises et bagages, droits de sta.tionnornent., aiguillage, etc ...

V. L'ETAT FINANCIER DES DEUX RESEAUX

I
l';ntretien dc la voie et des constructions........ $ 433,085,34'1 1$
!':ntretien du materiel roulant , .. ' 449,367,762
Frais divers de transport, de sollicitation d'affaires, publication et depot

des tarifs, etc. . . . . . ...
I"mis de transport, comprenant sa.laires des equipes de trains, combus

tible. des locomotives, services aux gares, etc.... ... . . . . . . . . . . . . . . . . 1,023,650,171
()p(n:a~ions div~rses,.comprenant le service des wagons-restaurants, des

elevateurs a graIn, etc. .. . . . . . . . . .
F'rais genoraux , comprenant les salaires et d epen ses des employes et

comm is, etc., frais de contentioux, etc.. . . . . . . . . . . . . . . . .. . .
Moins credit provenant de cette partie des depcnses faitos pour fins

d'amelioration, tels las trains transportant des matcrinux, etc '1__-20' 62:':.:'!~. 705~~

D6pensestotalesd'cxploitation...... . 1$ 2,056,582,0·17 :' 1,473,218,728
Surplus d'exploitation.... . $ 281,211,847 $ 412,584,f)62
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ment. I1s indiquent dans des colonnes distinctes les recettes nettes d'exploitation
des chemins de fer apres le paiement des taxes, les recettes nettes recevables
apres le paiement des frais de location de materiel, des accords conjoints etc., et,
enfin, les charges d'interets.

Le Pacifique-Canadien s'est trouve en 1923 et pendant les quelques annees
qui ont suivi, dans une situation tres Bolide sous ce rapport, comme l'indique
l'etat suivant:

----------
. . . . . . . . . . . . . $ 34,377,815 s 45,394,457 $ 10,950,933

. .....' ..... 33,947,358 43,378,187 11,502,733
. ............... 40,466,752 47,832,609 11,912,414

. ............. 46,481,423 52,670,173 12,321,890
42,195,457 48,008,141 13,107,790

. ........... 55,527,884 61,864,295 13,007,722
47,454,900 55,573,280 13,800,618
37,935,3.59 52,467,008 16,769,154

. ............ 26,216,901 30,267,126 18,765,517

1923 .
1924 ..
1925 ..
1926 .
1927 .
1928 ..
1929
1930 .
1931.. ..

Annee
Recettes

dexploita.tion Recettes
du chemin . nettes

de fer

Interets

Pendant ces annees, on a paye sur les actions privilegiees et ordinaires des
dividendes s'elevant a $278,941,381, et l'on a pu ajouter $36,375,124 au fonds de
reserve. On a compris cependant dans ces chiffres les recettes spcciales provenant
des paquebots, des terres, des mines et autres placements, s'elevant a $05,382,600.
Ce ne fut qu'en 1931 que la diminution des recettes nettes, venant s'ajouter a
l'augmentation des interets dus sur la dette consolidee, cornmenea a causer de
I'inquietude, puisque l'ecart necessaire pour les dividendes devenait insuffisant.

43. Dans le cas des chemins de fer N ationaux du Canada, la diminution des
recettes nettes, a partir de 1928 ou elles etaient le plus elevees, fut encore plus
sensible, comme l'indique l'etat suivant:

Annee
Hecettes ou deficit

d'exploitation du
chemin de fer

Recettes nettes
ou

deficit

In terets
dus au
public

--------------------_·----·-1-------- ----------------

On observers dans le tableau ci-dessus que l'accroissement des charges
d'interets a deduire des recettes a beaucoup rcduit les recettes nettes du N ational
Canadien, lorsqu'on voit le contraire dans le cas du Pacifique-Canadien, qui
possede d'autres sources de revenus susceptibles d'augmenter ses recettes nettes.
On remarquera aussi que la diminution des recettes nettes du Pacifique-Canadien,
de 1928 a 1931, ne fut que de $31,597,169, lorsque le National-Canadien accusait
une diminution de $49,732,430. Par contre, les charges d'interets augmentaient
de $5,757,795 dans cette m6me periods pour le Pacifique-Canadien, et celles du
National-Canadien de $13,776,266.

Pour les neuf ans, de la periode 1923 it 1931, la diminution des recettes
s'etablit a $15,127,331 pour le Pacifique-Canadien et a $18,784,299 pour le
National-Canadien. Pour Ie premier, les interets augmentaient au cours de cette
periode de $10,950,933 it $18,765,517, et pour ce dernier l'augmentation etait de

35,041,380
38,361,704
40,438,235
39,197,233
40,526,096
41,810,879
45, .503, 979
51,316,121
55,587,145

13,501,649 $
14,772,328
30,443,853
41,586,242
36,325,419
44,449,780
32,095,275
15,730,227

(Deficit) 5,282,650

17,082,972 $
13,236,871
28,746,699
42,215,214
36,712,344
49,557,977
36,370,098
16,045,379

(Deficit) 4,626,419

...... $1923 .
1924 ..
1925 .
1926 ..
1927 ..
1928 ..
1929 .
1930 ..
19:H .
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Exceelentele ]'interet elil au public Bur IeB r ecet.tes ncttes
Interets Bur Ies pretB e1u gouve ruernent ., .. ., .. .. ..

.. $ 168,052,757

.. 288,0,10,438

$ 456,063,195

Pour en arriver a cette somme, on ne tient aucun compte, comme c'est Ia
pratique etablie, des interets de la mise de fonds initiale versee aux chemins de
fer du gouvernement canadien (comme I'Intercolonial et le National-Transcon
tinental) , et l'on n'a pas non plus de fonds de reserve pour depreciation, sauf
pour les Iignes exploitees aux Etats-Unis.

$85,041,380 a $55,587,145. Cette derniere somme represents Ies inMrets dus au
public par Ie seul National-Canadien et ne comprend pas Ies avances faites par
Ie gouvernement et sur Iesquelles les interets pour I'annee 1931 se chiffraient a
nne autre somme de $32,643,624. En 1923, Ies interets sur les prets et avances
du gouvernement s'etablissaient a $30,157,943. Depuis la reorganisation, on a
eonstate une confiance croissante dans Ies emprunts des chemins de fer portant

garantie du gouvernement, et une diminution des prets en especes tires du
!!'("sor public.

Les pertes du reseau National au cours de la 'periode 1923-1931 se chiffrent
ainsi qu'il suit:

VI. METHODES DE COMPTABILITE

53134-2

44. Apres les tableaux ci-dessus indiquant les resultats d'exploitation, et
avec I'etude comparee des depenses imputables sur le capital qui va suivre, il
importe de mentionner certaines differences dans les methodes de comptabilite

deux cornpagnies.

La methode de ccmptabilite relative au materiel nouveau differe. Le
National-Canadien impute le cofrt entier du nouveau materiel sur Ie compte des
placements, tandis que Ie Pacifique-Canadien repartit ce COLlt, partie sur un fonds
ric reserve tire des recettes d'exploitation, partie sur son compte de placement.

deux compagnies imputent sur Ie compte courant d'exploitation les depenses
d'entretien comprenant les grosses reparations et la mise au rancart du materiel.
Depuis 1930, le Pacifique-Canadien comme Ie National-Canadien imputent sur le
compte de placements Ie cofrt entier du nouveau materiel.

45. Les deux compagnies ne constituent pas pour leurs lignes situees en
(Y'rritnil'p canadien de fonds de reserve pour la depreciation; non plus que pour

lignes telegraphiques, les hotels, les navires, ni pour le materiel roulant au les
proprietes des compagnies filiales,

Aux Etats-Unis, les deux chemins de fer, cornme Ie pres mit la Interstate
(Iommerce Commission, ant adopte cette coutume deconstituer une caisse speciale

lUI' la depreciation du materiel,

46. Le National-Canadien a adopte pour sa comptabilite et la redaction de
n rapport annuel la classification des comptes prescrite par la Interstate Com
erce Commission, sauf en ce qui a trait au fonds de depreciation. En sembl able
otiere, le Pacifique-Canadien ne se conforms pas a la classification etablie par
Interstate Commerce Commission, bien que l'on affirme que pour le Pacifique-

anadien cette classification soit presque la meme, et qu'on n'y remarque pas
importantes variantes dans la repartition ordinaire de ses comptes. Mais pour

lignes telegraphiques, Ies messageries, les paquebots et les pensions, lePaci
.-Canadien a adopte une methode, et les chemins de fer N ationaux en suivent
autre.
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47. Les deux compagnies sont tenues, dans leur rapport annuel au Bureau
federal de la statistique, de suivre une classification uniforme des comptes de
chemins de fer, telle qu'elaboree par le Bureau. La formule de rapport, bien que
sembl able en general a celle prescrite par la Interstate Commerce Commissum,
ne fait pas mention d'un fonds de reserve pour la depreciation.

48. Dans notre analyse des comptes du National-Canadien, nous avons dll
refondre les chiffres d'exploitatian depuis 1927 pour inclure les lignes de l'est
dans les chiffres du reseau,

La Loi de 1927 relative aux taux de transport des marchandises dans les
provinces Maritimes, tellc qu'appliquee dans les cornptes du National-Canadien,
exclut toutes les operations de la compagnie, a l'est de Levis, des chiffres concer
nant le reseau, et stipule la production d'unrapport distinct de l'exploitation.

Une telle separation des comptes ri'amene aucun bon resultat, et cette
methode actuelle de presenter deux deficits distincts est la source d'une grande
confusion.

La Commission est d'avis que l'on devrait appliquer aux chemins de fer
N ationaux du Canada la Loi des taux de transport des marchandises dans les
provinces Maritimes, tout comme on le fait pour les autres compagnies de chemins
de fer desservant Ie territoire decrit dans cette loi, et qu'on devrait adopter des
mesures destinees a faire inclure dans les comptes du reseau les eomptes d'exploi
tation des lignes de l'est appartenant aux chemins de fer Nationaux: ainsi le
deficit dans les recettes de cette derniere compagnie comprendrait tout.



178,2,54

4,630,304

$

70,414,666

79,605,428

84,235,732

65,964,010

16,550,800
6,339,304

46,887,999
6.187.007
1,738,747

Pacifiqne
Canadien

220,792,662

298,505,519
50,271,336

348,776,855

s

2,377,159

4,599,294

92,036,880

14,636,877

396,588, 129

17,935,558
7,201,117

22,153,824
,5,960,760
6,506,068

149,943,098

132,994,821

456,345,456

456,34.5,456

------------

2,639,143
1,960,151

1,831,291
545,868

108,745,244
33,766,047
7,431,807

120,873,277
7,319,141
4,802,403

---------------------'-------------'------

rateriel roulant-
Canada .
Lignes des Etat.s-Unis ..
Vermont Cent.ral. .

.ignes nouvelles construitss au acquises:
a. Au Canada........ .. .. .. . . . .. ..... 89,908,940
b. Aux Etats-Unis. " " . .. . . 2,127,940

Total des additions et ameliorations it la voie
fence. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1-----

National-Canadien

Services des rivieres et des laes-
Canada .
Lignes des Etats-Unis .

Lignes telegraphiqnes-
Canada .
Lignes des Etats-Unis .'

\In&nagement de la tete de Iigne a Montreal (chap. 12,
1(29) .
\dditions et ameliorations ala voie fenee-

Canada.. .
Lignes des Etats-Unis .
Vermont Central. '" .

'Ihemins de fer exploitos separemont. . . ..

II. FRAIS DE CONSTRUCTION DES EMBRANCHEMENTS

Les semmes depenscos pour les embranchements constituent Ie point
ant de cette enormo depenso. Au COUl'S de neuf ans, les deux compagnies
f!<"pense $162,'151,546 pour la construction et l'acquisition d'embranchements

longueur de 5,018.60 milks. Un politique de saine eooperation cut evite
19

'j3134-2t

Total ponr les voies fen'ces et les services de
navigation interieure .

CHAPITRE II

DEPENSES I.MPUTABLES SUR LE CAPITAL

Placements dans les chemins de fer possedes en commun
par les deux reseaux. . . . . .
Hnrvices de cabotage .
!l()te!s .
TM6graphes commerciaux. . . . . . . .. ..
I'irleements dans d'autres compagnics .

49. On observera, dapres le tabieall suivant des depenses imputables sur lo
qu'on a, au cours de la periods de neuf ans, de 1923 ~ 1931 inclusive

augments de $80.5,122,311 Ie compte des placements des deux reseaux,
somme comprcnd la construction et l'acquisition des embranchements,

l'umenagement des tetes de lignes, les additions et Ies ameliorations a la voie
!crree, les ameliorations au materiel roulant, ainsi que les services fluviaux et de
eabotage, les hOtels, les telegraphes, et, dans Ie cas du Pac1ifique-Canadien, les
pnquebots oceaniques. Cetto somme se partage ainsi: $456,345,456 pour le
Nntional-Canedien, et $348,776,855 pour Ie Pacifique-Canadien.

1. DEPENSES IMPUTABLES SUR LE CAPITAL, 1923 A 1931

Total. .
j'"quE,bo,ts oceaniques. . . . .. . .
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une forte proportion de ces depenses, probablement Ie tiers. Ces nouveaux
embranchernents equivalent it un chemin de fer s'etendant d'Halitax S, Vancou
ver, et de li1 [usqu'a la frontiers du Manitoba,

On peut HabEr ainsi qu'il suit les depenses relatives aux embranchements:

- Construction Acquisition Total

National-Canadien. ... .. ,.- . . . . . . . . ... .. .... ... ...... .... $ 73,256,570 $ 18,780,309 s 92,036,879
Pacifique-Canadien .. ....... ..... .. .. . .... .... ..... . . . . . . 65,067,288 5,347,378 70,414,666

Total. .... .... ................ ....... '" .., $ 138,323,858 :$ 24,127,687 $ 162,451,545

LONGUEUR EN MILLES

National-Canadien .. .. , ...... " ...... .... . . . . . . '" 1,895·33 649·87 2,54,5·20
Pacifique-Canadien ... ...... ... .... ........ ....... .., 2,265·9 207·5 2,473-40

Total ... .... ...... .. . .... ......... ....... 4,161·23 857·37 5,018·60

51. Dans l'etat ci-dessus, on ne bent pas compte de l'achat en commun, en
1929, par les deux reseaux, pour $30,000,000, des chemins de fer du nord de
l'Alberta, d'une longueur de 915 milles.

52. On repartit ainsi qu'il suit, par province, les debourses pour construction
d'embranchements:

III. 'FRAIS DE CONSTRUCTION DES EMBRANCHEMENTS

1923 it 1931, pour des embran-

. ... $ 3,755,699
367,708

9,056,753
3,413,313
9,862,746

30,803,441
8,658,296
5,210,854

71,128,630
2,127,940

73,2.56,570.$

.8 3,971,062
633,486
72,22.';

38,694,673
18,135,401
3,560,441

. $ 65,067,288

Michigan (E.-U.A) ..

Total..

N ouvelle-Ecosse ..
Ile du Prince-Edouard.
Quebec ..
Ontario .
Manitoba .
Saskatchewan.
Alberta .
Colombie-Britannique ..

Total. ..

53. Les debourscs du Pacifique-Canadien, de
chements, s'etablissent ainsi qu'il suit:

Quebec...
Ontario ..
Manitoba...
Saskatchewan.
Alberta...
Colombie-Britannique.

N at.ional-Canadien Pacifique-Canadien

Milles
Cout

moyen
par mille

Milles
Cout

moyen
par mille

------------------------I-----I-----I~-------~--

Total. , ,., . 1,895·33 :$

40,214 324·1 s
48,396 1,516,4
51,640 425·4

47,872 2,265·9 $
I -

35,47C

31,7m
30,22\

32,001

L 'cxcedent desfrais de construction du National-Canadien, 1,895·33 milles, a $15,867 par mille,
s'etablit it.. ....... .. ...... .. ... $ 30,073,20



54. On rernarquera que le cout moyen par mille accuse pour le N ational
Canadien une progression ascendante, au cours de cette pcriode, de $40,214 a
$51,640, tandis qu'ils decroissent pour le Pacifique-Canadien de $35,470 a
$30,229. Les frais de construction des divers embranchements oscillent non
seulement pour les deux reseaux mais aussi pour les embranchements du meme
reseau; cependant on a construit la plupart de ees lignes dans les memes regions
et pour des fins semblables. De Get excedent des frais de construction resulte
l'addition d'une charge annuelle d'interst de presque $800 par mille.
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IV. PROGRAMMES DE CONSTRUCTION D'EMBRANCHEl\IENTS

55. Au COUl'S des dix dcrnieres annees, la construction ferroviaire au Canada
it consiste presque exclusivement d'embranchements et les deux eompagnies ant
suivi presque le meme programme. Vos cornmissaires ont demande aux rCI1T1e
sentants des deux reseaux les motifs de la construction ou de l'acquisition de ces
nouvelles voies, Leurs raisons ne nous convainquent pas de l'opportunitc et de
la sagesse de leur programme.

56. On nous a soutenu, de la part du Pacifique-Canadien, que cette compa
gnie avait ete forcee de prevoir la construction d'embranchements, dont le public
aurait fort bien pu se passer pour Ie moment, et qu'il luiavait fa11u, devant la
menace d'invasion du National-Canadien; mettre en plan des lignes protectrices,

57. Le N ational-Canadion a soutenu ne pouvoir s'arreter dans la construc
tion d'embranchements sans priver le reseau de ses chances de progreso Son
rival pouvait pcnetrer dans des territoires strategiques contigus aux siens, et
tout en admettant a voir construit des lignes dont le besoin ne se Iaisait pas
immediatement sentir, il def'endait sa conduitc en clisant que cette construction

justifiait a la longue par l'ouverture a la colonisation et l'irnmigration de
nouveaux territoires et par le maintien de sa position relative, vis-a-vis l'entre
prise rivale de transport.

58. Bref, il est evident qu'il y a eu rivalite intense entre les deux reseaux
clans los nouveaux territoircs, particulieremcnt en Saskatchewan et en Alberta.
Au programme de construction cl'une compagnie on repondait par un autre egal
<ill meme plus grand. L'arnenagement de ce territoire n'a pas repondu aux
esperances, et les deux chemins de fer ont maintenant des voies supplementaires

un fardcau croissant de charges fixes sur le capital.

59. 11 serait oiseux a ce moment d'attribuer a qui que ce soit le blame de
eette construction d'embranchements, mais on peut conclure definitivement aux

desastreux de cette concurrence, et il est urgent d'adopter des mesures qui
rendraient impossible pour l'avenir la manifestation decette rivalite par le pro
longement des voies ferrees qui distingue la periode 1923 ia 1931.

v. AJCHAT D'EMBRANCHEMENTS

60. Le gouvernement acquerait, en 1914, Ie chemin de fer du Nouveau-Bruns
wick et de File du Prince-Edouard. II etait necessaire de se l'assurer pour etablir
un raccordement avec le bateau transbordeue de File du Prince-Edouard. En
H1l6, on adjoignait auxchemins de fer du gouvernement, le chemin de fer Quebec

Saguenay. Entre 1918et 1920, le gouvernement acquerait encore neuf autres
chemins de fer, ce qui formait une addition de onze petits chemins de fer

aux lignes du gouvernement. En 1929, les chemins de fer Nationaux du Canada
aebetaient encore six autres petits chemins de fer dans l'est du Canada. Le cofrt

de ces acquisitions, en plus des semmes dcboursees pour ameliorations et
rernaniements, s'etablit a pres de $35,000,000.
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CHEMINS DE FER ACQUIS PAR LE GOUVERNEMENT

CHEMINS DE FER AC(.!US PAR LES CHEMINS DE FER NATIONA.UX DU CANAD

.$ 3,809,472
2,832,187

CoUt par mil

1:31,498 4,91

6,641, 61

. $ 16,201,3'

00,000
71,4fJ8

........... $ :3,7r59,:313
5,800,373
----$ 9,559,61

37.5,000
243,390

---~.~

Milles
60·79

Total.

De 1918 a 1920
Prix ...
Ameliorations ..

Avant 1918-
Prix..
Ameliorations..

Kent Northern
Prix.
Arneliornt ions ..

Ch. de fer Inverness ..
Prix..
Ameliorations ..

Ch , de fer de la Gaspe"ic.
Prix.
Ameliorations ..

202·38
3,500,000

4S7,581
:J,fJ87,581 19,70

Cll. de fer Qu6beo ClU L", Saint-Jenn..
Prix ..

Quebec, Mont.real and Southern
Prix
Ameliorations.

Lignc8,(dectl'ioues dt' 1\Jontr6nl..
Prix.. ~

Hll·02

10·08

0,000,000

5,920,361
844.271

1,278,202

0,000,000

G,7(;4,032

1,278,202

37,91

J In, 68

Totnl 64\1·8\) 18,780,30\)

Grand totul..

61. En expliquant los achats de 1929, les represent.ants des chemins de fe
Nationaux du Canada ont affirrne que la direction du N ational-Canadien avai
recommande "techniqucment" ces acquisitions, mais, dans quelques cas, on t

avoue qu'au point de vue strictsment ferroviaire elles ri'ctuicnt pas avantageuses
Tousces chemins de fer, cependant-se trouvaient situes dans des territoires dej,~

desservis par Irs chemins de fer du gouvcrnement canadien et etaient des com
plements Iogiques du reseau, On a aussi avarice que sur ces courtes lignes appal"
tenant a des partieuliers, le service etait dam la plupart des cas peusatisf'aisant
ce qui avait fait naitrechez le public unc forte opinion destines a convaincr« If
g-ouvernement de Ia necessite de ces achats. Cette agitation devait amener CE

resultat, bien qu'on admit que l'etat de res chemins de fer et leur puissance de
gain fussent de nature a devenir un Iardeaupour le reseau. La recommandatior
des administrateurs se comprend dans ces circonstances, mais la Commission est
d'avis qu'il eut eM prcferable.pour ]18 gouvernernent de prendre a sa charge OE

Iardeau, et d'eviter ainsiaux chemins de fer le Iardeau de debourses imputables
sur ,Ie capital et de depenses d'exploitation decoulant de: l'achat de chemins de fer
inspire 'Par le bien public.

62. De 1923 a 1931, Ie Pacifique-Canadien a aussi achcte quatre courtes
lignes, dont deux dans l'ouest etdeux dam l'est du Canada, Le prix de ces
aohats s'etablit ainsi:
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Cout pal' mille
3,462,500 :); 40,21.5

46,378 2,061
1,773,700 24,635

64,800 2,409
._~~~~

5,347,378

s

207·5

NElles
81·6
22·5
72·0
26·9

Total. .

VI. HOTELS

Ch: de fer Algoma Eastern ..
Ch. de fer Hereford. .. . .. . . . .. . .
Lacombe and Northwesterly Jackson-Breton.
Manitoba Great Northern ..

ETAT DES PLACEMENTS DANS LES I-IOTELS-NATIONAL-CANADIEN

63. Le National-Canadien et le Pacifique-Canadien possedent vingt hotels
et douze stations de villcgiature, et sont poouniairement interesses dans de nom
breux autres hotels et endroits de villegiature. Dans Ie cas du National-Canadien,
ces hotels et stations de villegiature font partie du chemin de fer, rnais pour le
Pacifique-Canadien, ils forment des entites distinctes.

64. Le 31 dccembre 1931, les placements du National-Canadien dans los
hotels se chiffraient a ~i31,828,23il, et ceux dn Pacifique-Canadien, a $71,148,772,
soit un total de $102,977,006.

65. Les etats suivants indiqucnt les placements dans les hotels, au 31 de
cembra 1922 et au 31 decernbrc 1931. On rernarquera que le National-Canadien
a, pendant cette periode, augments de 229 p. 100 ses placements dans los hotels,
tandis que Ie Pacifique-Canadien a augmente les siens de 193 p. 100.

Charlottetown, Charlottetown, J.P.-E. .
Pictou Lodge, Pictou, N.-E .
Nova Scotian, Halifax, N.-E. .
Chateau Laurier, Ottawa, Out .
Highland Inn ct camps, Algonquin Park, Ont .

Minaki Lodge, Mjnaki. Onto .
Nipigon Lodge, Lac Nipigon, Ont .
Prince Arthur, Port Arthur, Ont ..
Prince Edward, Brandon, Man .
Fort Garry, Winnipeg, Man .
Grand Beach, Lac Winnipeg, Man .
Macdonald, Edmonton, .Alta .
Jasper Park Lodge, Jasper, Alta.

Au 31 decombre Augmontut.ion
durant cot.te

1922 1931 p{,riodo

:$ s $

853,351 853,351
200,554 200,5.04

2,440,928 2,440,928
2,608,636 8,639,247 6,030,611

179,515 173,334 6,181
(Doc.)

1,090,668 1, O()O, 668
24,086 37,639 13,553

1,098,000 1,177,349 79,259
499,472 523,080 23,608

2,754,004 2,886,818 132,814
300,025 418,722 118,607

2,155,414 2,226,060 70,M6
55,168 2,576,744 2,521, .576

EN VOlE DI!: CONSTRLTTION

Vancouver, Vancouver, C.-B.
Bessborough, Saskatoon, Sask ..

5,9.58,812
2,624,928

.5,9.18,812
2,624,928

Total. . 9,674,410 31,828,234 22,153,824
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ETAT DES PLACEMENTS DANS LES H6TELS-PACIFIQUE-CANADIEN

Au 31 decernbre Augmentation
-- durant cette

1922 1931 periode

$ $ s
Algonquin, Saint-Andrews, K .-D. 1. 257. 780 1,424,033 166,253
Banff Spring, Banff, Alberta .. ....... 2,741,763 8,844,372 6,102,609
Chateau Lac Louise, Alberta... 1,645,934 3,413,804 1,767,870
Chateau Frontenac, Quebec .. 4,085,216 8,871,703 4,786,487
Cornwallis Inn, KentviIle, N .-E. .... 744, [,59 744,559
Empress, Victoria, C.-B .......... . . . . . . . . . . . . . 1,592,017 5,5]2,396 3,920,379
Palliser, Calgary, Alberta ..... 2,790,984 4,615,502 1,824,518
Pines, Digby, N.-E .... ........ . ............. 940,081 940,081
Place Viger, Montreal, P.Q .... . . . . . . . . . ... 918,079 951,486 33,407
Royal Alexandra, Winnipeg, Man .. .......... 2,8,')7,759 3,213,745 355,986
Royal York, Toronto, Ont , .. 16,482,313 16,482,313
Saskatchewan, Regina, Sask .. 2, .559,918 2,.',59,918
Vancouver, Vancouver, C.-B. 5,052,079 6,337,412 1,285,333
Crystal Garden, Victoria, C.-B. ... ..... , . ... 284,322 284.322 ., .

Camps et villcgiatures ... ...... ..... 69,417 605,736 .536,319
Londres, Angleterre. ..... .............. .., . ... .5,478,0.58 .5,478,058
Divers... .... .............. .. . ....... 065,423 869,332 96,091

(Dec.)

Total. .... .... . .... . .... ...... 24,260,773 71,148,772 46,887,990

I

.--~~~--

Grand total. .................... .. .. . . . . . . . . 33,935,183 102, 977,006 69,041,823

66. Le bilan deces hotels, que l'on verra ci-apres, ne contient aucune sornme
pour le service des interet" sur les placements ni pour la depreciation. On verra
que les hotels du National-Canadicn accusent pour 18s neuf ans une perte nette
el'exploitation de $2,130,924, qui serait bien plus sensible si l'on tenait compte de
l'interet eli1 sur les placements et si l'on fixait une sornme suffisante pour la de
preciation. Le bilan des hotels elu Pacifique-Canadien montre un surplus el'ex
ploitation de $7,468,827, mais ici encore, si I'on tcnait compte des interets sur les
placements et d'uncsomme suffisantc.pour la depreciation.vee profit deviendrait
uno forte perte,

HOTELS DES CHEMINS DE FER NATIONAUX

Depenses Perte
~- Recettcs y corn pris dexploita-

les taxes t.ion

$ 8 1[;

1923 - .......... .... .... . . . .. ........ 1,790,969 1,953,689 162,720
1024 . . . . . . . . . . . . . . . . ..... , .. " .. .... .... .... ... . ..... 1,705,279 2,093,218 297,939
1025.. '" ....... . . . . . . . . 2,005,935 2,082,301 76,366
1026. ....... .... . ..... . . , . . . . . . .... 2,301,,547 2,340,316 38,769
1927... . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ..... 2,.586,024 2,599,146 13,122
1028... ...... ........ . . . . . . . . ....... .. . . . . . . ... 2,583,900 2,719,046 13.5,056
1020.. ....... . ..... 2,080,013 4,077,587 1,088,51'1
1030..

'" .......... 3, ]66,972 3,292,040 125,068
1031. ....... . . . . . . 2,951,630 3,144,040 193,310

--------~~~--~~~
22,171,359 24,302,283 2,130,024



N OTE.-Lc Pacifique-Canadien exclut les placements dans des hotels et des villegiatures ou il ne possede
pas la.preponderance des actions.

Depenses Surplus
- Recettes y compris d'exploita-

les taxes tion

s $ :$

1923 . 4,910,068 4,302,891 607,177
1924 . .5,100.341 4,556,110 544.231
1925 . .... 5,805.931 4,949,532 8,56.399
1926 .. ..... 6.135.343 5,139,341 996.002
1927.. ..... .... 6,663,998 5,846,420 817,568
1928 . ..... 7,354,118 6,385,018 969,100
1929.. . . . . . . . 10,120,642 8,471,618 1,649,024
1930.. . . . . . . . . . . . . . . . ...... .... ... . .... 9,646,557 8,926,931 719,626
1931. . . . . . . . . . . . . , ..... . ....... 7,375,841 7,066,141 309,700

63,112,829 55,644,002 7,468,827

67. L'analyss des placements dans les hotels nous indique les memes resul
tats decoulant de la rivalite qui prevaut entre les deux reseaux dans Ja sphere
plus grande de leurs operations, et nous conduit aux memes constatations-c-Le
National-Canadien augmente ses placements malgre ses pedes croissantes, et le
Pacifique-Canadien Ies augmente encore plus que son rival, sans obtenir un
resultat proportionne a ses placements.

68. Le National-Canadien comme le Pacifique-Canadien se sorrt laisses guider
par l'idee queces hotels, bien que non profitables par eux-rnemes, pourraient
devenir necessaires dans un domaine 'plus etendu s'ils apportaient le stimulant
necessaire au trafic touristique,

69. Le Pacifique-Canadien a affirms ri'avoir jamaisconstruit d'hotel dans
une ville ou son rival en comptait dej a un. On ne peut en dire autant du N atio
rial-Canadien, mais en touts justice pour ce dernier, on lui doit de mentionner
que son hotel de 'Winnipeg ne fut construit qu'en rapport avec l'aventuro du
Grand-Trone-Pacifique, et qu'il eli}t l'acheter en meme temps que ce 'chemin de
fer. .

70. On compte deux hOtels modernes aHalifax, ou un seul suffit aux besoins
du public. Le Pacifique-Canadien s'est interesse jusqu'aconcurrence de $350,000
dans l'hotel lord Nelson, et le National-Canadien a engage $2,440,928 des deniers
publics dans un hotel terminus qui devait cofrter la moitie decette sornme.

71. On est aussi a doubler a Vancouver, sur une grande echelle, les hotels,
Cette Commission a tenu la ses reunions a l'ombre d'un immense hotel que cons
truit le National-Canadien. Au 31 d6cembre dernier, on y avait dej a depense
$5,958,812, et il Iaudra encore une sornme de $4,750,000 pour l'achever. Le
Pacifique-Canadien ycompte actuellement un hotel de premiere classe, en face
de celui-ci, pour lequel il a depense $6,337,412.

72. Quece soit pour realiser un programme au 'pour des raisons qui ont pu
paraitre convaincantes, il reste adrnis qu'on a depense pour des hotels, de tres
fortes sommes injustifiables a tOU8 points de vue, et l'on aurait pu eviter ces
placements si la direction des deux reseaux eut ete imbue de l'esprit de 'coope
ration. C'est la un deplorable exemple de gaspillago de deniers publics et prives,
depenses qui posent sur nos deux reseaux un fardeau financier laurel et perma
nent.
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VII, SERVICE DE CABOTAGE

77. Deux des quatre navires neufs dont le coftt s'etablissait a $'1,300,000
furent affectes au service Tri-Citsi entre Vancouver, Victoria et Seattle, en con
currence avec Ies vapeUl'S elu Pacifique-Canadien frtisant ce sen,ice.

73. Lors de leur etablissement en 1923, les chemins de fer N ationaux du
Canada avaient un service de vapeurs sur la cote du Pacifique, entre Vancouver
et Prince-Rupert, et faisaient en plus le service de l'Alaska durant l'ete. Le
chemin de fer Grand-Trone-Pacifique avait etabli ce service quand il prolongea
ses voies jusqu'a Prime-Rupert. Pendant un certain temps, il maintint egale
ment un service de vapeurs entre Vancouver, Victoria et Seattle appele generals
ment Tri-City Service, un service deja etabli par le Pacifique-Canadien. Le
service entre ces trois villes fut abandonne par le Grand-Trone-Pacifique lors
qu'il se trouva dans le marasme financier. Consequemment, le Pacifique-Cana
dien resta seul a fournir un service entre Vancouver, Victoria et Seattle, avec
une belle flotte de vapeurs qui donna satisfaction.

74. Jusqu'en 1929, les vapeurs des chemins de fer N ationaux du Canada
sur le littoral occidental qui faisaient. tel qu'expos6, le service entre Vancouver
et Prince-Rupert, cornprenait quatre navires representant une mise de $1,480,0,00.
Les reeettes nettes d'exploitation avaient toujours ete negligcables et on accusa
meme un deficit dexploitation une annee. Les recettes n'ont j amais suffi fl
donner un rendement quelconque sur le capital engage.

75. Malgr6 cela, les chemins de f81' Nationaux du Canada deeiderent de
pro longer et d'am61iorer leurs services de cabotage, et leur budget de 1929 ren
ferrnait une somme de $5,235,000 destines a l'achat de quatre navires devant
servir sur le littoral du Pacifique. On donnait pour raisons que le mouvement,
en particulier 18mouvement touristique sur le parcours Vancouver-Prince-Rupert
Alaska s'acoroissait, que les vapeurs affed6s a ce service etaient vieux, et
qu'ilarrivait parfois qu'on eprouvait quelque difficulte a accommoder tout le
mouvement qui se presentait, On avait affirm6 egalement que le Prince Rupert,
un des vapeurs faisant partie de Ia flotto primitive, avait subi des avaries au
cours d'un accident et qu'il avait f'allu refuser passagers et marchandiscs pendant
qu'il 6tftit hors de service. On approuva les credits et on commands Ies navires.

76. Le cofit dc construction des navircs d6pftssa lcs previsions de $1,1500,000.
L'ambition d'avoir des navires plus luxueux et capables de filer a une plus 'live
allure que ceux de son concurrent, le Pacifique-Canadien, explique non seule
mentcetto augmentation, rnais aussi le hit que lecotJt approximatif de chaque
naviro exccda de $900,000 en chiffrcs rends le cofit moven -de;:, navires du Paci
fique-Canadien. Los tableaux suivants indiquent lcs .debourses ou compte de
chaquecompagnie et de chaque navire pendant la periods de 1923 a 1931:

KATlOl'JAL-C,'lNADIEN PACIFIQUE-C\NADIEN

$
1,128,944
1, ]27, 32'1
1,280,866
1,400,000
1,258,889

639.539
633,559

1,260,756
3,567,313

1.176,738

6,339,302

('{J!e rill Pacifique

Princesse Elizabeth ..
•• Joan.

Kathleen ..
Louise ..
Mar-ruerite
Elaine ..
Nora ..

Ba/c de Fundy

Autre. ".
Desaffecte:; . . (Cr.)

Pi-incesse RelpHe ..

$
2, ]60,347
2, ]40,868
2,193,375

285,541
10.465
10,497
5,0.53

170,491
490 833
266; 353

7,201, 117

. (Cr.)

Princo Henrv ..
" David ..

Hobert.
Charles ..
Rupert
George...
.Ioh n..
William ..

Total ..

\utre ..
Desa ffoctes ..



Des ameliorations aux docks s'imposerent pour accommoder les nouveaux
navires et l'on depensa $775,000 en chiffres rends a cette fin. Un incendie balaya
le clock a Vancouver pendant que les travaux etaient en voie d'execution, et il
Iallu le reconstruirea un cotttudditionnel de $2'28,000, ce qui porta j, plus de
$1,000,000 le chiffre total des depenses au compte des amcliorationsapportees aux
docks. Les imrnobilisations en navires et en ameliorations aux docks augmen
terent de $1,469,000 en 1928 a $8,176,582 a 10. fin de 1930.

78. Leservice dit 'I'ri-Ciiu du National-Canadian fut inaugurecn aofit 1930
at discontinue en septembre 1931. Les operations sur le cote du Pacifique prises
clans leur ensemble porterent Ie deficit annuel du reseau National, de ce chef, de
$98,2 L18 qu'il etait en 1928 a $673,218 en 1930. Ces chiffres comprennent les
frais d'intCret mais ne tiennent pas compte de 10. depreciation. Les recettes nettes
du Pacifique-Canadien au chapitre des services de la cote c1u Pacifique ant fiechi
de $1,521,000 en 1929 a $731,600 en 1930.

79. II est impossible decroire que cette duplication des services de cabotage
etait dans I'interet public. Si la N ational-Canadien eut rernporte quelque succes
c'eut etc surtoutau detriment elu Pacifique-Canadien.

Le fait de ne pas avoir de service de vapeurs sous sa regiE; placait le
National-Canadien clans une situation quelque pcu deisavantageuse, mais on
aurait pu y remedier si les administrations des deux reseaux eusscnt conserrti a
en venir a une entente pratique. Voici un autre cas all avec un peu de cooperation
on aurait pu prcvenir des placements rnalheureux et eviter les lourdes pertcs que
subirent les deux reseaux,
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VIII. AUGMENTATION DE L'ACTIF ET DU PASSIF

$ 452,325,052

$ 480,515,415
Moins la diminution des placements (non au compte elu capital) actif courant

ct diffcrc ct comptos debiteurs non ajusU,s.. 28,190,363

L'augrnentation du passif consiste en augmentations du montant des:

COMPTES DU PASSU' FIXE

4:'5, 7tH, 052
15,078,743

S 390,314,679
22.153,824

7,201,117

Placement au compte des propriete» (y compris Ie materiel roulant ).
Hotels.
Ocouuiques et vttpeurs de cabotage. . ... ..... . . .. .. . . ... .
Avances aux compagnies fSOUS rcgie ct aux compagnios filiales. ot primos

d 'assurance
Fonds d 'amortissornont..

