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COMMISSION.

Nommant des commissaires chargés de faire enquéte et de présenter un rapport au
sujet de Ia poseibilité commerciale et des avantages nationaux & retirer du pro-
jet de construction d’un canal intérieur profond, & partir de la baie Georgienne,
Ontario, jusqu'au port de Montréal, dans la province de Québec.

Daté le 18 mars 1914,
Enregistré le ler avril 1014,
Liv, 212, page 67.
THOMAS MULVEY,

. Sous-registraire général du Canada.

CANADA,

Georee V, par la grice de Dieu, Ror du Royaume-Uni de la Grande-Bretagne et de
I'Irlande, et des dominions britanniques d’outre-mer, défenseur de la Foi, empe-
reur des Indes.

Tous ceux qui les présentes verront et it tous les intéressés.
Savur,—

ATTENDU QUE, par arrété de Son Altesse Royale en conseil, & la date du dix-
huitidme jour de mars, en 'an Notre-Seigneur mil neuf cent quatorze, on a déerété
'institution d’une enquéte minutieuse et approfondio par nos commissaires mentionnés
dans cet arrété, et subséquemment mentionnés au sujet du projet de construction d'un
canal intérieur profond, permettant la navigation des grands navires des lacs, & partir
de la baie Georgienne, dans la province d’Ontario, jusqu’au port de Montréal, dans la
province de Québec, au point de vue de la possibilité commerciale et des avantages
nationaux A retirer de ce canal, et de faire, i ce sujet, une enquéte et une étude des
questions suivantes, savoir:—

1. Une étude du probléme du transport, relativement an canal projeté; dans
quelles mesures il peut aider aun développement des ressources du pays.

2. Les avantages d’un grand canal, & partir des lacs jusqu’au littoral, ouvert aux
plus grands navires de transport des lacs; la possibilité, pour ces transports, de navi-
guer dans ce canal, et Vinfluence sur la réglementation des tarifs de transport, surtout
sur les denrées moins chéres que le pays peut produire.

3. La concurrence du canal avee les chemins de fer, Veffet sur les voies ferrées,
par suite de la eréation de nouvelles industries, & cause du transport & bon marché des
marchandises qui ne peuvent étre transportées par voie ferrée, déterminant un déve-
loppement dans les industries, une augmentation dans la population, et une demande
d’une catégorie supérieure de marchandises i étre transportées par chemin de fer.

4. Le volume probable de trafic disponible, & cause des avantages de ce canal, qui
serait la route d’eau la plus courte et la plus profonde, & partir de la téte des Grands
lacs jusqu'au littoral maritime, pour les plus grands navires des lacs, et la durée pro-
bable de la saison de navigation dans ce canal.
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6. Le trafic des Grands lacs; la maniére dont il atteint le littoral. La proportion
du trafic canadien transporté par les ports des Iitats-Unis, et les causes de ce détourne-
ment.,

6. Le transport dans les laes; les taux qui régnent; les taux de transport par voie
des lacs et par voie ferrée, par rapport aux taux de transport entier par chemin de fer;
aussi une comparaison entre la route projetée du ecanal de la baie Georgienne et toutes
les routes concurrentes qui existent, et en voie de construction, et leur capacité; le coiit
relatif du transport par tonne-mille, par voie des lacs et par voie ferrée, ef entidrement
par voie d'eau.

7. Une comparaison du volume du trafic qui peut 8tre transporté par voie d’eau,
par rapport au transport par voie ferrée dans la méme période. , Les avantages écono-
miques possibles de ce eanal.

8. La situation du Nord-Ouest; Fort-William et Port-Arthur étant les tétes de
toutes les lignes traversant la zone des blés. Comment la situation g'améliorerait i la
téte des lacs; est-ce qu'une route entiérement par voie d’eau, de Fort-William au litto-
ral, pour les gros navires des lacs, serait le complément naturel des routes actuelles par
ean et par chemin de fer?

9. La situation des lignes actuelles et projetées du Golfe via Galveston. Quelle
serait leur influence au sujet du détournement du trafic de la route des lacs et du
Saint-Laurent? Le résultat causé par le mouvement du trafic par I'ouverture des rou-
tes de la baie d'Hudson, du Pacifique et de Panama,

10. Les conditions qui rdgnent sur le littoral de I’Atlantique, au Canada et aux
Etats-Unis, relativement au transport du trafie, et en ce qui concerne les taux mariti-
mes et les taux d’assurance.