Dct.te oonsolideo payable au public. . $ 471,954,063
Prets du gouvornement...... 132,468,521
Compte des credit« parlementaires aux Chemins de fer du gouverncmcnt

canndion. . '.. . .. . . . . . . . . . . . . 5, 729,209
Deficits des Iignos de rest des chorn ins de fer Nat.ionaux flu Canada assumes

par Ie gouvorncmcnt . .. ..... .. .. . . . . . .. .. ... . . 26,861,713
Intel'M sur les jlrete elu gouvernement, uccrus et im payes.v. 287,663,169

80. Du Ier janvier 1923 au 31 decernbre 1931, Ie National-Canadien aug
menta son actif de $452,325,052 et son passif de $922,430,7,55. Les details relatifs
a l'augmentation de l'actif suivent:

COMPTES DE L'ACTIF FIXE

Moins In. reduction des affc('tations it In n~serve et 10 passif oxivib!o ..
~i 924,676,765

2,246,010

8 922,430,75,5

La difference entre l'aumentation de I'actif et l'augmentation du passif
s'explique par le deficit accru elu rescau, y compris l'interct impaye sur Ies prets
elu gouvernement, ainsi que Ies deficits des lignes de lest.
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81. Durant les neuf annees en question, le Pacifique-Canadien a augments
son actif de $253,447,438, et son passif de $266,819,039. Les details relatifs a
l'augmentation de l'aetif suivent:

COMPTE DE L'ACTIF FIXE

s 367,069,990

COMPTES COURANTS, COMPTES DIFFElRES ET
COMPTES DE RESERVE

,

1
:1

Placement au compte des proprietes, y compris lo materiel roulant, les
vapeurs affectes au service des lacs et rivicres. . . . . $

Hotels.................................... . .
Oceaniques et vapeurs de cabotage ...
Valeurs acquises. . . . . . . . . . . . . . . . ....
Avances aux cornpagnies en regie et primes d'assurance (reduction) ....

215,571,038
46,887,999
56,610,641
48,982, .529

982,217

Moins la diminution au compte des placements et ressources disponibles et
comptes courants... . $ 113,622,552

;) 253,447,438

L'augmentation du passif oonsiste en augmentations du montant des:

COMPTES DU PASSIF FIXE

$ 305,676,467

La difference entre l'augmentation de l'actif et l'augmentation du passif
s'explique par uno reduction nette de $13,371,601 aux comptes dcs surplus.

82. Du Ier janvier 1923 au 31 decembre 1931 Ie National-Canadien a aug
mente son capital-actions et sa dette ainsi qu'il suit:

Capital-actions ordinaires. . $
Capital-actions privilegiees .
Augmentation de la dette consolidee .
Augmentation de In prime sur Ie capital-actions mains I'escompte sur les

obligations et los billets. . .

75,000,000
56,575,000

1.51,824,772

22,276,695

$ 38,857,428

$ 266,819,039

COMPTES COURANTS, ETC.

Mains la reduction des reserves, les credits et les comptes courants.

Le total susdit ne comprend pas les avances du gouvernement federal aux
chemins de fer du gouvernement canadien, a savoir, l'Intercolonial et Ie Trans
continental-National, et les deficits des lignes de I'est, que le gouvemement federal
solde en vertu de la Loi des taux de transport des marchandises dans les provinces
Maritimes. Ce total ne comprend pas, non plus, I'interet couru sur les prets du
gouvernement au National-Canadien, qui se chiffrent a $287,663,169 pour la
periode en question. Ces articles forment un grand total de $924,677,415.

Durant la meme periode, Ie Pacifique-Canadien a augmente sa capitalisation
ainsi qu'il suit:

Capital-actions ordinaires ..
Dette payable au public ..
Prets du gouvernernent . .

. $ 650
471,9.14,06:3
132,468,521

$ 604,423,234

Actions ordinaires . .
Actions privil(~gi6es.

Dette consolideo ...

. $ 75,000,000
56, ,57.5, 000

151,824,772

$ 283,399,772

Au chapitre des actions privilegiees et de la dette consolidee, $39,101,055
de l'augmentation se rapportent a la construction d'oceaniques et a l'acquisition
de 50 p. 100 des interets de la ligne canadienne australasienne,
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83. Les bilans condenses des deux reseaux au 31 decembre 1931 suivent:

IX. RESEAU NATIONAL (Y COMPRIS LES LIGNES DE L'EST)
ACTIF

29

405,209,240
604,406,239
354,173,113

29,680,572

.. $ 2,201,426,376
24,662,823

2,301,088
28,094,692

$ 2,256,484,979

.s 95,475,587

.. $ 5,633,063
16,499,032

$ 22,132,095

s 2,374,092,661

..... $ 270,231,564
........... 17,153,638

. . . . . . . . . . . 1,.276,457,207

PASSIF

Compi.es debiieurs non a~ustes-
Divera.. . .
Esoompte sur capital-actions et det.te consolidce ..

Capital-actions. . . . .
Subventions du gouvernement .
Dette 11 longue ecMance (publique) ..

Compte du Dominion du Canada-
Chemins de fer du gouvernemcmt canadien.
Prets du Dominion .
Interets courus sur los emprunts. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . .
Deficits des Iignes de l'est, independamment de la reduction de 20 p.

100 dans les tarifs .

PLACEMENTS-
Placements en proprietes. chemins de fer, etc .....
Fonds d'amortisscment et depOts speciaux ..
Valeurs acquises (oout). . .
Placements dans les eompagnies filiales .

ACTIF DE ROULEMENT .

NOTE.-Le deficit au compte des profits et pertes comprend les interets courus impayes sur les prets
du gouvernement, qui s'etublissenta $3.56,991,972.

Compte des profits et pertes-
Rcseau. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .5; 664,975,144
Lignes de Pest. 2\1,680,,572

s 1,380,888,588

52,877,075
33,191,.050
59,216,054

472,256,921
450,374,638

39,090,869
40,989,709
fi7, 276, 69,5

310,899,756

868,448,443
116,397,891
177,154,69,5

9,723,546

6\14,655,716 (Del.)

$ 2,374,092,661

$ 1,393,469,164

78,618,523
5,615,482

27,202,799

$ 14,5,284,179

.s 63,879,834

:I) 1,380,888,588

.s

... $

... $

PASSIF

X. PACIFIQUE-CANADIEN
ACTIF

Capital-actions .
Dette a longue echeance .
Passif exigible, etc .
Reserves et credits. . . .. . ..
Prime sur Ie capital-actions, etc .
Surplus .

ACTIF DE ROULEMENT .

PLACEMENTS-
Placements en proprietes, chemins de fer, etc ...
Vapeurs. . .
Valeurs acquises (cofrt ) ..
Avances aux eompagnies filiales.

AUTRES PLACEMENTS ET RESSOURCES DISPONIBLES
Payernonts differes, terres et sites urbains.
Placements divers (colit).
Terres et proprietes .

Passif exigible, etc .
Credits non ajustes, divers .
Reserves et depreciations accrues ..
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XI: CAPITALISATION DES CHEMINS DE FER NATIONAUX
DU CANADA

84. On a fait des representations re1ativement au regime de capitalisation
du National-Canadien. Ce problems se presente sous plusieurs aspects. Un de
ceux-ci a trait au grand nornbre de cornpagnies dent il faut maintenir I'existence
corporative. Un autre aspect du problema se rapporte aux multiples emissions
cl'obligations et hypotheques qui portent des taux d'intcret differents et sent
echues a des periodes differentes et qui renferment des clauses de toutes sortes.
On a declare que le National-Canadien cornprend 251 emissions d'obligations
et hypotheques differentes; que les obligations detenues par Ie public comportent
80 differentes emissions de certificats qu'il y a 139. compagnies dont il faut
maintenir l'existence corporative; et qu'il faut preparer chaque annee 42 comptes
de recettes et 90 bilans distincts.

85. La dette table du reseau au compte du capital est un autre aspect du
problema. Le 31 decembre 1931, la dette a longue echcance du National-Cana
dien payable au public (dette consolidee' non cchue) s'etablissait a $1,276,
457,207. Les mises relatives nux premiers chemins de fer de l'Etat, 1es prets
du gouvernement federal aux chemins de fer prives Iaisant aujourd'hui partie
du reseau, les prets aux chemins de fer Nationaux du Canada pour solder 1es
deficits annuels, l'interCt couru sur ces emprunts et non paye, et les deficits des
lignes de I'est, forment une sornrne globale de $1,393,469,164. Le total de ces
deux sommes s'etablit a $2,669,926,371.

86. Etant donne los charges excessi yes au compte du capital par rapport a
1a puissance de gain du roseau, on a suggere de los rcduire a un montant qui
correspondrait rnieux a la puissance de gain du chemin de fer. Les recettes
nettes d'exploitation du National-Canadien (c'cst-a-dire le montant disponible
pour payer l'interet et lcs dividendes) pendant la periode de 1923 a 1931 inclu
sivement, se sont etablies en moyenne a $24,414,447 par annce. II y aurait lieu
de rernanier ce chiffre si I'on pourvovait a la depreciation d'une maniere ade
quate. En regard du ehiffre de ces recettes i1 fauclrait evidcmmont biffer uno
bonne partie des charges au compte du capital. Et la Commission, tout en
etant d'avis qu'il convient de reconnaitre franchement qu'une tres forte propor
tion des mises dans les chemins de fer inelus dans Ie roseau du National-Cana
dien constituent une perte et qu'on devrait reduire tres sensib1ement ses charges
au compte du capital, ne croit pas l'heure propice pour abordor cette question
import.ante.

87. La Commission estirne que Ie consei1 de regie auquel on recommande
de confier 1a direction et l'adrninistration du rcseau devrait s'occuper sans retard
de cette question et d'une autre d6ja mentionnce, Ie regime financier actue1 tres
cornplique du National-Canadien.

XII. CROISSANCE DU FARDEAU DES IMPOTS

88. Les semmes puisces par les chemins de fer Nationaux du Canada dans
Ie tresor federal ant fait surgir un problerne financier qui, ajoute aux autres
demandes, a fait augmenter consid6rab1ement 1es empnmts effectues par Ie
gouvernement federal et 1es impots exiges par lui.

89. A I'epoque all Ie Canada s'engagea clans 1a Grande guerre, 1a dette
federa1e s'etablissait a $335,000,000 et 1a charge annuelle de ce chef se chiffrait
a environ $20,000,000. Les debourses au compte de la guerre ont ajoute environ
$1,700,000,000 a Ia dette du Dominion. Bien que dans la periods de l'apres
guerre i1 y eut des annees au l'on reduisit 1a dette, 1a dette nette a accuse dans
l'ensemb1e une augmentation. On y a ajoute 1a somme de $83,847,977 durant
I'annee 1930-1931, et $119,500,000 durant l'annee 1931-19~i2.



90. Les charges additionnelles imputablesaJa dette entiere figurent dans
les credits officiels de la presente arinee financiMe 1932-1933, et l'on constate
que l'interet de la dctte federale et l'interetsur les comptes d'epargne des
Postes, ajoutes a $3,500,000 destines au fonds' d'amortissement, exigent un
paiement de $137,'100,000. A cette somme il faut ajouter une charge imputable
iI., la guerre au chapitre des pensions et des reclamations speciales d'invalidite
qui se chiffre a $5,000,000 par mois, ou $60,000,000 par annee. 11 convient de
comparer ces deux articles des charges fixes de I'annee 1932-1933 qui forment
un total de $197,400,000 am: $20,OOO,OGO de l'annee 1913.

91. Aussi, en examinant le problema des chemins de fer qui a taxe si lour-de
ment Ie tresor federal depuis 1917, importe-t-il de se demander comment le
pays fera face a ces frais fixes et annuels si ce regime persiste.

92. Il corivient de se rappeler qu'une cnorme augmentation des dettes pro
vinciales et municipales, d'un bout iL l'autre du Canada coincide avec cette grande
augmentation de la deHe a la charge du tresor federal. Les gouvernements ont
emprunte etdepense, depense et emprunte et ainsi ils ant augmente le chiffre de
leurs dettes a tel point que ron ressent vivement le Iardeau desImpots.

93. Dans l'intervalle, Ies credits intcrnationaux ont flechi de Iacon desas
treuse et l'on eprouve de la diffieulte a rcmedier immediatoment. a une situation
nigue au moyen d'emprunts nouveaux de la Grande-Bretagne et des Etats-Unis,

94. Ainsi doric, en etudiant les solutions du present problems ferroviaire qui
ont ete proposces, il faut tenir compte de la situation financiere existante et des
bas prix actuels de toutes les denrces agricoles et des autres produits essentials.
Nous devons nous rappeler aussi que la crise economique universelle est intirne
merit liee au chornage cl'un nombre d'hommes et de femmes sans precedent
[usqu'ici, a la contraction des revenus d'affaires par suite d'une diminution
sensible. des profits, ou de portcs rccllcs dans les entreprises industrielles et les
operations comrnerciales en general,-comportant la reduction au la suppression
de dividendes sur les valeurs de placement et, dans certains cas, un veritable
Ilochissement de [a valeur des capitaux engages.
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DIVISIONS DE TRAFIC LEGER 42%
DU NOMBRE TOTAL DE MILLES,

TRANSPORTENT MOINS DE 5% DU
TOTAL DES TONNES-MILLE NETTES I ! i I

I =

MOYEN

I lf','alional-Canadien 16331 48.6 8860 48.1
Pacifique-Canadien 8801 53.6 7063 45.3
Aulres chemins de fer 1345 31.9 959 18.0

TOTAL ,0478 48.7 16811 45.1

LEGER
National-Canadien £145 41.9 912 5.0
Pacifique-Canadien 6653 36.8 659 4.1
Autres chemins de fer 1168 55.4 205 6.6

TOTAL 17566 41.7 1776 4.7

TOTAL
National-Canadien 11540 51.2 18291 49.0
Paeifique-Eanadien 16443 39.1 15666 41.8
*Autres chemins de fe. 4091 9.7 3478 9.1

GRANIl TOTAL 41075 100.6 37316 100.0

"Eomprennent le Northern Alberta Railuiau,

TABLEAU DES MILLES DE VOlE ET DES TONNES-MILLE NETTES, PAR GROUPE I
Groupe de ladensite duIrafic Milles de voie Tennes-mille nettes (millions) I

LOURD Nombre Pourcentage No.mbre Peurcentage r-----
Natienal-Canadien 1963 9.1 8580 46.9 I
Paeifique-Eanadien 1589 9.6 1884 50.5
Aolres chemins de fer 479 11.7 2164 66.0

TOTAL 4031 9.6 18718 50.1

-1---

•.• -.~.-.-."'.",.",.vo·.o_._._oe

DIVISIONS DE TRAFIC MOYEN 48%
DU NOMBRE TOTAL DE MILLES,

TRANSPORTENT 45% DU TOTAL DES
TONNES.MILLE NETTES

~?~'III

~ LES DIVISiONS IlE TRAFiC LllURD TRANSPORTENT CHAQUE ANNE£
~ PLUS IlE 2,750,606 TONNES·MILLE NETTES PAR MILLE IlE VOlE.

,..,.........,. LES DIVISIONS Il[ TRAFIC M9VEN TRANSPORTENT CHAQUE ANNEE
L..a...a...ouI ENTltE 2,750,006 ET156,600 TONNES-MILLE NETTES PAR MILLE IlEVOlE.

_ LES DIVISIONS DE 1RAFIC LEGER TRANSPORTENT. CHAQUE ANNEE
- MOINS DE150,00v TONNES-MILLE NETrES PAR MILLE IlE VOlE.
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TRAFIC DES MARCHANDISES - CHEMINS DE FER DU CANADA

Milles de voie e't tonnes-mi lle nettes

TOTAL DE TOUTES LES ZONES

MILLES DE VOlE EN POURCENTAGE
• ~ M • ~ ~ w ~ W W 0

TONNES-MILLE NETTES EN POURCENTAGE
~ W ~ ~ ~ ~ w ~ 00 ~

J
I I II. J

NATIONAL-CANADIEN
I I ' TRAFIC WURD

1.9G~MiUe~"9.1I%

TRAFIC MOYEN

TRAFIC LEGER
;rJ(nlllm~lImJ$umqmum. 912,000,000·4.99 %

I I
PACIFIQUE-CANADIEN

I I TRAFIC LOUROtS9
Millo' • 9.,,6'11, I TRAFIC MOYEN

I
2,26~,OOO,OOO· 66.04'11,

1009050 60 70 80

I

I I I
:~~~~~~~~~$~$16;12S,OOO,OOO.50.17%

16.~22.000, loo + 4l.07% I

I I

2.360Mille;.57.67

I I TOTALI
I r TRAFiC LOURIl

4,031 Milles 49.58% ,%

I
TRAFIC MOYEN

I

10)66 Mille' .148.45%

I I l"RAFIC LEGER

'7Ts
Mil 4t.9T 1,77

16.

ooo,or +4r%

jj) 90 60 70 60 50 40 30 10 10 -0 10 2C 30 40

Les divisions de trafic lourd transportent chaque annee plus de 2,750,000
tonnes-mille nettes par mille de voie.

Les divisions de trafic moyen transportent chaque annee entre 2,750,000 et
250,000 tonnes-mille nettes par mille de voie.

Les divisions de trafie leger transportent chaque annee mains de 250,000
tonnes-rnille nettes par mille de voie.

53134-3



34 R4PPOR1' DE LA COMMISSION ROYALE D'ENQUETE

TRAFIC DES MARCHANDISES - CHEMINS DE FER DU CANADA

TONNES·MILLE NETTES EN POURCENTAGE
10 20 3()-' .!.() . '-50 ... 60' 70 80 90

ZONE 1- OCEAN ATLANTIQUE A LEVIS

Milles de voie et tonnes-mille nettes

INA~IONALcAJADlEk
I TRAflC LOURD(NUL)

I I
TRAH MOYEN

1.470 Mill.. +H.45~"

I I TRiflc LLGER
1.913 Milles.+56.55% 127,000,000+7.66%

I I
PACIFIQUE.CANADIEN

I IN JL!::r: LOi

RD

MOYEN
552 Mille, -34,59% 462,000,000·71.13:

I IRAflC L<GER
1,044 Min.. +65,41% 137,000,000+22.87%

AUTR£S CHEMI&S oi FER
(N~J1..)UAflC VlURD

IRA.;iC MO rEN
74 Mille, '26.62% 59,000,000·78,6;

TRAflC LEGER
204 Mi!le:l+73.38% 1 16,000,000+'21.33%

TOTAL
I TRAflC LOURD(NUL) I 1

2,051,000,000 +S7,99:IRAflC MOYEN
2.096 Mille;,-39,87%

rRA~IC LEGERI I

r' r "6r~%
2eO,OrOOO+ rOI%

"

MILLES DE VOlE EN POURCENTAGE
~ ~ ro w w ~ w w w ~ 0

100 90 80 70 60 so 40 30 20 III 0 10 20 30 1,0 50 6Q 70 80 90 I

Les divisions de trafi o lourd transportent chaque annee plus de 2,750,000
tonnes-rnille nettes par mille de voie.

Les divisions de trafic moyen transportent chaque annce entre 2,750,000 et
250,000 tonnes-mille nettes par mille de voie.

Les divisions de trafie Icgcr transportent chaque annee mains de 250,000
tonnes-rnille nettes par mille de voie,
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TRAFIC DES MARCHANDISES - CHEMINS DE FER DU CANADA

Milles de voie et tonnes-mille nettes

ZONE 2 - QUEBEC A DETROIT ET SUDBURY

MfLLES DE VOlE EN POURCENTAGE
00 ~ M W ~ W ~ W W o

TONNES-MfLLE NETTES EN POURCENTAGE
W W ~ W ~ W M W 00 ~

Les divisions de trafic lourd transportent chaquc annee plus de 2,750,000
tonnes-muie nettes par mille de voie.

Les divisions de trafic moyen transportent chaque annee entre 2,750,000 et
tonnes-mille nettes par mille de voie.

Les divisions de trafic Ieger transportent chaque annee moins de 250,000
sounes-miue nettes par mille de voie.

53134-3}
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Milles de voie et tonnes-mille nettes

--'- rRAFiC LE. ~ER(Nr I
AUTRES CHEMINS DI FER

I LOURD
(NUL) . I I

fRAflC MOYEN

TRAFIC LEGEI!
144 Mille. +17.4'!%D.~ 13,000,000·1.80%

I I I
PACIFIQUE·CANADIEN

TRAFIC LOUtD
(NUL) I I

-f TRAFIC MOYEN

TRAFIC DES MARCHANDISES - CHEMINS DE FER DU CANADA

ZONE 3 - DETROIT ET SUDBURY A PORT-ARTHUR

323 Mille, ·100.00',

123 M,lIe; + 100.00:

MILLES DE VOlE EN POURCENTAGE TONNES,MILLE NETTES EN POURCENTAGE
~ ~ 00 w 00 m W H ~ • • ~ W H • ~ 00 ~ ~ ~

INATlbNAL1.cAN1DIEJ
1 TRAFIC LOURD

(NUL) I I
TRAFIC MOYEN

Les divisions de trafic lourd transportent chaque annee plus de 2,750,OC
tonnes-mille nettes par mill de voie.

Les divisions de trafic moyen transportcnt chaque annee entre 2,750,000 (
250,000 tonnes-mille nettcs par mille de voie.

Les divisions de trafio leger transportsnt chaque annee moins de 250,OC
tonnes-mille nettes par mille de voie.

2.061 Mille. ·93.47'

'T~"""JT
LOURD

(t:UL) I
TRAFIC MOYEN

TRAFIC LE~ERr IIiIj+(;.'y%mI! 13,OOYOO"Of9%

1.624.000.000-
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TRAFIC DES MARCHANDISES - CHEMINS DE FER DU CANADA

Milles de voie et tonnes-rnille nettes

ZONE 4 - PORT-ARTHUR A CALGARY ET EDMONTON

MILLES DE VOlE EN POURCENTAGE TONNES-MILLE NETTES EN POURCENTAGE
~ m w w w w w ~ 0 ~ w w w w w m ~ 90 100

I I INAiJONAi.CAN1DlE~ I I I
I TRAFIC WURD

1,269 Mille. ·11,.201 4,498,000,000+55.62%

( TRAFIC MOYEN I
3,73~ Mill., -1,1;19'!r -- - 3,139,000,000+38,8'%%

I I I TRAFIC LEGER
3,933 Mille'_+41"O'%~ImmfJlJlIlroPIm~IIIIl.i449000,000-5,56%

I I
PACIFIQUE·CANADIEN

I TRAFIC WURD I
1,122!MiII.s.13,I,O%~?IZ$~~~~~~~~~~~~ 6,281,000,000+63.28%

TRAFIC MOn-

TRAFIC LEGER
1DII~IJIII$nJIIIlmllll1~ 311,000,000+ 3:Z0%

I I
AUiRES CHEMINS DE FER

I I
\ TRAFIC WURD

(NUL.)_ I
, , "'$'~Ir~R~AF~'r.~. ~~i§~i§~i§~~~~~i'~)O%6 MiIIeo +3.'%8% .. §;

+96.72%

Les divisions de trafic IOUI'd transportent chaque annee plus de 2,750,000
tonnes-rnidle nettes par mille de voie.

Les divisions de trafic moyen transportcnt chaque annee entre 2,750,000 et
250,000 tonnes-milles nettes par mille de voie.

Les divisions de trafic leger transportent chaque annee moms de 250,000
Ionnes-rnilles nettes par mille de voie.
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TRAFIC DES MARCHANDISES - CHEMINS DE FER DU CANADA

TONNES·MfLLE NETTES EN POURCENTAGE
ro » H 0 ~ ro WOO~

o

139MiD.,+'1.35";

695 Mm.s ·31.49%

Les divisions de trafio lourd transportent chaque annee plus de 2,750,000
tonnes-mille nettes par mille de voie.

Les divisions de trafie moyen transportent chaque annee entre 2,750,000 et
250,000 tonnes-rnille nettes par mille de voie.

Les divisions de trafio leger transportent chaque annee moins de 250,000
tonnes-mille nettes par mille de voie.

ZONE 5 - CALGARY ET EDMONTON A L'OCEAN PACIFIQUE

Milles de voie et tonnes-mille nettes

TRAFIC LEGER _I
$I1IDJ~mI(m!illJ. 10,000.000 + 5.1.1%

I I I
AUTRES CHEMINS DE FER

I I
TRAFIC LOURll

(N.uLl I I

~
RAFjC MOYEN

6MiD•• +0.37% : 2.UUO,000+ 1.28\

1.605 MiIl.,·90.S3', TRA~Ir, I.fJ"~ 154,000,000+98.72%

lli.if.llllm!m1!Ii~q:ImI/Iml$IDmnJIDml$IJJromIT AT··'·illIlllI~.illiJ_[..mrr!lJIllllJllTIJT_llii-