11. Le commerce interprovincial. Le fait de faciliter le commerce entre les pro-
vinces. La fourniture, par le Nord-Ouest, & un taux de transport moius élevé, de blé
aux provinces de Québee, d’Ontario et aux Provinces maritimes; la fourniture, en
retour, par Ontario et Québee, de leurs produits manufacturés, tandis qu’il sera peut-
étre possible pour la Nouvelle-Ecosse de fournir du charbon i certains endroits d’On-
tario, 4 un taux de transport moins élevé que le tanx actuel, pour le transporter aux
Etats-Unis, réalisant une grande économie pour le pays.

12. T'industrie du fer et les autres ressources naturelles; le eanal profond comme
agent de développement.

13. T’industirie de Ia pulpe et 1a possibilité du développement.

14. La tendance 2 fabriquer i la source d’alimentation; les possibilités le long de
Ia route de la voie navigable, dans les endroits ot "on peut se procurer la matidre brute
qui ne peut &tre transportée par voie ferrée. Le développement facile de grandes puis-
sances hydrauliques aux barrages, pour les fins de fabrication.

15. L’ouverture d’un nouveau territoire dans le Nord-Ouest et les exigences pour
transporter dans un avenir rapproché, la récolte de grains aux marchés libres; les frais
de transport du blé, des centres importants du Nord-Ouest i la téte des laes.

16. L’entreposage i la téte des lacs et an littoral; dans quelle mesure il faut des
termini.

17. Les marchés, les statistiques générales, la possibilité commereciale du eanal
projeté.

' Sachez maintenant que, de 'avis de Notre Conseil Privé au Canada, nous nommons
et constituong par les présentes William Sanford Evans, de la cité de Winnipeg, dans
la province du Manitoba, agent financier; Frank Stephen Meighen, rentier, et Edounard
Gohier, marchand, tous deux de la cité de Montréal, dans la province de Québee, nos
commissaires chargés de diriger cette enquéte; lesdits William Sanford Evans, Frank
Stephen Meighen et Edouard Gohier devant détenir et exercer lesdits emplois, fone-
tions et commissions, posséder, exercer et jouir desdits droits, pouvoirs, privildges et
é&moluments se rattachant auxdits emplois, fonctions et commissions de droit et par la
loi, durant bon plaisir,—Et nous nommons et constituons, de plus, ledit William San-
ford Evans président de ladite commission.
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Et, par les présentes, sous 'autorité du Statut Revisé concernant les enquétes rela-
tives aux affaires publiques, conférons i nos dits commissaires le pouvoir de convoquer
devant eux tous témoins, et de les contraindre i rendre témoignage sous serment, ou
sous affirmation solennelle, si ce sont des personnes qui ont droit d’affirmer dans les
affaires civiles, et verbalement, ou par écrit, et de produire les documents et choses que
nos commissaires jugeront nécessaires i 'étude compléte des questions qu’ils sont, par
les présentes, nommés pour étudier. Et nous autorisons, de plus, par les présentes, les-
dits commissaires & employer les adjoints techniciens et professionnels qu'ils jugeront
nécessaires, relativement & Penquéte. Et nous ordonnons et enjoignons, par les pré-
sentes, i nos dits commissaires d’exposer, dans un rapport adressé & Son Altesse Royale,
le Gouverneur général en conseil, le résultat de leur enquéte, ainsi que les témoignages,
s'll en est, regdus devant eux, et toute opinion qu'ils pourront juger i propos d’exprimer
i ce sujet.

En foi de quoi, nous avons fait apposer notre grand sceau du Canada, sur nos let-
tres patentes. Témoin: Notre trés cher et trés bien-aimé oncle et trés fidéle conseiller,
le feld-maréchal, Son Altesse Royale le prince Arthur William Patrick Albert, duc de
Connaught et de Strathearn; comte de Sussex (dans la pairie du Royaume-Uni);
prince du Royaume-Uni de la Grande-Bretagne et de I'Irlande; duc de Saxe, prince de
Saxe-Cobourg et Gotha; chevalier de notre Ordre trés noble de la Jarretiére; chevalier
de notre Ordre trés ancien et trés noble du Chardon; chevalier de notre Ordre trés
illustre de Saint-Patrick ; membre de notre trés honorable Conseil Privé; grand-maitre
de notre Ordre trés honorable du Bain; grand chevalier commandant de notre Ordre
trés éminent de 'Etoile des Indes; chevalier grand’eroix de notr® Ordre trés distingué
de Saint-Michel et Saint-George; chevalier grand commandant de notre Ordre trés
éminent de ’Empire des Indes; chevalier grand’eroix de notre Ordre Royal Vietoria;
notre aide-de-camp personnel; le Gouverneur général du Canada et le commandant en
chet de notre Dominion du Canada.