• ,HAFfC LOURD
~~~. 367.000.000+«3.79",

JRAF'c MOtEN I

MfLLES DE VOlE EN POURCENTAGE
~ ~ ~ w ro ~ g H » ro 0



CHAPITRE III.
LE CHAMP D'EXPLOITATION FERROVIAIRE

95. De tous les pays de l'univers, le Canada compte la plus faible population
par mille de chemin de fer. La population des Etats-Unis par mille de chemin
de fer est plus que Ie double de celIe du Dominion.

1. LONGUEUR DES VOlES FERREES

11,877

42,075
2,690

96. Le 31 decembre 1930, le nombre de milles en voie ferree au Canada s'eta-
blissait ainsi qu'il suit:

Grandes voies principales .
Autres voies principales .
Voies industrielles, voies de pares et voies d'evite-

ment .

Total. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 56,642
L'augmentation sur l'annee precedents s'etablit a 774 milles. De plus, 713

milles de voies, principalement dans les provinces des prairies, etaient en cons
truction.

97. La longueur en milles des chemins de fer avapeur par province, la popu
lation et les milles de chemin de fer par tete, en 1930 (Ia derniere annee concer
nant laquelle on pout se procurer des donnees completes) suivent:

Population
Grandes par mille

Longueur en milles des chemins de fer it vapeur voies Population de
principales chernin

de fer

du Prince-Edouard ........ ..... . . . . . . . . ...... ...... 286 85,800 300·0
uvelle- Ecosse . ..... ..... . ... ... . , . . . . . . . . . . 1,418 5.53,900 390·6
uveau-Brunswick. ....... ... .. .... ...... .. . ........ 1,934 423,400 218·9
:,bec....... '" ......... . . . . . . . ....... 4,891 2,734,600 559·1
.ario ....... .... ..... . ....... .. . ..... lD,938 3,313,000 302·9
nitoba ..... ... ... ...... ...... ..... 4,420 671,.500 1.51·9
·lmtchewan. ............ ..... ... ... . . . . . . . . . . . 8,166 882,000 108·0
erta ................ " ... .5,607 660,000 117·7
om bie-Britannique .. . . . . . . . . . . . . . ...... . ...... 4,021 .597,000 148·4
(on ............................ 58 3,700 63·8
-ritoires du Nord-Ouest ......... ..... ...... 9,600
. Etats-Unis . ......... ..... .... ... . ......... 336

Total. ....... ............. . . . . . . . . . . . . . 42, on 9,934,500 236·1
..

I

Provinces N.C. P.C. Total

du Prince-Edouard ... .. 286·0.5 286·0.5
rvelle- Ecosse. ....... .. .. 1,007 ·67 288·36 1,296·03
uveau-Brunswick. .... .. . . .. 1,259·63 62.5·50 1,88.5·13
.'bec. ...... .. 2,918'81 1,6.57·53 4,,';76·34
.ario ... .. 6,000·.54 3,286·40 9,286·94
iitoba. 2,471·34 1,76.5·20 4,236· .54
Imtche~;~.·.·.·.: : 4,18.5·65 3,979·90 8,165·.5.5
crta... , . . . . . . . .. 2,179·93 2,554·40 4,734·33
om bie-Britanniquo. ..... .. 1,403·80 1,937 ·10 3,340·90
ts-Unis ... .. 71·88 262·50 334·38

Total. .. .. 21,785·30 16,3.56·89 38,142 ·19

98. Le tableau comparatif suivant de la longueur des VOles des principaux
t6seaux, par province, en 1930, ne manque pas d'interct:

\Ib
f':nl
n"

39
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99. Chacun des deux reseaux controls certaines lignes importantcs aux Etats
Unis, et il faut tenir compte de ce nombre de milles additionnels de voie ferree
en presentant un expose complet du regime dexploitation de chaque reseau,

GRANDES VOlES PRINCIPALES LE 31 DEcEl1mm 1931

RESEAU KATIOKAL DU CANADA
'I

I
I Lignes an Canada - (it I'exclusion des Iigncs de Iest

Lignes de I' est ' , .
18.639 13

3,342 37

72·39
172·2]
]70·37
456·69

1.021·45

Toutes los Iignes au Canada .
Liqnes aux Etats-Unis-

National-Canadien (Rouses-Point. etc.) .
Atlantic and St. Lawrence (Portland, Me) .
Duluth, Winnipeg and Pacific .
Central Vermont Railway Inc .
Grand Trunk Western Railway .

21,981 50

'I'outes Ics lignes aux Etnts-Unis . 1,899'11

Granc! total . 23,880'61

RESEAU DU PACIFIQUE CANADIEN

GRANDES voms PRINCIPALES LE 31 DECEMIlRE 1931

Total du Pacifique-Canadien. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 16,880 ·50
Lume» reqies aum Eta.ts-Unis-

Minnapolis, St. Paul and Sault Ste. Marie Railway 4.249·00
Duluth, South Shore and Atlantic. :Mineral Range and Spokane

International. 811.40

100. Un exccdent de voie ferree joint it une faible densite de trafic a contri
bue granclement it creer Ie problems que cette Commission etudie. Nous consta
tons que Ie volume du trafic des reseaux canacliens so repartit. ainsi qu'il suit:
12 p. 100 sur les Iignes it Fest de Levis, 60 p. 100 dans Quebec et Ontario, 4~ p.
100 au nord des Grands Lacs (Jonction de Sudbury it Fort-William et Port
Arthur et Jonction Superior) environ 20 p. 100 dans'leR provinces des Prairies,
et 3 4/10 p. 100 dans la Colombie-Britannique.

Suivant les chiffres en tonnes-rnille pour les cinq zones susdites:

5,160.40

22,046.90

Pourcentage
6.7:J

.. 29.71
8.30

16567·30
'319·20

n. DENSITES DU TRAFIC

Grand total .

Lignes au Canada .
Lignes aux Etats-Unis .

Lignes it l' cst (Ie Levis .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. ..
Ontario et Quebec .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. ., .. .. ..
Au nord des Grands Lacs .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. ..

(Jonction de Sndbury it F'oi-t-Will i am et Poe-t-Ai-thur et .Irmction
Superior)

Provinces des Prairies.. .. .. . .... , ..
CoJornbie-Bri tanni que .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. ., .. .. ., .,

46.55
8.71

100.00

Le fort pourccntage des provinces des Prairies est imputable a leur eloigne
ment des' debouches oceaniques. Le transport de la recolte de grain oceasionne
une grosse circulation de wagons vides et est d'un caractere tres saisonnier. La
plus grande partie du trafic se produit pendant une periods moyenne d'environ
soixante jours,

101. Le tableau suivant des chargements de wagons met en relief la conse
quence deces.difficultes:
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CFLARGEM'ENTS DE vVAGONS (c'est-it-dire wagons charges et clecharges)

Pourcentage
Ligncs it rest de Levis .. .. ., .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. ;).:31
Ontario et Quebec .. " .. .. .. .. .. .. .. ., .. .. .. .. .. .. .. .. 24.24
Au norrl des Grands Lacs.. .. .. .. .. .. .. .. .. .... ...... 4.62

(,Tondion de Sudbury it Fort-Willi am ct Port-Arthur et .Ionction
Superior)

Provinces des Prairies .. .. .. .. .. .. .. .. " .. .. .. .. 56.7.5
Colombie-Britannique .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .... 9.08

41

100.00

102. Le commissaire Loree, qui a elabore les donnees des tableaux prece
dents, a aussi fourni des diagrammes portant sur la densite du trafic des mar
chandises et indiquant les liznes 0\1 le trafic est lourd, moyen et leger, La
premiere categoric comprend les lignes transportant annuellement au dela de
2,750,000 tonnes-mille nettes par mille de voie; la seconde, les lignes transpor
tant moins de 2,750,000 et plus de 250,000 tonnes-mille nettes par annee ; la
troisieme, -les lignes transportant annuellement moins de 250,000 tonnes-rnille
nettes par mille de voie, Aux Etats-Unis, on se demaride, a la lumiere des
resultats eeonomiqucs, s'il ri'v a pas lieu de supprimer toutes les voies Ierrees
de la troisierne categorie. Au Canada, 42 p. 100 du nombre total de milles de
voie ferree transportent moins de 5 p. 100 du total de tonnes-mille nettes et ainsi
se rangent dans la troisieme eategorie. Les lignes a trafic moyen representant
48 p, 100 de la longueur totale des chemins de fer et transportent 45 p. 100 du
trafic en tonnes-mille nettes, tandis que le trafic lourd, qui est restreint aux
autres 10 p. 100 de la longueur des chemins de fer, represente 50 p, 100 du total
des tonnes-millc nettes. Les divisions du trafic lcger representent 42 p. 100, ou
'17,658 des 42,075 milles de chemins de fer du Dominion. S'il etait possible
d'abandonner l'exploitation irrationnelle au point de vue economique de cette
partie de nos chemins de fer, le reste, par Oll s'effeetue maintcnant le transport
de 95 p. 100 des tonnes-mille nettes, representerait environ 58 p. 100 de la lon
gueur actuelle de nos rcseaux ferres.

III. DUPLICATION DE VOlES FERREES

. 103., I;a duplication des chemins de fer au Canada se divise en deux cate
gorres generales:

(a) Los lignes construites par divers particuliers et qui, a-t-on constate
apres qu'cllos furent soumises a une regie et a une exploitation com
munes, faisaient clans une grande mesure double emploi;

(b) Les parties des deux principaux rescaux qui se font une concurrence
directe, et qui en raison d'une rivalitc imprudente et d'un manque de
cooperation furent construites scparcment, quand une construction et
une exploitation communes, ou une entente relative aux droits de pas
sage sur les lignes dej a construites, eussent repondu a tous les besoins
et prevenu un fort gaspillagc de deniers publics et de capitaux prives.
Les lignes qui font double emploi au point de vue des services qu'elles
rendent, bien qu'ellcs ne parcourent pas le meme territoire, se ratt a
chent a ce groupe.

104. Ces problemas embrassent a la fois les embranchements et les grandes
arteres, Depuis I'inspection du reseau National, en 1923, on a pu eliminer une
certaine proportion des voies Iaisant doubleemploi comprises dans les lignes du
gToupe (a), Le besoin de rails et de materiel pour repondre aux exigences de
la guerre a indique la possibilite d'agir en ce sens en 1917, alors qu'on a enleve
lcs rails SUI' rune ou l'autre des lianes du Canadien-Nord et du Grand-Trone
Pacifique, qui se cotoyaient pour ainsi dire, entre Edmonton et Red Pass Junc
tion, dans les montngncs Rochcuses. Pal' suite des bewins nes de la guerre, ces
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deux lignes furent unifiees sur un parcours de 213 milles. On enleva plus tard
144 milles de rails du Canadien-Nord entre N apanee et Toronto, region que le
Grand-Trone fut le premier a desservir et qu'ont envahie ensuite Ie Canadien
Nord et le Canadian. Pacific Lake Shore. 11 reste encore beaucoup de duplica-
tion de ce genre. -

105, Les duplications Jes plus marquantes de la categoric (b) comprennent
des voies principales d'une grande etendue et des services etablis depuis long
temps.

IV. ABANDON PROPOSE DE CERTAINES VOIES

106. Au cours de la discussion Quant aux remedes possibles, Ie Pacifique
Canadien nous proposa un plan comportant l'abandon de plusieurs milliers de
milles de voie Ierree, Dans chaque cas on indiquait une autre route. Le plan
prevoit I'abandon par les deux reseaux, dans toutes les parties du Canada, de
plusieurs petits troncons que l'on pourrait rempJacer par des droits de circula
tion sur l'un au l'autre des reseaux,

107. Vu J'importance de ce plan pour resoudre le problems du transport en
general, la Commission a signals aux reseaux cet aspect de notre enquete. Le
National-Canadien analysa les considerations d'interet local et general concer
nant les abandons suggercs appuyant sur les points suivants:

Merites relatifs au point de vue exploitation des autres lignes comme rou-
tes direetes.

Capacite de roulement pour Ie trafic des lignes directes restantes,
Ressources naturelles tributaires de la section dont l'abandon est suggere.
Etendue des regions colonisees tributaires de la section.
Production de richesses tributaires de la section.
Economie pour le chemin de fer resultant de l'abandon.
Cout des autres moyens de transport par lcs grandes routes lorsque la chose

est possible.
Cout des compensations offertes aux industries et aux colons pour Ia rup

ture des communications.

108. A la suite de cette analyse lo National-Canadien emet l'opinion que
I'abandon de voies fcrrees au Canada devrait se limiter a l'elimination des lignes
doubles qui se cotoient, et que l'abandon general des lignes et des routes directes
dans les territoires deja desservis constituerait une fausse economic. Bien qu'a
son avis Ies abandons en masse amelioreraient tres peu les finances des reseaux
canadians, il concede que certaines economies pourraient etre effectuees en con
centrant tout Ie trafic d'entier parcours sur la ligne la mieux situee et cello qui
peut etre exploitee avec le plus d'economie.

109. Le Pacifique-Canadien affirme que si nous devons regler nos f acilites
de transport sur les justes besoins d'une nation de moins de onze millions
d'ames, il f'audra abandonner certaines lignes et il ne reste plus qu'a choisir celles
qui peuvent etre sacrifiees tout en imp asant le minimum d'inoornmodite au com
merce et le moins d'embarras aux individus. Lorsqu'une section de chemin de
fer est exploitee depuis un bon nombre d'annees, memo si cette ligne traverse
un pays presque desert, on ne saurait l'abandonner sans creer des embarras a
quelques-una. D'apres son experience les individus et les industries ant touj ours
ete partes a s'etablir en des endroits eloignes des marches, s'attendant ensuite
a voir les chemins de fer et les tarifs de chemins de fer suppleer a leur desa
vantage geographique. Apparemment, chaque nouvelle ligne de chemin de fer
semblait porter un defi aux gens aventureux et a ordinairement conduit a la
multiplication insensee cles usines industrielles et bien souvent a la culture de
terres de qua lite inferienre,
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V. L'ELEMENT DE CONCURRENCE

110. II y a eu concurrence (a) entre les chemins de fer eux-memes, (b) en
tre les chemins de fer et les voies navigables pendant la saison de navigation,
et (c) entre les chemins de fer et les grandes routes. Chacune de ces trois for
mes de concurrence a Gte subventionnee par le tresor public, la premiere sous
forme de concessions de terres et de subventions en especes, la deuxierne sous
forme de credits pour ameliorations et Ie libre usage des voies d'eau, et la troi
sieme par la creation de grands reseaux routiers dont Ie pavage a cofite tres
cher.

111. Le Pacifique-Canadien affirme que de 1920 a 1930, il y a eu nne con
currence de plus en plus apre entre les deux reseaux et que le degre et l'intensite
de cette concurrence n'etaient pas [ustifies par le traficcourant ni par les recettes.
Reconnaissant que les deux cornpagnies avaient coopere en vue de reduire Ies
frais d'exploitation dans taus les cas au une action commune etait desirable et
possible, le Pacifique-Canadien etait cependant d'avis qu'il y avait une limite a
respecter en fait de cooperation entre les deux reseaux et que cette derniere
n'etait possible qu'en tant qu'ils demeureront distincts et independants,

112. Le president clu National-Canadien a dit bien franchement que, depuis
l'unification du National-Canadien sous sa presente forme, ils avaient precede,
lui et le Pacifique-Canadien "de la rnaniere commune a taus les chemins de fer"
aee faire concurrence mutuellement. II avait fallu la erise qui debuta a l'au
tomne de 1929, pour indiquer une voie plus prudente. II expliqua que la rivalite
en construction entre le National-Canadien et Ie Pacifique-Canadien ctait sans
doute due au manque d'une autorite centrale pour mettre un frein aces tendances
et suggera que l'heure etait venue d'ctablir un regime pour determiner ces ques
tions si les chemins de fer devaient se maintenir cornme des entites distinctes.

113. C'est cette concurrence traditionnelle qui a engage les chemins de fer
clans des depenses considerables, tant pour les immobilisations que pour l'exploi
tation, pour le materiel et les services de voyageurs-s-un service ferroviaire dont
ie caractere profitable donne lieu a des opinions diverscs.v-et cela a une epoque
au le volume du trafic des voyageurs dcclinait serieusement. Non seulement
pendant cette periods cxistait-il une concurrence a l'interieur entre les deux che
mins de fer rnais i,l s'en manifestait une au dehors d'un caractere revolutionnaire,
c'est-a-dire du cote du trafic routier. On aurait cli't envisager celle-ci comme
ayant assez d'importance pour amener C8S lignes a cooperer et a faire cesser Ie
maintien et I'extension de ces doubles services de luxe pour les voyageurs, ,avec
incidernment I'apparente necessite de ercer des entreprises snbordonnees telles
que la construction d'hotcls et de navires de cabotage. Non seulement il y avait
duplication dans l'exploitation des trains de voyageurs, mais les horaires des
trains etaient presque idcntiques, lorsqu'un service echelonne aurait mieux servi
los interets du public. Ces pratiques couteuses s'etendaient a, la livraison de
billets a domicile, a la multiplication des bureaux de vente de billets de ville, aux
activites dans Ie domaine de la radio, aux annonces couteuses et a l'etablissemenf
d'un service de voyageurs tout a fait au de]a des besoms du pays.

114. Cette concurrence efit-elde existe entre des compagnies privees, chacune
comptant sur ses propres ressources pour prelever Ie capital et payer la facture,
it est probable que les annees d'adversite les auraient rendues plus sages. Mais
l'une de ces compagnies rivales puisait ses fonds dans le tresor public et les con
sequences deces erreurs et de ces extravagances doivent eire supportces par les
ccntribuables, et, sous ce rapport, nous ne devons pas perdre de vue le fait que
le Pacifique-Canadien, la principale compagnie rivaJe du National-Canadien,
etai,t en rneme temps Ie plus grand contribuable du pays. Le mal de cette con
eurrence malheureuse ne s'arrete pas lao Accule jusqu'au pied du mur par Ie
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reseau Nationai subventionne par l'Etat, le Pacifique-Canadicn o'est-cru oblige,
pour defenclre ses propres intePl?ts,de relever Ie defi. Maintenant, dans l'intt'ret
des deux chemins de fer ct des contribuables du Canada, il faut hire cesser cette
concurrence agrcssive et desordonnee et, bien qu'il faille proteger convenablement
le Pacifique-Canadien centre les activites du National-Canadien touiours
appuyees sur lacaisse nationale, il est impossible de ne pas attribuer a la compa
gnie privee 'sa part de responsabilite clans cette rivalite insensee.

NATIO~AL-CANADIEN

VI. DIMINUTION DU TRAFIC DES VOYAGEURS

117. On voit la marchc, pendant la periode de 1923 a 1931, des reccttcspro
venant des trains de voyageurs dans I'ctat suivant.:

Pacifique-Canadien
ch iff'ro-indice

Canadien-National
chiff'rc-ind icc

. '.' .. ' 24,093,14(; I 100·00 20,806,470 I ,10(,),'.0,0

. ..... ' 23,718,018 98·44 19,692,78.'; I 94-63

,,,---375,1281--1-:56-1--~U3, 685 -----:i" :1,3

Annee

Diminution ...

115. La diminution du trafic des voyageurs entre 1923 et 1931 et la chute
tres sensible du nombre de voyageurs transportee meme entre 1930 et 1931
(environ 42 p. 100) sont indiquees au tableau suivant:

-- 1923 1930 1931
----------------

National-Canadien ... 23,683,781 17,003,131 12,890,419
Pacifiq ue-Canadien.. 14, ,529,907 12,446,339 9,442,230

Total. . ..... .... 38,213,688 29,449,470 22,332,649

116. En prenant 1923 cornme ehiffre indica, l'etat suivant du nombr« de
milles parcourus par les trains de voyageurs indique que le Pacifique-Canadien a
effectue le plus de reductions dans les services de trains pour remcdicr aux con
ditions changeantes:

1923", " ., ., . , ., ., . " ." " " ., ".
1931., , , .

--------------------1 --------,-----..

,.

Annee Total Chiff're- Pal' train- (,hiffre-
indice mille ind ice

---
S S cts.

1923, . .... ......... 61, 011,467 100·00 2 53 100·00
1931. ....... 40,330,764 66·10 1 70 G7·19

Diminution. .... .... . ..... . ...
I

20, G80,703 33·90
I

0·83 32·81

PACIFIQUE-CANADIEN

Anneo Total Chiffre- Par train- Chiffre-
in dice mille indice

$ s cts." "

1923, ..... , ... . . . . . . . 59,717, G57 100·00 2 87 ]00·00
1931. .... , .... 37,154,422 62·22 1 89 G5·85

Diminution .. ... .... . .... .... 22,563,235 37·78 0·98 34,1.5
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;\nn6c
1923 .
1931.

s
120,729,124
77,485,185

100·00
04·18

Diminution. 43,243,938 35·82

118. Les tableaux ci-dessus font voir que Ie nombre de milles parcourus par
les trains de voyageurs du Pacifique-Canadien a ete de 19,692,785 en 1931, soit
5.35 p. 100 de moins qu'en 1923, tandis que Ie nombre sur le National-Canadien
a ete de 23,718,018 rnilles, soit uno diminution de 1.56 p. 100 seulement, N'efrt
ete cctte concurrence intense, on aurait pu effectuer des reductions plus impor
tantes dans les services de trains pour rcmedier a la diminution des recettes pro
venant des services des trains de voyageurs qui, pour les deux chemins de fer
reunis,etait de 35.82 p. 100 pendant cette periode. Cela aurait eM surtout pos
sible au cours des annecs rccentcs. L'etude xles statistiques couvrant toute la
periode fait voir que le Pacifique-Canadien a commence a reduire la circulation
de ses trains en 1929, tandis que lc National-Canadien, la merne annec, l'aug
menta au point de depasser Ie point culminant atteint en 1928. Les reeettes
brutes etant envisagees suivant nne base de comparaison, on constate qu'en 1931
le National-Canadien, avec 120 p. 100 de lacirculation du Pacifique-Canadien,
ri'eneaissa que 109 p. 100 des recettes provenant des voyageurs. Cela vient a
l'appui de l'opinion que Ie National-Canadien a maintenu un service de voyageurs
hors de proportion avec lcs besoins du trafic.

VII. PASSES ET TRANSPORT GHATUIT

119. Les passes et le transport gratuit se rattachcnt aux recettes des voya
geurs. On ne peut aceorder de tarif's roduits et de transport gratuit au Canada
qu'en conformite des dispositions de la Loi des chemins de fer qui restreint ces
privileges aux employes et ouvriers des chemins de fer et aux membres de leurs
famines; aux membres des assemblees legislatives provinciales, dans les limites
des diverses provinces; a la famille des senateurs et des deputes, et a taus les
Ionctionnairesct employes de la Commission des chemins de fer que la commis
sian pcut designer, "ou a toutc autre personne ~\ In discretion de la Commission".
Dans l'exercice des pouvoirs discretionnaires ainsi conf'eres, certains employes du
gouvernement federal beneficicnt aussi de places gratuites, La Loi autorise
encore les chemins de fer a accorder le transport gratuit au Gouverneur general,
a son personnel et aux families des membres de ce dernier ainsi qu'aux senateurs
et aux deputes sur presentation de leur carte de depute.

120. Au cours de l'annce 1930, les deux compagnies de chemins de fer ant
emis les passes suivantcs:

National- Paeifiquc-[ Los deux
Canadien Canadien I lignes

1----

Passes annuollos de long service nux employes ..
Autres passes annuollcs. . .
Passes (un voyage) accordees nux personnes a In charge des sena-

teurs, deputes ct employes de l'Etat et ala prcsse. . . . . . . . . . .. .
Autres passes (un voyage) accordees surtout aux employes de chemin

de fer et aux pcrsonnes a leur charge ..

77,212
15,858

5,011

288,5:39

62,683
21,351

5,057

256,659

139,89,5
38,209

11,078

55,5,298

121. En 1930, les chemins de fer N ationaux du Canada avaient 94,334
employes au 106,219 en comptant les services connexes tels que les mes
sageries, le telegraphe, Ics hotels et les filiales, tandis que le Pacifique-Canadien
(~n avait 61,607 employes directement sur le chemin de fer et 9,111 autres assi
gnes a des services cannexes, soit un total de 70,718 pour cette compagnie, au un



total global de 176,937. On nous apprend que les passes (un voyage) aocordees
aux employes de chemins de fer et aux personnes a leur charge furent surtout
emises pour des employes dans I'exercice de leur fonctions.

122. On a demande aux chemins de fer de Iournir des details supplementaires
relativement aux passes pour un voyage, L'une des deux compagnies n'a pu
Ioumir ces renscignements, mais ceux obtenus de l'autre compagnie donnent une
assez bonne idee de la coutume generale au Canada. II en decoule que les 294,640
passes emises par une compagnie de chemin de fer en 1930se repartissent comme
ilsuit:

123. Nons avons pris des renseignements au sujet de Ia coutume suivie en
Grande-Bretagne et aux Etats-Unis relativement aux passes et avons constate
qu'en tenant compte des voyages entrepris pour les affaires de la compagnie,
l'emission de passes aux employes de chemins de fer et a leurs Iarnilles, au
Canada, ne fait pas exception a la coutume suivie aux Etats-Unis et est moins
genereuse qu'en Grande-Bretagne. D'un autre cote, la coutume au Canada et
aux Etats-Unis, relativernent aux passes annuelles accordees aux employes pour
longs services, met en relief une grande liberalite sans pareille en Grande
Bretagne.

124. Au Royaume-Uni, le depute qui desire aller dans sa circonscription
electorale ou en revenir, demande au comptable de Ia Chambre des communes
anglaiso un mandat qui, de fait, ordonne a la compagnie de chemin de fer
d'emettl'e un billet conforrnement a la requisition contenue dans le mandat. Le
depute presente ce mandat a Ia gare et on lui remet un billet gratuit, la compa
gnie de chemin de fer debitant Ie comptablo de la Chambre des communes it la
fin de chaque mois de tous billets ainsi ernis aux deputes. Le prix de ces billets
est Ie meme que pour Ie public. On suit la meme procedure relativement aux
membres du personnel des divers departcrnents. Aux Etats-Unis, les membres
du Senat et les reprcsentants elu Congres ne voyagent pas gratuitement sur les
chemins de fer, ni les journalistes.

125. N ous semmes d'avis que dans les cas Oil la loi impose aux chemins de
fer I'obligation de transporter gratuitement les deputes Icderaux ou provinciaux
et les personnes a leur charge, ou les fonctionnaires et les personnes a leur char
ge, l'Etat devrait assumer le cofrt des services rendus. On conseille encore d'ex
aminer it nouveau les pouvoirs discretionnaires dont la Commission des chemins
de fer est presentement investie par la loi relativcment a la question du trans
port gratuit. L'Interstate Commerce Commission des Etats-Unis ne possede pas
de tcls pouvoirs discretionnaires.
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FamilIes des senat.eurs canadiens .. " , ..
Families des deputes .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. ., .. ..
Employes de I'Etat et leurs familIes " .
Fonctionnaires des Etats-Unis, immigration et douane ....
Reprcscntants de la presse ., ., .. .. .. .. .. .. .. ., ..
Cas de charito .. .. .. ., .. .. •. .. .. .. .. ., .. .. ..
Fonctionna.ires .et employes clu chemin de fer et leurs familJes ,.
Foncti onnaircs et employes cl'autres chemins de fer et compagnies de

navigation ct leurs famines ., .. .. . .•. " ... , .. .. .. ..

512
2,323
1,063

53
2,060

10
246,845

41,784

VIII. L'EFFICACITE DE L'EXPLOITATlON

126. Pendant la periode it l'etude, le National-Canadien n'a pas manque du
materiel ni de la force motrice necessaires ~t une exploitation efficace. Le N a
tional-Canadien etait exceptionnellement bien muni de locomotives, ayant au
COUTS de cette periode de neuf ans, acquis 509 locomotives centre lcs 173 acqui
ses par Ie Pacifique-Canadien, tandis que la moyenne du pouvoir de traction
par locomotive a augments de 32,800 livres, en 1922, a 39,200 Iivrss, en 1931,
soit 16·4 p. 100 dans Ie cas du reseau National, comparativernent it l'augmen-
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tation de 31,349 livres a 35,338 livres, soit 12·9 p. 100, dans le cas du Pacifique
Canadien. En 1922, Ie National-Canadien avait 12· 7 p. 100 de wagons pour les
voyageurs de plus que le Pacifique-Canadien, tandis qu'en 1931 il en avait 18·1
p. 100 de plus. En 1922, Ie National-Canadien avait 34·4 p. 100 de wagons a
marchandises de plus que le Pacifique-Canadien, et 40·9 p. 100 de plus en 1931.
Le parcours moyen (grandes voies principales) du reseau National-Canadien
fut de 39· 6 p. 100 plus eleve que celui du Pacifique-Canadien. Le coefficient
des wagons a marchandises possedes par le roseau du National-Canadien cor
respond dono de bien pres a la difference de millage des deux reseaux. Genera
lement parlant, le National-Canadien est amplement pourvu de materiel.

127. Les recettes et depenses d'exploitation pour les annees 1922 et 1931,
en contraste avec I'annce culminante, 1928, sont les suivantes:

NATIONAL-CANADIEN

--=.=================;:====;====

Annee

1922 , .
1H28 .
1931. , .

PACIFIQDE-CANADIEN

Annee

Reeettes

$

23.5,736, 397
304,591,268
193,975,132

Reeettes

Depenses

$

232, 115, 971
249,731,69.5
193,574,834

Depenses

$ $

Hl22..... . .
1928..... .. . .
J931.. .

205,640.649
2,51,567,0-13
154.963,411

1M. 72,;, 299
189.602,528
124,448,912

128. En utilisant 1922 comme chiffre indice, les rapports entre les recettes
et les depenses pour ces memes annees s'etablissent ainsi qu'il suit:

National-Canadien Pacifique-Canadien
Aunee

Heeettes Depenses Reeettes Deponses
mm

9

1lI22........ ........... .... ......... . ................. 100·0 100·0 100·0 100·0
1\)28 .... ...... .... ...... ..... . .............. . ....... 129·2 107·6 122·3 115·1
Hl31.............................. ................ ... 82·3 83·4 75·4 75·5

Les diminutions dans les recettes des deux reseaux ont ete suivies d'une
diminution correspondante dans les frais d'explbitation et les rapports entre les
recettes et los depenses n'ont pas ete modifies.

129. Les pourcentages des recettes des deux chemins de fer pendant la pe
riode de neuf ans, de sources diverses, sont ainsi qu'il suit:
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-- National- Pacifique-
Canndion Canadien

-

Pour cent. Pour cent,
"'''' d.u service des morchamtise» 73·32 67·79

.'""n"n, dll serricc des 'V0!Ja(jeur.s~

Vovagcurs .. 13·75 16·09
Postes. 1·42 1·81
Mcssageries .. 5·32 5·]9
Autres .. 6·19 9·12

toe-eo 100·00

130. La classification du tonnage des marchandises par denree, basce sur la
moyennc des deux rcscaux, pendant les annees 1923 a 1931 inclusivement, indi
que que pour Ie mouvement des denrecs agricoles Ie Pacifique-Canadien occu
pait Ie premier rang, tandis que Ie National-Canadien gardait la tete pour le
niouverncnt des produits minim's, fore stiers et industriels:

National-[ Pacifique
Canadien Canadien

Pour cent. du total
-----_._--_._-~--~----~--~~-_.~~----~---~~----~-.~~~~~-

1----- -----

1:3·56 22·78
3·:35 5·49
3·09 3·12

20·00 31·:19
2·54 2·47

BJe e t autrcs cereales. . ....
Fnrinn et autros produits de minoterie
Autres produit.s agricoles ..

Total des procluits cle I'industrie animale ..

Charbon et minerai ...
S:lble, gravipl' et pierre.
Autros prod uits miniers ..

Total des produits foresticrs ..

Total des produits manufactures ct divers.

Grand total..
·1

22·57
9·90
1·75

34·22
16· .'50

26·74

100·0f)

17 ·50
()·74
3·21

27·4,1
13·57

25·12

100·00
------~~~~~~~~~~~~--.~~~~~~~--~~~~~-----

131. Les tonnes-rnille reeettes du reseau National ont etc, en 1931, de
14,192,123,395, soit 31· 5 p. 100 de plus que cellcs du Pacifique-Canadien, qui
otaicnt de 10,793,152,571. Le chiffre net de tonnes-mille par mille de voie (mar
chandises, services remunerateurs et non remunerateurs l , I'unite exprimant 01'

dinairement la densite du trafic, etait en 1931 de 672,593 pour Ie National
Canadien, contre 729,023 pour le Pacifique-Canadien, Sous ce rapport, la
situation d@ National-Canadien a etC grandement arneliorce par la contribution
du Grand Trunk: TVestern, une section du reseau, sur laquelle le chiffre net de
tonnes-rnille par mille de voie Ctait de 1,402,377,

132. Ls National Canadien (lignes canadiennes l n'a pas aut ant de train
milles par mille de voie que lc Pacifique-Canadien, ce qui fait que le reseau
National absorbe une plus forte proportion des frais fixes pour un certain volume
donne de trafic, Le N ational-Canadien n'a pu attcindrc les chargements par
wagons que Ie Pacifique a obtenus, ce qui est evidemment un desavantage au
point de vue des Irais d'exploitation. On doit tenir compte de la chute du ton
nage lorsque l'on considere la question des chargements de wagons.

133. Ce qui est grandement au credit elu National-Canadien, c'est Ie chiffre
des economies qu'il a pu realiser pendant cette periode au point de vue de la
consommation du charbon. On peut en juger par Ie tableau suivant.:
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Natioual-Canadien .
Pacifique-Canadien. . . . . . . .. . .

1923

J46·0
130·0

1931

117·0
113·8

L'etat comparatif ci-deseus donne une idee des rampes moms fortes qui
existent sur les chemins de fer N ationaux du Canada.

134. Les comptes de charbon pour locomotives des deux rcseauxorrt baisse
de $58,242,655, en 1923, a $29,433,816, en 1931, les deux compagnies respective
merit ayant reduit cette depcnse de moitie. La diminution dans 18 prix duchar
bon a ete plutot faible mars il y a eu reduction considerable duoote du tonnage.
L'etatcuivant fait voir Ie rapport qui existc entre le cout du combustible et le
coflt general de l'exploitation ferroviaire:

Coefficient d'exploitation

()ombustible pour locomotives ..
Autres Irais d 'exploitation..

Total. .

National-Canadien P acifiquc-Cnnadicn

1923 1931 1923 1931
-

Pour cent Pour cent P our cent Pour cent

13·12 8·55 12·09 8·69
78·66 91·16 68·91 71·62

91·78 99·71 81·00 80·31

Il ressort du tableau ci-dessus que le coefficient du combustible du N ational
Canadien a decline de 13.12 i't 8. 55, mars que d 'un autre cote le coefficient des
autres depenses d'exploitation a augments de 78.66 a 91.16. Par consequent,

d'une part, il y a eu economie relativement a la consommation ducornbustible,
11 y a eu, d'autre part, une augmentation du rapport entre les depenses totales
d'exploitation ct les recettes representant 7.93 p. 100.

135. Enchcrchant une "unite de mesure" pour calculcr les rcsultats obtenus
]l'IH loschemins de fer N ationaux du Canada dans l'exploitation de leurs lignes, la
eoutume a ete de se baser sur Ies resultats du Pacifique-Canadien. On ne doit pas,
cependant, considerer ce bareme comrne etant d'une exactitude absolue, Les
frais d'exploitation different nccessairement selcn la difference dans l'etendue des
proprietes, les fins proposees ainsi que le modele et le type des constructions, la
condition physique gcnerale, Ia difference dans le caractere et le volume du trafic,
In moyenne du roulage des marchandises et leschargements par trains au par
wagons. Cependant, SI nons devons accepter le nrveau des frais d'exploitation du
Pacifique cornme devant servir 'a dcterminera un degre raisonnablc ce que
devraient etre les frais d'cxploitation du reseau National, alms il ressort des ren
seignernents des experts charges de cornparer les donnees statistiques respectives
des deux reseaux que, sous certains rapports, les frais d'exploitation du National
Canadien sont plus cleves qu'ils ne devraicnt ,l'etre. Ceci semble s'appliquer au
chapitre des depenses de surveillance ainsi qu'a celui des services de gare et de
PfI1'CS. Les frais du National dcpassaient ceux du Pacifique-Canadien de 63.5

100 pour les services de surveillance; de 38.2 p. 100 pour les services de gares
de 69.7 p. lOG pour les services de pares, tandis que le millage des trains et

wagons sur les lignes du National n'etait que de 22.8 p. 100 et 34. 9p. 100 res
pectiverneut plus eleve que celui du Pacifique.

53134-4



50 RAPPORT DE LA COlvIMISSlON ROYALE D'ENQUETE

136. Les debourses enormes du National-Canadien pour l'amelioration de
ses proprietes, les plus nornbreuses additions a son materiel roulant, les avan
tages d'une force tractive plus considerable, et des depenses plus liberales pour
l'entretien de ees proprietes, auraient dl1 assurer une amelioration sensible dans
Ie rendement des lignes exploitees. La question de savoir si l'amelioration obtcnue
est proportionnee aux depenses encourues est sujettc a controverse.

IX. COEFFICIENTS D'EXPLOITATION

137. Le coefficient dexploitation d'unchemin de fer (c'cst-a-dire la propor
tion des frais d'exploitation compares a celle des recettes d'exploitatioril est
generalement cense indiquer Ie rendement et l'efficacite administrative de l'entre
prise. Dans des conditions qui peuvent se comparer, l'augmentation de ce coeffi
cient dcnotcrait un rendement inf'erieur de l'exploitation ferroviaire tandis que la
diminution indiquerait un plus grand rendement.

138. En cornparant les l"esultats obtenus sur les deux reseaux, en prenant pour
base les coefficients d'cxploitat.ion, il est nccessaire, avant d'en venir a une con
clusion, de tenir compte des facteurs qui peuvent avoir exerce leur influence sur
les resultats obtenus par l'un au l'autrc des reseaux et de s'assurer, autant que
possible, que les chiffres utilises dans los calculs peuvent convenablement servir a
la comparaison. Afin de Iournir une base equitable de comparaison, la Commis
sion a charge un comptable indcpcndant de chemins de fer de proccder a une
analyse et a unecornparaison detaillce des comptes d'exploitation du National et
du Pacifique. Les rcsultats de cette comparaison paraissent au tableau suivant:

COEFFICIENTS D'EXPLOITATION

Anne« Nat ionnl- Pacifique
Canadien Canadien

% %
1923 .
1924 .
192.5 .
1926
1927
1928 .
1929 .
1930.
1931

91·8
92·.5
86·7
82·.5
84·9
82·0
8.5·6
91·4
99·8

81·0
80·.5
77·3
7.1·8
78·.5
7.5·4
77·3
78·4
80·3

139. Sans doute,certains Iacteurs existent qui influent defavorablement sur
les affaires du National, en comparaison avec Ie Pacifique. Les employes du
National exploitent deux grands chemins de fer clont laconstruction avait etc
entreprise par des compagnies rivales, En consequence, nous constatons une
duplication de voies, d'ateliers et d'installations, situation que la coordination
progressive des dix demieres annees n'a pas encore corrigee entierement, II y a
encore a considerer le volume du trafic plus leger et la moyenne des parcours
plus courts entrainant a leur tour des depenses de tetes de lignes et des pares plus
considerables dans le cas du National.

140. Le Pacifique a ete construit et a progresse comme entite distincte,
evitant par Iii plusieurs des desavantages constates pour le National.

141. Tout en tenant compte des considerations formulees par Ie National
quant aux conditions def'avorables de son exploitation, l'analyse et la comparai
son des comptes des deux compagnies ne justifient pas, selon nous, les differences
tres marquees dans les coefficients d'exploitation des deux reseaux.
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X. PRESSION POLITIQUE ET PUBLIQUE

142. L'administration des affaires elu National a subi dans Ie passe une
pression politique et publique. Cepenelant, il importe de distinguer entre l'inter
vention politique injustifiable et I'influence des directives d'interet public. A
eette derniere catogorie appartiennent un bon nombre des principaux projets de
transport au Canada, tels que l'Intercolonial et Ie Pacifique, dont la construction
It ete entreprise it la suite d'arrangements politiques definis, bases sur des conside
rations d'une grande portee nationale. D'autres, comme Ie Grand-Trone, it un
moindre degre, et Ie Canadien-Nord et Ie Grand-Trone-Pacifique dans une plus
forte mesure, representent un compromis entre les ambitions des prornoteurs par
tieuliers et Ies efforts de l'Etat pour fa ire servir ces ambitions it I'avantage de la
nation. Bien que certains de ces projets aient ete l'objet de controverses poli
tiques animees, ils ant ete approuvcs par le suffrage populaire aux ejections gene
rales successives et ant ete acceptes comme ayant le caractere d'une politique
nationale,

143. La majorite des recomrnandations de la Commission royale sur les che
mins de fer et Ie transport, de 1917, avaient pour but d'etablir des sauvegardes
contre les interventions politiques qui sont naturellement a eraindre dans la con
duite d'uno entreprise publique de I'etendue et du caractere des chemins de fer
Nationaux du Canada. Mais Ie gouvernement de l'epoque refusa de suivre le
plan d'organisation recornmande par la Commission qui, en substance, visait a
confier l'administration it un conseil de regie permanent se perpetuant automa
tiquement.

144. Au lieu de cela on a adopte Ie plan contenu dans la Loi des chemins
de fp,r N ationaux du Canada. Cette Loi autorise la nomination par arrete du
conseil d'un conseil d'administration ne comprenant pas plus de dix-sept mem

et restant en fonction d'annee en annes. C'est Ie gouvernement qui nomme,
avec I'approbation du conseil, Ie president de ce dernier et de la compagnie.

145. Dans Ies circonstances, les Ionctions des administratcurs ant revetu,
dans la pratique, un caractere consultatif'. II semble qu'ils approuvaient offi
eiellernent, en general, les programmes de depenses qu'ils croyaient rel ever sur
tout du president et du gouvernement. Cela laissait le chemin de fer a la merci

influences politiques et de la pression exercee par Ie public, lss groupes, les
associations d'hommes d'affaires et les syndicate ouvriers.

146. Les employes superieurs de la compagnie nous ant assures qu'il n'y
nvait pas eu, au bien peu, d'intervention politique directe, par les ministrcs et
deputes, dans les questions de detail concernant l'exploitation elu rcseau. C'est

la haute direction que les considerations politiques ant conduit it des im
mobilisationa malavisees et inutiles, dont Ie resultat a ete de creer une atmos
here qui fit perdre de vue les principes ordinaires d'exploitation commerciale.

147. Au cours de l'enquete, Ie president du National-Canadien presenta it
Commission un expose modere dans lequel il exprimait les vues suivantes:
"L'un des desavantazes inhercnts h toute entreprise d'Etat, telle que les chemins de
Nationaux du Oanada, est le problcme des interventions politiques-et l'on pourrait

de la pression exercee par le public. En faisant cette declaration, ie veux qu'il soit
compris que je n'ai pas l'intention de critiquer un parti ou un gouvernement quelcon-

ues, soit pour lo present, soit pour le passe. Je repete simplement nne verite fondamen
et un fait universellement reconnu.
"Les chefs de tous les partis et le peuple du Canada sout unanimes dans leur desir de

;er les rhrmin.s de fer Nationaux dl1 Canada it l'abri des interv€ntions politiqnes. Mais
faits sont lit pour prouver qU€ malgre ces desirs et ,ces VCBUX, Ie probleme presente d€s
eultes aui echappent it nos r,hefs politiques, que! que soit leur patriotismc, queUe que
leur Jargc1ll' d'esprit. Apres tout, SOUS toute forme de gouv8rIiement populair€, on doit
nnaitre c.omme un axiome genel'alement accepte OU€ la fonction d'un gouvernement

·Ia politi que, et peu im'Porte que nous I'aimions au ne l'aimions pas, un gouvernement
dt\(:onIJue ne peut ,pas se d,bbarm"iier de l'element politique dans ses activites.'·
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148. 10e president du Pacifique semblait se preoccuper plus des a etivites
de ce qu'il appelait les administrateurs "a mentalite politique" du National que
de la pression politique directe pour des fins determinees. II s'oxprirna comrne
suit:
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2.:300,000
30,136,32:3

;JO.OO.OOO
31,247,500
18.000.000
~-_.:.._-- $102.441.fl97

149. L'anncc 1929 offre probablement un exemple frappant de ce que pent
faire la pression politique et publique.

150. Voici les credits du National-Canadien autorises par le Parlement du
rant I'annee financiere 1929-30:

"Nous vnrulons beaucoun d'intervention polit ique qui est nuisible a l'exnloitution du
chemin de fer et nous savons que cela, en general. est vrai. J\dais quand nous nousexpri
mons ainsi, nous-semblons penser que la seulc influence ,politique est ccl'lo exerb?e par le
gouvernement, un ministre ou un depute. A mon avis. I'intcrvention la plus pernicicuse a
son origine dans l'attitude politique des homrues associes aux institutions de l'Etat. II est
possible ou'ils ncn aient pas connuissancc, muis ils acouiercnt uno mcntalite politique; leurs
directives ct leurs actions sont ontachecs de politiqueet comme ,cettcconduite rcpresente
I'attitude de la 'corporation, a mon ,point de VU€, cela. est plus serieux que l'intervention
isolce d'un depute qui chert-he '1 iaire placer un de ses amis.

"Il y a plusieurs annces. les rescaux prives ne pouvaient pas touj ours se soustraire it la
pression uoliticue. Anjourd'hui, ce u'est mlus de mcm«, ear n ous pouvous ecarter une pres
sion de nature. Mais Ia mcntalite creee it I'intcricur .l'un organisme du seul fait qu'Il
a.ppartient an .puhlic et non pas ,it des particuliers est chose grav{'.

"Nous avons siznale ['impossibilitc de prcvoir ['at.titudc ell! gonvorncmcnt a l'egard
d'un chemin de fer quelcanqueet jc crois que n ous ne ,pouvons prevoir. d'une annee a l'au
tre, le 'programme f'en-oviaire d'un gauvemement ouclconcue. Tant qu'il est proprietaire du
chemin de fer et exerce un. certain deg;rc de controle dans son administration et taut qu'il
avance leg fonds necessuil'€s, n ous ne POUHJl1,S pas ,'oclmpper it ce danger."

$ 53,750,000Budrret des chemins de £"1' Na ti ouuux du Canada de 1929., ....
Chel;'.ins de fer Nationaux (Jignes de rest) deficit de

1929 et 20 p. 100 de reduction des tarifs $ 6,808,172
Construction du hac trrmsbordcur de Til« du Prince-

Edouard .
Construction d'ell1'hranchemcnts (I 92f1-1f132) .
Terminus de Montreal (construction) .
Acquisition de chemins de fer ····
Emission pour nouveau ma.teri el ·

De plus, les programmes de con~truction ont etc pomSUlV1S en conforrnitc
d'une legislation anterieure, lcs credits non utilises etant pour la

Construction d'emhranchements ·.· $ fI.482.021
Construction du terminus de Toronto ·· ;,,583.863

_ ...~_._-- $ 13.06,3,884

Total des depenses n utorisees ·· $205,507.881

151. Pendant Ia meme annee, les debourses en e~pe.ee.~ effectues sons le
regime de ces autorisations ~e sont €,Ieve~a :n13,859,777, le solcle de $91,748,104
etant imputableaux annees subsequentes a l'avancement des travaux de cons
truction ou a l'echeance des obligations emi~e-: pour l'aehat des chemins de fer.

Le tableau ci-dessus ne tient pas compte d'une autre loi pourvoyant au rem
hoursement de $18,000,000 de valeurs e'CllUes ni des $6,39(i,OOO votes pour Ie che
min de fer de In Baie d'Hudwn et la COI1'~truction du terminus au cours de la
meme annee.

152. L'augmentation neUe de In dette eonsolidce ell.! National-Canadien en
1929 atteint $144,670,459 tancli~ que la moyenne de l'augmentation annuelle au
cours des six dernieres annees a ete de $2t\S97,648.

153. L'interet annuel sur la deUe con~ohdec au public qui, a la fin de l'annee
1928, etait de $41,810,880, a augmente jUSqU'8~ $.55,587,H5 a la fin de 1931, ce qui
est dll la,rgement au programme d'expansion inaugurc en 1929.
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154. Si nous errvisageons Ia liberalite avec laquelle on s'est lance dans la
construction et l'acquisition d'embranchements ainsi que les depenses en cons
truction d'hotcls et la duplication des services de chemin de fer et de navigation,
il est impossible de ne pas conclure que le conseil d'administration et la regie des
chemins de fer N ationaux du Canada etaient susceptibles de se laisser influencer
par la pression politique et publique qu'ils auraient ell! eviter dans l'interet
public.



CHAPITRE IV.

LES CAUSES DE I}EMBARRAS FERROVIAIRE

155. Avant d'aborder les solutions au problems des transports, nous allons
indiquer brievement les causes de la situation actuelle. Quoique Ie desaceord
regne sur I'importance relative deces diffcrcntes causes, nul ne pent nier l'effet
d'ensemble qu'clles ant produit sur les chemins de fer, ni la necessite d'un effort
serieux en vue d'amcliorcr Ia situation, dans l'intcret des chemins de fer comme
des contribuables du Canada. Voici les principales de ces causes:

1. L'expansion des reseaux au dela des besoins immcdiats du pays.
2. Uno concurrence vive et effrenee entre deux entreprises ferroviaires trans

continentales, concurrence d'autant plus dcsastrcuse que l'une des con
currentes apparticnt au public et est soutenue par le tresor du Dominion.

3. Les reactions de la crise mondiale du commerce, qui a commence en 1929
et a augments d'intensito d'une anneea l'autre.

4. La concurrence d'autres modes de transport, notamment Ie transport
routier.

5. Le manque de souplesse des tarifs de transport et de la routine generals
des chemins de fer, qui empecho de prendre des decisions promptes pour
parer a la baisse des recettes et pour lutter efficaccment contre Ia con
currence des autres modes de transport.

6. Los contrats passes avec les syndicats ouvriers, lesquels etabliseent une
6chelle de salaires et des coutumes ouvrieres rigides,

7. Les desavantages particuliers du National-Canadien provenant des causes
suivantes:

(a) Acceptation, par Ie gouvernement, des dettcs des reseaux insolva
bles pour des raisons de credit national,

(b) Fortes depcnses de capitaux pour ameliorcr l'ctat materiel des che
mins de fer acquis.

(c) Pressions politiques crt locales sur la direction dues au fait de l'au-
torite directs du gouverncment. .

Dans les chapitres precedents, nous avons analyse trois de ces causes: la
concurrence vive et effrenee, les pressions politiques et locales SUI' la direction du
National-Canadien crt le Iardeau d'une detto excessive au compte du capital.
Nous n'avons riena ajouter sur ces points.

1. MILLA<GE EXCESSIF

156. Au debut du rapport, nous avons insiste 'sur le millage excessif des
rcseaux canadians. Nous avons egalement aborde la multiplication des embran
ehements entre 1924 et 1930. Nous avons fait remarquer que la population par
mille de chemin de fer it vapeur, nux Et.ats-Unis, fait plus que doubler celie du
Dominion, et que les autorites competentes, aux Etats-Unis, admettent Ie millage
excessif du rail dans leur pays. N ous avons parle de la faihle densite du trafic
sur la plus grande partie des chemins de fer canadians. Les cartes de densite ·du
trafic jointes au rapport illustrent Ie fait d'une maniere graphique. Pour assurer
une exploitation rationnelle, les deux chemins de fer devraient entreprendre imme
diatement l'examen attentif de toutes les !ignes a trafic leger, pour voir quelles
sont celles qu'ils doivent conserver et celles qu'ils doivent abandonner. La OU
l'on optera pour l'abandon, on dcvrait suspendro promptement les operations et

54



CHEMINS DE FER ET TRANSPORTS AU CANADA 55

fE'cuperer le materiel tout de suite ou plus tard, On devrait songer a n'exploiter
que pendant une partie de l'annce une grande portion de nos reseaux. I1 faut
r6duire radicalement non seulement le service sur ces lignes a trafic leger, mais
uussi le millage,si l'on veut que les chemins de fer recouvrent leur securite econo
mique,

II. LA CRISE COMMERCIALE

157. Dans la mesure ou I'etat des reseaux canadians resulte de la crise mon
diale du commerce, en general ils partagent tout simplement le sort de presque
loutes les industries et presque tous les reseaux des autres pays. Aux Etats-Unis
d'Amerique, la baisse des recettes ferroviaires n'a pas paru avant 1930, mais a la
fin de 1931, la recette nette des reseaux de la classe I avait baisse de $1,395,348,
'171 a $,662,314,465 (au dela de la moitie}, ce qui depasse la baisse subie par le
Pacifique-Canadien. Si celui-ci a moins souffert que les chemins americains, c'est
sans do ute parce qu'il a pris les devants en pratiquant dans ses frais d'exploitation

ses services, des reductions radicales qui ont eu leur plein effet en 1931. I1 n'ap
partient pas a la presente Commission d'indiquer les mesures a prendre pour faire
renaitre Ie commerce. Aussi nous contenterons-nous de faire remarquer qu'une
nugmentation des recettes sur 1931, ne fut-ce que de 20 p. 100, ce qui serait
encore inferieur aux recettes brutes de 1925, ameliorerait sensiblement la situa
tion ferroviaire au Canada. L'expcrience acquise dans l'exploitation a frais
reduits des deux ou trois dernieres annees ne devrait pas se perdre, mais se mani
fester sous la forme d'une plus 'forte recette nette.

III. LA CONCURRENCE DE'S AUTRES MODES DE TRANSPORT
(a) LE TRANSPORT ROUTIER

158. Dermis dix ans, le transport routier conteste la suprematie du chemin
fer dans Ie domaine du transport des voyageurs et des marchandises, Le

nornbre des automobiles particulieres au Canada a passe de 515,178 en 1923 a
1.024,385 en 1931, augmentation de presque du double. Pendant la meme periode,

nombre des autobus a sans aucun douto auzmente considerablement, I1
pas de statistiques pour les annees antcrieu~es a 1927, rnais Ie nombre des

uutobus etait de 1,636 en 1931, soit une augmentation de 61 p. 100 sur 1927. Les
eamions automobiles appartcnantsoit a des particuliers, soit a des entreprises de
transport, sont actuellement au nombre de 165,855. C'est une augmentation de

p. 100 sur 1923. Le nombre total des vchieules a moteur (a l'exclusion des
motocyclcttes) a augmentc, pendant la p6riode que nous passons en revue (1923

J.931), de 576,668 a 1,197,188, soit plus de 100 p. 100. Cet essor a modifi6 de
durable les habitudes de voyage de la population et, ft bien des cgards, a

ansforme la vie econornique ct sociale du pays. I1 a donne au public en general
Iacilites de transport dont il n'avait jamais joui auparavant, et au commerce
me a l'industrie des facilites d'une valeur considerable et durable.

159. Mais si le vehicule amoteur a beaucoup stimule l'habitude des voyages,
a soustrait au chemin de fer un volume considerable de trafic. C'est l'automo

part.iouliere qui a surtout dctournc vers In grande route le gros du trafic des
oyageurs. Par suite, le transport des voyageurs a faible distance par chemin de

s'est reduit apcu de chose et celui des voyageurs a longue distance se trouve
La rcduetion du trafic des chemins de fer au profit de l'autobus n'est

encore excessivement importante, mais l'emploi de ce mode de transport aug-
'Ute et, dans lcs districts les plus peuples, son effot sur les chemins de fer est

considerable. Dans 1e transport des marchandises, lecamion automobile,
urtout Ie eamion du particuJier, a cnleve un important trafic !:tux chemins de fer.
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160, Pour rendre justice au vehicule routier, il faut admettre que ce detourne
ment du trafic des chemins de fer au profit des routes est souvent cbJ au fait que
le transport routicr est plus satisfaisant, tant par sa cornmodite que par son bon
marche. Mais dans la mcsure ouce detournement est chJ a un prix plus avanta
geux, du fait que les vehicules routiers no portent pas leur juste part du cofrt des
grandes routes dont ils se scrvent, ou au fait qu'ils sont exempts de reglemcnts
analogues a ceux qui regissent les autres modes de transport, ce detournement
pourrait bien etre nuisible aux meilleurs interets du pays.

161. Avec Ie prolongement des routes a surface duro et l'accroissement des
parcours d'hiver, on doit s'attendre a un plus grand usage des vehicules amoteur
et a une plus grande reduction du trafic ferroviaire. En recherchant. une solution
permanents du problems ferroviairc au Canada, on ne saurait negligerce mode
de transport commode et relativernent nouveau, ni ses centre-coups sur les che
mins de fer. Pour ctablir avec justice les conditions 01\ la concurrence peut
s'exercer entre ces deux modes de transport, il f'aut tenir compte, non seulement
des interets legitimes des rescaux ferrcs, mais aussi de l'interet du public, du
commerce at de l'industrie en general. Non seulerncnt la concurrence deloyale
entre Ies chemins de fer est nettement nuisible au bien commun, mais cette con
currence dcloyale et der6g16e entre les chemins de fer et les exploitants de la
route est aussi dommageable et aboutita la duplication des efforts et au gaspil
Iage.

162, Nous annexons au present rapport des statistiques du transport routier
au Canada, des renseignernents sur les tarifs, les reg-lements edict6s par les gou
vernernents provinciaux et un somrnaire des opinions exprirnees par divers specia
listes en matiere de transport routieret par Ics exploitants de la route,

163. On admet g6n6ralement ou'il faut reglementer los transports routiers
et egaliser les conditions du transport routier et ferroviaire, On rcconnait parti
culierement eette necessite lorsqu'on songe aux reglements imposes aux chemins
de fer et a l'absence, pour ainsi dire, d'uno reglementation pour les exploitants de
la route, surtout en ce qui conccrne le transport dcs marchandises, cornme aussi
au fait que, d'habitude, on etablissait les tarifs ferroviaires de marchandises en
supposant que le transport etait Ie monopole de la voie Ierrec. C'est d'apres
cette supposition que les tarifs ont Cte fixes it un niveau comparativement 61ev6
(eu eganl aux frais reels d'exploitation) pour le transport.en petite vitesse des
colis a faible distance et pour les messageries, et a un niveau plus bas et moins
remunerateur pour Ie transport des marchandises pesanteset encombrantes qui
font d' ordinaire un long tra] et.

164. Si les chemins de fer perdent, au benefice du transport routier, une gran
de partie de leur trafic rernunerateur a faible distance, Ie remaniement de toute la
tarification des marchandises s'impose peut-etre, en vue d'augmenter les tarifs
du transport a longue distance des marchandiscs lourdes.

165. II importe que le pays ait Ie libre usage des modes de transport les
moins coutoux et, partant, que I'on n'impose pas de restrictions injustes a l'ex
ploitant de Ia route. Les chemins de fer eux-mernes devraient pouvoir ereer et
exploiter des services de vchicules routiers, subordonnement aux restrictions im
posees aux aukes exploitants de la route. D'autre part, au Canada, ou il faut
transporter en tout temps de I'annee de grosses quantites de marchandises sur
de grandes distances, Ie transport par chemin de fer impprte au bien-etre 6cono
mique du pays. Parce qu'ils sont essentiels et que lettrs tarifs supposent des
conditions qui equivalent presque a un monopole, les chemins de fer ont besoin,
pour fonctionner de fac;on rationnelle, d'une eertaine protection contre Ia concur
rence du transport routier a longue distance et d'une certaine egalisation des con
ditions du trafic a faible distance.



CHEiVlINS DE FER JET TRANSPORTS AU CANADA 57

166. Toute reglerncntation visant [\ restreindre le transport routier n'abou
tira que dans une faible mesure au partagc des services entre les routes et les
chemins de fer. Ce partage du travail, I'action arbitraire des gouvernements ne
sera pas Ia meilleure manierc de I'obtenir. Ce wilt plutot les efforts des entre
preneurs de transport qui pourront Ie rcaliser. En se relachant un peu de leur
concurrence et en s'appliquant a coordonncr leurs services, ils creeront un systeme
de transport bien ordonne, Dans un pareil systerne, le transport routier jouera
le vrai role qui lui appartient: cclui rl'auxiliaire et de complement du chemin
de fer.

167. D'apres la Constitution du pays, In reglementation du transport routier
releve exclusivement des provinces. Quoique le gouvernement federal ne soit pas
limite par la constitution en matiere fiscale, en pratique, les taxes sur les vehi
cules routiers ne sont imposees que par les provinces. Devant ce fait, il ne con
viendrait pas de hire des recommandations precises concernant la reglementation
et l'imposition du transport routier. Toutefois, les gouvernements federal et pro
vinciaux devraient examiner en cornmun la question en vue de mettre les trans
ports routier et ferroviaire sur un pied d'egalite et d'assurer l'uniforrnite dans
tout Ie Dominion. Une enqucte commune par les gouvernements federal et pro
vinoiaux devrait aboutir aune entente sur les principes generaux de la rcglemen
tation et l'imposition des vehicules a moteur utilisant les routes publiques.
L'application et I'adaptation periodique des principes de transport routier con
venus pourraient etre confiees a un cornite consultatif comprenant des represen
tants provinciaux et f6cleraux.

168. Voici, a notre avis, quels sent les principes generaux d'apres lesquels il
conviendrait de reglernenter Ies services de transport routier de voyageurs et les
voituricrs, publics ou a l'entreprise:

(i) Publication des tarifs.
(ii ) Dans ces tarifs, les voituriers publics devraient accepter de transporter

ce qu'on leur offre, sans distinguer entre les clients ni entre les marchan
dises.

(iii) Les exploitants devraient Nre assures contre tous les risques, y cornpris
los risques des tiers.

(iv) Les exploitants devraicnt tenir une comptabilite d'apres un systeme
prescrit 6t rcndre compte uniforrnement a I'autorite publique cornpe
tente.

(v] On devrait exiger un minimum de conditions de travail, y compris les
salaires et la duree du travail.

(vi) Pour la securite du public, on devrait exiger de tous les chauffeurs un
minimum d'aptitude.

(vii) On devrait se preoccuper de preserver le revetement des routes et, a
cette fin, limiter les dimensions et Ie poids des voitures, suivant le type
et la nature de la route.

169. En outre, nous estimons qu'a toute enquete commune sur cette question,
iJ conviendrait d'examiner attentivernent l'institution dans tout le pays, (abstrac
tion faito des licences qui existent dej a pour des fins de revenu ) , d'un systems
uniforme de licences pour les automobiles transportant des voyageurs et des
marchandises, servant soit au transport public ou a l'entreprise, soit a transpor
ter exclusivement Ies marchandises de leur proprietaire. Sous ce regime, on ne
devrait, a notre avis, accorder la licence qu'aux entreprises de transport public
ordinaire de marchandis'es capables d'etablir, a la satisfaction etes autoritCs, que
Ie service rendu ou a etablir est dans l'interet public.

170. La licence des vehicules a moteur faisant Ie transport routier, y corn
Ia taxe sur l'essence, devrait constituer une bonne proportion des frais de

construction et d'entret1Em des grandes routes. Une juste proportion, a notre avis,
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equivaudrait aux deux tiers du cout total des grandes routes dans les regions
urbaines, et augrnenterait dans les regions moins peuplees, Quant a la repartition
entre les diff'erentes categories de vehicules, nous estimons que les taxes devraient
peser plus lourdement sur le gros trafic a longue distance.

(b) L'AVIATION

171. 1./aviation est l'un des phenomenes de notre siecle et a mesure que la
science aeronautique progressera, l'avion jouera un role de plus en plus impor
tant comme moyen de transport. 11 en sera ainsi particulierement dans notre
pays ou tout concourt a favoriser les transports aeriens: configuration et geo
graphic du pays, eparpillement de la population et des centres de population.

172. On a deja fait d'importants progres dans ce nouveau moyen de trans
port et il faut en savoir gre aqui de droit. L'aeroplane est deja accepte comme
moyen normal de transport a travers de vastes etendues du Canada septentrio
nal. 11 a pennia de creer, jusqu'aux extremes lirnites du Dominion, des services
rapides et comparativement surs qui n'ont pas necessite les enorrnes eapitaux
qu'exigent les routes et les chemins de fer.

173. Remplie de promesses, l'aviation est encore dans son enfance, et il
nous semble encore trop tat pour faire des recommandations precises sur le trans
port aerien. Le gouvernement federal devrait, cependant, se tenir bien au
courant des progres presents et futurs de l'aviation. 11 est cncourageant
d'observer que les deux principaux chemins de fer ont reconnu l'importance de
ce nouveau mode de voyage, et le fait qu'ils ont engage des capitaux dans une
des plus grandes entreprises d'aviation du Dominion pourrait bien etre Ie point
de depart d'une veritable coordination des deux modes de transport.

(c) LES CODRS n'EAD

174. Pendant huit mois de I'annee, les Iacilites offertes par les reseaux
ferres du Canada ont leur pendant, sur a peu pres un tiers de leur parcours,
dans un systeme de transport fluvial qui, cree a grands frais par le gouvemement,
Iournit aux expediteurs de marchandises encombrantes it destination lointaine,
un service a des prix que les chemins de fer ne peuvent offJ.'ir. Pendant Ia saison
de navigation, notre voie fluviale accapare non seulement presque tout le trafic
du grain d'exportation it destination de l'est, depuis la tete des Lacs jusqu'aux
ports d'aval des lacs, mais aussi une forte partie du trafic intcricur des regions
orientales et oentrales en fait de charbon, de minerai de fer et de ciment,

175. L'apparento anomalie d'un systeme de transport fluvial subordonne
it des canaux, exploits en grand, tantot en liaison avec le transport moderne
par rail, tantot a la place de ce dernier, s'explique par le fait qu'au point de vue
de l'etendue, de la securite, de la diligence et de la capacite, sans, parlor des
sources de trafic, la voie fluviale des Grands lacs et du Saint-Laurent n'a pas sa
pareille parmi les voies de navigation fluviale. Soixante et dix milles de cana
lisation ant suffi. pour etablir une voie navigable ininterrompue de Montreal a
la tete du lac Superieur, sur douze cents milles de lacs et de rivieres, En realite,
ces grandos pieces d'eau ou la navigation a I'ampleur et la Iiberte du transport
occanique ne se comparent pas aux etroites voics fluviales que les chemins de
fer ant si bien supplantees des leur avenement.l

176. Les soui'ccs de trafic i3011~-, aussi amples que la voie merne, Arrosant
le bassin central. Ia voio des Grands Lacs et du Saint-Laurent constitue non
seulement un reseau interieur d'une longueur unique, mais aussi un debouchc,
le seul grand ci{,bol!ch'3 fluvial, vel'S le littoral de l'Atlantique septentrional, de
Ia contree agricola 10, plus vaste et la plus riche du Canada et des Etats-Unis.
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177. Lo centre du mouvement commercial qui emprunt.e la voie navigable
des Grands lacs se trouve aux eeluses canadiennes et americaines du Sauit
Sainte-Marie. On ne se rend pas toujours compte que, en saison normals, le
trafic par la riviera Sainte-Marie, entre les lacs Superieur et Huron, excede le
trafic des canaux reunis de Panama, de Suez, de Kiel et de Manchester. En
1929, le trafic a attoint 92,616,808 tonnes au Sault-Sainte-Marie (ecluses cana
diennes et amerioaines) , contre 30,663,006 a Panama, 33,466,014 a Suez, 21,613,
088 aKiel, et 6,558,.598 a Manchester, soit un total de 92,300,000 pour les quatre
oanaux d'eau salee, ou un tonnage un peu moindre que celui de la voie d'eau
douce observe au creur de notre voie fluviale internationals.

178. Dermis la crise commerciale de 1929, la diminution du. tonnage emprun
tant lc double canal du Sault-Sainte-Marie marque d'une maniere saisissante le
trafic reduit du minerai et du grain empruntant les Grands Lacs. En 1930, ce
trafic, qui avait atteint quatre-vingt-douze millions de tonnes en 1929, baissa a
72,897,895 tonnes, et pendant la saison navigable de 1931, il baissaa 4!1,606,325
tonnes, soit de plus de moitie,

179. Ces eaux sont sillonnees par de nombreux navires mesurant plus de 600
pieds de longueur et 60 a 70 pieds de largeur, dont plusieurs prcnnent une car
gaison de 17,000 tonnes, soit 566,666 boisseaux de grain. L'achevement du
nouveau canal maritime Welland a permis aces gros cargos des lacs d'arnont de
descendre au lac Ontario et dans les eaux d'amont du Saint-Laurent, et il ne
reste plus que cent rnilles de fleuve a canaliser pour moderniser cornpletement
la voie des Grands Lacs et du Saint-Laurent, depuis I'ocean jusqu'au cceur du
continent nord-americain.

180. En 1931, annee bien inferieure a la moyenne, le trafic qui a emprunte
les canaux canadicns de cette route a totalise 16,189,074 tonnes. Sont comptees
deux fui" dans ce chiffre certaines cargaisons ayant emprunte deux canaux ou
plus. Ce transport s'est effectue par 27,651 na vires.

Les categories de marchandises transportees ont etc ainsi qu'il suit:

Produits agr icoles , ,
Prorlui ts a.nimaux .
Produits rnannfucturcs .
Prcdui ts Ioresticrs ,., , , ,., .. "."" " ..
Produits mi niers , "., .. , .. '.,.,., , .,

7,757,307
15.830

2,976,780
748,419

4,690,738

Total. , .. , . , , , .. , . , , . , , , , , , , , , , . , , . , , 16,180,074

181. Les deux tiers des produits agricoles etaient du grain, surtout du ble,
146,016,991 boisscaux de hie canadien sont passes par les eoluses canadicnnes ou
americaines du Sault-Sainte-Marie pendant Ia saison de 1931, centre 312,425,
8119 boisscaux en 1928.

182. L'ampleur de cette voie fluviale vel'S l'Atlantique ne doit pas hire
oublier l'importance, pour Ie Canada, du canal de Panama, non seulement comme
moyen d'augmenter I'exportation de grain par le port de Vancouver, mais aussi
eomme moyen d'accroitre en general le commerce d'exportation de la Colombie
Britannique. II ne Iaut pas oublier non plus l'effet, sur le transport canadien en
general, del'emploi du canal de Panama comme deuxieme voie de transport trans
continentale canadienne, Au cours de I'annee terrnince le 30 juin 1930, les cargos
intercostaux canadians se sont servis de ce canal pour transporter 180,000 tonnes
vers I'ouest et 190,000 tonnes vel'S Fest.

183. En ce qui concerne le mouvement du grain et des marchandises encom
brantes, le transport par chemin de fer s'est adapte dans une large mesure a la
:;ituation oreee par la concurrence de Ia grande voie fluviale, Les chemins de fer
transportent en destination ou apartir de la tete des lacs et des ports d'aval des

Le mouvement 'du grain surtout depend elu transport fluvial h bon marche,
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et mcme le sort des chemins de fer de l'Ouest depend de la possibilite pour le cul
tivateur de ble de transporter a bon marche son produit aux ports oceaniques. La
voie fluviale joue un role necessaire dans ce transport vers le littoral de l'est. Si
les producteurs de l'Ouest canadien doivent continuer a cultiver pour l'exporta
tion, alms la majeure partie du grain et des marchandises encornbrantes voya
geant de l'ouest ~L l'est doit continuer a ernprunter la voic flnviale.

184. Si le grain vient a passer en forte quantite par la baie d'Hudson, il en
restera encore un fort tonnage qui cherchera a s'ecouler par les ports de l'est et
de l'ouest, et il est peu probable que le volume du trafio de I'ouest a l'est s'ecarte
beaucoup des chiffres actuels. L'accroissement de la production, en general, a fait
pendant au mouvement du grain vers la cote du Pacifique, et il est plus que pro
bable que le phenomene se repetera lorsqu'on ouvrira le port de Churchill au com
merce d'exportation du grain.

185. A premiere vue, il sernblerait que la construction de canaux dont l'usage
est gratuit pour lcs Irotcurs fftt une forme de subvention publique a un mode de
transport rival. Mais, du moins en ce qui concerns Ie trafic du grain en vrac et
des marchandises pesantes, les chemins de fer ne s'en plaignent pas. L'imposition
d'un droit de passage n'aiderait pas aux chemins de fer et leur nuirait probable
ment, car elle tendrait p, decourager le producteur. Le Pacifique-Canadien a
depuis plusieurs annces, sur les lacs, des bateaux qui transportent les voyageurs
et Ies colis, et le National-Canadien s'est entendu pour Ie meme objet avec l'une
des grandes entreprises de transport sur les Lacs.

186. Les progres futurs de la voie du Saint-Laurent et des lacs d'aval,
laquelle permettra de transporter des colis directement de Montreal a la tete des
Lacs sans transbordement, enlevera peut-ctre encore du trafic a la voie ferree
transcontinentale, mais dans Ie transport des colis il y a une question de temps,
et le chemin de fer devrait pouvoir disputer une grosse part de ce trafic ~t son
concurrent moins rapide.

187. Le fret maritime continuera a ctre un Iacteur d'une grande importance
dans l'alimentation du transport, qu'il s'agisse de la voie fluvialo ou de la voie
intorcostale passant par Ie canal de Panama, mais Ie trafic par rail s'est pour
une bonne part adapte aux conditions existantes et il ne semble pas probable
que les developpements en eours ou en projet relativement a 'la route de Ia Baie
d'Hudson ou au creusage des canaux du Saint-Laurent et des Grands lacs nuisent
serieusement aux chemins de fer. La concurrence clu trafic maritime n'entre pas
pour beaucoup dans les difficultes actuelles des chemins de fer.

IV. TARIFS DES MARCHANDISES

188. Si nous nous sommes -abstenus de Iaire des reoommandations, nous
reconnaissons que la question des tarifs est intimement lice a eelle des transports.
La situation actuelle est difficile et compliquee, Plusieurs temoins competents
nous ont represente que toute augmentation des tarifs imposerait un nouveau
desavantage au manufacturier et au produeteur canacliens a une epoque ou ils
peuvent Ie moins se charger de nouveaux fa,rdeaux, et que les tarifs plus cleves
pourl'aient avoil' pour effet de reduire Ie trafie au point de n'apport.er aucun soula
gement aux chemins de fer.

189. II semble que, clans Ie moment, tout remaniement des tarifs serait inop
portun, mais avant de quitter ce point, nous croyons devoir exprimer l'opinion
que, m8me dans cles circonstances plus propices, la situation financicre des chemins
de fer peut exiger une enquete speciale sur toute la question des tarifs, clans son
sens Ie plus large, afin de determiner si les tarifs exist ants s,ont justes et equitables,
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tant pour les chemins de fer que pour leurs clients. En determinant ce qui est
juste et equitable pour les chemins de fer, on devra tenir compte, entre autres
choses, de ce qu'il en coftte pour fournir ces services, y eompris la remuneration
des capitaux engages.

V. CONTRATS AVEC LA MAIN-D'CEUVRE

190. Les salaires et les conditions du travail de la plupart des ouvriers des
deux reseaux s'etablissent au moyen de contrats avec les syndicate ouvriers
interesses. La plupart de ces ouvriers appartiennent a des syndicate qui com
prennenf non seulernent des cheminots canadiens mais aussi des americains, Soit
a cause de cette affiliation, soit pour d'autres raisons, il est de fait que les salaires
et les conditions de travail des cheminots des deux pays sent tt peu pres les
memes. Dans ces derniers mois, les salaires des employes ct des ouvriers des deux
reseaux ont subi certaines reductions qui ont allege Ie fardeau des reseaux, et il est
satisf'aisant de noter que ces changements se sont effcctues sans aucun trouble.

191. Si les bonnes relations se maintiennent entre la direction et les ouvriers
et les employes des deux reseaux, et si ron reconnait franehement la gravite de la
situation financicre, on pourra ameliorer grandement la situation des reseaux,
sans causer de misers aux employes et aux ouvriers.

VI. DESAVANTAGES PARTICULIERS AU NATIONAL-CANADIEN

(a) CAPITALISATION ET FRAIS GEKERAux EXCESSIFS

192. Sous le Iardeau tres lourd de ses dcttes de capitaux et de ses frais fixes,
Ie National-Canadien u'a obtcnu que d'as8ez maigres resultats, Comme nous
avons d6>ji't traite eette question au chapitrc III, nous n'avons pas besoin d'y
revenir.

(b) nESAVANTAGES JYL\TERIELS Dr RESEAl' NATIONAlJ

193. Dc 1917 a 1922, Ies compagnies formant partie du National-Canadien
ont depense $222,547,181 au compte du capital pour terminer etameliorer les
lignes qui leur appartcnaicnt. Lorsque la nounlie administration prit charge des
lignos reunies, en 1923, il fallut de nouveaux capitaux pour mettre le roseau en
Mat cl'obtenir uno partconvenable ell! trafic. La tache de mettre Ie chemin de fer
et 10 materiel en etat de bon fonetionnement fut ontreprise avec enthousiasme,
et le Parlement vota gcnereusement Ies semmes requises,

194. On obtintainsi un reseau apte a fournir un service de haute valeur,
avec un personnel loyal etcnthousiaste rl'employes et ri'ouvriers, mais il en co1'1
taitcher, Pendant los neuf ans qui ant suivi, comme on Ie verra par los chiffres
du paragraphs 49 du rapport, on a depcnse $304,.551.249 pour ameliorer la voie,
pour du materiel roulant, des 'services sur les lacs et los rivieres, at Ie terminus de
Montreal, sans compter lcs ernbranchements. II Iallut prelever le capital ne,ces
saire it ces fins en augmcntant Ia dcttc du roseau, Pendantcette periode, les
Irais fixes augmenterent de quelque $20,000,000. L'apport do tant de capitaux
nouveaux, qui portaient intETcta partir du moment ou ils etaient depenses efrt
suffi, sans la crise, it mettrc le reseau clans l'embarras,



CHAPITRE V.

PROPOSITIONS ET REMEDES

195. Nous avons soigneusement considere la documentation volumineuse et
instructive qu'on a pIacee devant nous a propos de cette question, qui est de
grande importance pour le peuple canadien, et avant d'en arriver a nos conclu
sions et de fa ire nos recornmandations, nous nous semmes efforces de ne pas tenir
compte de la solution qui s'imposcrait en d'autres circonstances et dans d'autres
pays, et de ne baser notre jugernent que sur le mei.lleur interet du peuple canadien.

196. Nons avons deja fait des recommandations precises au sujet du trans
port routier, mais le problems que 1:1 Commission a a envisager, c'est de soulager
le Canada du lourd fare!eau resultant de Ia situation ferroviaire. Pour en arriver
Ia, il faut des mesures d'economie radicalcs et nous avons suggere des plans a
cette fin.

I. PLANS

197. On a suggere le fusionnernent des deux reseaux afin, non sculement
d'atteindre 1c maximum de l'economie, mais aussi d'utiliser plus rationnellement
les deux rcseaux. Cela soul eve la question de savoir si I'on doit ctatiser au con
server le regime de Ia propriete privee, Quelle que soit la valeur du projet, ce
n'est pas le temps de faire une etude sc.riellse de ce remede, La nationalisation
complete ri'est pas plus possible que la propricte exclusivernent particuliere,

En etablissant un monopole d'une tells ainplcur et d'une telle importance, on
eonfierait a ceux qui en auraient l'administration des pouvoirs qui, s'ils n'etaient
pas bien exerces, porteraient prejudice aux intcrets generaux du Dominion.

198. On a cgalemcnt suggere de louer le National-Canadien au Pacifique
Canadien soit a perpetuite, soit pendant assez de temps pour permettre d'effec
tuer des economies sensibles,

Un bail a perpetuite presents certaines difficultes. Quelles qu'en scient les
sauvegardes, il aboutirait a I'etablissement d'un monopole.

199. II y a deux autres raisons qui militant contro la concession d'un bail
perpetuel: d'abord, si la population du Canada venait a s'accroitre beaucoup,
le volume du trafie augmenterait et le parcours du chemin de fer s'etcndrait
considerablement. L'administration d'un si grand reseau, devonant trap lourde,
exigerait un certain fractionnement. La seconde raison, c'est une hesitation natu
relle et legitime a lier definitivement les generations futures' et meme la presente
it une politique adoptee SOliS la pression de circonstances diffieiles, politique qui
pourrait ne pas s'adapter tres bien aun nouvel ensemble de conditions rnalaisees it
prevail'.

200. On adrnet qu'un bail it court terme (quinze ans, par exemple) ne permet
trait pas d'atteindre la pleine mesure d'economie qui pourrait resulter du fusion
nement, ni d'abandonner en bloc les liznes qui font double service, rnais on pre
tend que ce plan aurait pour resultat:

(a) Une amelioration sensible de Ia situation actuelle et une responsabilite
precisee et unique;

(b) Une precieuse occasion de verifier Ies avantages de I'oxploitation unifies
afin que le peuple puisse decider plus tard, Iorsque la pression des diffieul
tcs financieres aura cesse, quelle est la politique la mieux adaptee aux
conditions sociales et economiques du Canada;

62
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(c) l'allegement tres desirable des prelevements sur les ressources du gou
vernement auxquels on a recours non seulement pour combler les deficits
d'exploitation du National, mais aussi pour les depenses de capitaux,
prelevements qui ont pour effet soit de charger le contribuable d'un far
deau trop lourd, soit de limiter les depenses pour d'autres ameliorations
irnportantes et necessaires:

(d) Que si, comme condition d'un bail a court terrne, on developpait un
systeme de partage des benefices, cela introduirait dans l'exploitation
unifiee des deux reseaux, un element d'interet financier qui favoriserait
l'efficacite de l'administration.

(e) Que la soustraction du reseau a I'mgerence politique s'effectuerait sans
obliger le gouvernement a limiter lui-merna l'exercice de son propre pou
voir.

On a allegue centre ce projet que, d'apres ce plan, les reseaux tendraient a
fusionner, et qu'a la fin du bail, il serait extremement difficile de retablir les che
mins de fer comme entites distinctes.

201. ees plans et d'autres n'ont pas rempli les conditions qui, a notre avis,
sont necessaires a la solution pratique du problema des reseaux canadiens. Cette
solution doit avoir pour effet:

(i) De corriger les def auts qu'ont manifestes les operations du passe.
(ii) D'etablir un mecanisme de cooperation entre les deux chemins de fer

afin d'ameliorer la situation financiere,

202. Pour eviter les malentendus, nous exprimons ci-apres quelques conside
rations que nous avions presentee a l'esprit:

(i) Maintenir l'identite des deux reseaux,
(ii) Affanchir la direction du National des interventions politiques et des

pressions de groupes,
(iii) Etablir un mecanisme de cooperation entre les deux reseaux pour sup

primer les doubles services et facilites et eviter Ie gaspillage.
(iv) Economiser suffisamment pour reduire Ie fardeau du National a des

proportions con venables et mettre fin a la prodigalite de l'exploitation.
(v) Proteger adequatement l'entreprise privee contre toute action arbitraire

de l'entreprise publique susceptible de porter prejudice a la compagnie
privee.

En resume, le plan dent nous recommandons respectueusement I'adoption est
Ie suivant:

II. LES REGISSEURS

203. Le Gouverneur en son conseil nommerait trois regisseurs qu'il revetirait
de taus Ies pouvoirs du conseil d'administration actuel du National-Canadien, tant
a l'egard de la compagnie mere que de toutes les filiales, et de taus les pouvoirs
necessaires pour administrer la propriete et exploiter le reseau dans toutes ses
parties.

Les senateurs, les deputes et ceux occupant au ayant, dans les cinq dernieres
annees, occupe une charge au un emploi public au federal comme ou provincial,
seraient exclus du poste de regisseur,

Les vacances parmi les regisseurs seraient remplies sur une liste de hurt
dressee par les regisseurs en fonctions.

204.. Un des regisseurs serait nomme president pour septans, ase nomination.
Afin que Ie mandat des autres regisseurs De prenne pas fin 'sirnultanement, ni en
meme temps que celui du president, la duree de leurs fonctions serait fixee amains

sept ans, a leur nomination par arrete du conseil. Taus les regisseurs seraient
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re01igibles. 'I'ous devraient etre des homrnes d'affaires d'une capacite et d'une
habiletc reconnues. Lo president surtout devrait posseder des qualites exception
nclles au point de vue financier, administratif et executif. II ne devrait y avoir
aucune possibilite de doute sur l'intcgrite et la capacite des t.itulaires, Le president
consaorerait tout son temps a ses fonctions. Tous les regisseurs seraient suffisarn
ment retribues. Le president en particuiier toucherait un traitement proper