A notre Hotel du Gouvernement, dans notre cité d'Ottawa, ce dix-huitidme jour
de mars, en I'an de Notre-Seigneur, mil neuf cent quatorze, et en la quatridéme année de

notre régne.
Par ordre,

THOMAS MULVEY,
Sous-secrétaire. d'Etat.



A Thonorable Ropert RoGers,
Ministre des Travaux publies,

Ottawa, Canada.

Monsikur,—En attendant 'achévement des relevés statistiques des principaux faits '
et des prinecipales conditions qui entrent dans les problémes de transport soumis & la
Commission du canal de la baie Georgienne, étude dont on avait projeté l'entreprise,
préparatoirement au travail de la Commission, j'ai Phonneur de vous soumettre le
rapport intérimaire suivant, qui embrasse les snjets déji soumis aux fins d’étude.

Votre respectueux,
W. SANFORD EVANS.

Otrawa, 19186,
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RAPPORT INTERIMAIRE, COMMISSION DU CANAL DE LA
BAIE GEORGIENNE '

Par W. Saxrorp Evaxs, président, Commission du canal de la baie Georgienne, 1916.

REMARQUES PRELIMINAIRES.

En 1904, sous V'autorité du Parlement, une commission d'ingénieurs a entrepris
P'étude de la possibilité et du cofit probable du projet, depuis si longtemps caressé, de
la construction d'un canal profond, de la baie Georgienne au port de Montréal, par
voie de la rividre des Francais et de la rividre Ottawa. En 1909, cette commission
a soumis un rapport (Rapport du canal de la baie Georgienne concernant les relevés,
avec les plans et le coiit estimatif, 1908), les plans établissant un canal de 22 pieds de
profondeur, avee une longueur de 440 milles. Sur cette distance, il y avait 28 milles
d’excavation de canaux, 66 milles de dragage de chenal et 346 milles de rividres et de
lacs; avee 27 écluses d'une longueur minimum de 650 pieds, ayant 65 pieds de largeur
nette et 22 pieds de profondeur nette, la chute variant de 6 A 50 pieds; et avec, dans le
bassin supérieur, un minimum d’alimentation d’eau, susceptible d’augmentation, qui
permettrait 20 éclusages par jour, durant une saison de 210 jours. Etant donné les
augmentations accusées dans le cofit des matériaux, on a subséquemment estimé a
$125,000,000 le coilt, qu'on avait d’abord estimé i $100,000,000.

En 1914, une commission royale a été eréée, dans les termes déji énoneés, afin
de présenter un rapport sur la “ possibilité commerciale” de ce canal, et, en général,
sur les élements du probléme du transport au Canada. Dans leur rapport, les ingé-
nieurs avaient exposé que la construction du canal était possible, mais le rapport de la
Commission du canal de la baie Georgienne devait déterminer si la dépense de $125,-
000,000 paierait le Canada dans Pexécution de ces travaux publics.

11 faut baser sur une soigneuse étude des faits et sur estimation également soi-
gneuse de 'éstimation des tendances et des possibilités de développement un jugement
raisonnable sur la possibilité économique de tout projet. Comme beaucoup des eondi-
tions qui constituent les agents économiques d’un probléme du genre de celui-ci n'ont
pas auparavant été étudiées avec statistiques au Canada, et quelles ne sont pas suffi-
samment énoncées dans les statistiques actuelles, on a jugé désirable de recueillir et
de classifier certaines catégories importantes de faits, comme préliminaires i Pétude
de toutes conclusions pour la Commission, et méme comme préliminaires & la tenue
de séances publiques. On a done conelu un arrangement, en vertu duquel le président
de la Commission a entrepris cette étude statistique préparatoire, et ce rapport intéri-
maire énonce quelques-uns des faits jusqu’ici étudiés. Ce n'est pas un rapport sur des
conclusions, mais plutét un rapport préliminaire d’une partie du point & résoudre, et il
assume la forme d'un rapport abrégé, illustré par diagrammes, et une annexe conte-
nant des tableaus de chiffres. Il est soumis A eette phase dans un but de eritique effee-
tive et de recommandations au sujet des autres points essentiels & &tudier, de maniére
A compléter les faits. Dés que les faits fondamentaux les plus importants seront dis-
ponibles et portés i la connaissance des intéressés, on pourra entendre les arguments,
et, en temps et lieus, aprds la tenue des séances publiques plénidres, la Commission du
canal de la baie Georgienne présentera son rapport.