tionne a ses lourdes responsabilites et aux aptitudes speciales qu'il sera cense
posseder,

Les 'decisions se prendraicnt a la majorite des rcgisscurs, rnaisIa maiorite
ne compterait que si le president en est.

III. LES BESOINS BUDGETAIRES DU RESEAU

205. Le budget annuel du roseau rclevcrait du controle des regisseurs, Les
sommes rcquises pour combler lcs deficits de revenus, y cornpris les intcrets sur
les obligations du rcseau, ainsi que pour ajouter au capital ou pour rembourser
-eraicnt soumiscs ~t l'approbation du conseil du Trcsor et presentees au Parle
ment par Io ministre des Finances.

206. Vu que la dette publique du reseau est tres forte et dcpassc ce que le
chemin de fer peut payer sur ses reccttes, memo si sa situation s'ameliore, les
sonunes requises pour combler les deficits seraient votees annuellement par le
Parlement et non prclevces par I'ernission d'obligations du rcseau, cornme cela
s 'est fait ccs dernieres annecs, Cctte recoinmandation ne s'applique pas aux
capitaux nccessaires aux ameliorations ni aux sommes requises pour les rem
boursernents.

IV. HAPPOl~T ANNUEiL AU PAHLEMENT

207. Les regisseurs rcndraient compte au Parlement tous Ies ans, exposeraient
brievoment les resultats des operations et indiqueraicnt les sommes depensees au
compte de capital en Ics cornparant aux credits votes, afin que la situation exacte
soit placce sous les yeux du Parlcment, II devrait aussi y avoir une disposition
pour ernpecher qu'on cmploio lcs credits affcctes au compte de capital a corn
hler des defieits d 'exploitation ou des interet,.;, sans l'autorisation expresse du
Parlement,

V. LA VERIFIC;ATION

208. Une verification continuellc des cumntes du rcscau devrait se f aire
]1:lr des verificateurs indcpendants nommcs 11tU" le Parlcment et clioisis sur nne
liste dressec par les regisscnrs" et coux-ci Ieraicnt rapport au Parlement en
signal ant tout ce qui leur parait dignc de remarque. En ayant un rapport des
verificatcurs, il nc scrait pas necessairo rru'un cornite parlementaire examiriat
dans le detail les cornptes du reseau, II importerait peut-etre que les regis
sours fmsent presents pour fournir les renseignements necessaires. Dans l'inte
ret de la eliseipline et pour ne pas 11llire aux bonnes relations qui doivent exister
entre les regisseurs et Ie personnel, nous recommandons instamment que les
employes superieurs de la compagnie qui sont charges de l'exploitation ne soient
]las appeles a temoigner.

VI. DIRECTKUH DE L'EXPLOITATION

209. Bien que la respoIlSabilite de la direetion et du contraIe du l'cseau
doivent retomber sur Ie prE'sident et ses collegues elu conseil de regie, il eonvien
cll'ait de creer un peste de directeur de l'exploitation, ([ui aura it Ie rang de pre
,.;ident titulaire. On lui confierait l'exploitation enticre du rescan. L'etendue
cxade de son autorite serait definie dans les reglements que prepareront les
re~:i~s(,lll'S.

Le president sera nomme par les regisseurs et sera respollsable enyers eeux
ei plntat qu'envers Ie gouvernement ou Ie Parlement.
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VII. LA COOPERATION ENTRE LE8 CHE1VUNS DE FER
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210. N ous avons soulignc qu'une des principales lacunas des derniers dix
sns est le manque de cooperation entre les chemins de fer, dans leur propre inte
e('t et dans l'interet du public. Il ne suffit pas que chaoun prenne toutes les me
sures d'economie possibles pour son propre roseau. Il faut pratiquer la coope
ration en vue de rcaliser I'economie 13m une plus grande echelle,

211. Il conviendrait d'imposcr, par legislation, aux regisseurs aussi bien
qu'au consoil rl'administration duPacifique-Canadien, l'adoption aussi prompte
que possible, en conforrnite de Ia loi actuelle et selon los rccommandations du
rapport, en amenageant tous les services et facilites utiles, des mesures, disposi
tions et plans cooperatifs compatibles avec Ie maniement du trafic et les plus
propres a supprimer les services ou precedes inutiles ou tI'OP cofrteux, a eviter
in duplication injustifice des services ou facilites et a etablir l'usage et I'exploi
Cation en comrnun de toutes les proprietes qui peuvent commodement et sans
prejudice [1 I'une ou l'autre partie etre ainsi utilisoes.

VIII. CONFERENCE ENTRE LES CONSEILiS

212. Afin de so soumettrc pleinement a l'ini onction de cooperer, le conseil
rezre du National-Canadien et un nombre cgal d'administratcurs du Paci

flque-Canflclien se reuniront it intervalles reguliers pour disc uter et s'entendre
sur les sujots mentionncs au paragraphs precedent. En cas de desaccord, on
pourra s'adresser imm6diatement au tribunal arbitral prevu au paragraphs sui
rant.

IX. CONSTITUTION Dt' TRIBUNAL ARBITRAL

213. Pour lc reglement des diffcrends et particulierernent des diffcrends
trait [t l'opportunite de toute mesure ou disposition cooperatives ou ma

de proceder et pour le reglement des details de tout projet destine a donner
it ce qui precede et pour Ia fixation des conditions, il convicndrait d'etablir

tribunal arbitral pour chaque circonstance, Le tribunal arbitral se compose-
It, d'abord, du commissaire en chef de la Commission des chemins de fer et,
ondernent, d'un representant de chaque reseau:

A la demande de Fun ou l'autre chemin de fer et apres qu'on aura demontre
president de Ia com d'Echiquior du Canada que la question est de prime

portance, celui-ci pourra, pour la circonstance, nornmer deux autres membres
u tribunal arbitral.

214. Quand l'execution d'une ordonnance entrains l'accomplissement d'un
te qui, aux termes d'une loi existante, exige Ie consentement ou l'approbation
la Commission des chemins de fer ou quand, a l'avis du commissaire en chef

-meme, l'interct public en jeu est suffisamment important pam Ie justifier,
I arret rendu par le tribunal arbitral n'entrera en vigueur sans l'approbation
cornmissaire en chef ou sans son consentement ecrit,
II conviendrait que les pouvoirs du tribunal arbitral puissent Ctre invoques

r l'un ou l'autre chemin de fer ou par Ie gouvernement federal ou tout gouver
lent provincial. Conformement aux recommandations du rapport, la proce

du tribunal arbitral serait determines par reglernents arretes par le C0111

aire en chef de la Commission des chemins de fer et approuvcs par Ie Gou
eur en :80n conseil:
En cas decanflit entre la Commission des chemins de fer at ,Ie tribunal

itral, il serait cntendu que l'arrrct ou la decision du tribunal arbitral prevau-
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X. JURIDICTION DU TRIBUNAL ARBITRAL

215. La tribunal arbitral ne dsvrait pas avoir l'autorite d'ordonner Ia: cons
truction cl'embranchements et d'additions, aux [ignes et Iaoilites exist.antes, saul'
les travaux sccondaires tels que Ies raccordements pour donner acces aux voies
et tetes de Iignes existantes qui, par decision du tribunal arbitral, ouautrement,
sont utilisees, ou doiventfrtre utilisees. en commun, Sous reserves des disposi
tions de toute Ioise rapportant h tout chemin de fer particulier, le tribunal arbi
tral jouira d'une autorite complete quant aux mesures, dispositions et plans
concernant l'usage en comrnun des voies et facilites.

216. NOllS n'avons pas J'intention de preciseI' la juridiction du tribunal arbi
tral, rnais, sans limiter la genera lite des tcrmes employes plus haut, le tribunal
arbitral connaitra des matieres suivantes:

(a) Usage en commun des tetes de lignes.
(b) Droits de passage et usage en commun des voies lla ou i,l y a chevauchc

mont de services rapproches ou 6l0igncs, ou !llao\l le chevauc:hement pent
etreevite.

(c) Controls et prohibition dans la construction de lignes nouvelles et
l'installation de Iacilites et de services additionnels au il n'y a pas de
besoin public essentiel,

(el) L'usage en commun des Iacilites I~L 011 la chose favoriserait I'economie
ou permettrait Ia suppression de doubles Iacilites ou services non rcmu
nerateurs.

(e) L'abandon de lignes, services ou Iacilitcs,
(j) La mise en cornmun de toute partie des rerettes provenant du trafic des

rnarchandises ou du trafic des voyageurs.
(g) Leschoses decoulsnt necessairement des matieres precitccs.

217. Ilconviendrait de s'en remettre au tribunal arbitral pOUT fixer les ter
mes etconditions de tout arret.

218. On ne pourra en appeler it aucune cour canadienne de toute decision du
tribunal arbitral sur toute question de droit ou de falit, sauf Ics questions de droit
cornportant uno question de competence, auquel cas, avec la permission d'un juge
de la COUI' Supreme, on pourrait en appeler it cette cour.

219. Subordonnemcnt aux dispositions du paragraphe 218 du rapport, lar
ticle 44 de la Loi des chemins de fer sera operant; le premier paragraphs dB
l'article 52 de Iadite loi sera inoperant,

XI. SERVICES AUXILIAIRES

220. Le National-Canadien et le Pacifique-Canadien possedent actuellement,
directement ou indirectement par I'entremise de filiales, des hotels, des reseaux
telegraphiques et des services de messageries, les services dechacun d'eux etant
exploites it plusieurs endroits en concurrence avec ceux de l'autre, Les deux
reseaux possedent en outre d'autres services auxiliaires qui, dam I'ensemblc, ne
se font pas concurrence.

221. On admet que la concurrence de quelques-uns de cesscrvices a entraine
sans necessite de fortes rrnrnobilisations de capitaux et que leur expension a
depasse les bow ins actuels.

222. La Commission estime quecette concurrence agressive devrait cesser,
et que lc conseil de regie propose du National-Canadien et Ie conseil d' adminis
tration du Pacifique-Canadien devraient trouver et adopter des moyens qui per
mettront I'exploitation harrnonieuse deces services auxiliaires qui se font con
currence. Si ce problems est. aborde avec bienveillance et dam, un esprit de
cooperation par les deux administrations, leurs efforts devraiont produirc des
economies considorablcs sans porter atteints au service renclu au public.
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XII. CONCLUSIONS

223. Bien que nos attributions se bornent aux problemes propres du trans
port au Canada, nous ne pouvons meconnaitre les difficultes nationales, au pre
mier plan desquelles est la situation finanoiers du reseau public. En verite, nous
comprenons que la necessit<? urgente de reduire par quelque moyen les enorrnes
deficits du roseau est une des raisons primardiales qui ant engage Ie gouvernement
[1, nous confier notre lourde tache.

224. Nous esquissons dans ce rapport un plan qui, croyons-nous, assurera
l'expansion progressive etcocrdonnes des reseaux 'sur une base econornique, et
qui, par la reduction des deficits alarrnants et croissants du reseau National et
des demandes nouvelles d'immobilisations, soulagera prochainement Ie tresor
federal.

225. Quoique tous les membrss de la Commission approuvent ses recorn
mandations qui, si ellcs sont suivicsa la lettre et dans I'esprit par taus Ies inte
resses (le gouvernernent, le public et les chemins de fer), devraient apporter un
soulagement notable aux contribuables canadians, quelques-uns des membres
auraient prercre un plan. quiellt completement, enleve au gouvernemsnt du
Canada Ia responsabilitc d'une administration ferroviaire soumiss a la concur
rence ou tout interet danscelle-ci.

226. Nous nous sentons tenus, par notre devoir envers le public, de donner
un avertissement grave a la population canadienne. A moins que le pays ne soit
j)l'etaadopter le plan que nous avons propose, ou quelque autre mesure aussi
efficace, afin d'assurer l'exploitation eflicace et economique des deux reseaux et,
par ce moyen, non seulement de soulager Ie tresor federal rnais d'ameliorer la
situation financiers du roseau prive, alors le seul recours serait, soit de reduire
les depenses publiques dans d'autres domaincs, soit d'alourdir le fardeau des
impots sous Iequel peinent Ies industries de ce pays. Sans l'adoption de I'une ou
l'autre de ces mesures, et il y a une limite a leur application, la stabilite des
finances publiques' et lecredit du Pacifique-Canadien seront menaces, et il en
resultera des consequences graves pour Ia population canadienne et pour ceux qui
ont place leurs epargnes danscechemin de fer.

II oonvient ici de souligner Ies services rendus par nos secrMaires, M. Arthur
Moxon, K.C., M. George W. Yates, sous-ministra adjoint des Chemins de fer
et Canaux, et M. E. Hume Blake; ainsi que M. A. V. Franklin, verificateur
au ministere des Chemins de fer et Canaux. L'energio, le savoir et le tad de M.
Moxon et de M. Yates dans la preparation du rapport ne pouvaient etre surpasses
et l~ concours de chacun dans leurs domaines respectifs fut aussi efficac.e que
possible.

N ous sOlllllettons le tout a la gracieuse consideration de Votre Excellence.

llRTHtJH Moxox,
(lEO. W. YATES,

Secr«iaires.

13 septembro 1932
;)0134 - 5t

LYMAN P. DUFF,
President.

ASHFIELD,
.T. w. FLAVELLE,
BEAUDRY LEMAN,
LEONOR F. LOREE,
WALTER C.MURRAY,
JOHN CLARENCE WEBSTER,
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APPENDICE I.

L'EXPANSION DU TRANSPORT AU CANADA

LE TRANSPORT EN RAPPORT AVEC I~A CONFIGURATION DU PAYS ET LA POPCLATIOX

Le transport au Canada, par eau, par routes, par chemins de fer ou par air,
est, et a toujours ete, determine par la geographie physique du pays. La position
des montagnes, lacs et rivieres, la distribution de la richesse miniere, Ia situation
de la terre arable et la variation du climat ont determine la colonisation et les
lignes do communication. Avec ses 3,684,723 milles carrcs de superficie le Canada
est un tres vaste pays; trente fois pius grand, par exemple, que les Iles-Britanni
ques. Bien qu'une grande partie de cette superficie n'ait pas presentement besoin
des services de transport etablis, les principales lignes de communication sont
utiles dans les regions les plus peuplees, sur une lisiere comparativement etroite
zigzaguant le long de la frontiere meridionale de quatre mille milles,

Necessairement, done, les principales routes de transport sont relativement
longues. En outre, elles passent a des endroits du pays qui, par leur nature,
offrent des obstacles naturels, Quant aux routes, ces obstacles prennent la forme
de regions montagneuses et de nappes d'eau; les voies par eau sont parsemees de
chutes, de rapides et d'intorruptions completes dans I'enchainement. Toutefois,
les obstacles les plus importants se rencontrent sur les chemins de fer transcon
tinentaux. Les provinces Maritimes, du littoral de l'Atlantique,sont privecs de
communications directes avec les regions industrielle centrales de Quebec et d'On
tario par la partie septentrionale de l'Etat du Maine et par les hautos terres
boisees et eparsement habitees qui s'etendent dans la direction du Saint-Laurent.

Pres de l'endroit ou l'immense voie d'eau forrnee Dar Ie Saint-Laurent et
les Grands lacs atteint les plaines de l'Ouest, adeux milie milles de l'Atlantique,
se presents le second obstacle en importance aux communications par terre.
S'ctendant vers le nord, du lac Superieur It la baie d'Hudson, une etendue parse
mee de rochers et de lacs, de pres de huit cents milles de largeur, separe l'Est
canadien des Prairies. que cettc region cparsemeiit habitec forme partie du
grand bouclier precambrian, devenue dermis peu unc source importanto de richesse
miniere, elle n'en constitue pas moins un obstacle au transport economique
sur terre.

Ces terres en grande partie eparscment peuplces au nord du lac Superieur
forment en realite, non seulement l'obstacle central mais aussi le plus important
aux communications entre l'Est et l'Ouest, desquelles dependent les activites
eoonomiques autant que politiques de Ia Confederation canadienne. La troisieme
grande barriers, la chaine de montagnes, ou plutot Ies quatre chaines de menta
gnes, d'une largeur de cinq cent milles, des Cordilleres, qui separent les plaines de
l'Ouest de l'ocean Pacifique, presentent un obstacle nature1, beaucoup plus im
posant en apparence, mais sans offrir, au point de vue economique, un obstacle
aussi grave que la vaste etendue, boisee et mineralisee, qui coupe le Canada en
deux. Cette region, en grande partie sterile au point de vue transport, constitue,
au point de vue trafic, un gouffre exceptionnellement vaste et accidente,

Alors que les conditions physiques au Canada font naitre de graves problemes
dans la construction et l'exploitation des chemins de fer, les cours d'eau offrent un
moyen facile de transport. Disposes par la nature pour les communications entre
l'Est et l'Ouest, les rivieres et les lacs sant, et ont toujours ete, utilises a cette
fin; mais leur utilisation est limitee pa,r un climat comparativement severe.
:iVIbne clans les districts les plus au sud, la navigation est possible pendant moins
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deux tiers de l'annee, Un autre desavant.age deja signals est la presence de
rapides et de cataractes, et le manque de communications naturellcs entre les
COllI'S d'eau.

C'estainsi que le problems fondamental elu transport au Canada peut Nre
reporte a deux principaux elements connexes:· la population est relativement
peu nombreuse et disseminee sur une vaste etendue de territoire; et, afin de re
lier les regions colonisccs, les chemins de fer ont a surrnonter de gros obstacles
naturels.

JVIODES PRIMITIFS DE TRANSPORT

Les eours d'eau qui ont conduit les explorateurs, les colons et les trafiquants
de fourrures francais a l'interieur du Canada sent derneures durant tout le re
uime francais presque le seul moyen de transport, soit pour les voyageurs, soit
pour les marchandises. Le canot d'ecorce de bouleau, la chaloupe des rivieres
et le bateau a voile des lacs convenaient fort bien a un pays de rivieres et de
lacs sur les rives desquels commenoait la foret sans fin. Cependant, des chemins
s'imposaient pour relicr les et.ablisscments entre eux et leur construction ne
rarda pas. En 1734, on ouvrit le premier chemin. direct de Quebec a Montreal
I't la poste suivit cette route. -

Les Loyalistes de la revolution arnericaine, constituant le premier groupe
important d'immigrants britanniques a s'etablir au Canada, suivirent aussi la
route du Saint-Laurent. Depassant les groupements francais etablis le long du
fleuve, ils coloniserent. graduellement les rives du lac Ontario. Pendant un
rlemi-siecle In construction des chemins ne cessa pas, rna is les resultats furent
loin d'etre encourageants. Lorsque c'etait possible;Te vieux chemin de "rondins"
Mait remplace par des chemins de madriers ou de macadam, mais ces routes
(-tant dispendieuses, on en vovait rarement. Dans toutes les parties colonisees
du Canada, on construisit des routes, rnais la surface laissait a desircr et les
rarnpes etaient raides. Plusieurs de ces chemins n'etaient guere autre chose que
lies sentiers de Iorets. Le chemin Kempt reliant Saint-Jean (Nouveau-Bruns
wick) aQuebec, avait 455 milles; mais meme [usqu'a 1840 il etait impraticable
en plusieurs endroits, En 1817, on cut la diligence entre Montreal et Toronto;
mais l'incornmoditc ctait grande et le cottt eleve: de Toronto a Kingston seule
ment la place coutait $18.00. La chertc du transport s'appliquait aux marchan
dises aussi bien qu'a la circulation des voyageurs, et malgre les routes strategi
ques construites pour rclier les districts interieurs dans toutes les provinces, les
voyages par diligence sont rcstes longtemps d'une grande lenteur, incommodes
ct dispendieux. Mais malgre leurs def'ectuosites, la construction de ces chemins
s'irnposait comme moyens de communications entre les diverses localites, entre
les provinces, et aussi pour atteindre les ports oceaniques et se rendre aux Etats
Unis. Vel's 1830, il y avait environ 6,000 milles de routes postales, Jusqu'en
1841, les provinces du Haut et du Bas-Canada avaient a elles seules depense
deux millions a la construction de routes, et avaient aussi garanti l'interet sur
les obligations de quelques-tines des nombreuses compagnies de chemins de
peage.

Dans toutes les parties du Canada, on choisissait, quand c'etait possible, le
transport par eau comme alternative au transport routier. Sur le Saint-Laurent
et sur les cours d'eau utilises par la compagnie de la baie d'Hudson, on voya

ordinairement en bateaux, en bateaux du type Durham ou du type York.
les Grands lacs, les bateaux a voiles de mocleles divers, en usage depuis Ie

['{gime franQais, devinrent de plus en plus nombreux. Dans les provinces Mari
times, les g061ettes de cabotage 6taient natureUel11ent a la mode.

VAPEURS DES LACS ET RIVIERES DE L'INTERIEUR

Bien que la vogue des bateaux a voiles ~e maintlnt pendant plusieurs an
l'invention du bateau a vapeur a grandement contribue a renclre Ie voyage

Inn' call plus agr6able. En 1809, Ie vapeur Accomodation, avec l'aide de che-
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vaux dans les cndroits diffici1es, fit· son premier voyage a esc ales de Qu6beca
Montreal. En 1816, on vit apparaitre Ie premier bateau a vapeur sur la riviere
Saint-Jean, dans les provinces Maritimes. En 1837, Ie bas Saint-Laurent pou
vait se vantcr d'avoir le bateau Ie plus grand et le plus rapidc de I'Amerique
du Nord, le Canada; et le service devapeurs sur le lac Ontario pouvait, au point
de vue de la vitesse et du comfort, etre compare favorablement a tout cequi
existait dans' le genre sur le continent. A la verite, les vingt annees qui ont
suivi la demonstration de Fulton sur la riviera Hudson ont marque une telle ere
de progres en fait de navigation za .la vapeur sur les cours d'eau de l'interieur,
que non settlement Ie Canada, qui possede de si vastes routes navigablss, s'est
trouve it cnvisagcr la question du transport sous un jour entierement nouveau,
rnais a atteint en realit6 la perfection dans la construction de ces navires, A en
juger meme par les types modernes de ce mode de communications, ces navires
primitiis des lacs at des rivieres avaient clej'a ces trois qualites essentiellcs: la
vitesse, 1a securite et nne l2:rande mesurc de confort.

PnOGRES DES VOIIDS NAVIGABLES: CANAUX ETCI-IE:\lINS DE FER DE PORTAGE

La generalisation du batcau u vapeur, ainsi que l'augmentation de la popu
lation et des aetivitcs industriellos, mircnt de I'avant la construction de canaux
afin de permettre In navigation ininterrompue de n0:3 cours ci'cau interieurs.
Jusqu'a ec moment, les travaux de eunalisation s'etaient bornes [L quelques rares
entrcpriscs de creusage ici et EL afin de faciliter Ic passage aux bateaux du haut
S::.int-Laurenl, aux cndroits offrant des difficultes pnrticulieros. L'appnnition du
vapeur laissait maintsnant entrevoir In possibilito d'operations d'un« plus gran
de envergure ; mais la premiere entrcprisc :<'riew'c evit a i\ dcsscin le chenal prin
cipal direct. Des considerations «!'ordrc militaire decoulant de la guerre ell'
1812 inspirerent le choix de In route plus i,.;016e, triangulairo ct restreinte de 1:1
riviera Ottawa et des lacs Rideau, connue Iigno de communication entre le Haut
et le et cetto entrcprise, dirigcc nux Irnis du gouvornement irnpe
rial et tcrmince en 1832, detourna pendant un certain temps une forte partie du
trafie du Saint-Laurent. Le paraohevcmcnt du chemin postal de Montreal [t
Kingston, utilise conjointernent avec les sections navigables du flcuvo comme
route cornbincc, partie par terre, partie pin' cau, rumena [l un degre prononce ce
trafie ail Saint-Laurent, avant la fin de ces difficilcs travnux de canalisa
tion. Et lorsqu'cn 1841, I'union des permit la construction d'un rcsenu
cornplet de canaux d'une prof'ondeur do ncuf pieds sur In route directe du Saint
Laurent, let 1'e2' lisation elu projet 6tait assurce. A partir de i'C moment, la route
tortueuse et n"ellement de peu d'importance (les Rideaux pCl'i"lita gracluellement,
tancEs que ceUe elu Saint-Laurent faisait constamment des progreso

Dans I'intervalle, vu que les colons s'etablissaient plus h l'ouest, au delh elu
lac Ontario eto a travers la peninsule du Niagara jusqu'it la region du lac Huron,
Ie besoin se fit sentiI' d'un canal reliant Ie lac Ontario et Ie lac Erie en contoumant
1es chutes Niagara. Cet obstacle, Ie plus formidable a 1a eontinuit6 de la naviga
tion inMrieure, qui avait necessite Ja r6expedition de taus les approvisionnements
en destination des etablissements de l'Ouest par un portage de vingt-sept milles
de longueur, avaitete surmonte en 1829 par Ie parachevement dl! premier canal
W cHand dont 1a profondeur etait de lmit pieds. Onavalt employe du bois pour
les ecluses et pour les paTois lat6rales. Par consequent, avant l'exp10itat,ion des
chemins de fer au Canada sur une base commercia1e, Ie deve10ppementde 1a navi
gation interieure avait atteint Ie point OU elle offrait un moyen de communications
qui s'etendait des eaux de maree du bas Saint-Laurent aux etablissement les plus
reculcs sur Ie lac Huron.

On a eu recours a une autre methode pour triompher des obstacles crees
par les grandes chutes et 1es rapides elu reseau du Saint-Laurent en construisant
des chemins de fer de portage qui ant et6 utilises pendant un certain nombre
d'annees pour Ie transport par terre des marchandises sur une distance corres-
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pondante a Ia longueur de l'obstacle a la navigation. La premiere experience de
ce genre, a vrai dire Ie premier chemin de fer a vapeur construit dans l'Ame
rique du Nord, date de 1837, alors que Ie' Champlain et Saint-Laurent a ete
ouvert a la circulation entre La Prairie, sur 'le Saint-Laurent, et Saint-Jean, sur le
Richelieu, facilitant ainsi le mouvement des voyageurs et des marchandiscs de
Montreal a New-York.

On n'exploita ce chemin de fer que pendant la saison de navigation, confer
mement a l'ideequi avait preside a sa construction. Plus tard, on construisit
d'autres lignes du rnerne genre, comme celle de Montreal-Lachine (1847), de huit
milles de longueur, qui contournait Ies rapides de Lachine, et celle de Erie-Ontario
(1854), reliant Chippewa aNiagara sur-le-Iac,

1850: L'EREDES DEBUTS

En 1850, le Canada ri'avait que 66 rnilles de voies ferrees primitives et isolees,
Malgre tous ses avantages d'ordre econornique et physique, ce systems de trans
port, qui dependait des coursd'eau interieurs, presentait des inconvenients serieux
dans un pays comma Ie notre expose f1 un hiver assez rigourcux pour interdire la
navigation durant la moitie de l'annee, D'un autre cote, les routes raboteuses de
I'epoque, surtout au printemps et a l'automne, ne pouvaicnt suffire aux besoins de
la colonie croissantc. On a meme dit que Ie prix des dcnrces doublait touj ours
a Montreal des que Ie flcuve gelait. De 1840 a 1850, les premieres experiences
tentees au Canada, vcnant s'ajoutcr aux essais plus ambitieux dc l'Angleterre et
des Etats-Unis, dcmontrercnt que Ie chemin-def'er avapeur u'etait pas seulerncnt
une innovation mecanique, et que Ie nouveau mode de transport, surtout au
Canada ou lcs distances etaient longues et la population clairsemee, pourrait ren
dre d'imensos services. Au moment merne oii l'on apercevait l'importance des
chemins de fer, Ies divers gouvernements inclinerent a concourir a I'amenagement
financier de moycnsde transport juges de plus en plus indispensables au develop
pement dn pays. La periods qui s'etendit de 1850 a 1860 se distingua par la
construction, et peut-etre plus encore par l'organisation, Ia constitution de com
pagnies ct la speculation.

A ce mouvcment les gouverncments apporterent un concours plus que finan
cier, car les hommes d'Etat, tout eomme les financiers et les constructeurs, s'ap
pliquercrrt. a favoriscr la realisation des projets ferroviaires, On vit surgir a
l'ordre du jour, sons diverses formes, les garanties gouvernementales, et ce fut
ainsi que les chemins de fer prirent des les debuts une importance nationale, tout
cornme los routes et les canaux. En Nouvelle-Ecosse et au Nouveau-Brunswick,
on elabora des projets ambitieux, mais on ne put se procurer les capitaux neces
saires, rnalgre toute l'energie qu'y ernploya Joseph Howe. Les deux proj ets
rivaux - une voie ferree d'Halifax it Quebec et une autre dHalifax aPortland
ne depasserent pas la construction de quelques milles de rail. Dans la province du
Canada, les resultats furent plus tangibles. Du cote du gouvernement, Francis
Hincks en fut le principal animateur, bien qu'une bonne part du succes soit due
it l'initiative deployco par la grande societe anglaise Pete, Brassey et Cie, dans la
construction et la recherche d'une partie des capitaux necessaires, Plusieurs com
pagnies de chemins de fer, commanditees de diverses maniere, jeterent des voies
Ierrees dans differentcs directions importantes; des 1854, le chemin de fer elu Nord
reliait Toronto et Collingwood (sur la baie Georgienne) pour transporter les voya
geurs en direction de I'ouest et des Grands lacs. Apres de nombreux d6lais, en
jJoussa activement la construction elu Granel-Nord, et des 1860, ceUe compagnie
exploitait ses lignes de Toronto et de 1a riviere Niagara jusqu'a Sarnia et \Vindsor,
ct.,. de ce dernier point, jusqu'au lac Michigan, en passant sur Ie tcrritoire ameri
carn.
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ORIGINE DU GRAKD-TRoKc

Mais lc projet Ierroviaire le plus important de cettc epoque, et quant au
plan, ct quant a son expansion posterieure, fut celui du Grand-Trone, On avait
forrnulc nlnsieurs projets sur le trace a suivre, sur l'administration et I'amena
gement financier, mais on en accepts un, qui fut expose dans le brillant pros
pectus de la nouvelle compagnie public a Londres au debut de 1853. Ce projet
prevovait la construction et l'explortation de voies ferrees sur un parcours de
1,212 milles, partant de Sarnia pour se dirigcr, par Toronto et Montreal, [usqu'a
Trois-Pistoles, dans l'Est du Canada (province de Quebec) et jusqu'a Portland,
dans le Maine, par la location du chemin de fer Atlantique et Saint-Laurent.
Cc projet portait la garantie de l'Etat.

On Ianca d'un bloc sur le marche la moitie des actions et des obligations,
ct la deman~le depassa de beaucoup l'offre. Puis on commence la nouvelle ligne
et l'on prit des mesures pour acqucrir ou louer d'autres lignes existantes, En
1860, on avait execute plus que lc programme primitif, et le Grand-Trone dis
posait dej a, a travers toute Ia peninsula du sud de l'Ontario, d'une ligne directe
de Sarnia jusqu'a Montreal. En ce dernier endroit, la vail' se divisait ; un em
hranchement atteiznait Portland, dans le Maine, et un autre longsait le fieuve
~aint-Laurent, [usqu'a la Riviere-du-Loup.

FIN DE LA PREMIERE PERrODE DE CONSTRUCTION

En 1860, la force qui avait [usque-Is pousse a la construction de chemins
de fer au Canada etait epuisee et 18 construction cessa, De 1850 a 1860, on
avuit done ajoute, aux quelque 66 milles que l'on cornptait en 1850, 2,000 milles
de voies ferrees en exploitation.

Les premiers chemins de fer du Canada central construits, comme le Grand
TJ'Onc, de facon ambitieuse, avec des complements cofrteux, comme le pont. Vic
toria a Montreal, et traversant une region en majeure partie colonisee, n'etaient
pas tant des "chemins de colonisation" que des centre-parties coloniales des
premiers troncons de Grande-Bretagne et d'Europe. Sur une grande partie dc
leur trac«, ils couraient paralleles f\ des routes deja ouvertes-e-ce qui n'etait pas
encore un inconvcnient-s-mais Ies liznes principales devaient, pour traverser la
zone colonisee, longer d'assez pres la grande vail' de navigation, leur principale
concurrente, et que le gouvernement continuait periodiquernent de creuser et
d'ameliorer, Ils souffrirent presque tous de I'eloignement du bureau d'adminis
tration, car memo dans le cas du Grand-Trone, la representation canadienne sur
le conseil d'administration dut ceder davant l'autorite exercee de Londres. En
presence de to utes ces difficultes, on s'etonne, non pas que eette compagnie n'ait
pas pris son essor, mais qu'elle ait pu generalement eviter la banqueroute, si f\ la
mode aux Etats-Unis, Dans l'ensernble, le Grand-Trone en particulier Iut une re
marquable tentative. II reussit, avant la Confederation, adoter le centre du Cana
da d'un service ferroviaire d'une grande etendue et generalement efficace, bien
qu'il flit continuellement aux prises avec les chemins de fer qui parcouraient alors
I'ouest des Etats-Unis et auxquels il tentait de subtiliser Ie transport a destina
tion lointaine (quoi qu'il en dependit toujours pour son raccordement avec
Chicago), place qu'il etait des le debut dans une position desavantageuse par
les differences d'6cartement de leurs voies l'espeetives et longeant sur une partie
de son parcours les lignes de son principal concurrent, Ie Great TVestern.

LA CONFEDERATIOX ET LA QUFSTlON DU 'l'RAKSPORT

Les provinces de la Nouvelle-Ecosse, du Nouveau-Brunswick, ot du Canada
(Quebec et Ontario), qui se federerent en 1867 pour constituer 10 Dominion elu

Canada, apporterent au fonds commun les moyens de communication que four
nissaient los routes, los raul'S cl'eau et les eanaux, Les routes resteront sous la
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regie des provinces, et bien qu'elles fussent devenues plus nornbreuses et meil
Ieures, elles ne pouvaient servir au transport adestination lointaine, sauf pour les
diligences qui les parcouraient, car on n'avait pu encore decouvrir une force
motrico permettant d'inaugurer un service de transport rapide. On avait jus
qu'a un certain degre, au moyen de canaux, relie Ies cours d'eau navigables pour
Ies faire servir au transport a longue distance, et c'est ainsi qu'en 1867 les de
penses tot ales imputableI" sur le compte des canaux s'etablissaient a $20,692,244.
Nous avons deja parle du parcours des voies ferrees et des routes prinoipales.
En 1867, le capital engage dans la construction et l'exploitation des chemins de
fer se chiffrait n $147,817,217, dont $11,054,000 en Nouvelle-Ecosse et au Nou
veau-Brunswick, et a $136,763,217 dans les deux Canadas. LeI" placements faits
par Ies municipalites des deux dernieres provinces dans les entreprises ferroviai
res atteignaient $5,867,000. LeI" deux Canadas avaient verse une contribution
directe de $20,264,800; Ia somme de $116,498,417 provenait done de sources au
tres que les gouvernements.

L'Acte de l'Arnerique britannique du Nord de 1867 reunissait les plus vieilles
provinces en une union politique, mail" ilrestait a fa ire de cette union une realite
a la Iois politique et economique. Le developpement des voies de transport au
point de rendre faciles les communications entre les diverses provinces et.ait un
des principaux moyens d'atteindre cette fin. Comme nous l'avons dit plus haut, le
problems des transports au Canada n'a jamais etC entierement desassocie des
entreprises de l'Etat; mail" cette union politique a permis pour la premiere foil" de
formuler une politique nationals des transports, et Ie premier sens des mots" eco
nomie politique " en donne la meilleure expression.

,JURIDICTION ET ADMINISTRATION

L'Acte de l'Arnerique britannique du Nord stipulait que tous les organismes de
transport, dont l'exploitation depassait les limites d'une province,' releveraient
de la juridiction du Parlement canadien, tandis que celles dont l'exploitation etait
confines a une seule province releveraient de la juridiction provinciale.! LeI" che
mins de fer obtiennent leurs chartes du Parlement federal ou d'une legislature
provinciale. Au debut de I'existence du Dominion, le ministers des Travaux
publics etait charge de la construction et de l'exploitation des chemins de fer
de l'etat et de la surveillance des chemins de fer prives: mail" lorsque Ie reseau de
l'Intercolonial fut termine et qu'il fut question de construire Ie Pacifique-Cana
dien, on decida d'etablir un ministers distinct des chemins de fer. La construction
de canaux releva egalernent de ce nouveau ministere, a cause de I'interdependance
des transports par voie ferree et par eau. LeI" ameliorations au chenal, en aval
de Montreal, releverent du departement de la Marine, et les ameliorations aux
eours d'eau canadiens, en amont de Montreal, Iurent confiees au rninistere des
Travaux publics.

LES CANAUX APRES LA CONFEJDERATION

Apres la Confederation, on s'ocupa surtout de la construction des chemins
de fer dans le domaine des transports, mail" on n'en poursuivit pas moins l'ame
lioration des voies de transport par eau. Au point de vue politique, la Confedera
tion a fortement contribue au developpement de la voie de communication natu
relle possedee par le nouveau Dominion.

Le developpement agricole de l'Ouest central eut une repercussion sur Ie com
merce, et, apres avoir en quelque sorte fait sentir ses effets sur l'emplacement stra
tegique du Grand-Trone, hata le developpement de la voie navigable capable d'at
tirer a la route canadienne Ie grain exporte des Etats de l'Ouest central, et ainsi de
neutraliser le passage, non seulement du trafic americain, mais aussi d'un fort
trafic canadien par voie du canal d'E,rie a destination de New-York.

1 Statute I'mperi aux, 30 ct 3IVietoria, chap. Ill, article 92.



76 RAPPORT DE LA CO]£1VIlSSION ROYALE D'ENQUETE

Sous la poussee de ses facteurs, on entreprit d'agrandir davantags les canaux
du reseau des Grands lacs et du Saint-Lament. En 1871, on dccida de porter la
profondeur du canal Welland a douze pieds, et en 1875, a quatorze pieds. Les
travaux sur les canaux du Saint-Laurent retarderent quelque peu, mais avant la
fin du siecle la profondeur de tous les canaux de raccordement du reseau avait ete
portee a quatorze pieds, et le gouvernement federal avait depense environ $100,
000,000 aces entreprises.

Cependant I'agrandissement des canaux n'eut pas les effets desires en ce qui
concerne Ie commerce americain des grains. Le tirant d'eau des navires mar
ohands en service sur les Lacs d'amont augments plus vite que la profondeur du
canal Welland ; et ces gros navires, qui ne pouvaient passer par le canal Welland,
faisaient le transport a des tarifs plus favorables que los autres. De plus, tous
les navires a grain, qui dechargeaient leurs cargaisons aux ports americains,
jouissaient d'un avantage additionnel en ce sons qu'ils obtenaient un chargement
de charbon pour le retour. Ainsi la plus grande partie du grain, au lieu de suivre
la route canadienne a destination de Montreal, prenait la direction du canal Erie a
cause de ses tarifs de transport moins cleves, ou ctait expcdieepar les chemins de
for americains au port, de Now-York, dont le commerce maritime vari6, exer
cait, alors comme aujourd'hui, uno influence marquee sur le commerce d'cxporta
bon du grain.

Aucun changement important, tant du point de vue du mouveinent du grain
que de la capacite des canaux, ne se produisit avant le debut du siecle present,
lorsque le devcloppement de l'Ouest canadien fit non seulernent augmenter le
mouvement du grain d'exportation par voics canadiennos mais necessita l'agran
disserncnt des voies do navigation intcrieurcs.

Les voies de navigation interieures au Canada ont touj ours fait une concur
rence efficace aux chemins de fer en ce qui concerne 10 transport de la marehan
disc lourde. L'existence de grands fieuves et de lacs, qui constituent une route
presque ininterrompue de l'Atlantique aux prairies de l'Ouest.explique lc main
tien des Iacilites de transport par eau, Dans certains pays, -- en Angleterre, pal'
exemple, -les canaux n'ont plus de valeur pour ainsi dire dennis I'avenemcnt
du rail, mais au Canada rious ri'avons bcsoin que de canaux dr' pcu de longueur
pour rendre navigables les cours d'eau qui sont obstrues de quelque Iacou.

LE CHE:,[IN DE I<'ERINTERCOLON1AI~

Non seulement l'Acte de 1867 renfermait Ia promesse d'un chemin de fer,
mais l'ile clu Prince-Edouard et la Colombie-Britannique u'entrerent plus tard
dans Ia Confederation qu'a cette condition.

Quant a I'ile elu Prince-Edouard, il suffira de dire que le gouvcrnemcnt federal
elut prendre it sa charge Ia dette Ierroviaire de cette province et lui garantir un
bac transbordcur a l'annee pour qu'elle entrM dans la Confederation, en 1873.

On a d6j a signals l'insucces des premiers efforts en vue de construire une
ligne d'Halifax a Quebec. L'un des arguments qui deeida Ies provinces Mariti
mes it entrer dans la Confederation, fut que l'on pouvait construire et que l'on
construirait un chemin de fer reliant ces provinces au Canada central. Cette
promesse fut incorporee dans l'Acte de 1867,1 et 1'espoir longtemps caresse devint
bientOt une realite.

Pour donner suite a cette entreprise gigantesque, on adopta Ie trace detourne
choisi en 1847 par Ie corps royal de genie, en grande partie a la demande du gou
vernement imperial, qui avaitconvenu de garantir un emprunt. Ce trace, dont •
les pretendus avantages stratcgiques etaient mis en evidence par certains incidents
de la Guerre civileamericaine, representait Ie trace pratique Ie plus eloign6 de la
frontiere alIlericaine. A certains autres egards cependant, Ie trace soi-disant stra
tegique ne pouvait supporter la comparaison avec des traces plus directs, - dont

1 Article 145.
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l'un suivait approxirnativement le trace du Transcontinental-National cinquante
ans plus tard, et un autre traversait la fertile vallee de la riviera Saint-Jean. Ainsi
on ajouta la longueur excessive du parcours et la construction cofiteuse aux diffi
cultes eeonomiqnes du long transport improductif entre le Canada central et les