Objet de ce rapport—On peut entreprendre pour des raisons politiques, militaires,
ou économiques la construetion de travanx publies importants, tels que les chemins de
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fer et canaux. Les termes de la Confédération ont imposé au gouvernement fédéral
une obligation politique d’exéeuter certains travaux de ce genre. Les fins militaires
ont occasionné de trds fortes dépenses pour les facilités de transport dans beaucoup de
pays, eb il ne faudrait peut-étre ignorer ni les motifs militaires, ni les grands mobiles
politiques i Végard de tous travaux publics. Toutefois, il #'agit, en ce moment, de
savoir &'il existe une raison économique motivant la eonstruction du canal de la baie
Georgienne.

On construit un canal destiné au trnnﬁport. du trafie, et cette construction pour-
Tait avoir une justification économique, au point de vue natwnnl —

(1) Si les facilités du trafic actuel sont congestionnées, ou 8'il y a danger de con-
gestion dans une période de temps pour laquelle il faudrait anjourdhui étudier des
mesures, et si le projet du canal offre des facilités supplémentaires suffisantes et satis-
faisantes,

(2) Méme si la congestion réelle n’est pas imminente, si la construction du canal
atteindra un grand volume suffisant de trafie, de maniére que la diminution du eoiit,
ou I'augmentation des commodités, sera rémunératrice par rapport au capital placé.
Sous ce titre il y aurait deux enquétes:—

(a) Au sujet du volume de trafic qui passerait par le canal lui-méme;

(b) Aun sujet du volume de trafic qui serait probablement atteint par Pinfluence
concurrente du canal, griice i effet de la nouvelle route sur les taux et sur les commo-
dités des autres routes.

3. Si sn construction favoriserait probablement le développement du trafic dans
une plus grande mesure, ou i une allure plus rapide qu'une amélioration alternative
dans les facilités, et dans un degré proportionné au coiit.

4. Si, relativement & sa construction, on pouvait créer des biens ou des avantages
accessoires, comme, par exemple, des chutes d’ean, lesquelles, régulitrement évaluées,
pourraient aussi suppléer aux avantages du trafic; de maniére & sembler rendre profi-
table le total des revenus nationaux. _

Ce rapport intérimaire ne traite pas des valeurs accessoires possibles créées par
la construction du canal de la baie Georgienne projeté, qu’il faudra plus tard étudier,
mais seulement du probléme du trafie.

En outre, le présent rapport ne traite pas de 'importante question du trafic loeal,
mais uniquement du probléme du trafie direct. Un eanal pourrait permettre & la popu-
Intion établie sur ses rives de recevoir et d’expédier des marchandises i de meilleures
eonditions qu'actuellement, et il pourrait déterminer une augmentation dans la popu-
lntion de ce district ainsi que P'établissement de nouvelles industries. De plus, il
pourrait necroitre le développement des ressources naturelles que ce distriet peut ren-
fermer. On peut considérer un avantage économique pour un groupe de la population,
ou pour un distriet restreint, comme un avantage national, dans la mesure de laquelle
cet avantage vient nettement s’ajouter i la somme de la prospérité nationale, sans une
perte correspondante ailleurs, ou sans qu’il en résulte un déplacement de revenu. Le
cofit de la eonstruetion du eannl ne doit cependant pas étre trop fort, et le fardean de
la dépense dnit &tre bien répartie. Tl faudrait étudier avec soin les ressources natu-
relles du territoire tributaire du canal projeté, et faire une estimation de tous les gains
locanx probahles.

Néanmoins, ce rapport n’étudie que les faits et les conditions ayant un effet sur
le probléme du trafie général du Canada.

Te projet du ecanal de la baie Georgienne &tablirait un nouvean canal sur la route
d’ean du Saint-Laurent et des Grands laes, i partir de Vocfan Atlantique jusqu’au
centre du continent nord-américain. Un énorme volume de trafic passe aujourd’hui
par certains cannux actuels du plus grand des cours dean d’intérieur. Tne partie de
ce trafic est eanadienne, et une partie est américaine. Les ports d’attache de quelques-
uns de ces navires sont an Canada, en Angleterre, ou aux Etats-Tnis. Ces navires
passent lihrement par tous les canaux et par toutes les améliorations des cours d’ean,
sans distinction de nationalité du mavire, ni de la propriété nationale des eanaux, ni
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dvs chenaux approfondis, et, suivant les restrictions des lois de cabotage, une partie du
irafic d’origine canadienne est transportée & bord de navires américaing, et une partie
du trafic provenant des Etats-Iinis est transportée i bord de navires canadiens. Ce
grand cours d’eau est paralléle, au nord et aun sud, sur tout son pareours, & de nom-
lireuses voies ferrées, qui transportent aussi un énorme trafic de provenance et de des-
tination nationales mixtes.

Pour porter un jugement raisonnable sur la possibilité économigue du canal et
sur son rapport avec le trafie général, il faudrait élucider les points suivants:—

(1) Le volume du commerce total des deux pays qui, étant donné le chemin qu’il
suit maintenant et eelui qu’il pourra suivre & 'avenir, pourra alimenter le trafie du
eanal. Les marchandises provenant ou en destination du Canada, c’est-i-dire celles
qui entrent dans le commerce canadien devraient étre distinguées des marchandises
des Etats-TUnis et considérées séparément, car les profits réalisés sur les marchandises
ennadiennes seraient d'un avantage beaucoup plus direet pour le Canada et se caleule-
rnient sur une base beaucoup plus solide que les profits réalisés sur les marchandises
amérieaines, _

(2) Les routes actuellement suivies par les marchandises et les causes de la dis-
tribution actuelle. Pour découvrir ces causes, il faut, si la chose est nécessaire, suivre
les marchandises depuis leur point de départ jusqu’d leur derniére destination, méme
si cela néeessite I'étude des conditions du transport sur océan et des procédés et des
exigences des marchés étrangers.

(8) Les catégories de marchandises qui forment actuellement le trafie, la possibi-
lité des augmentations de quantité dans chacune de ces catégories et de l'entrée de
nouvelles catégories de marchandises dans le commerce.

(4) La nature actuelle et les tendances probables de la coneurrence des chemins
de fer aux voies d’ean.

Le .commerce qui subirait probablement le premier et le plus directement l'in-
fluence d’'un nouveau canal est celui qui va par eau entre Pest et I'ounest, dans I’Amé-
rigne du Nord. Cette constatation est le résultat d’une enquéte faite sur le trafie
par voie d'ean pour les fins générales exposées plus haut. On n’a pas encore fait
d'étude en détail sur le trafie par voie ferrée ni sur la eoncurrence des chemins de fer.

Dans P'exposé sommaire, on n’a pas essayé de traiter la question & fond, mais on
n choisi les faits se rapportant i une seule année ou i un seul article pour faire con-
naitre les circonstances générales qu'on a remarquées et on se sert souvent de dia-
grammes. A la vérité, une bonne partie du rapport n'est gu'une explication des dia-
grammes, Dans 'annexe se trouvent des tableaux statistiques compilés, les uns diree-
tement dans les documents originaux, les autres i 1'aide de diverses publications fai-
sant autorité. La plupart de ces tableaux fourniront les &léments nécessaires & une
itude beaucoup plus étendue. On a porté une attention spéeiale A& année 1913, d’abord
parce que le mouvement du trafic a été plus grand eette année-li qu'en toute autre,
ot ensuite parce que 1913 a été la dernidre année compléte avant les perturbations que
In guerre a causées parce qu'elle a pleinement manifesté les tendances de ee qu'on peut
appeler les temps normaux. Tl faut connaitre les conditions normales avant de juger
do celles qui ne le sont pas.

I’annexe comprend aussi un index des débats de 1a Chambre des communes et du
Sénat contenus dans le Hansard, sur le canal de haute navigation de la baie Geor-
gienne, 1002-13,

Comme plusieurs autres problémes que celui du eanal de la baie Georgienne
dépendent des mémes faits fondamentaux, il est possible que la matidre que nous pré-
sentons iei soit intéressante A plus d'un point de vue pratique.