provinces Maritimes, et des lo debut on rendit presque impossible l'exploitation
profitable de ce reseau.

Termine en 1876, de Truro ou il Iaisait raccordement avec Halifax, jusqu'a la
Riviere-du-Loupvou le Grand-Trone lui donnait acces a Quebec et Montreal,
l'Intercolonial ajoutait quelque 700 milles de voie ferree, et les frais de sa cons
truction porta la somme des credits publics engages jusqu'alors dans les chemins
de fer, a beaucoup plus de $100,000,000. Des prolongements subsequents, et l'ex
ploitation a perte du reseau par l'Etat ont depuis augmente considerablernent
le placement represente par l'Intercolonial. Cependant, le reseau constituait, a
son debut, et reste encore aujourdhui nne entreprise nationals essentielle. Il for
me non seulement le premier anneau de cette multiple chaine de communications
ferroviaires qui relient de l'est a l'ouest ces parties de la Confederation canadienne
separees les unes des autres geographiquement., mais il sert toujours de principal
debouche purement canadien, ouvert toute l'annee, pour atteindre le littoral de
l'Atlantique. Done, si l'Intercolonial, qui avec Ie Transcontinental-National cons
titue la partie est clu Canadien-National, semble aujourd'hui offrir plusieurs des
aspects de la Iaillite commerciale, il ne faut pas oublier que ses tares economiques
sont en grande partie inseparables d'une origine qui remontait, et qui remonte
encore, a des considerations d'ordre public.

PREMIERS PROJETS DE DEVE,LOPPEMENT DANS L'OUEST

L'Intercolonial constituait la partie est des communications ferroviaires
entre les diverses sections du Canada. En 1869, deux ans apres l'adoption de
l'Acte de la Confederaitnon, Ie pays acheta le vade territoire de l'Ouest qui avait
[usqu'alors appartenu a lacompagnie de la Baie d'Hudson. 11 y avait longtemps
que certains Canadiens prevoyants songeaient ,a ce proj et, ainsi qu'a son C01'ol
laire, laconstruction d'unchemin de fer communiquant avec le Canada central.
La rebellion de la riviere Rouge, qui 5e declara lorsque le gouvernement com
menca l'arpentage de ce nouveau territoire, mit en evidence le manque de facili
tes de transport. A moins d'avoir recours aux chemins de fer americains, on ne
pouvait atteindre l'Ouest que par une voie ferree [usqu'a la baie Georgienne, et de
1a alternativement par bateau et par voiture.

Cependant, la demande d'unchemin de fer jusqu'au Pacifique vint d'abord
de Ia Colombie-Britannique, au moment de son entree dans la Confederation, car
l'une des conditions qu'elle posa stipulait qu'on commencerait la 'construction,
avant deux ans, d'une voie ferree reliant le Pacifique aux reseaux ferroviaires
existant alors au Canada", et qu'on terminerait cette entreprise en de<;a de dix
ans. Le gouvernement canadien decida deconfier La construction de cette ligne
fL une societe privee, et il s'entendit a cette fin avec un syndicat prive, de regie
surtout canadienne. Cependant, avant de pouvoir donner suite a cette entente,
Ie ministers dernissionna en partie a cause de ses relations avec Ie syndicat, et ce
dormer renonca alors de lui-memo a sacharte.

Le gouvernement d'Alexander Mackenzie, qui prit ensuite Ill, direction des
affaires, ne proceda que lentement, ear il cut a faire face a la criss economique
de 1873. N'ayant pas reussi a intcresser cl'autres oapitalistes 'a ce projet, Ie
gouvernement cOlnmenga la construction du Pacifique a titre d'entreprise publi
que, et ne construisit d'abord queces parties qui pouvaient faire raccordement
!tvec les cours d'eau de maniere a constituer une voie de communication 2. Ce

1 Voir arrete du conseil imperial, en date du 16 rnai 1871.
237 Victoria, chap. 14.
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plan eomportait uno modification de l'accord avec la Colombie-Britanniquc ct.
cette derniere protesta. Lord Carnarvon fut en definitive prie d'agir a titre
d'arbitre, et dans le jugernent rendu Ie 17 novembre 1874 il decida que Ie chemin
de fer devait etre terrnine de la cote du Pacifique jusqu'a l'extrernite ouest du lac
Superieur avant la fin de I'annee 1890,

DEBUTS DU PACIFIQUE-CANADIEN

En 1878,sir .J ohn Macdonald reprit Ie pouvoir, et le nouveau gouvernement
inscrivit la question du Pacifique 'en tHe de son programme, II continua In
construction de cette !igne pendant deux ans,aprcs avoir essaye en vain d'v
intcresser le gouvernement anglais ou le Grand-Trone. .Cepcndant, en 1880 lc
gouvernement reussit a conclure un contrat avec un syndicat (qui prit plus tard le
nom de compagnie du chemin de fer Pacifique-Canadien) en vue de la construc
tion d'un chemin de fer jusqu'a Ia cote du Pacifique. Aux termes de ce contrat,
qui fut eigne le 21 octobre et depose devant Ie Parlement en decembre, on don
nait gratis au syndicat 710 milles de voie construite ou en construction par Ie
gouvcrnement, ayantcofrte $37,791,435; on lui accordait une subvention en argent
de $25,000,000; une subvention de 25,000,000 acres de terre l ; une exemption des
droits d'importation sur les materiaux de construction, des irnpots sur les terrains
pendant vingt ans apres I'emission des Isttres patentee et sur le materiel et autres
proprietes aperpetuitc ; une exemption des reglements relatifs aux tarifs de trans
port tant que Ia compagnie ne gagnerait pas 10 p. 100 par annes sur son capital;
et une autre clause assurait un monopole au Pacifique-Canadien en lui garantis
sant qu'il ne subirait pour ainsi dire aucune concurrence jusqu'a la frontiere
americaine- .

Bien que la compagnie euta Iaire face a de graves embarras pecuniaires, qui
l'obligerent h demander au gouvernement de lui preter $35,000,000, elle termina
la construction du chemin de fer (non sans un nouveau soulevement des Indiens
et des metis] dans environ la moitic du temps prevu; et, en 1886, on en comrnenca
l'exploitation sur tout son parcours entre I'est du Canada, lcs Prairies et la cote
du Pacifique,

DJ<:VELOPPEMENT DC: PACIFIQUE-CANADIEN DANS L'EST

Pour s'assurer un trafic d'entier parcours et beneficial' au maximum de SOll

entreprise, il Iallait maintenant, que 18 Pacifique-Canadien se developpat dans
l'Est, ou rester, d'apres les paroles de son premier president, un corps sans bras,
h la merci de ses principaux adversaires de l'Est, Le Grand-Trone dominait
alms Ia situation du transport dans I'Est, surtout depuis qu'ilavait absorbo Ie
Great TYestern en 1883 (a Ia suite d'efforts inefficaces en vue de l'union etde la
cooperation) ; et il s'opposait de toutes ses forces au developpemcnt du nouveau
chemin de fer dans l'Est, D'une poussee deconstruction ferroviaire dans Onta
rio, aucours des dix ane commences en 1870, il etait resulte plusieurs lignes de
chemin de fer independantes, et le Pacifique-Canadien et le Grand-Trone rivali
serent d'ardcur pour s'en assurer lapossession, au point qu'en 1890 il n'en restait
presque pas qui n'avaient pas et.e absorbees par I'un oul'autre des deux principaux
adversaires. Ainsi, en achetant et en construisant de nouvelles Iignes, le Paei
fique-Canadien developpa ses interets dans I'Est, se crea un reseau traversant

1 De eef:; tel'l'eH fL7D3,014 acres fnrent rendues plul'3 tanl en ecbange d"nue :~lIbVelltion en argent
de $10.189 .•321. Dcs subventions subsequentes se ehiffl'ant it 1,710,400 acres fnrellt accorde'es. et
les iiliales qui plm; tarll Jil'cnt partie du Pacifique-Canadien l'c\;ul'ent de leur c6te 6.1:39,963 aCl'es
!le tene en su)wcntiOlL Let subn:ntion originale se composait de sections alternatives (Ie {,'iO
acres ehacnne. rePHl'fies sur nne pl'ofomlenr de 24 mi1Jes de chaque cote dll chemin de fel'. de
\Vinnlpeg ;:1. .[;LSjH-'l'-,Uollse. Les sections inlpr0'prcs a la colonisation furellt- ren1plac{"c8 pal'
Irantl'f:'s 8ibH~l':-: entre le.s 4He et 57e pnraJ1eles on 1'8 long cl'elnbl'anchen1ents.

"44 Victorino dwp. 1, -
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tout le sud d'Ontario et de Quebec, atteignit les provinces Maritimes en passant
par le Maine, construisit un port d'hiver a Saint-Jean (Nouveau-Brunswick), et
s'assura le controls duchemin de fer Dominion Atlantic en Nouvelle-Ecossr ,
La construction d'h6tels, et l'exploitation d'un service de navigation interieur«,
cotier et maritime, tantsur l'Atlantique que sur lei Pacifique suivirent.

Tout en exploitant des Iacilites de transport dans l'est du Canada, mains
etendues en somme que celles du Grand-Trone, Ie Pacifique-Canadien beneficiait
des avantages d'un transport de long parcours, d'un eoflt initial peu eleve et
d'une direction energique, qui bientot lui assurerent une solidite financiero que la
plus vieille compagnie ne put jamais atteindre, a cause de sa capitalisation one
reuse, de sa direction etrangere et du peu d'etendue de son territoire,

PaOJETS DE NOUVELLES CONSTRUCTIONS DANS I.'OUEST

On continua d'ajouter au millage dans les districts industriels du Canada
central, mais la prochaine phase importante du developpernent des chemins de fer
canadians, -et en rsalite de tout Ie transport canadien, - date de la decision de
construire de nouvelles lignes transcontinentales.

Plusieurs raisons militaient en faveur de ces nouvelles lignes, Un certain
mecontentement regnait dans l'Ouest par suite de l'absence de concurrence ferro
viaire, et on constata aquel point la chose etait desiree lorsque Ie gouvernement
du Manitoba s'empressa d'approuver Ie prolongement du Northern Pacific dans
cette province, des que Ie gouvernement federal abrogea virtuellernent, la clause de
monopole dans la charte du Pacifique-Canadien, en 1888, en retour de la garantie
par Ie federal de l'interet sur $15,000,000 d'obligations emises par le Pacifique
Canadien. Une autre raison se trouve dans Ie developpement de l'immigration
et du commerce qui se fit sentir a la fin du siecle apres une longue crise. Le nom
bre des immigrants, qui etait tombe a 16,835 en 1896, augmenta graduellement,
atteignit Ie chiffre de 128,364 en 1903 et continua son ascension. II est evident que
cette augmentation resultait en partie de cette construction de chemin de fer et
n'en etait pas seulement la cause. Cependant, l'industrie en general recut une
nouvelle impulsion; la production agricole, par exemple, augmenta de 36.8 p.
100 et les produits manufactures, de 142.3 p. 100, au cours des premiers dix ans
du vingtieme siecle. Venant a la suite de mauvaises annees, cette amelioration
engendra un optimisme general.

II y avait deux chemins de fer qui desiraiont vivement profiter du commerce
resultant de la croissance de l'Ouest. La compagnie du Grand-Trone desirait
atteindre les Prairies et proposa de louer des lignes de Chicago (son terminus de
l'Ouest) aWinnipeg, et de construire ensuite une ligne jusqu'au Pacifique. Cepen
dant, cette proposition n'etait pas acceptable au gouvernement, car elle n'etablis
sait pas une route canadienne, et les demarches finales en ce sens furent faites par
un jeune rival, Ie Canadien-Nord (pour se servir du nom adopte un peu plus tard.)
Ce reseau doit son origine it la formation d'une .association remarquable en vue de
la construction et de l'exploitation de chemins de fer, -la firme de Mackenzie et
Mann, qui reunit une serie de lignes au Manitoba, et debuts en 1895 avec une
petite ligne possedant une charte sous Ie nom de Lake 111anitoba Ranway and
Canal Company, y cornpris un bail du prolongement au Manitoba du Northern
Pacific. Divers gouvernements aiderent Ie Canadien-Nord, qui put terminer son
reseau de Winnipeg it Port-Arthur en 1902. En depit de la Iiberalitc des gouver
nernents a son egard, les premieres parties de ce roseau furent construites, outil
16e8 et exploitces tres econorniquement.

:\IONOPOLE ET TARU'S DE TR.\NSPORT DES ,\L\.RCHANDISES

Les obj ections sou levees centre le monopole f'erroviairc dans l'Ouest avaient
{,te, comme on l'a vu, partiellement satisfaitespar l'abrogation du monopole terri
torial du Pacifique-Canadien et l'et.ablissernentde lignes concurrcntes. Une autre
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disposition de la charte du Pacifique-Canadien ne manquait pas de soulever des
craintes de plus en plus fortes, car en vertu de cet article le Parlernent s'etait
engage a ne pas reglementer les tarifs et taux de transport sur la ligne princi
pale de l'Ouest, tant que les recettes nettes de la compagnie ne lui permettruiont
pas de verser un dividends annuel de 10 p. 100 sur ses actions ordinaircs. En
realite, il n'existait pas de mecanisme adequat au Canada pour reglementer les
tarifs, lorsqu'on accorda une charte au Pacifique-Canadien. Ce n'est qu'en 1888
que Ie Parlement, imitant en cela I'exemple du Congres en ce qui concerne la
Interstate Commerce Commission, jugea a propos d'accorder certains pouvoirs
concernant In reglernentation des tarifs au Comito des chemins de fer du Conseil
prive, Les dispositions de sa charts exemptaient le Pacifique-Canadien de cette
surveillance, cet ce n'est qu"en 1897 qu'on rcussit a modifier la chartc de la com
pagnie en ce qu'elle avait trait aux taux de transport par l'adoption du fameux
accord de Craw's Nest Pass 1. En vertu de cet accord, Ie Pacifique-Canadien
s'engageait, en retour d'une subvention de $3,360,000 qui lui serait versee par
l'Etat pour la construction d'une ligne entre Lethbridge et Nelson par voie de In
Croui's Nest Pass, a faire certaines reductions, a compter du 1er janvier 1898,
dans les tarifs de transport de categories spccifices de marchandises expcdiees de
points a l'est de la tete des Lacs, a des endroits a l'ouest de ces Lacs, sur la ligne
principale; et, sur les expeditions de grain et de farine provenant de points al'ouest
de la tete des Lacs et dirigees vers des points ~t l'est de cet endroit, il s'engageait
a faire une reduction de 3 cents les 100 Iivres, Eventuellement, les tarifs de la
Craw's Nest Pass furent appliques a tous les chemins de fer, et ils servirent de
base aux tarifs de transport de l'Ouest, Le Pacifique-Canadien censentit memo
a faire approuver les taux de la Craw's Nest Pass par le gouvernementou par
une commission de chemins de fer.

Ce ri'est qu'en 1903 que 13 Commission des chemins de fer, proposec dans
I'accord de la Craw's Nest Pass, fut constituce et chargee (sauf dans le cas des
lignes du gouvernement qui au debut furent soustraites a sa juridiction), du
reglement des questions concernant non seulement les tarifs de transport, mais
aussi les services de train et les appareils de StU'ete:;. 'Poutefois, dans l'intervalle,
de nouveaux chemins de fer avaient surgi clans l'Ouest et lcs habitants de cette
region n'avaient plus les memes eraintcs au sujet des tarifs de transport et du
monopole. . -

POINT CULMINANT DU Dli:VELOPPEMENT FERROVIAIR1c

Comme la periods de I'expansion economique se continuait pendant los pre
mieres annees du vinztieme siecle, il devint evident que le Canadien-Nord ne
serait pas satisfait tant qu'il n'aurait pas achevc sa voio de l'Atlantique au
Pacifique; et Ie Grand-Trone de son cote desirait etendre son reseau vers l'ouest,
II s'agissait de determiner s'il etait' possible d'amcner le Canadien-Nord et Ie
Grand-Trone a cooperer et a ne construire qu'un seul transcontinental, au lieu
de deux. Le premier constituerait I'anneau de l'Ouest et l'autre l'anneau de
l'Est dans la chaine. On negocia a cette fin en 1902 et en 1903, mais on no put
s'entendre.

La question fut tranchee en 1903, lorsque le Grand-Trono et Ie gouverne
ment conclurent un accord et qu'une loi fut votes constituant en corporation
le chemin de fer Grand-Trone-Pacifique, une filiale du Grand-Trone. 3 Ce pro
jet avait d''abord pour but d'etablir une route ferroviaire complete, qui affran
chirait les expediteurs canadiens, en tout temps et en tout lieu, des chemins de
fer americains et de leurs privileges d'entreposage, et comportait non pas l'adap
tation des ressources existantes, mais la construction d'un nouveau transconti
nental complet sous l'egide du Grand-Tronc. La partie est du reseau devait

160·61 Victoria, chap. 5.
2 Statuts Revises du Canada, 1927, ehap. 170. Ses pouvoirs fnrent augmentes en 1919 de

manicre it comprendre l'auclition des requetes relatives aux cartes de route.
g Stai;uts dn Canada, 1903, chap. 71.
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REVug DE LA SITUATION

CCf' projets de grande envergure Iurent concus au debut du vingtiemo siecle,
lorsque le developpcment de la colonisation dans l'Ouest scmbla devancer le
eveloppcment Ierroviairc. Le reseau du Pacifique-Canadien avait d'abord
ifficilement pu traverser le continent, m&me aver l'aide de subventions directes,

is une administration sage et Ia croissance du pays lui pcrmircnt de consoli
ses positions tant dans l'Est que dans I'Ouest, ct d'atteindre unc solide

ition financiers et l'independance.
Dans Ie centre du Canada, le Grand-Trone, ayant apparemment reussi a

rtir de la p61'iode des malaises financiers du debut sous l'liabile direction de
. Charles Hayes, rcdoublait d'eff'orts ; tandis qne dans la region des provinces
aritimcs le roseau de l'Etat servait touj ours les fins auxquelles il ctait destine

qu'il en coi1UU trop cher au public.
Cepenc1ant, 10rsqu'on decida d'ajouter aces lignes, et aux lignes de l'Ouest

I. Canadien-Norel, de nouvelles voies de maniere a former trois chemins de fer
nnscontinentaux eomplets, on modifia la situation ferroviaire au Canada elu

t au tout. Ce programme d'expRnsion fut arrete, .et In construction commenga
c1ebut elu vin[.';tieme siecle, alors que l'on predisait un developpement illimite
Canada. On protestn de part et d'autres, mais sans succes. On ne tint meme
compte de la demission du minish'e des Chernins de fer et Canaux. Cepen

on constata bientot, a la lumiere de conditions moins favorables, que la
nslruetion ferroviaire ava it de beaucoup devanee la croissance nationale.
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etre construite aux frais du public, et la partie ouest aux frais du Grand-Trone,
aides de la garantio de l'Etat. Le Grand-Tronc augmenta son fardeau en
nchetant, un an plus tard, le chemin de fer Canada Atlantique qui lui fournis
sait une deuxieme voie de communication entre la baie Georgienne et le littoral
americain. En memo temps; on aidait le Canadien-Nord a atteindre ses
ambitions plus cconorniques. Le bee de l'entorrnoir de l'Ouest, au peu de volume
duquel sir 'William Van Horne avait fait allusion, prenait maintenant des pro
portions presque aussi considerablss que I'entonnoir lui-memo.

Les statuts et les accords renfenriant la nouvelle politique pourvoyait a la
construction d'une ligne de Winnipeg au port de Prince-Rupert, qui suivrait en
quelque sorte le trace suivi ou proj ete par le Canadien-Nord. Une partie du
eofrt, qui depassa de beaucoup les previsions, fut garantie par le gouvernement
federal, et, le reste par Ie Grand-Trone. Cette ligne,--le Grand-Trono-Paoifique
proprement dit,-dont on commenca la construction en 1905, (presque au mo
ment ou l'on terminait la partie du Canadien-Nord qui s'etend de Port-Arthur

Edmonton), ne devait pas former une partie d'un reseau transcontinental
cornprenant le Grand-Trono dans 18 sud de l'Ontario et de Quebec, mais faire
raccordoment avec le Transcontinental-National que le gouvernement s'enga

a construire, SOllS la surveillance h la fois du Grand-Trone et d'une com
mission de l'Etat, de 'Winnipeg en traversant une region non colonisee [usqu'a
Quebec, Oil au moyen cl'un pont tres couteux et d'une grande envergure,-qui
s'ecroula deux fois pendant la construction,-on voulait traverser 10 Saint-Lau
rent et ctablir nne route courte pour atteindre les provinces Maritimes. Le
terminus de I'Est serait l-tabli h Moncton, N.-B. En plus, le Orand-Trono de
vait construire un raccordcment entre le Trnnseontinental-National et le lac
Superieur. Il s'engagerrit cgalement a outiller toute la partie du gouvernement

Iorsqu'elle scrait terrninee, il devait se charger de l'exploiter a bail sans loyer
pendant los premieres annecs et en versant pal' la suite 3 p. 100 du oout de

construction tous les ans. Dans ce cas, comme dans lc cas duCrand-Trone
le COlli, final depassa de bcaucoup les previsions et atteignit $168,

V\I\.I,U'iUU, t andis que la construction du pont de Quebec absorba vingt-deux mil
dcmi.



EFFETB DE LA GUERRE SUR LES CHEMINS DJ~ FER

La guerre eprouva serieusement la plupart des chemins de fer canadiens,
mais sa repercussion fut loin d'etrc aussi grave sur Ies autres organisrnes de
transport. L'augmentation du eout de la main-d'ceuvre et des materiaux, la
cessation presque complete de l'immigration, et les problemas techniques d'exploi
tationcreerent une situation trios difficile.

Le Pacifique-Canadien disposait d'un service bien outille et bien agence, ct
comme ses arnples ressources lui permcttaient de porter Ie fardeau des nouvelles
constructions dans le nord des Prairies, iI put Iaire face au problems du trans
port en temps de guerre. Mais, par ailleurs, les deux autres principaux chemins
de fer, deja fortement appauvris, eprouverent du fait de la guerre de graves diffi
cultes memo au point de vue de l'exploitation. D'abord elle imposa tL leur sm'
vices transcontinentaux incomplets un volume de trafic, qu'ils ne purent absorber
avec efficacit6 et celerite ; et la congestion qui suivit nccessitait la depense imme
diate de fortes sommes pour la construction d'embranchements et de terminus et
l'achat de materiel, mais ils ne purent se procurer ces fonds en pleino gucrre.
Dans oesconditions, les deux reseaux incornplets, dont la plus grande partie des
constructions recentes avait Cte garantie par l'Etat, se trouvaient entierement i\
la merci du tresor public. Le Grand-Trone (qui au debut de 1916 avait deja
fait des avances en especos au Grand-Tronc-Pacifique dcpassant les $25,000,000
at qui lui avait garanti presque $100,000,000 d'obligations) declarait qu'il Ctait tt
bout de ressources dans l'Oucst, et que faute d'aide il lui faudrait avoir recours a
la liquidation. Le tresor etait teUement implique dans les affaires du Grand
Tronc, car il avait deja avance $54,000,000 des deniers publics a ses filialos en
plus des garanties donnees, et les relations elu gouvernement avec Ie Canadien
Nord etaient si intimes delmis qu'iI s'etait porte acquereur d'une partie de:,-

jdemc avant que l'on eut terrnine la construction des nouvelles lignes, une
periods de grande crise se fit sentir,l'immeuble degringola, et rnalgre l'extension
de Ia zone de culture du ble vel'S le nord par la decouverte d'un blo hatif', appro
prie aux saisons plus courtes des latitudes nord, l'agriculture et la colonisation
dans l'Ouest subirent un arret marque. Quant aux chemins de fer, l'augmentu
tion des depenses au compte du capital et l'insuffisance des recettes obligerent
le Grand-Trone-Pacifique et le Canadien-Nord a recourir souvent au tresor
public; cependant, dans le cas du reseau original du Grand-Trone, lcs recettes
ctaient encore assez elevees pour permettre de verser les dividendes ordinaires.
A Ia guerre, les deux nouveaux transcontinentaux ri'etaient pas encore termines
et leur etat financier etait tres precaire. Le Canadien-Nord etait incapable de
se procurer les $100,000,000 dont il avait besoin pour terminer son entreprise,
bien que le gouvernement flit pret a garantir presque la moitie de cette somme;
et les deux .reseaux, en face d'une diminution de trafic et de frais fixes conside
rables, etaisnt menaces de la banqueroute.

Le Canadien-Nord, aide par l'Etat, reussit tant bien que mala etablir un
service transcontinental, mais le service transcontinental projete par le Grand
Tronc ne vit [amais le jour, paroe que cette compagnie refusa d'assumer l'exploi
tation du Transcontinental-National Iors de son achevement en 1915, en disant
que IecoiH deconstruction etait excessif. En consequence, le Grand-Trone
Pacifique, mal pourvu d'emhranchements, n'etait raecorde a aueune ligne dans
l'Est ; et le Transcontinental-National, construit sur un plan beaucoup trop eleve.
etait exploits tant bien que mal par Ie gouvernement,a grande perte,commc
route de colonisation. Dans un peu plus de dix ans, les chemins de fer avaient
passe d'une saine position financiere et d'une phase rl'expansion moderee tl la
confusion financiers et au developpement excessif'.

DETRESSE DE CERTAINS CHEMINS DE FER
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actions de cette compagnie en retour de subventions et de garanties, que le minis
tere, eraignant une interruption grave du transport en temps de guerre et redou
tant les effets de la fa illite des chemins de fer sur le credit public, nomma une
commission roy ale d'enquete,

1", CO~IJ\iISSION DRAYTON -ACWORTH

L'ACQUISITION DU CANADIEN NORD

Le gouvernement donna suite au rapport Drayton-Acworth dans une eertai
mesure, car il prit la direction du Canaclicn-Nord presque immediatement.

a/fement, il lui aurait fallu l'aider davanta.ge ou Ie mettre en liquidation, dans

Les conclusions du rapport de cette Commission, qui ne fut pret qu'au mois
d'avril 1917, prirent Ia forme d'un rapport maj oritaire communement appele
rapport Drayton-Acworth, et d'un rapport minoritaire presente par le president,
M. A. H. Smith, duchemin de fer New York Central. Les deux rapports consta
taient. qu'il y avait developpement excessif, duplication inutile, insuffisanee de
materiel et impuissance financiers complete de la part tant du Canadien-Nord
que du groupe de chemins de fer elu Grand-Trone. Les deux rapports admet
taient la necessite urgente d'une recrganisationet d'une coordination si on vou
lait faire cesser la congestion et enrayer quelque peu Ie drainage du tresor
public. Les deux rapports reconnaissaient egalement la situation desastreuse du
Grand-Trone par rapport au Grand-Trone-Pacifique. Cependant, les commis
'mires differaient dans leurs rccommandations. MM. Drayton et Acworth
n'etaient pas d'avis de faire d'autres avances a1'un ou l'autre de ceschernins de
fur et ne voulaient pas davantage que Ie Orand-Trone flIt libere plus longtemps

ses obligations dans l'Ouest. Ils recornmandaient, bien qu'a grand regret, que
gouvernement prit immediaterncnt la direction a la fois du Canadien-Nord et

flu groupe du Grand-Trone en ayant recours a la forclusion, tout en tenant compte
droits des obligataires. A leur avis, il n'y avait qu'une issue, c'etait la liqui

dation, et ils ne la recommandaient pas, a cause des relations intimes du gou
vernement avec les deux nouvelles entreprises transcontinentales et des pertes qui

resulteraient pour les obligataires. Us proposerent de confier les proprietes,
ainsi acquises, de merne que l'IntercoloniaJ et le Transcontinental-National, a un
eonseil de regie permanent,compose de cinq membres nornmes d'abord par le
Parlement, qui exploiterait toutes les ligncs de l'Etat au profit du peuple cana
dien en dehors de tonto consideration politique.

Le rapport minoritaire de NI. A. H. Smith, par ailleurs, exprirnait non seule
merit des craintes au sujet cl'un projet qui ajouteraitenviron un milliard a la
dette du Canada, mais aussi des cloutes sur l'efficacite du mecanisme propose par

collegues pour obvier aux defauts inherents.j; son avis, a tout projet de pro
et d'exploitation de chemins de fer par l'Etat, La solution qu'il proposait

comportait une autre revision de l'entente du gouvernement avec le Grand-Trone,
Ii libererait ee dernier de 86S obligations dans l'Ouest et lui permettrait de pour
ivre l'exploitation de ses lignes de l'Est, auxquelles il conseillait de reunir la
rtie est du reseau du Canadien-Nord. II recommandait egalement de reunir,
IS l'egide du Canadien-Nord, les lignes de l'Ouest de ce dernier ct celles du
and-Trone-Pacifique, et de confier au gouvernement l'exploitation ou la direc
n des lignes entre l'Est et l'Ouest. Le rapport de M. Smith, commecelui de la
.orite, recornmandait d'etendre Ies pouvoirs de la Commission des chemins de
de maniere a lui confier non seulement la reglementation des tarifs de trans-
t pour tous les chemins de fer, y cornpris les lignes de l'Etat, mais aussi
mission d'obligations, la construction cle nouveaux chemins de fer ou Ie pro
ement de lignes existantes, et toutes autres questions relevant a bon droit elu

nuvernement" .1

I Rapprnt Drayton-Acworth, p. CII.
5:1134-6]



ACQUISITION DU GROUP];; DE Llmms DU GRAND-Tnoxo

IJe gouverncment ayant dcelare qu'il ne conscntirait pas rl'autres avances au
groupe du Grand-Trono sans obtenir la possession du rcseau cntier y compris les
lignes de l'Est, des negociations en vue du transfert de cette propriete Iurent enta
mees en 1917. Au debut de 1919, elles n'avaient pas encore donne de resultats
Iorsque lc gouvernsment fit savoir au Granrl-Tronc-Pacifique, qui accusait de
forts deficits d'exploitation, qu'il ne lui perrnettrait pas d'utiliscr Ie reste des
produits de son dernier ernprunt pour acquittcr Ies frais d'interet dus en mars. Le
conseil d'administration du Grand-Trone refusa d'avancer des fonds acette fl11,et
le president des deux compagnies avertit alors ]e ministere que Ie Grand-Trone
eesserait d'exploiter Ie Grand-Tronc-Pacifique a compteI' clu 10 mars 1919, au
plus tard. Le gouvernement repondit en nommant Ie mini,·tre des Chemins de
fer a titre de liquidateur elu reseau de l'Ouest en vertu cle la loi des mcsurcs de
guerre.

Au COlUS des negociations qui suivirent,. Ie ministere maintint son refus de
liberer Ie Grand-Trone de ses obligations a l'6gard des lignes de l'Ouest, sauf s'il
consentait a transferer tout Ie groupe de ses lignes, y compris Ie reseau primitif
de l'EsL Une telle entente fut conelue vel'S la fin de l'annee et ratifiee par Ie
Parlcment. 1 En vertu de cette entente, on remettait tout l'actif du Grand-Trone
au gouvernement, qui de son cote assumait toutes les obligations y compris Ie
paiement des dividendes sur les valeurs garanties du Grand-Trone portant interet
a 4 p. 100. La compagnie insistait pour que ces valeurs fussent comprises avec

co dernier cas, it lui cut Iallu Iaire honneur aux garanties donnees; de leur cote,
les obligat.aires non nantis auraientsubi de lourdes pertes. La loi d'acquisition
oomportait le paiement d'une somme ne devant pas depasser $10,000,000 pour
le reste des titres a la propriete (a l'exolusion de ce qui avait deja etc transporte

F11.1 gouvel'l1ement) dont la valeur, apres arbitrage, avait ete etablie a $10,800,000.1

Cette transaction, terminee le 16 novembre 1917, ajoutait 9,559 milles de voie
Ierree aux 4,393 milles que l'Etat possedait deja dans l'Intcrcolonial et le Trans
continental-National. Le conseil d'administration du Canadien-Nord, reconstitue
par le gouvernement, continua l'exploitation de ce reseau. Peu apres l'armistice,
I'exploitation des lignes de l'Etat, auxquelles on avait ajoute l'Intercolonial, fut
egalement confiee a ce conseil, et le nom" Chemins de fer Nationaux du Canada"
fut adopt\? par arrete en conseil pour designer Ie groupe de lignes fusionnees.?

En 1919, la Compagnie des chemins de fer N ationaux du Canada fut cons
bituee civilement, et le but de eettc compagnie etait de fusionner toutes les lignes
de chemin de fer possedees ou contrclees par FEtaL 3 La Ioi confiait l'exploitation
de ces lignes a un conseil d'administration, compose de cinq a quinze mernbres,
nommes et romplaces au gre du gouvernement, et soumis, quant aux questions de
finance comportant des depenses d'immobilisation, au contr61e du ministro des
Ch8111ins de fer ct du Parlemcnt, La loi, tout en confiant au eonseil d'administra
tion l'entiere rssponsabilite de l'exploitation et deI'administration du chemin de
fer, avait omis les mesurcs de precaution contre I'ingerencc politique recomman
dees par Ie rapport Drayton-Acworth. Les chemins de fer Nationaux, y cornpris
les anciennes lignes de l'Etat, Ctaient en memo temps places sous la juridiction de
la Commission des chemins de fer, dont les pouvoirs avaient 6tC etendus, cepen
dant, seulcment de maniero a comprenelre le controle de I'cmission des billets de
Iaveur de l'approbation du trace de nouvelles lignes. Les decisions de la com
mission restaient suj ettes a revision de la part du gouvernernent, et le Parlcmcnt
se reserva le droit d'accorder les chartes aux chemins de fCT.

RAPPOR'1' DE LA COMJll1SSlON ROYALE D'ENQUE'1'E84

"7-& George V, chap. 24.
2 Arrete C.P. nO 3122. du 20 decembre 191&.
s 9-10 George V, chap. 13; Statuts revises du Canada, 1927, chap. 172.
49-10 George V, chap. 17, sanctionnee Ie 10 novembrc 1919.
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les debentures atitre de frais fixes ala charge du gouvernement. Elle avait ante
rieurement refuse l'offre du gouvernement de mettre une somme annuelle de
$3,600,000 1 a sa disposition, qui serait distnibuee aux diverses categories d'ac
tionnaires, a condition que les valeurs garanties de 4 p. 100 fussent comprises
avec les autres emissions et non classees avec les frais fixes. La nouvelle entente
rangeait dans la categoric des emissions gagees sur la propriete seulement les
actions de premiere, deuxierne et troisieme priorite et les actions communes, et sur
ces dernieres aucun dividendo n'avait jamais ete verse. L'etablissement de la
valeur de ces titres avait eM confie a une commission d'arbitrage avec l'entente
que l'evaluation ne depasserait pas $64,000,000,2 et a la condition qu'en etablissant
la valeur de ces titres on tint compte des engagements de Ia compagnie envers le
gouvernement et de ses obligations comme garante du Grand-Trone-Pacifique.
L'accord relatif a l'achat avant etc ratifie, une commission mixte chargee de
l'administration du Grand-Trone, nornmee partie par Ie gouvernement, partie
par la compagnie, prit la direction des operations le Ier mai 1920,3 et a partir
de cette date la responsabilite financiers incomba aI'Etat, Le 12 juillet de la
meme annee, on confia l'exploitation du Grand-Tronc-Pacifique au conseil s du
Canadien-Nord.

L'arbitrage n'ayant pas abouti le 9 avril 1921, date fixee par la loi, et Ie gou
vernement semontrant mecontent des resultats d'une administration commune, la
commission d'arbitrage fut dissoute. Cependant, deux mois plus tard, Ia compa
gnie acceptant de reconaitre un conseil canadien d'adrninistration avec siege social
au Canada, on reprit l'arbitragc; Ie 7 septembre 1921, une decision majoritaire
signee par sir Walter Cassels et sir Thomas White, l'honorable W. H. Taft se
montrant dissident, conclut a l'absence de valeur des actions non garanties. II y
eutappel au Conseil prive.

L'acquisition du groupe du Grand-Trone (Ie Grand-Tronc-Paoifique oompris)
assura au gouvernement 7,621 milles de plus de voies, ce qui completa apeu pres

22,000 milles, it Ia fin de 1922.

NOUVE;LLE AD;\nNISTRATION DU NATIONAL-CANADIEN

En octobre 1922, le gouvernement signa une entente qui lui assura les services
de sir Henry Thornton, ancien employe du Pennsylvania Railroad, puis du Great
Ecstern Bm:lway, cI'Angleterre, comme president de la compagnie et president du
eonseil cl'aclministration des chemins de fer N ationaux du Canada. L'exploitation
unifiee du reseau National combine, lignes de l'est du Grand-Tronc comprises,
fut inauguree le Ier janvier 1923. Les ligncs presenternent combinees qu'adminis
tre la Compagnie des chemins de fer N ationaux du Canada comprennent celles
appelccs autrefois:

Le chemin de fer Canadien-Nord.
Le reseau du Grand-Tronc.

(Dont le Grand Trunk Western Railroad desservant Chicago etle Cen-
tral Vermont Ba1·lway.) ,

Le chemin de fer Grand-Tronc-Pacifique, et les lignes comprenant les Che-
mins de fer du gouvernernent canadien, it savoir:

L'Intercolonial.
IJc Transcontinental-National.
L'embranehement du Lac Superieur (louedu G.-T.-P.).
Le chemin de fer de l'Ile du Prince-Edouard: et

1 Cette sornmc etait basee sur l a rnovenne des dividcndes des 10 anneos p recedentes, d'apres
chiffrcsdu rapport Drayton-Acworth.
2 Entente relativ« ;\ l'achat, 8 mars 1920, ratifiee pal' 10"11 Geo. V chup, 13.
3 Arrete C.P., n° 1089, en date du 15 rnai 1920. '
4Arrete C.P., n> 1595, en date du 12 juil1et 1920.
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Le chemin de fer de la Baie d'Hudson.!
La nouvelle administration s'inspira comme par le passe de la loi des chemins

de fer Nationaux du Canada.> Leconseil ternporaire canadien du Grand-Trone
cessa d'exister et les anciens employes du Canadien-Nord et d'autres qui compo
saient auparavant le premier conseil du National-Canadien firent place a quinze
administrateurs choisis dans toutes les regions du pays, ce qui donna lieu a
d'autres considerations en plus des aptitudes commerciales et des connaissances
techniques."

L'entrce en fonctions de la nouvelle administration ne donna lieu a aucun
grand changement dans la politique du chemin de fer ni a un rajustement de la
mise de fonds. Derriere la facade legale simpliste dressee par la Loi des chemins
de fer canadiens persists la confusion creee par les compagnies englobees avec
leur multiplicite d'unites constituees, de directorate et de valeurs, soit en tout
cent trente-neuf compagnies distinctes et deux cent cinquante et une emissions
distinetes exigeant la redaction annuelle de quarante-deux comptes-rendus de
recettes et quatre-vingt-dix bilans.s Seul, le Grand-Trone fut reellement absorbs
par la Compagnie du chemin de fer National-Canadien," les anciennes lignes de
l'Etat conservant leur identite legale, et l'existence corporative du Grand-Trone
Pacifique et du Canadien-Nord avec toutes leurs filiales restant a I'ecart pour des
raisons techniques rattachces a certaines emissions de garanties, Ainsi l'adminis
tration des Chemins de fer Nationaux, tout en et.ant unifies en fait et en exploita
tion, demeura encombree d'une foule de details de jurisprudence et de compta
bilite.

LA Lor DES CHEMINS DE FER DU CANADA

La Loi des chemins de fer du Canada vise toutes les compagnies de chemins
de fer et les reseaux places sous la [uridiction legislative du Parlernent du
Canada. Jusqu'a ces derniers temps ses clauses ne visaient pas absolument les
premieres lignes du gouvernement canadien. La ou les chemins de fer du gouver
nement federal raccordent avec ceux des provinces ou les eroisent, la Loi Iederale
des chemins de fer est souveraine pour tous les travaux necessaires aux raccorde
ments ou aux croisements.

La Loi des chemins de fer constitue en general l'essence et la definition de Ia
juridiction et des pouvoirs de la Commission des chemins de fer qui, depuis 1904,
a toujours ete la rcgulatrice des activites des chemins de fer canadiens, La loi
regie le finaneement des chemins de fer, la construction et l'emplacement des nou
velles lignes, les reglements relatifs a la securite et enfin la tarification du trans
port des marehandises et des voyageurs.

CONTRIBUTION FEDERALE AU DEVI%OPPEl\IENT DES CHEMINS DE FER

La participation du gouvernement federal et la mise de ses ressources a Is
disposition des chemins de fer peuvent par commodite et interet historique se
elasser en quatre periodes distinctes,

La premiere peut s'etendre de la Confederation, soit de 1867 a 1903. C'est
a elle qu'appartiennent l'Intercolonial, le Chemin de fer de l'Ile du Prince
Edouard et le Pacifique-Canadien.

La deuxieme va de 1903 au a peu pres jusqu'I\ 1917-1920. C'est le temps ou
Ie Canadien-Nord et le Grand-Tronc-Pacifique furent fortement aides par le

1 Arrete nO 115 du c.P., 20 janvier 1923.
2 La Loi de" chemins de fer Nationaux duCana'lla et 1('6 .uneudements de 19,19 9-10

George V. ch. 1:3, 1924, 14"15 George V, ch, 13. '
Statuts revises du Canada 1927, ch. 172, 1928. 18-19 Gcor,o'c V ch, 13 1929. 19-2Q GeorO'('

V, ch. 10. 19:31. 21-22. George V, ch, 6. ~", '"
"Arrete n« 2094 du C.P.. 4 octobre 1922.
~ Annexe de la loi des chemins de fer Nat.ionnux-Cnnadicns. l;e8 Statuts revises du Canada,

1927, ch, 172. enumcrent les !ignes comprises dans Ie Canadien-Nord seulement ; voir anssi l'roces·
'vc:rhanx, p. 45. vol. 1 (sir Henry Thornton).

G Arrete C.P. n° 181, ~o janvier 1923.
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607,25fJ,40G
....... $2,652.5:3fJ,388

gouvernement sous forme de nantissernents de valeurs, Le Transcontinental
National, de merne, fut construit entierement. aux frais du gouvernement.

La troisieme date disons de 1917-1920 et a vu la deconfituro du Canadien
Nord, du Grand-Trone-Pacifique et du Grand-Trone causes surtout par des
ernbarras financiers occasionnes par la grande Guene et par Ie bouleversement
descoutumes etablies provenant de la reaction economique d'apres-guerre. El1e
Be termine avec lacreation du present reseau National vel'S la fin de 1922, date
qui pour fins historiques peut reculer au premier janvier 1923.

La quatrierne peut s'etendre du Ier janvier 1923 a l'heure actuelle; elle a vu
passer sous une unique direction tout ce qui constitue presentement Ie National
Canadien.

De la Confederation (1867) au 31 decembre 1931, Ie gouvernement federal
a fourni a tous les -chemins de fer, au leur a garanti, une somme totale de
$2,652,539,388. Ci-suit le tableau des versemcnts periodiquos de cette somme:

PREMLBJRE PERIODE (1867-1903)

Reseaux cntres dans ]e Nn tionnl-Cnunrlicn * 114886.224
!~aeifique-Can~dien . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 91:705;033
Ions autres rcseaux , . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . 3,094,,578

~--~---- $ 209,685,835

DInUXlklUE pJi;RIODE (1903-1DI7-20)

1{eseanx cnties dans ]e Nutional-Canndicn $ 508,646,798
Chemin de fer de la Bail' d'Hnelsou............. 18,352.188
Faeifiqne-Canar)ien . . . 12,022,915
rou,,; a ut.rcs l'CHPallX............................. 5,809:855