Dans ce rapport, nous ne tenons pas compte de la valeur des marchandises, mais
de leur quantité, lorsque nous pouvons la connaitre, et nous portons moins d’attention
aux taux de transport qu'aux circonstances sur lesquelles ils sont basés.

Pest le poids on le volume des marchandises transportées qui erée un probléme de
transport et non pas leur valeur. Les cargaisons et les charges de wagons se mesurent
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a ]a tonne et non pas & la piastre. Un exemple: Au cours de I'exercice 1012-13, le
Canada a importé des diamants non montés pour une valeur de $3,846,350.1 Mis dans
un paquet, ces diamants péseraient probablement environ 44 livres et le paquet pour-
rait étre jeté dans le coin d'un petit coffre-fort, dans un wagon-messageries. Au cours
du méme exercice, le Canada a importé de grandes quantités de charbon qui ont formé
plus de cing fois la valeur des diamants. En prenant comme point de comparaison la
quantité de charbon mou qui, au prix inscrit, donnerait une valeur égale i celle des
diamants, nous avons un tonnage de 1,923,175 tonnes. Suivant le rapport du minis-
tére des Chemins de fer et Canaux? il y a eu, cette année-1a, sur tous les chemins de fer
du Canada, un total de 14,746 wagons de charbon ayant une capacité moyenne de 383
tonnes. Si tous ces wagons étaient réunis pour transporter cette quantité de charbon,
chaque wagon aurait un peu plus de 8} charges. Autrement dit, si ces wagons étaient
attelés par trains de 40 chacun et qu'on expédierait douze de ces trains par jour,
il faudrait 104 jours pour déplacer la quantité totale. Nous avons li un gros pro-
bléme de transport tandis que la méme valeur en diamants ne présente auctin pro-
bléme de transport, mais plutét un probldme d’assurance et de surveillance. I1 peut
étre beaucoup plus profitable pour un pays de produire et de vendre des marchandises
qui se pdsent & l'once et A la livre, mais ce sont les tonnes, quelle que soit leur valeur,
qui remplissent les vaisseaux ou les wagons et qui exigent de nouveaux canaux, des
chenaux plus profonds, des lignes de chemin de fer plus nombreuses, des rails plus
pesants et des ponts plus forts,

Les taux de fret n’expliquent pas toujours le mouvement des marchandises et sont
gouvent des symptomes plutét que des causes, Un bon marché relatif dans les taux ne
fait pas toujours changer la marchandise de route. Souvent, le trafic monte contre le
courant des taux élevés. 11y a bien des circonstances qui influent sur la route des mar-
chandises et il est imposgible d’en arriver i des bonnes conclusions pratiques en n'étu-
diant que les taux de transport. Dans cette enquéte, nous avons recherché les eauses
du mouvement du trafie, que ces causes se solent manifestées ou non dans les taux de
transport. Des obstacles artificiels peuvent nuire & Paction de ces causes fondamen-
tales, comme, d'un e5té, la réglementation gouvernementale, et de l'autre les conféren-
ces, les affiliations, les pools ou les combinaisons diverses, mais nous n’avons pas pu, en
si peu de temps, démarquer U'influence de ce moyens sur les routes du trafic,

1 Rapport du ministére des Douanes, du Commerce et de la Navigation, exercice terminé le
31 mars 1913, p. 364,
2 Statistiques des chemins de fer, exercice clos le $0 juin 1913, p. 139,
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TRANSPORT DES MARCHANDISES ALLANT ET VENANT SUR LE LAC
SUPERIEUR.!

Le plus gros des marchandises qui se transportent par eau entre 'Est et I'Ouest,
dans VAmérique du Nord, passe par les canaux de Sault-Sainte-Marie, dans un sens
ou dans Vautre, et on peut en connaitre la quantité et les espdces, griice aux admirables
rapports statistiques® préparés sous la direction du lieutenant-colonel Mason M. Patrick,
du corps des ingénieurs de 'armée des Etats-Unis, touchant le trafic des deux pays qui
passe par les différents canaux, et aux rapports du ministdre des Chemins de fer et
Canaux du Canada® concernant spécialement le trafic qui passe par le canal canadien.

Le diagramme 1 représente, sous une forme graphique, le transport total des mar-
chandises du Canada et des Etats-Unis qui ont passé par les canaux du Sault-Sainte-
Marie, dans 1'Ontario et le Michigan, au cours de la saison de navigation de 1913.%

La figure 1 indique le total des transports de marchandises divisé en transports
vers 'est et transports vers 'ouest. Sur un transport total de 79,718,344 tonnes, 58,
205,853 tonnes sont allées vers 1’ést et 20,512,491 tonnes vers 'ouest. Parmi les points
it remarquer se trouvent:— )

(1) La quantité de ces marchandises, Calculé par tonnes de cargaison et par le
tonnage enregistré des vaisseaux, le trafic qui passe par les canaux du Sault-Sainte-
Marie, pendant un peu moins de huit mois de navigation, dépasse de beaucoup le trafic
de douze mois dans n’importe quel autre canal ou dans n’importe quel simple port de
I'univers. En tant que les voies d’eau étroites sont concernées, les chiffres qui repré-
sentent ce trafic ne semblent étre dépassés que par ceux de la rividre Détroit® qui, a
part les ST pour cent et plus du trafic qui passe également par les canaux du Sault-
Sainte-Marie, transporte les marchandises qui vont au lac Michigan, an lac Huron, i
la baie Georgienne ou qui en viemment et le trafic loeal des ports de la riviére Détroit.
Il n’est pas pratique d’établir une comparaison directe avee le trafic qui passe par le
canal de Suez, mais le tonnage enregistré net des vaisseaux qui ont passé par le canal
de Suez en Pannée 1913 était de 20,033,884 tonnes, tandis que le tonnage net enregistré
des vaisseaux qui sont passés par les canaux du Sault-Sainte-Marie pendant la saison
de navigation de la méme année était de 57,980,715 tonnes,

(2) Les répartitions du trafic, suivant qu'il va vers U'est ou l'onest. La proportion
est de 2.88 2 1. .

(3) L'angmentation du trafie. Dans Pannexe, nous donnons les chiffres en détail
pour la période de 1911 & 1915. En 1890, le transport total des marchandises a été de
9,041,213 tonmes; en 1900, il était de 25,643,073 tonnes et en 1913 il était de 79,718,344
tfonnes. *

La fig. 2 indique la provenance des marchandises. Quelle que soit 'origine natio-
nale et quel que soit le propriétaire des marchandises, celles qui partent des ports eana-
diens sont, suivant la définition communément acceptée, appelées marchandises eana-
diennes et sont représentées en noir, tandis que celles qui partent des ports américains
sont appelées marchandises des Etats-Unis et représentées sur les figures par les parties
rayées. Sur un total de 20,512,491 tonnes de marchandises allant vers l'est, 771,410

1 Tables-annexes 1-17, pp. 87-102, Statistiques, 1911-15.

2 Rapports statlstiques annuels du commerce des lacs qul passe par les canaux du Sault-
Bainte-Marle, dans 1'Ontario et le Michigan, avee un rapport supplémentaire du commerce qul
passe par la rividre Détroit,

8 Statistiques des canaux.

4 Annexe, tableau 1, page 87, Statistiques, 1911-15.

6 Annexe, tableau 2, page 87, Statistiques, 1811-15.
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tonnes, soit 327 pour 100, provenaient des ports canadiens, Sur le total des mar-
chandises allant soit vers P'est ou l'ouest, 6,875,257 tonnes, soit 8.62 pour 100, étaient
de provenance canadienne.

La fig. 3 indique la destination du trafie,' ¢’est-i-dire les marchandises expédiées
aux ports canadiens comparées i celles expédiées a des ports des Etats-Unis. Sur le
total des marchandises allant vers 'est, 6-11 pour 100 ou 3,619,636 tounes étaient desti-
nées & des ports canadiens de I'Est, tandis que sur le total des marchandises allant
vers Pouest, pag moins de 29-02 pour 100, soit 5,954,388 tonnes, étaient en.destination
de ports canadiens de 'Ouest.