~~~~- $ 544,831.756

TROISI:Ii:ME I>TmIODE (1917-20-1923)

Resea ux cut.res dans ]e National-Canadien $1,287,888,433
Chemin de fer de In Baie (l'Huelson............. 2.373.306
I'aei,fiqm,-('anadien . , . . ,..... ' 21.078
'~rnus autr-os l'l'Seanx............................. 479.574

'----..--- $1,290.762,3!l1

QUATRI1~J\IE pf;mODE (1923-1931)

H "'sea 11" entl'es elans Ic K at ionul-Cunadicu $ 576,496,951
Chemin ell' fer el(' Ia Bail' d'Huds(JIl.,.......... 28.021.18!1
Pilei fi" lie-Canadien . . '728,46fJ
Tous aut-res l'('Seaux..................... :2.012,797

Grand total, uumcr.ii ro et «aut i ouncm eut .....

La SOl1l111C enticro ci-haut fut ainsi repartie:
DebonrSl'S PI1 ospeces $1.366,082,181
Passif f ond.unentnlement gar-anti pill' Ie gouvcrne-

me nt f(;d"'ra] .. -
Val etu:s g;ara11ties d u Xationnl-Ga11aelien $ fJ70,562.290
Valeurs du National-Canadien non definitive

111CUt gal'lantieH parle gouvernelnellt..... 305.S94SJl7
Passif ,les chemi n-, de f('1' de lAlbei-tn-Not'd.. . 10,000,000

-~-------~ 1,286,457,207

Grand total...... . , $2,652,539,388

Sur ce chiffre global les chemins ell' fer «onstituant Ie reseau du National
Canadien ont recu:

En especes . $1,201,461.199
Credit. . . . . . . 1,286,457,207

Total. , $2,487,918,4061

1 Cette somme rePl'esente la part des subveutions du gouvernement federal aux lignes qui
constituent pas Ies chemins de fer Nut.ionaux du Cauada et 11e rloivent pas e~r~ eonfondues

:vee le total de $2.669.!J26.:nl ind ique au paragraphe 85 du rapport de Ia Commission, Ce pa
'il,q'aphe vise les cornptes du National-Canadien et coruprend les interet" aee1'ns 8n1' les J?r.ets
!lit O'ollvel'nement, ,I"'dnetion faite ell' cor tn i ns r.ajustomcnts. Il trai te nussi de la composition
'In Zapital du National-Canadien; Ie tablenllci-hant ne donne que Tlristoriquo des dcpenses du
:nnvernemcnt en matiere ell' construction de chemins de fer et eles subvent.inns en especes et

forme ell' gn r anties.



Les subventions en especes du gouvcrncmcnt federal aux chemins de fer et
aux rescaux, de 1867 a 1931, snit celles datant cl'avant la regie gouvernementale
et celles survenues dcpuis, apparaissent au tableau suivant .
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CHEMES DE FER MAINTENANT COMPRIS DANS LE RESEAU NATIONAL

Groupe des chemins de [er du gouvernement canadien
(Vrnsaments directs)-

Intercolonial et addi tious " "" , $
'I't-anscontineul.al-Xutioual . , , .. , ,.

Utuuuiien-Nord-
ilv.uit Ia regie gou\'el'llClll.entale .
Dcpuis la regie go uveruemcutulo, 30 sept.erulne

1917 an 31 mars 1923,., ... "" .. ,.".,

294,445.172
169318 185

, , $ 463,763,357

61,650,261

292,554,561
354,204,822

---- 123,521,918

Total au groupe des chemins de fer constituant Ie
National-Canadien .. " $1,201,461,199

Ch.em.in. de fer de 1(1 Baie d'Hudson et ses tCtes de ligne8 , . 48,746,68:1

Pucifique-Oosuulicn-r-
Compagnie du Pacifique-Canadien, , $ 79,607.120
Filiales-ap,.(" acquisi t.ion parle Pacifique-

Canadien , , ,.. 10,486,79:3
Fil;(l12s~a-\'nnt acquisition pal' lc Pacifique..

Canadien , , ,....... 14,:38:3.582

137,749,006

122,221,496

7D,854,134
42,367,302

30,315,D57
107,433,649

Grand-Tro1lc-
Avant la I-egie ' .. , , .. ,. " .. , , ..
Dopuis la regie (Ler mai 1920 au 31 mars 1(23)

Gran(1-T1'onc-Padfique-
Avant la regie ·.
Depuis la regie, du 9 mars 1919 au 31 mars 1923

------

Oompagnie du N ationol-Oatuulieu->
Subventions, etc., aux compagnies appartenant

mail;tp;nant it ce groupe et eonsenties avant
la regIe ,.".,.,.",., ,.",. 4,112,314

Especes avancees it cctte eompagnie du l.er avril
1923 au 31 clecenlbre 1931 ponr etre repar
ties entr-e toutes les compagnies consti-
tnant Ie National-Canadien,............. 119,409,604

'fou,'; «utrc« rCSeOIl;1J ..................................•... " ...
104,477,4Hi5

1l,3D6,80·t

$1,306,082,181

Les emii'sions garanties constituant la dette f'ondee des cornpagnies formant
le reseau du N ational-Canadien (y compris dix millions d'obligations des chemins
de fer de l'Alberta-Nord) se repartissent ainsi qu'il suit:

Rescall dll Canad-ien-Nord->
qaranties davant la .regie , $ 71,069,914
(,arantICs depuis la regIe , , . . . . . . . . . . . . . . (i6,073.976
Autrcs valeurs impaye,es..................... 158.!l7:3,:n6

-----$ 296,717,200

84,592,074

317,263,H17
Resca« d'll Grusul-Trone-I'acitiquc-«

Garanties rlavant Ia regie , , $ 43,432,848
Garanti cs dcpuis In regie .
Autres valeurs impayees ,.. '11,159..826

Rcscau dn Grand-Trouc-r-
Garant.ies davaut 1£1 regie .
Garant.ies clepuis Ia regie , :!i 265.43:3.142
Autres valeurs imp ayees " " 51,830,775

Compagnie dn Natimutl-Uasuuiien. i dep ui« le 1131' janvier 192.1)-

V,t!c,111'S garanti es impayees $ 523,952,410
Autres valeurs impayees ,..... 63,931,000

587,883.410

T'otal .....•..................................... , ... $ 1,286/!57,207
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Cette sornme se repartit ainsi qu'il suit entre emissions garanties et non
gararrties dont, toutefois, le gouvernement.vproprietairc, prend toutcs responsa
bilites ultirnes:

Valenrs gar antics , , ,. $ 970,562,290
Valeur's 110n g"ranties......................................... 305,894,917
Chemin de fer de l'~iJbel·ta-Nord ........•....•••••.•...•.• " . • • 10,000,000

Total $1.286,457,207

CONCESSIONS DE TERRES ET AIDE PROVINCIALE ET
MUNICIPALE

Outre les subventions en especes et le nantissernent des valeurs, Ies gouver
nements federal et provinciaux ont concede d'immenses terres aux chemins de fer
ainsi qu'il suit:

Gouvei-nemcnt federal .
N ouvclle-Eeosso .
Nouveau-Brunswick .
Quebec , .
Ontario .
Colombie-Britanniquo , .. , .. , .

Total. , , , , .

acres
31,781,847

160,000
1,788.:i'92
2,085,710
3,241,207
8,233,410

47,290,566

Les terres concedees par les gouvernements federal et provinciaux se repar
tissent ainsi qu'il suit entre les chemins de fer:

- Total Regie de Pacifique- Tous autrcs
de l'Etat Canadien reseaux----

Gouvornornonf federal. ........ ....... 31, 781,847 5,727,002 24,953,133 1,101,712
Gouvernements provinciaux ... ........ ..... 15,508,719 1,806,215 10,611,846 3,090,658

Total dacres... ................. 47,290,.566 7,533,217 35,504,979 4,192,370

Uu mot s'impose au sujet des concessions de terres au Pacifique-Canadien.
1e contrat original de cette compagnie lui assurait 25,000,000 d'acres de terres
federales. Par la suite, le gouvernement federal recouvra 6,793,014 acres
moyennant $10,189,521 en argent. Puis d'autres concessions atteignant 1,710,400
acres s'ajouterent aux premieres et Iavoriserent surtout l'embranchement de
Souris. Des filialos englobees depuis dans le Pacifique-Canadien recurent des
terres fcclemles attcignant 6,139,963 acres, mais quand ces terres passerent aux
mains du Pacifique-Canadien ces filiales n'en detenaient plus quc 2,235,145
acres. On peut done dire que le chiffre d'ensemble des concessions tombces aux
mains du Pacifique-Canadien est de 22,152,531 acres.

Cos dons de terres Iederales et provinciales ne constituent pas tout ce que
les chemins de fer canadiens ont recu sous forme de concessions et d'cncourage
rnent de la part de In population. Les provinces et plusieurs municipalites ont
Iavorise In creation de chemins de fer en accordant des subventions en eSpeCE'S
et en achetant des obligations, Ces subventions et achats constituent un chif
fre imposant:

SUBVENTIONS EN ESPECF,S
Provinces $ 33.160.615
Muni cipalites ,........ 12,f)88.128

--------$

ACHAT IYOBLIGATIONS

46.148.743

Pl'O·VillCCS .
'Municipal ites .

300.000
2.425.500

2,725,500

Total. , $ 4R,874,243



Les provinces memes ont a l'occasion gage les valeurs. Or ces gages, dans
la mesure ou ils valent pour les chemins de fer constituant presentement le
National-Canadien, ont etc honores a leur echeanee par le gouvernement fede
ral. Au 31 decembre 1931, il restart toutefois $72,184,488 de ces gages qui, juges
sous un angle strictement legal seraient encore consideres comme une obligation
des gouvernements provinciaux.

Ces dernieres garanties mises a part (qui appartiennent deja a la dette pu
blique fondee, eomme on l'a dit) on constatcra que l'aide en especes et en gages
consentie par les gouvernernents federal et provinciaux et par les municipalites
du Canada atteint $2,701,413,631. Estimant a un dollar l'acre les terres conce
dees, on arrive a $2,748,704,197. Les voies principales des chemins de fer a
vapeur du Canada ayant de nos [ours 42,075 milles, on vena que la contribu
tion des gouvernements federal et provinciaux et des munieipalites a la mise
sur pied ainsi qu'a l'exploitation de res chemins de fer depuis la Confederation
se chiffre, en som:ne, a $65,300 le mille.
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PROGRES DU TRANSPORT DEPUIS LA GUERRE

L'ensemble du transport au Canada a fait des progres sensibles depuis la
guerre. Ces progres, dans la mesure ou ils visent les deux principaux chemins
de fer, ont etc traites au long dans le rapport qui les concerne et dont ce resume
historique ne doit constituer qu'une annexe, 11 ne reste donc pour conclure qU'I\
parler brievernent des progres atteints, ees derniers dix ans, dans les domaines
connexes du transport, tels que les cours d'eau, les voies aeriennes et les routes.

(a) COtiRS D'EAU

A l'heure presente, on annonce deux cvenements de grande importance
ay ant trait a la navigation des Grands lacs et du Saint-Laurent: I'achevement
et l'ouverture officielle du canal maritime Weiland, en voie de construction de
puis 1913, mais dont les travaux furent interrompus par la guerre, et la negocia
tion d'un traite entre le Canada et les Etats-Unis en vue de la creation d'une
voie navigable a eau profonde et de I'amenagemcnt d'energie electriqu« pal'
I'oxploitation de la section internationale des rapides du fleuve Saint-Laurent,
lequel constituc, entre Ie lac Ontario et le lac Saint-Francois la ligne froritiere
entre les deux pays. Comcidant avec cette entreprise surrzirait le developpe
ment par le gouvernement federal de la section essentiellement nationals du
fleuve Saint-Laurent, entre Montreal et le lac Saint-Francois, travail deFt par
tiellement prevu par une entente avec la compagnie autorisee a amcnager l'ener
gie electrique a Beauharnois et qui doit s'adapter au plan general rl'ameliora
tion de la navigation directe.

Les devis du projet de navigation it eau profonde du Saint-Laurent, entre
le lac Ontario et Montreal, assurent a la navigation les memes avantages que
le canal 'Yelland et laissent prevoir l'amenagement de presque deux millions
de H.P., d'energie hydroelectrique clans la section internationale, avec, en dispo
nibilite, deux autres millions et clemi de H.P., dans la section nationale du fleuve,
dont l'exploitation pour fins d'energie releve de la province ell' Quebec qui en
peut choisir a discretion le moment et le mocle d'amenagement.

Canal maritime Wcllancl

Le canal maritime Well and est le quatrieme qui se soit coustruit entre les
lacs Erie et Ontario dans les cent ans ecoules dopuis l'inauzuration des trnvaux
de contournement des chute", clu Niagara. Ce projet, s'etenclant sur vingt-einq
milles, prevoit des maintenant une profondem de vingt-sept pied", dans les bids
du canal, ct, pour les agnmdissements de l'avenir, 11ne profondeul' de trente
pieds it tontes les eclll'''es et pour tous les travaux d'art permanents. La lon
gueur utile des eC!llSeS cst de 820 pieds; In largeur utile, cle 80 pieds; la diff6-
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renee de niveau des ecluses est de 46 pieds et demi et I'elevation totale, de 326
pieds et demi. Caracteristique unique, trois ecluses jumelles (nOS 4, 5 et 6) en
volee a l'escarpement du Niagara, permettent aux vaisseaux de passer en meme
temps et en sens contraire. Les ecluses elles-memes ressemblent a celles de
Gatun du canal de Panama qui, de dimensions un peu plus considerables cepen
dant, n'ont une difference totale de niveau que de 85 pieds, La distance per
pendiculaire entre le couronnement de l'ecluse 5 et Ie plancher de l'ecluse 4 est

. de 130.8 pieds. Le Fer-a-cheval du Niagara ne le depasse que de 28 pieds.
Le nouveau canal a huit ecluses dont necessairement celle de garde. L'an

eien canal avait 27 ecluses et le premier en date, 40. Le mecanisme est elec
trique et il faut huit minutes pour remplir une ecluse. Tout le canal se traverse
en moins de 8 heures, contre 15 a 18 pour le precedent. Le cofit total prevu est
d'environ $130,000,000.

Depenses sur les canaux en general

L'ensemble des canaux du pays a cofite, au 31 mars 1931, $314,404,229, dont
$236,216,461 imputables sur le capital et $78,187,768 a l'exploitation et a l'en
tretien. Au regard de ces chiffres, $28,166,203 de recettes, peages compris jusqu'a
leur abolition en 1904. Le gros de la recette provient maintenantdes baux de
puissance hydraulique, des loyers, des droits d'entreposage de grain et de quayage,
l'ensemble depassant a I'heure actuelle un peu plus d'un million par annee, Les
frais d'exploitation et d'entretien ont atteint $3,329,616 au COUl'S de I'annee finan
ciere terminee le 31 mars 1931.

(b) ROUTES AERIENNES

Les necessites de Ia guerre ont vite donne naissance a des methodes nou
velles de transport et pour cette raison on a songe, des l'armistice, aux moyens
d'utiliser les routes de l'air au Canada. On a vite compris que l'avion pouvait
rcndre de grands services pour atteindre les regions a peu pres inaccessibles par
tous autres moyens, comme l'extreme-nord ou certaines regions de l'Ontario
septentrional. Plusieurs entreprises ont etabli des services aeriens pour atteindre
les regions minieres, le premier en date atteignant Rouyn pour la premiere fois
en 1924. Puis d'autres suivirent; enfin on utilisa les aeroplanes pour prospeeter
les regions minerales du Nord.

Le transport aerien du courrier, adopte de bonne heure pour les regions eloi
gnees, amena les autoritcs postales a creer un service regulier et officiel de la
poste. Les services de l'aeroposte, qui servirent de liaison avec les vapeurs pre
nant la mer et ceux qui en venaient, differaient quelque peu des precedents. L'in
tention, ici, se resumait a assurer une plus grande vitesse sur des routes dej a
desservies par le chemin de fer. Sur toutes les routes aeroposta les internationales
les Etats-Unis ont apporte leur cooperation.

Les routes aeriennes ne constituent pas presentement une concurrence dan
gereuse pour les autres modes de transport. L'aeroplane de transport sert surtout
au Canada, soit pour atteindre les regions qui echappent a tout autre mode regu
lier de communication, soit pour relier plus rapidement deux regions colonisees.
L'avion, seul parmi les moyens de transport, est independant elu rail, de la route
et des cours d'eau. A peu pres sans entraves, il peut aller ou bon lui semble.

Pour fins administratives l'aviation civile canadienne comporte deux classes:
(1) activites civiles pour l'utilite d'autres services elu gouvernement federal et
effectuees sous l'egide du directeur des services aeriens du gouvernement civil;
(2) l'aviation commercials placee sous l'egide elu controleur de l'aviation civile.
Les deux rel event du departement de la Defense nationale, qui a la haute main
egalement sur l'aviation militaire par l'organisme de Ia force aericnne royale
canadienne, Les frais de l'aviation civile ont atteint pour 1920-1931 tout pres
elu demi-million.



(c) GRANDES ROUTES

Ce n'est que tout recemment et grace aux progres de l'automobile que la route
a atteint toute son importance pour Ie transport a longue distance des voyageurs
et des marchandises. Le temps des barrieres de peage et du travail obligatoire sur
les routes a cesse vel'S la fin du dix-neuvieme siecle et surtout dans Ontario 011

l'Association des bonnes routes a fait des etudes qui ont abouti a des reforrnes.
La loi de l'amelioration des routes (1901) dans cette province a donne naissance
au financement et a la construction de nouvelles routes. Puis une loi edictee en
1915 crea un departement provincial de la Voirie qui, en 1917, recut mission de
construire et entretenir les routes provincialcs.

L'efficacite de plus en plus grande du transport terrestre mecanique a amene
l'amelioration constante de la route en meme temps que son utilisation de plus en
plus constante pour le transport des voyageurs et des marchandises sur des par
cours de longueur moyenne. On peut prouver les progres de l'utilisation des auto
mobiles par la multiplication de ces derniers au Canada, car il y en avait 2,130 en
1907, et 1,250,000 en 1930. Par ailleurs, Ie nombre de milles de routes en 1930
avait atteint 400,000, dont 80,000 gravelees ou ameliorees encore davantage.

Nous l'avons dit, on a confie lahaute main sur les routes aux provinces en
vertu de la loi de 1867; mais en 1919, en vertu de la loi des grandes routes du
Canada, dont l'existence fut prolongce adiverses reprises, le gouvernement federal
s'engagea a subverrtionner la construction et l'amelioration de routes nationales
jusqu'a concurrence de vingt millions de dollars. Chaque fois ce sont les provinces
qui ont execute le travail.

L'un des principaux effets de l'amelioration de la route et de la vulgarisation
du transport par automobile fut la concurrence entre ces derniers et les chemins
de fer. Cet aspect du progres des transports constitue un des problemes les plus
significatifs du transport moderne. On trouvera a I'appendice II des details plus
eiroonstancies et plus developpes de la question du transport sur les grandes routes.
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APPENDICE II

LES vEIUCULES AMOTEUR SURLES GRANDES ROUTES

1. Le preambule de l'arrete en conseil constituant la Commission royals des
chemins de fer et des transports signals que la recette deficitaire des deux chemins
de fer vient en partie de la concurrence exereee par les autres modes de trans
port et surtout par les vehicules amateur, et invite la Commission a etudier
l'ensemble du problerne du transport au Canada surtout par rapport aHX chemins
de fer.

2. Dans la documentation qui nous est parvenue et dans les tcmoignages tres
au point des represent.ants de l'industrie de l'automobile et des autres organismes
connexes, on a ctudie tres soigneusement dans tous ses details la question de la
reglementation et des taxes. Certains problemes nes de ce fait seront resolus par
des pourparlers entre les organismes de transport et les autorites provinciales qui
construisent et entretiennent la route ct ont lahaute main sur son utilisation. Les
ententes nees de ce chef n'interessent pas directement les compagnies de chemins
de fer. La question de savoir si les proprietaires de vehicules automobiles, com
me classe, acquittent en droits de circulation et en impots sur I'essence une part
raisonnable des frais de construction ct d'entrction de la route, et si, par ailleurs,
les provinces ont edictc des mesures adequates de protection sur l'utilisation des
vehicules automobiles de fagoll a protcgcr la population en meme temps que les
conducteurs eux-memes, releve exclusivement des services de la voirie de chaque
province. Et meme si notre juridiction allait [usque-la, le temps dont nons dis
posons et l'urgence de la solution du probleme nons empecheraicnt de faire les
enquetes et etudes neccssaires. 1\ous bornerons done nos considerations et
nos vreux a la question prirnordiale posee devant nons, a savoir les conse
quences immediatcs et futures, dans la rnesure de nos previsions, de la concur
rence que l'autobus et lo eamion font au chemin de fer, et los initiatives aprendre
par ce dernier et pal' les autorites cornpetcntes provinciales quand cettc concur
rence a ou aura probablemcnt pour effet de restreindre les activites des chemins
de fer au detriment de la population.

1. L'AUTOMOBILE DE PROMENADE ET VAUTOBUS

3. Dans los neuf ans passes en revue, lenombre des automobiles a constam
ment augmentc. L'inscription relevc des provinces et malgre certaines distinctions
constatces dans les modes utilises par les provinces, on peut dire en general que
tons les vehioules automobiles sont inscrits par un Ionctionnaire provincial et
qu'un pcrmis est delivrc sur versernent de droits etablis selon certaines caracteris
tiques du vehicule telles que le poids, l'empattement ou la puissance. II est
possible d'obtenir des donnees certaines sur le nombre de vehicules dans chaque
province et pour Ie pays en general.

4. Le tableau ci-apres indique les inscriptions de tous les vchicules automo
biles au Canada en 1118me temps que leur augmentation:

Annee
192:3 .
192G .
1929 ' .................................•. '" .
1930 '" ...........................•..................
1931. '" " .
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Canada
;'85.050
83G,794

1.195;594
1.239,888
1.20G,836
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7. On croit savoir que In recette des autobus obtenue par le service interur
bain ne depasse pas de 5 pour 100 cello du transport des voyageurs par les chemin"
de fer canadiens en 1929; par ailleurs, Ie montant de $3,650,000 que ce pourcen
tage donne ne peut etre considere cornme absolument perdu par les chemins de fer.
Une proportion considerable des voyageurs transportee par les autobus Ie sont h
Ia suite d'une initiative personnelle de ces derniers, et leurs clients n'utiliseraient
pas le chemin de fer si l'autobus disparaissait. II y n des regions clessefvies par
les autobm qui ne Ie sont pas par Ie chemin de fer; enfin l'nutobus ('fit utilise

De ce chiffrc total les automobiles de promenade figurent, en 1930, au nombre
de 1,047,494 ct acelui de 1,024,149 pour 1931, le reste visant les camions, autobus,
motocyclettcs et remorques. On voit tout de suite l'augmentation considerable de
l'usage de l'automobile dans Ia periods envisagee, et s'il est vrai que les donnees
pour 1931 flechissent quelque peu par rapport a 1930, annee culminante, cette
situation est due ala grande crise industrielle, et la conclusion a tirer de I'ensernble
est que l'automobile est devenue un element serieux et de plus en plus considerable
du transport au Canada.

5. Simultancmont, la recette du trafie-voyageurs des deux reseaux a flechi
comme le prouve le tableau suivant:

78·,5
10·8
1· 7

100·0

Recettes
voyageurs

s
77,:335,43:3
n.70fl,662
7:3.00f).35:3
lil.512.742
43.75!J.4G8

14, G.50, 000, 000

11,.500,000,000
2,f)OO,OOO,OOO

2,50,000,000

Modes Mif los-voyageur« Pourcoutus;«
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1023 .
1026 .
UJ20 .
W:30 .
1931 .

Les donnees de 1930 et 1931 meme mises a part et le parallels ctabli entre
1923 et 1929, il est evident que le trafic-voyageurs des reseaux n'a pas reussi a
se maintenir en face d'une augmentation generale des affaires et dans un temps
de grande prosperite, Le nombre de voyageurs en 1923 a {;te de 44,836,337 et
en 1929 de 39,070,893, soit un flechissement de 1:1 pour 100, la haisse de la recette
{otant de 5.6 p. 100.

6. Lcs sept annees 1923 it 1929 ont 6t{~ marquees par une augmentation con
siderable de la richesse et de la production nationales. La population ayant
augments en moyenne d'environ 2 p. 100 par annee dans les dix dcrnieres annces,
on serait en droit de cornpter sur une augmentation du nornbre de voyageurs
sur le chemin de fer. On ne peut expliquer cet etat de choses que par la pre
ference donnee a l'automobile de promenade et a l'autobus,

Les inscriptions d'autocars et d'autobus pour tout le pays n'ayant ete que de
2,255 en 1929, et comrne moins de la moitic d'entre eux empruntcnt la voie rurale
hors des cites et font ainsi une concurrence directe au chemin de fer, l'insucces
de l'effort du chemin de fer a augmenter la recette-voyageurs dans la proportion
qu'cxigcaicnt l'augmentation gen6ralc de la population et la production des riches
ses, doit se chercher surtout dans l'existcnce de I'automobile de promenade parti
culiere, Les donnees fournies par les chemins de fer dans lo rapport d'un cornite
mixte ell'S chemins de fer charge d'etudier la question du trafic automobile dans ses
cffets sur Ia rccette des chemins de fer, 6tablissant nne repartition des milles
voyageurs pour 1929 ainsi qu'il suit:
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Automobiles de prornonade ..
Chemins do for h vapeur . .
Autobus ..
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par certaines personnes qui, a defaut, auraient recours a l'automobile particuliere
plutot qu'au chemin de fer.

8. Vu la difficulte de la circulation et du stationnement des automobiles dans
nos grandes villes, le public semble preferer l'autobus pour les deplacements hors
de la ville et n'utiliser I'automobile que pour la promenade. Souvent l'autobus
peut rernplacer Ie fiacre ou la voiture 100H~e le long de son parcours pour Ie villa
geois, l'habitant des petits villes ou le cultivateur. Pour cette raison il possede
une utilite toute particuliere et sa recette n'est pas un detournement commis au
detriment du chemin de fer.

9. Malgre l'augmentation du trafie interurbain par ces vehicules, cornme le
fait voir la statissique dressee par la Gray 101:ne Coaches. du Groupe de Trans
port de Toronto, et. dont, les donnees apparaissent ainsi qu'il suit:

cette augmentation n'a pas encore pns de proportions serieuscs au Canada.
L'avenir vena probablement ce mode de transport se developper davantage au
detriment du chemin de fer mais, comme les regions qui lui sont propices se res
treignent aux parties les plus peuplees d'Ontario, de Quebec et de la Colombie
Britannique ou l'on constate deja un grand nornbre de ces vehicules, il semble que
le chemin de fer ait (lE~ja subi les effets les plus facheux de cette concurrence; et
puis la perte subie de ce chef u'est. pas si grande qu'on vent le croire.

10. Les chemins de fer et les representants de l'industrie de l'automobile et des
proprietaires d'autobus venus deposer devant Ia Commission, ont reconnu que la
diminution de la recette du chemin de fer pour le transport des voyageurs pro
vient de l'automobile partrouliererle promenade et que' cet Hat de choses va
demeurer, Thomas F. Woodlock, ancien membre de l'Interstate Commerce
Commissum, des Etats-Unis, dans un article relatif au transport automobile public
en 1931, porto la porte subie par le chemin de fer, de 1920 a 1930, au tiers de
la recette totale de 1920, a quoi il faut ajouter l'augmentation du nombre des
voyageurs qu'on etait en droit d'escompter pendant cette periode, et que la cause
en doit etre cherchecdans l'usage de l'automobile de promenade; il ajoute que
eet etat de choses va durer. Au Canada la porte est moindre du chef surtout des
longues distances parcourues par Ies voyageurs sur les chemins de fer, mais aussi
a cause du climat qui poussera toujours Ie voyageur vers le chemin de fer it
certaines epoques de I'annee.

11. De leur cote, les chemins de fer estiment que, n'eut ete la concurrence de
la part de l'automobile de promenade et de l'autobus en 1929, leur rccette-voya
gems ellt depasse de $17,000,000 le chiffre de cette annee-Ia. Or I'autobus entrant
au plus pour $3,650,000 dans cette perte et meme mains peut-etre a cause du
elimat et autres causes citees ci-dessus, Ie dommage cause par l'automobile de
promenade doit atteindre au mains $13,350,000 et peut-etre rneme $15,000,000.
La reeette des wagons-lits, des wagons-salons et des wagons-omnibus a approche
$2,000,000 de plus en 1929 qu'en 1923, et le cornite mixte conclut de ce fait que
les deplacements lointains de la population.se sont multiplies dans une certaine
mesure, la distance moyenne des deplacements etant de 74.2 milles en 1929 contre
(i8.8 milles en 1923. Dans Ie m8me temps, les entTees et sorties aux grandes villes
se sont multipliecs quelque peu, co qui autorise a conclure que la clientele des

Voyageurs Recettes-
transportes voyageurs
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567,337
81.5,285

1,234,936

281,602
.567,193

1,0,57,2,50

Annee
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vehicules automobiles echappant au chemin de fer est celle qui voyage ni trap pres
ni trap loin, en taus cas pas plus de 75 milles.

12. Vu la probabilite que les gouvernements provinciaux qui ant la haute
main sur les grandes routes vent continuer ales ameliorer, en vue surtout de satis
faire Ies proprietaires particuliers de vehicules automobiles qui sont presents
ment la maj orite chez les electeurs et les contribuables, le transport sur des
distances moyennes au longues va subir des revers de plus en plus accentues du
chef de l'automobile de promenade. L'achevernent de la route transcanadienne
presentement en cours ct de troncons de routes dans toutes les provinces ne peut
que nuire a la recette-voyageurs du chemin de fer. Le rayon cconomique de
l'autobus au Canada, d'environ cent milles presentement, s'elargira probablement,
et il semble que le chemin de fer doit s'attcndre a perdre de plus 'en plus la favour
du public voyageur si les gouvernements provinciaux persistent dans leur politi
que des bans chemins.

13. Le bien-etre et 121 commoditC et non los frais de transport pesent surtout
dans Ie choix de I'autornobile de promenade et de I'autocar. Or, comme le cou
rant semble s'Ctre manifesto a demeure en favour du vehicule automobile, le che
min de fer devra s'adapter a la situation et se concentrer sur le transport loin
tain et sur celui de liaison qui peut exister encore dans les grandes villes au
dans leur banlieue,

14. Le tort cause au chemin de fer par l'autobus desservant Ia banlieue et
Iaisant le service interurbain pourrait disparaitro partiellement si le chemin de
fer utilisait des wagons isolcs sur ses voies: ct cepcndant vu leur utiliterestrointe
a cause de la rigidite de I'itinerairo et des arrets fixes, alors que l'autohus cst si
accommodant, il est douteux qu'il lui soit jamais possible de rattraper bcaucoup
de clients par ce pro cede. Lo cofit de ces wagons isoles depasse cnormbnent celui
d'un autobus et l'utilisation en est aussi beaucoup plus couteuse. L'autobus pour
rait etre adopte par Ie chemin de fer qui I'utiliserait sur la route et lc substituerait
au train ordinaire en Ie faisant voyager a intervalles assez rapproches Et all le
nombre de voyageurs serait pen considerable. Les gouvornements de la Saskat
chewan, du Manitoba et dOntario nous out appris que Ie permis de Iaire circuler
des autobus sur une route parallels a une ligne de chemin de fer deja etablie
avait ete offert au chemin de fer qui n'a janiais songc it profiter de l'offre. 11
semble qne le chemin de fer cst d'avis que lc Canada lui offre un domaine trcs
rcstreint de nos jours pour l'exploitation econornique de l'autobus comme substitut
on compagnon du train.
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II. BILAN FINANClEH DES ACTIVITF~S

IS. J\rC!1lS en avons appris fort peu, 2\ notre cnquetc, sur lc resultnt financier
du service de l'autobus. En Ontario, m': il est solidcmcnt ctabli, In Gray Coach
Dine, Limited nous a soumis des donnees 2, lcffot que, en quatre on cinq ans,
l'autobus du service interurbain a 6t6 rcmunerateur, toutes charges usuelles 1'C
duites. Le representant de la Provincial Trtmenort: Company, grosse proprie
taire d'autolms sillonnant toute ]a province de Qu6bec, et qui a choisi J\:Iontreal
comme centre, a declare que sc, compagnie et cl'alltres compagnies de Quebec
bien administrees etaient satisfaites. Plus d'une fois les gouvernements provin
ciaux ont ern que ces compag-nies faisaient de pauvres affaires et qu'on Ie ver
mit si on tenait une comptabilite stricte. Le commissaire Loree a dit que son
chemin de fer, ]e Delaware and Hudson, exploitait clepuis ]mit ans de nombreux
autobus et oue pour l'instant l'exploitation se faisait it perte. M. Loree a 6mis
l'opinion qu'aux Etats-Unis, generalement parlant, l'autobus n'est pas remu
nerateur, et qu'il en est de meme au Canada, bien qu'il se pr6sente des cas ou,
en raison d'une bonne administration et de conditions favorables, i] se T6alise
un cert nin benefice. .
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16. Jusqu's ce que I'experience ait demontre les avantages economiques de
I'autobus et la certitude d'un certain rendement sur les capitaux immobilises,
les chemins de fer hesitcnt a employer l'autobus pour le transport des voya
gem's, memo lorsque I'adjonction ou la substitution de ce moyen de transport
leur parait tout indique. Sans doute ont-ils conclu qu'ils ne feraient ainsi qu'ac
croitrc les pertes que leur occasionne actuellement 10 transport des voyageurs.

III. REGLE.J\1ENTATION ET CONTR()LE DE VAUTOBUS

17. Dans toutes les provinces ou les entreprises d'autobus ont acquis une
certaine importance, on constate depuis quelques annees des efforts progrossifs
et, de l'avis des Ionctionnaires charges de les surveiller, assez satisfaisants pour
reglenienter leur exploitation dans l'interet du public. 11 leur est octroyc des
perrnis, qui sent en effet des monopoles, de circuler sur les grandee routes entre
des terminus designes. RegIe generale, ces permis doivent etre renouveles an
nuellement. Elles doivent deposer leurs tarif's entre les mains de l'autorite n§gu
latrice et afficher leurs horaires, Elles doivent se munir de polices d'assurance
contre lcs accidents qui pourraient, par leur negligence, survenir a leurs voya
geurs, et leurs voitures sent sujettes a une inspection periodique.

18. Lo premier ministre d'Ontario a cxprimc I'avis qu'en ce qui concerne
la reglernentation des autobus circulant sur les grandes routes, la situation etait
bien en main et qu'il se donnait un service sur lequel le public pouvait cornpter
et dont il etait bien satisf'ait. Le ministre de In Voirie de la meme province,
parlant de I'etablisscment de reglcments par son ministere, s'est exprime ainsi:
"Des que la loi fut mise en vigueur, il s'est manifests une amelioration remar
quablo non seulernent dans les voitures, mais dans le type de proprietaire et
d'exploitant, et il se donne aujounl'hui, sur les diverses routes pour lesquelles
le ministhe a accorde des perrnis, un service regulier sur lequel on peut comp
ter, 11 y a eu tres peu de plaintes de vitesse excessive au de conduite dangereuse
et un tres petit nombre d'accidents."

19. Los Ionr-tiormaircs charges de la surveillance des routes sont d'accord
pour constater des prO!2.TeS dans l'exploitation des autobus et estiment que l'on
s'y prend de la bonne Iacon, bien que certaines modifications puissent s'averer
necessaires, Les reglements en vigueur et l'octroi de permis exclusifs ont eu
l'effct de confier les ontrcprises d'autobus a des exploitants solvables, assurant
ainsi un service r6gulicr dormant de plus en plus satisfaction !lUX voyageurs et
permettant aux exploitants de realiser des benefices equitables. Somme toute,
les entrcprises de transport par autobus dans les diverses provinces sont bien
dirig6es et donnent satisfaction au public.

IV. L'IJ\.IPOSITlON DES AUTOBUS

20. Les droits paves pour les inscriptions de voitures et les perrnis d'exploi
tel', ainsi que les impots sur I'essence, constituent pour le moins une juste con
tribution aux Irais d'entretien des routes. Les chiffres fournis par la Gray Coach
Dine, Limited, dans l'Ontario, demontrent qu'un autobus pouvant asseoir trenie
voyageurs ncquittait, en 1931, $640, soit 1. 9,1 cents par voiture-mille, ou $143.38
par ann6e pour ehaque mille parcouru par l'ensemble des voitures de la com
pagnie. L'impot moyen acquitte par un autobus pouvant asseoir trente person
nes et voya,!.;·eant30,OOO milles en un an, s'est eleve, selon les calculI' du ministl'e
de la Voirie d'Ontnl'io, a $840. Dans la provime de Quebee. l'impot moyen
flcquitte par voiture par In Provincial Transport Company fut de $573, soit4.39
cents par Yoiture-mille. On nollS informe que POUl' Ie Canada entier, la moyenne
s'est etablie It 8.5 pour 100 du total des impots pergus par les provinces, et
((u'elle fut de 11.34 pom 100 en Quebec et de 8.6 pour 100 en Ontario. Les re-
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presentants des entreprises c!'autobus ont vigoureusernent soutenu que ces im
pots ctaient excessifs et que toute tentative cl'en augmenter Ie Iardeau non
seulement rr'aocroitrait pas les recettss, mais etoufferait une entreprise qui a
demontre son utilite et repond efficacement a un besoin public, et que d'ailleurs
l'autobus acquittait presentement plus que sa juste part des Irais de construe
lion et d'entretien des routes,

21. Bien qu'il semble y avoir lieu (l'etablir une regleinentation plus severe
du camion automobile, dont nons traiterons ci-aprss, et d'en augmenter les impots,
il y a peu d'espoir qu'un accroisscment des impots sur les autobus soit utile £lUX

chemins de fer. IJ se peut qu'en C8 qui concerne l'autobus, cornme pour le
carnien, certaines localites scient appelees a opter entre le transport Ierroviaire
et le transport routier, etant donne que 1£1 quantite de transports a effcctuer ne
suffit pas amaintenir les deux, mais Ie cas sera rare en ce qui concerne l'autobus.
S'il se presente et que l'autorite provinciale opte pour le chemin de fer, il sera
donne effet a sa decision non pas en augmentant 1'imp6t sur les autobus ou en
edictant des reglements plus severes, mais en rcfusant d'accorder le permis neces
saire pour exploiter un service d'autobus clans la region en question.

22. Il ne parait done pas necessairc de recommander que l'on impose ou
reglemente davantage les exploitations dnutobus dans l'intcret des chemins de
fer avapeur du Canada.

9B
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V. LE CAMION AUTOMOBILE

23. Le carnien automobile est devenu un faeteur important dans le trans
port des marchandises, Il est admis qu'il a enlevs aux chemins de fer nne bonne
part du trafic qui eomprend les expeditions en quantites inforieures au charge
ment de wagon, c'est-a-dire les marchandises en balles ou colis cxpcdieC3 par
grande ou petite vitesse. Les inscriptions ont augmentc rapidcrucnt, bien qu'elles
aient lcgerement diminue durant les annees de crise eeonomique. La statistique
suivante (exprimee en chiffros rands) montre le taux de croissance et l'impor
tance de ce moyen de transport.

l(123
102D
li);JO
10:31

5c!,(JOO
1":>.000
165,000
165,800

24. Ce n'est que depuis quelques annees que l'oncherche a classer los
cannons solon leur affectation et, memo aujourd'hui, los provinces du Canada
n'ont pas adopte declassernent uniforrne, Certaines se contentent de les inscrire
selon leur poids, leur empattement, ou leur puissance en chevaux, sans egard aux
fins auxquehles ils sont destines. Lorsqu'ils sont classes selon leur emploi, le plan
generalernent suivi est de les diviser en categories ainsi qu'il suit:

1. Camions affectes aux transports orriinaires et circulant sur uno route
determinee, genera.lernent entre des terminus dcsignes,

2. Camions transportant a Iorfait les marchandises d'un individu on d'une
compagnie, a un certain moment on au COUl'S d'un certain voyage, et
qui, regle gen6rale, nes'en tiennent pas anne route dcterminee.

3. Camions genoraux etcornmerciaux appurtenant a Ia personne ou compa
gnie dont ils transportent les marchandises.

25. En 1931, on cornptait dans l'Ontario:

CmniOllS effeetuant des transports orclinail'es...... 2,5:H
Calni ons t.ransportant a fOl'fait les rrtEtrehandjscs. y conlpris les produits

agl'icolcs 1,119
A.utres cilInions (gen6raux et cOlllllleI'cinux) 3,673

5D,873
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26. II y avait en outre 9,673 remorques, dont un grand nombre de petites et
dont 80 p. 100 ctaient ins crites comme ayant une capacite brute de moins d'une
tonne, ce qui porte le total des camions et rernorques de toutes sortes a 71,834 et
donne un pourcentage de 94.48 pour les voitures au service de leurs proprietaires,
centre 5.52 p, 100 de camions exploites par des voituriers. Los pourcentages
correspondants des autres provinces indiqucnt une proportion memo plus elevce
de camions au service de leurs proprietaires, Le Manitoba comptait 169 camions
exploitee par des voituriers de marchan discs generales et 89 par des voituriers de
lait et de creme. La Saskatchewan n'avait que 110 camions exploites par des
voituriers et la Colombie-Britannique, 22'6, lepoureentage des inscriptions de
camions etant dans ces provinces beaucoup rnoindre que dam l'Ontario. L€
tableau suivant donne les inscriptions de camions dans toutes lee provinces en
1930 et 1931. II est digne de remarque que,sauf dam certains cas, il y a aug
mentation, en depit de l'aetivite commerciale amoindrie de la clerniere annee.

-----------~---I------

184 226 16,799
1.5,034
15,568
9,520

68,4:13
28.:184

3,948
802

G,761

1931

Tous camions
automobiles

16,820
15,068
18,077
9,730

67,676
27,820
3,999

739
6,489

19301931

29 110
140 210

1,155 3,673
4,680 5,218

1930

Voitures publioues
it marehandisesProvince

Colombie-Britannique ..
Alberta ..
Saskatehewan ..
Manitoba ..
Ontario ..
Quebec ..
Nouveau-Brunswick ..
Ilo du Princo-Edouard
Nouvelle-Ecosse ..

NOTE.-Dans certaines provinces. lcs voitures affectees aux transports publics de marchan
dises ne sont fnscr-ites nue COI1HllC ca m ions automobiles. Dans dautres. les fortes augmentations
constat.cos en H)3l jnovionncnt en partie de la revision de classement operee cette anuee-la.

VI. EFFET DU CAMIONNAGE SUR LES RECETTES
DES CHEMINS DE FER

27. Les recettes des chemins de fer a vapeur provenant du transport des
marchandises accusent une augmentation generale de 1923 a 1929, les ehiffres
6tant de $288,992,220 en 1923 et de $331,679,458 (lignes canadiennes seulement)
en 1929, bien que cettJe periods ait etc marquee par un accroissement considerable
des inscriptions de camions et du tonnage transports en camion. Les gains qu'ac
cusent les recettes des chemins de fer au chapitre du transport des marchandises
sent attribuables a la grande activite commerciale, qui a augments le volume des
transports de long parcours, auxquels les oamions ne font pas une concurrence
importante, au Canada.

28. Le comite mixte des chemins de fer, dans son rapport, estime que si l'aug
mentation du tonnage transports par les chemins de fer a vapeur avait continue
dans la meme proportion que durant la periods de 1915 a 1925, les chemins de
fer auraient transporte, en 1929, 95 millions de tonnes de marchandises de plus
qu'ils ne l'ont fait. S'ils n'ont pas attaint ce chiffre, la chose ri'en pent etre attri
buee entierement au camionnage. Le Cornite estime que pas plus de 5 millions de
tonnes de marchandises Iurent transportees en carnion sur les routes rurales
cette annee-Ia, at ce ne sont que les carnionnages effcctues en dehors des regions
urbaines et suburbaines qui, peut-on dire, font concurrence aux chemins de fer.

29. Un ralentisscment du taux d'accroissement anterieur a commence a se
manifester durant les dernieres annees de la peribde 1915-192/5 et s'est accru dans
la suite. II faut en chercher la cause ailleurs que dans la concurrence du camion.



L'ouverture du canal de Panama et l'amelioration des voies de navigation inte
rieures ont rcagi et rcagissent encore sur Ie tonnage transports en chemin de fer.
En outre, la fin de I'ere de colonisation et de construction dans l'Ouest canadien
y est pour quelque chose. Meme sans la concurrence du camion, les tonnages
transportee en chemin de fer ne sauraient accuser les accroissements soutenus
constates de ]875 a ]915.

422.000 tonnes
070.000 tormes

1,489.000 tonncs

RAPPO/(T DE LA COJhv1l8SION HOL4LE D'ENQUl~TE

30. En evaluant a5 millions le nombre de tonnes transportees en carnien sur
les routes rurales, le comite mixte des chemins de fer a tenu compte du tonnage
developpe par les camionneurs memes en desservant des regions non desservies
par les chemins de fer et en prenant et livrant des marchandises aux gares. En
cherchant aevaluer le tonnage actuellement perdu par les chemins de fer, ce qui,
vu Ie manque de statistiques, est fort malaise, il a eu recours aux rapports que
les agents des chemins de fer ont Ioumi au Bureau des recherches econorniques
des Chemins de fer nationaux et, pour une periods de trois ans, il estime que Ie
tonnage enlevc par les carnions est Ie suivant:

1028 .
1020 .
1030 " .

TOO

31. Comme I'experience de plusieurs cntreprises de carnionnage demontre que
la. recette moyenne par tonne transportee est de $8, la perle totale des chemins de
fer fut d'un pen moins de $8,000,000 en 1929 et de $12,000,000 en 1930. La perle
provenant de camions au service de leurs proprictaires, qui, pour Ie Canada
entier, constituent environ 96 p. 100 du nombre total de camions et, pour l'Ontario,
94.5 p. 100 du total de cette province, est encore plus difficile a evaluer,

32. Le cornite mixte estime qu'on peut raisonnablement fixer 1a perte des
chemins de fer, du chef des camions particuliers, a une somme egale aux trans
ports effcctues par les camions publics. Le rccensement de In circulation routiere
que fait depuis quelques annees Ie ministere de la Voirie de In province d'Ontario
indique que 70 p. 100 du tonnage transporte SUI' les grandos routes l'est par des
camions publics effectuant des transports en cornmun ou it I'entreprise et 30 p. 100
seulement par des camions particuliers. Ces chiffres portent le rninistero a con
clure que les camions particuliers s'en tiennent en grande mesure aux rcgions
urbaines, ou ils ne coneurrencent pas directement lcs chemins de fer.

33. Si les chemins de fer ont raison d'cvaluer a 1,500,000 tonne" les transports
effectucs en 1930 par les oamions publics, ils demeurent, a en [uger par les statis
tiques ontariennes, au-dessous de la reaJite lorsqu'ils evaluent a une S0111me egale
Ie tonnage que leur a enleve les camions particuliers. II se pent que les pour
centages tires des recensements de la circulation routiere de l'Ontario ne vau
draient pas pour les autres provinces, etant donne que dans l'Ontario le nombrc
des carnions publics constitue une proportion plus elevee qu'ailleurs du nornbre
total des carnions et que les faibles distances entre les villes de cette province et
la proximite des grands centres de distributinn assure aux entreprises de, carnien
nage des conditions d'exploitation plus avantageuscs que dans les autres provinces.
Meme en Iaisant. la pad des operations relativcment minimes des camions publics
dans les autres provinces en comparaison des camions particuliers, il est peu
probable que ceux-ci aient, sur toute l'etendue du Canada, effectue une aussi
grosse sornme de transports concurrencant directemcnt les chemins de fer que
I'ont fait les camions publics. En Ctablissant it $24,000,000 les recettes perdues en
1930 par les services de transport. de marchandises, soit it environ 7 p. 100 des
recettes globales de ces services, on exagere probablement. Mais meme si on en
reduit Ie chiffre a$20,000,000, la perte n'en est pas mains tres considerable et d'une
importance incalculable pour I'avenir des chemins de fer canadiens.
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34. Le nombre des camions publics augmente rapidement dans toutes les
provinces, et, bien que l'experience concernant leur exploitation soit trop breve
pour permettre de formuler une opinion precise sur le role qu'en dernier ressort
ils sont appeles a [ouer dans Ie transport des marchandises, il semble qu'a mains
que leurs operations ne reposent sur des prix de revient mal calcules, auquelcas
elles declineront, au a moins que l'autorite competente ne mette quelque frein
a leurs operations, les chemins de fer eprouveront des pertes d'affaires toujours
croissantes qui ne pourront que rcagir desastreusement sur leurs recettes.

VII. RESULTATS FINkNCIERS DES EXPLOITATIONS DE
GAMIONNAGE

35. La Commission n'a pu se procurer qu'une maigre documentation con
cernant les resultats financiers des exploitations de camiormage. Un represen
tant de l'Association des Camionneurs ruraux du nord de l'Alberta (Rural Motor
Dietributors of N orthern Alberta) a affirms que les camionneurs ne realisaient
aucun benefice, en raison de la concurrence qu'ils se faisaient mutuellement.
L'Association des exploitants d'autobus et de camions du Manitoba (Manitoba
Bus and Truck Operators' Association) a exprime I'avis que la situation dans
cette province etait satisfaisante en ce qui concerne le prix de revient, mais le
Commissaire des utilitcs publiques, a qui les membres de l'Association doivent
'adresser pour leurs perrnis, a affirms que ceux-ci ne cessaient de lui representer

que les exploitants ne realisaient pas un juste benefice. Quant it l'Ontario, le
representant de la Chambre syndicale canadienne de l'automobile (Canadian
Automobile Chamber of Commerce) et de l'Association des proprietaires de ca
miens (Truck Owners' Association) ont presente des chiffres f'ournis par six en
trepriscs de camionnage, dont les noms ne furent pas donnes, indiquant que, sur
nne periode de trois ans, les benefices, lorsqu'il y en eut, furent minimes et qu'en
J931 trois des compagnies se trouverent. en porte.

36, Cos proprietaires de camions ont exprime le desir de voir un organisme
competent fixer des tarifs minima pour Ie transport des marchandisss, ear ils
craignaient que la continuation cl'une concurrence effrenee ne conduisit plusieurs
rl'entre eux a la ruine, Regle gencrule, les autorites provinciales n'ont pas tente
,J'ctablir des tarifs pour les transports en camion. Le Manitoba, qui en a edicte
un, admet qu'il n'est pas observe, L'Ontario a entrepnis de fixer les tarifs de
transport, mais y a renonce pour le present, en attendant qu'il puisse se baser
sur une experience plus grande,

37. Jusqu'a ce qu'il y ait rcglcmentation et fixation de tarifs, comme pour
I'autobus, les conditions d'exploitation resteront chaotiques et nombre de ca
urionneurs feront banqueroute. Cependant, il estpeu probable que la concur
rence dont souffrent presentement les chemins de fer diminue. On a constate
claus toutes les provinces que lorsqu'un camionneur fait Iaillite il en surgit un
autre pour le remplacer.

VIII. L'I1\TPOSITION DES CAMIONS

38. La Commission a -recu de divers cotes des suggestions visant a la regle
mentation du carnionnage effectue sur les voies publiques. La reglementation
projetee comportait generalell1ent la limitation, laquelle devait etre atteinte
par une augmentation des impots, surtout pour Ie carnien public. Le camion
nnge est preserrtement peu reglemente au Canada et les methodes d'imposition
manqusnt d'uniformite. Regle gerierale, on fait payer un droit pour l'inscrip
tion de la voiture et, dans quelques cas, pour un permis special d'exploiter un
enrnion public. Dans I'Ontario, qui a eu plus d'experience que Ies autres pro
vinces dam la rcglcmentation du camionnage, les autorites provinciales adrnet-
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tent qu'elles n'ont pas eu autant desucces dans I'impositeon des camions que
des autobus. Elles ont tent<? deles taxer surIabase de In tonne-mille, mais les
moyens d'61udercetimpat se b§velereht sinombl'etlxqu'elles durent y renoncer
au bout de trois IIIClis. Elles Ie remplacerent en 1932pnrune majo'rationdes
droits sur les pel'tnis et les inscriptions de .camions, en sebasant,' sur lepl'incipe
que par Ie passe ces' voituresn'acqu'ittaierrtpas leur J'uste part des frais d'entre
tien des routeset que cesrlroits cbnstituaient leseul impatpl'atique dans les
circonstances,

39. On a vu que l'imposition des voitures automobiles releve de I'autorito
provinciale. II est invraisemblable qu'une province canadienne queloonque
cherche a restreindre ces moyensde transport en exigeant des droits excessifs
pour Ies 'inscriptions et les permis, Les recettes provenant de ces droits ne sont
pas generalement affectees a I'entretien des routes et on ne cherche pas a fairc
cadrer les impots sur les voitures avec les frais routiers. Les droits d'inscription
des voitures automobiles et les impots sur I'essence constituentune source de
revenus certains et Ie taux exige dependra plutotrles besoins des provinces que
des frais de construction et d'entreticn des routes. Dans les circonstances, l'uni
Iormite de l'impot sur toute I'etendue du Canada est invraisembluble, meme si
elle est desirable. II se peut que deux provinces adj acentes tendent a egaliser
les impots sur des voitures similaires, mais il est peu probable que .le mouvement
vel'S I'uniformite aille plus loin.

40. II n'est pas dans l'interet des chemins de fer que l'on eleve les impots
sur les camions au point de les rendrcptohibitifs ou meme restrietifs. Le ca
mion automobile est une necessite pour les transports. Les marchandises a
prendre et it livrer aux garesde chemins de fer doivent passer sur Ies routes, et
le cleveloppement de l'industrie et de l'agriculturo se trouverait retarde par des
iinpots destines uniquement it restreindre la circulation des camions automobiles
sur les voies publiques.

41. N eanmoins, les camions devraient payer leur juste part pour l'usage
des routesque l'Etat met a leur disposition, et il parait douteux que les droits
d'insoription dans lesrliverses provinces, mcme lorsque l'on fait entrer en Iigne
clc compte les impots sur l'essence, constituent une contribution suffisanto cle
leur part. En comparaison des droits imposes dans plusieurs des Etatscle
I'Union americaine, les droits cI'imwription de camions sont tres bas au Canada.
Dans l'Ontario, les voitnres publiques it marohandises ont paye en 1932 1111e
moyenne de $112 pour Ie permis et I'inscription. Au Manitoba, la memc annee,
ils ont verse environ $64, et en Saskatchewan un peu moins qu'au Manitoba.
Aux Etats-Unis, la meme annee, les voitures similaircs ont du payer jusqu'a
$750 et, regie gencrale, les droits y furent beaucoup plus eleves qu'au Canada.

42. Cornmc les droits exigc<spar lesprovinces canadiennes oi-dessus ne
comprennent pas l'irnpot sur l'essence, lequel est.beaucoup plus eleve au Canada
qu'aux Etats-Unis, la difference n'est pas aussi gTandequ'elle paralt etre. On
a estime que, si on ajoutait l'impot sur l'essenee, la moyenne des droits acquit
tos clans l'Ontario en 1931 par un carnion public parcourant 30,000 milles durant
1'annee, s'etablirait a $215. Gette province ayant augment6 en 1932 Ie prix des
permis et de l'inscription, lesexploitants' ont protesteque l'imp6tdepassait leur
capacite de paiement et etaitdevenu prohibitif.

43. Les questions d'impats provineiaux ne sont pas de notre ressort. Elks
constituent une affaire a d6bathe entre les camionneurs et les autorites provin
ciales. Ce n'estpas par des impOts, mais plutat par la restriction et la reglc
mentation du camionnage et par quelque forme de coordination avee les trans
ports ferroviaires que les chemins de ferseront protegescontre les empietclllcnts
des camions sur leurs l:ecettes.
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IX. REGLEMENTATION nu CAMIONNAGE

44. Dans Ie domaine de la reglcmentation du carnien automobile, en tant
que distincte de son imposition, il y a eu pen detente etencore moins d'accom
plio LeI" ministeres provinciaux de .la Voirie s'aecordent e, reconnaitre l'impor
tance de la question. Premierement, il semble que les routes a surface de gra
vier conviennent parfaitement a la circulation des automobiles de tourisme,
tandis que le camion exige un chemin a surface dure, car a moins que son poids
et sa vitessene soient reglementes, il endommagerait exeessivemont leI" routes
de gravier.

45. Deuxiemement, pour la securite des prqprietaires d'automobiles particu
Iiereset du public en general, il faudra reglernenter Ies camions et trains automo
biles quant a leurs dimensions, leur longueur et leur vitesse, L'encombrement
des routes pousse les gens a demander que ceux qui les emploient pour des trans
ports commerciauxcedent Ie pas it l'automobile de tourisme.

46. Troisiernernent, on se rend compte de plus en plus que Ies conditions d'ex
ploitation doivent Hre .egalisees autant. que possible entre Ie chemin de fer et Ie
camion. .Le camion ne peut pas remplacer le chemin de fer et il ne faut pas lui
permettre de tuer son concurrent et de Iaisser Ie pays sans un service essentiel de
transport.

47. Ce n'est que dans Ia derniere des raisons invoquees pour etablir des mesu
res dercglementation et de restriction que les chemins de fer ont un interet direct.
A titre de contribuables provinciaux, les chemins de fer pourraient fort bien
s'unir aux autres proprietaires imrnobiliers pour signaler que les debourses effec
tues en vue de construire des routes perrnanentes, employees commercialement
pour le transport de marchandises en concurrence directe avec Ies entreprises de
transports dej tt existantes, qui se serverrt de voies construites et entretenues par
elles-mernes a leurs propres frail", sont injustifiables, et qu'il convient de mettre
fin au programme de construction de routes asurface dure.

48. Ils seraient egalement fondcs it se plaindre que, tandis qu'ils sont obliges
de depenser des semmes considcrables en signaux aux croisemcnts de routes et en
dispositifs de surete, et de contribuer a la construction de passages souterrains et
de croisements.aeriens, afin que le mouvement de leurs trains ne mette pas les
automobiles en danger, leI" accidents d'automobiles resultant d'une vitesse excessi
ve et du grand encornbrernent des routes augmente d'annee en annee d'une rna
niere alarmante, sans que I'on fa sse quoi que ee soit pour y obvier. A cet egard,
cependant, les observations des chemins de fer seraient considerees comme si
clles etaient dictees par l'interet, et les plaintes et avertissements provcnant de
parties interessees sent peu propres a exciter l'opinion publique, qui seule est ca
pable d'inspirer les mesures qui s'imposent,

49. LeI" reglernents destines a etablir une egalite de conditions entre le chemin
de fer et Ie camion interessent directement les chemins de fer du Canada. Nous
ne semmes pas certains, cependant, que des reglernents etablis a ces fins soient
satisfaisants. Le transport des rnarchandisespar camion et pal' chemin de fer a
vapeur ne doit pas nccessairement etre sujet aux memes reglernents. 8'il existe
des conditions rl'exploitation ferroviaire qui rendent Ie transport des marchandi
ses cofiteux, on 11'y remediera jias en ietendant ces conditions au transport en
carnian afin d'egaliser Ia concurrence.

50.Le transport des marchandises ·surles Toutes publiquesdoit eire regle
mente d'apreslesearacteristiquesdu cmnionrneme et non pas par l'adoption de
reglements applicables aux transports effeetues dans des conctitions differentes.
La reglementation ne doit pas avoir pour but d'accroitre les frail" des camion
neurs, en vue d'egaliser leI" conditions d'exploitation, mail" plut6t d'assurer la

53134-·81



X. RESTRICTION DE LA CONCURRENCE DU CAMIONNAGE

seeurite du public, Ia protection desrmarchandises transportees, d'equitables con
ditions de travail pour les employes et la conservation des routes.

51. II appartient a I'administration de la voirie d'elaborer des reglements a
ces fins et a la police de les appliquer. Ontario, Quebec et le Monitoba ont dej a
beaucoup accompli a cet egard, .tandis que l'Alberta, Ia Saskatchewan et Ia
Colombie-Britannique, profitant de l'experience de leurs voisins de l'Est, mar
chent vel'S le meme but. Si ls camionnage dument reglemente et acquittant sa
juste part des frais routiers continue it ernpieter sur les recettes des chemins de
fer, de Iacon a compromettre la situation financiers de ceux-ci, comme la chose
parait tout probable, il Iaudra envisager la question sous un angle different et
adopter un programme cornportant Ia restriction des transports en camion et
leur coordination avec les transports ferroviaires,

52. La concurrence que fait le camion au chemin de fer interesse directs
ment Ie public SOUI' deux aspects differents et entierement distincts, Les tarif's
Ierroviaires ont ete etablis sur le principe que le chemin de fer a vapeur a Ie
monopole du transport des marehandises, Regle generals, ils sont cleves, eu egard
au prix de revient, sur les colis transportee par grande ou par petite vitesse sur
des distances courtes ou moyennes, et lIs sont bas et relativement peu remunera
teurs sur les marchandises lourdes et encombrantes a destination lointaine. Cette
tarification a eM elaboree non pas prrncipalement dans l'interet des chemins de
fer, mais dans celui des producteurs de matieres premieres qui doivent atteindre
les marches eloignes it peu de Irais.

53. Le camion automobile a trouve son champ daotion en effectuant une
partie des transports a courte distance a des prix qui sent insuffisants pour les
chemins de Ier si les gros transports it long parcours doivent continuer a se faire
nux bas brifs d'aujourd'hui. Le oamion ne pent remplacer le chemin de fer pour
les longs parcours et Ios gros transports. Les routes n'y resisteraient pas et,
d'ailleurs, ne pourraient contenir merne une fraction du nombre des camions
que necessiteraient ces transports.
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54. Le relevement des tarifs de long parcours et des tarifs privilegies rcagirait
(lesastreusement sur l'agriculture et sur los industries qui doivent chercher des
debouches a l'6tranger, OU les frail' de transport constituent un facteur essentie!.
Le pays ne pourrait supporter une seriouse modification de la tarifieation aetuelle
ct les chemins de fer ne peuvent maintenir cette tarification s'ils doivent continuer
it subir des pertcs sur les transports it eourtc distance.

55. En second lieu, la concurrence des transports automobiles menace l'exis
tence de nombreux embranohements a trafie restraint. Les carnions ct les auto
bus circulant, surtout en etc, sur des routes paralleles aux voies ferrces enlevent
une assez forte proportion des transports qui s'offrent pour engager ou merne obli
ger les chemins de fer a discontinuer leur service. Les localites desservies par
ces ernbranchements ne peuvent s'attendre aun service Ierroviaire qu'elles n'uti
lisent que quand cela leur plait et .lorsque les conditions de climat foreent les
transports automobiles a suspendreleurs operations. Elles ne peuvent s'attendre
que les ehemins de fer soient a leur disposition aux rares epoques des gros trans
ports, pendant que les camions enlevent les transports plus remunerateurs que
constituent lesexpediticms inferieures 'au ehargement de wagon. II leur fandra
se passer d'un des deux moyens de transport et, dans,la plupart des cas au Canada,
Ie chemin de fer doH rester.
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56. Dans les regions relativement peuplees du pays, Ie remede pourrait se
trouver dans l'etablissernent de zones pour les transports en camion. Le camion
a sa place dans le mouvement des marchandises, mais sa Ionction est de rassem
bler et de distribuer et non pas d'agir cornme voiturier principal. Dans un sys
terne de transport biericoordonne, Ie chemin de ferse chargerait des transports
depassantcinquante milles, tandis que Iescamions rassembleraient et distribue
raient les marchandises.

57. II pourrait eke de livre aux camions des permis de circuler dans un rayon
raisonnable des centres de fabricationet de distribution, fixe par le ministers de
la Voirie de chaque province apresconsultation avec les chemins de fer et les
expediteurs directement interesses. Comme condition de I'etablissement de zones,
il pourrait etre exige que les chemins de ferdonnent un service plus frequent,
simplifient leurs -cdassificataons de marchandises et modifient leurs presentes
exigences onereuses en matiere d'emballage. Quand les chemins de fer auront
etabli le service de cueillette et de livraison aux rnagasins, qui fait actuellement
I'objet d'une etude serieuse de leur part, le public s'opposera mains au zonage des
camions et aux restrictions que s'ensuivront a Ia liberte de circulation de ces
voituressur les voies rurales.

5t'!. Pource qui est des embranchements a trafic restreint, les autorites pro
vinciales seront vraisemblablement Iorcees de choisirentre Ie transport automo
bile et Ie chemin de fer et de refuser des permisaux entreprises de carnionnage et
d'autobus, Dans certains cas, Ies chemins de fer pourraient assister par un ser
vice plus .frequent de wagons-unite, reservant les trains avapeuraux gros trans
ports en chargements complets. L'essai a assez bien reussi dans le cas du Winni
pcg Watcr District Railway, operant de Saint-Boniface vel'S Fest sur une soixan
taine de milles.

59. Nous nous rendonscornpte, cependant, que I'exploitation d'un embran
chernent au moyen de wagons-unite prcsente de nombreuses difficulteset que ces
wagons ont deja fait I'objet d'etudes et d'essais serieux de la part des chemins de
fer. Leur utilite se trouve limitce par leur coftt initial et leurs frais d'entretien
(:leves, pal' leur manque des reserves de puissance nccessaires dans les conditions

climat adverses, ce qui empeche leur substitution generale aux trains a vapeur
sur toutes les ligncs du pays offrant une somme de transports peu considerable.
Les chemins de fer ont raison d'agir avec prudence a cet egard et de faire preceder
l'elaboration de leurs plans d'une etude s6rieuse de la situation au point de vue
des frais d'exploitation et du volume des transports a effectuer.

60. La reunion en conference, a l'instanee du gouvernement federal, des
fonctionnaires de la voirie de to utes les provinces constituerait le meilleur moyen
d'aborder les questions connexes de la reglementation et de la restriction des
transports effectues sur les routes publiques. A cette conference, on pourrait
peut-etre poser ainsi qu'il suit les grandes lignes d'une reglernentation des voitu
riers de marchandises:

(a) Obligation de publier les tarifs.
(b) Dans les limites de ces tarifs, obligations pour les voituriers rl'accepter

Ies transports qui s'offrent, sans etablirde distinction entre expediteurs.
(c) Obligation pour les voituriers de s'assurer centre tous les risques, y com

pris ceux qui touchent les tiers.
(d) Obligation de maintenir le systems de comptabilite qui sera prescrit et

de faire des rapports uniformesa I'autorito provinciale,
(e) Obligation d'employer des connaissernents uniformes et d'en rernettre

une copie a chaque expediteur.
(f) Obligation d'assurcr uncertain minimum quant aux conditions de tra

vail, y compris salaires et heures de travail.
(g) Obligation de prendre les mesures necessaires pour assurer In conserva

tion des routes et ]a securite du public.



61. On pourra appliq:uer desprincipes sirnilaires, mutatis mutandis, au
transport des voyageurs.

62. L'administration et l'adapfation de temps a autre des prirreipes adoptes
pour la reglernentation des transports routiers doivent etre laissees aux autorites
competentes dechaque province, qui devrorrt recorrnnitre que les differences de
conditions oxigeront des differences dans Ies detaills des reglements provineiaaix.

63. A cette conference, on pourrait etablir un organisms charge de faire
enquete et rapport concernant les regions oii, en raison de la concurrence du
camionnage, lesservices ferroviaines sans etre superflus, ne rapportent aucun
benefice, aux fins de prendre les mesures necessaires pour y restreindre ou meme
pro hibel' les transports routiers. On devrait aussi etudier la possibilite d'aider
les chemins de fer a maintenir leur tarification actuelle par l'ctablissement d'un
systems de zones pour de camionnagecce qui constituerait un pas pratique vel'S la
coordination des transports ferroviaires et routiers, ou par tout autre plan de
nature a aider les chemins de fer.
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XI. PERJVIIS EXCLUSLFS AUX VOITURIERS PUBLICS SUR LES
ROUTES

64. Puisque le comite mixte des chemins de fer s'est prononce dans son
rapport contre l'octroi de franchises au permis exclusifs pour l'exploitation des
autobus ou des eamions publics sur les routes, centre les tarifs et frais minima,
et en faveur du libre jeu de la concurrence dans le domaine de ces transports,
l'exarnen des prineipes sur lesquels repose l'octroi de ces permis exclusifs et de
Ia fixation des tarifs semble desirable.

65. Toutes les autorites provinciales sent d'accord pour octroyer les droits
exclusifs d'exploitation d'autobus sur certaines routes determinees et entre cer
taines tetes-de-ligne fixes sur los .routes rurales sons la juridiction provinciale.
Pour ce qui est des carnions, la meme unanimite d'opinion ri'existe pas, mais on
accepte generalement Ie prirrcipe qu'ici encore des reglements s'imposent et que
coux-ci ne peuvent etre reellemerrt efficaces pour le but principal, celui d'assurer
un service sfir, que si leur exploitation sur un traj et donne depend d'une per
"anne responsable. Ontario, Quebec et le Manitoba ont des reglemcnts precis
2l cet efiet. On exige des permis dans toutes les provinces et Ia tendanee est de
ne les accorder qu'a un seul' exploitant. Ceei a pour effet de faire disparaitre la
concurrence causee par les autres camions publics et d'instaurer un monopole
pour ce moyen de transport.

66. Les motifs de l'octroi de ces perrnis apparaissent au dossier de Ia Gray
Coach Lines, Limited.

67. Anterieurernent it l'entl'ee' de cette compagnie, filiale de la Toronto
Transportation Company, dans le domains du trafic des autobus subnrbains et
interurbains, I'exploitation de ceux-ci se faisait pal' des exploitants irresponsa
bles, dont un grand nombre n'avaient aucune stabilite financiers. Le materiel
ctait. inferieur et il n'y avait pas assez d'autobus pour les heures de presse. Les
salaires etaient faibles et les eondueteurs avaient de longues heures de travail.
On ne pouvait se fier aux horaires ct les services subissaient des interruptions
frequentr~.

68. L'cntree de la Gray Coach Lines, Lim'ited, appuyee pal' unc autorite
responsable, procluisit une amelioration immediate. Le materiel est maintenant
completement modernise et Ie service est maintenu sur un pied de grande effi
cacite. Les eonclitions du travailsont satis,faisantes aux employcs, tant quant
nux salail'es lju'aux heures de travail. II en est resulte un accroissement sensi
ble de Ia confiance du public quis'est traduite par l'augmentation clu nombre
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des vOY?igeUJiS. Puis. Ie:;> rllsultats financiers ont eM profifables a l'exploitant,
La. Gray.Coq.ch Lin:es, L.i1,nited, ri'aurait Pll.Ci11 arriver la. si eUe avait ete a la
mCircide la concurrence deri'irnporte quel par:ticulier, a qui il aurait pris Ian
ta~sie de tnmsporter dvxant quelque. temps. 4es voyageurs payants sur toute
route lui ayal),t ete assignee.

69. L'avocat-conseil dans son plaidoyee. pour la Ontario Association of
1110tar Coach Owners, enoncs la politique du minister» de la Voirie relative a
l'emission des permis. II mentionne trois prineipes:

(a) La circulatioll; actuelle dans.Ia prO;V111Ce ne justine pas d'accorder plus
d'un permis pour les trajets entrecle1.1.x points donnas, et l'interet pu
blic est doric mieuxassure enpermgttal),t a 1,11), seul exploitant responsa
ble de fournir ledit service.

(b) Chaque patente dont l'exploitation. continue a etre satisfaisante au
ministere teUe qu'kprouvee d'apres. les regles pres crites par lui, peut
effectuer la mise de fonds neeessairs et maintenir le service requis,
avant toute confiance d'obtenir un renouveUement de son permis de
temps a autre.

(c) Le ministere exerce 1.1.11 e surveillance etroite sur les transports de per
I'llil;i et ils'effonce d'elnp~cher les trl1.nsferts a tou] autre qu'a un exploi
tant solvable et recommaadable, de.prBference a une agence de trans
port du voisinage.

7(:); Lo president de la Commission des utilites publiques, laquelle emet
les permis au Manitoba, s'cxprime ainsi au sujet des permis dans son habile
pIaidoyer:

Le monopole 11,'est qu'un aspect fortu,itde la question, Il y va de l'in
teret public que ce moyen de transport soit sftr, et pour l'etre il doit etre
confie a un exploitant sur qui on peut compter, qui peut effectuer une mise
de fondset donner le service requis sans craindre d'eprouver des pedes par
la division du trafic. lSi l'on accordait des. permis a plusieurs exploitants
pour le rneme .trajet, il serait impossible dans la pratique de faire observer
lesreglements. La menace d'anncdation clvpermis est un veritable preventif
de negligence dans Ie service la ou la patente est profitable ou s'annonce
profitable pour l'avenir. On peut etablir des tarifs maxima pour la pro
tection du public, et si Ie service est insuffisant ou mediocre, Ie permis peut
etre revoque et accords a un autre requersnt. II ne s'agit pas de regula
riser un monopole au moyen de conditions ajoutees a un certificat de "com
modite et de necessite", comme dans Ie domains des "utilites publiques", au
sens strict de ce mot, mais plutot de l'octroi d'un monopole en vue de ren
dre l'application des reglernents plus efficaces.

7.1. L'octroi de permis exclusifs a eu pour resultat, POur ce qui est des auto
bus, de gl1nLntir un boJ;\service au public, et 1(1 Sll.rveilJaJ;\ce du I'llinistere a reUSS~
:'\ rePriI'ller le Iwiucipal dcfaut i11her€;nt a un lill9llopole, celui des ta,rifs exc.essifs.
La mcdiocrite dl! service n'est pas autant a craindre que dans Ie cas d'un mo
nopole natureI, comme un tramway ou une compagnie d'energie ou d'ecla,irage,
ear Ie permis peut etre revoque et accord¢ a un autre la ou Ie capital engage
flans Ie materiel irrealisable est comparativement insignifiant.

72. :8i Ie libre jeu cl~ la couyurrenc·e ne prQdvit pas de bOllS resultats et rend
ht reglementation du transport automobile plus difficile et ne permet pas d'as
surer un bon service, alors les autorites prO\tinciales sembleraient justifiees

l'exdusivite des permis, non pas pour creer des droits de propriet6,
en vue de mieux reglementer et diriger lacirculation.

1 Oe tcmoignage a ete resume. Les tel'lues sout ell! reclactellr, mais 011 croit qll'ils exposent
fiflNement les idees de l'anteur.



73. 11 semblerait n'v avoir guere de doute que lorsque les reglsments concer
nant Ies autobus sont envore d'elabrrration on trouvera precieux le permis exclusif
octroye aux voituriers publics, mais il'restera a concevoir des reglements satis
Iaisants pour le controle des voituriers a Iorf'ait et des camions exploitee par des
particuliers, On se rendra alors clairement. compte que .le~1ermis .n'e.st qu'u.n
incident dans la reglementation, qu'il est utile pour Ie voiturier ordinaire, mars
servant uniquement a atteindre un but, et que les principes devantetre appliques
par l'autorite regulatrice au probleme en jeu, doivent deeouler des oaracteristi
ques inherentes aux automobiles comme moyen de transport, et ne peuvent pas
etre adaptes de reglements ayant produit de bons resultats dans Ie cas des" utili
tCs publiques " telles que les tramways, les entreprises de gaz ou d'energie. Scull'
I'experience en fait de circulation demontrera les principes a appliquer.

74. Les observations suivantes faites par M. Loree, membre de la Commis
sion, sur l'exploitation par les voituriers routiers aux Etats-Unis, meritent d'etee
etudiees dans leur application au plan au plans qu'on pourra concevoir pour la
solution du problema au Canada:

75. "Les auto-cannons ont obsorbe une certains partie du transport des
marehandises, 11s transportent surtout des marchandises en quantites moindres
qu'un chargement de wagon, ou en colis, Le cofit de ce transport a etC tres one
reux pour les chemins de fer. 11 les oblige a construire des entrepots tires co{'l
teux au cceur des villes: il faut que ces marchandises soient transportees deux fois
sur les quais des gares, qu'elles soient pesees et Iacturees en petites quantites,
chargees dans les fourgons aun endroit et dechargees a l'autre; ce qui entraine des
avaries re1ativement tres elevees. Que ce trafic soit rernunerateur ou non, la
chose est adiscuter, mais il va probablement se concentrer en deca de la distance
que peut parcourir un camion pour effectuer une livraison et revenir dans une
journee de travail.

76. "II y a en service 3,486,303autocamions; sur ce nombre 190,644 ou 5.4 p.
100 seulement sont utilises comme voitures de transport public, soit entre Etats ou
a l'interieur des Etats, et leur nombre est tel:lement insignifiant qu'il ne ','aut
guere la peine de tenter de les reglernenter. Leur nombre et leur capacite de
transport ont augmente de pair.

77. "On doit s'en rernettre a la force policiere de l'Etat pour la surveillance
de la circulation automobile afin d'assuror la securite des routes. Les accidents
imputables actuellement a cette circulation atteignent un chiffre enorme, Elle a
cause en 1931 la mort de 34,400 personnes et en a blesse presque un million. De
ces derniers, plus de 41 p. 100 ont recu des blessures graves, variant de contusions
Iegeres ades mutilations et infirrnites pour Ia vie. C'est un instrument plus dan
gereux que ne l'a ete la Grande Guerre. Pendant dix-huit mois de celle
ci 50,510 membres du corpsexpeditionnaire des Etats-Unis ont ete tues au feu
ou sont marts de leurs blessures. Au cours des dix-huit mois clos le 31 decembre
1931, 53,650 personnes ont ete tuees dans des accidents d'automobiles aux Etats
Unis.

78. "Pendant les dix-huit mois en question de Ia Grande Guerre 182,674
membres du corps expeditionnaires des Etats-Unis ont reeu des blessures non
mortelles. Au cours des dix-huit rnois clos Ie 31 decembre 19m, 1,576,840 per
sonnes ont recu des blessures non mortelles aux Etats-Unis.

79. "Nous devons nous attendre a ce qu'on limite.la longueur, ].a hauteur et
la largeur des voitures, lao charge, y compris les auto-camions et remorques com
bines, la vitesse, par procedC mecanique, les heures de travail des chauffeur",
a ce que ceux-ci soient d'un type moml plus eleve, plus habiles, et a l'adoption
d'autres reglements destines a amoindrir considerablement l'effroyable danger
inherent a ce trafic."
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