On remarquera qu'il y a des différences marquées dans les proportions relatives
du trafic, de la figure 2 & la figure 3. Il est évident, par exemple, qu’il est arrivé bien
moins de marchandises aux ports canadiens de I'Est qu’il n'en a été expédié des ports
canadiens de 'Ouest. La différence est de 2,484,211 tonnes. Cela signifie qu'une
grande quantité de marchandises canadiennes a été expédiée aux ports des Etats-Unis
et qu'il n’y a pas eu autant de marchandises des Etats-Unis qui aient été expédiées.a
des ports canadiens. Les fortes expéditions de grain et de farine aux ports des Etats-
Unis ne sont compensées par aucun grand mouvement du trafic des Etats-Unis vers
les ports canadiens, du moins quant aux marchandises qui viennent du district du lac
Supérieur. D’un autre ¢oté, il est arrivé, aux ports canadiens de ’Ouest, prés de 7§
fois autant de marchandises qu'il n’en avait été expédié des ports canadiens de 1'Est.
Cette différence est surtout due au transport par grandes quantités du charbon des
Etats-Unis vers les ports canadiens de 1'Ouest,

Répartition du trafic par régions de lacs—En quittant la riviére Sainte-Marie, le
trafic allant vers V'est se divise comme suit: Une partie va aux ports du lac Michigan,
une aux ports du lac Huron et de la baie Georgienne, une trés grande partie va aux
ports du lac Erié et le reste s’en va dans le lac Ontario et le fleuve Saint-Laurent.
En allant vers I'ouest, des courants de trafic convergent de toutes ces régions. Jusqu’ici,
il n’a pas paru praticable d'étudier le trafic de chaque port en particulier, mais on a
ce qu'il faut pour ealculer le trafic des ports groupés par régions de lacs.

Il est évidemment important de savoir quelles routes suivent les marchandises
transportées par eau, Le trafic entre les lacs Michigan et Supérieur, par exemple,
aura peu de portée sur le probléme du canal de la baie Georgienne. Le trafic qui arrive
aux ports du lac Erié ou qui en part doit étre I'objet d'une étude ayant pour but de
déterminer jusqu’ii quel point le choix de cette route est dit an fait que les marchan-
dises allant vers Pounest proviennent des régions qui environnent le lac Erié et jusqu'a
quel point le trafic de ces ports en destination de Pest subit l'influence de causes pro-
fondes comme la demande eréée par la consommation ou lexistence de facilités
d’exportation directe. Quant au trafic avee le lac Huron, la baie Georgienne et le lac
Ontario, il sera important de voir quelle proportien des marchandises de ee distriet
ne pourraient pas utiliser une route alternative qui passerait par le canal de la baie
Georgienne. Sur ce point, cependant, nous ne présenterons que les faits généraux con-
cernant la distribution.

Trafic total des régions des laes'.—Dans la diagramme 2, on voit le total du trafie
allant vers P'est par les canaux du Sault-Sainte-Marie, au cours de la saison de naviga-
tion de 1918, divisé suivant les régions de laecs auxquelles les marchandises étaient
expédibes, et le total du trafic allant vers P'ouest, divisé suivant les régions de lacs d’olt
les marchandises étaient expédides, Si Uon compare la quantité expédiée au lac Erié,
d’aprés les chiffres du trafic allant vers 'est, avee la quantité expédide du lac Erié,
d’aprés les chiffres du trafic allant vers Pouest, on trouve le rapport qu’il y a entre
les cargaisons qui sortent et celles qui reviennent dans cette région des lacs. Et il en
est ainsi de toutes les autres régions de lacs. La prédominance du trafic qui se fait
avec les ports du lac Erié est frappante.

1 Annexe, tableau 8, p. 88, Statistiques, 1911-15.
2 Annexe, tableau 3, p. 88, Statistiques, 1911-15.



Répartition du total des marchandises allant vers I'est ou vers l"ouest qul sont passSes par
les canaux canadien et américain du Sault-Sainte-Marie, saison de navigation 1913,
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Sur un transport total de 59,205,853 tonnes de marchandises allant vers l'est,
49 427,101 tonnes, soit 83-48 pour 100 ont été expédiées i des ports du lac Erié. Et
sur un transport total de 20,512,491 tonnes de marchandises allant vers I'ouest, il en
est parti 19,207,105 tonnes des ports du lac Erié, soit 94-07 pour 100. Sur le transport
global des marchandises allant vers I'est ou vers I'ouest, soit 79,718,344 tonnes, le trafic
entre le lac Erié et le lac Supérieur s'est élevé i 68,724,208 tonnes, soit 86-2 pour 100.
Le trafic avec les ports du lac Michigan vient en second lieu dans le montant global,
bien qu'il ne soit que d’environ un douziéme du trafiec qui se fait entre le lac Supé-
rieur et le lac Erié, c’est-a-dire 6,704,080 tonnes, soit 8:40 pour 100, Vers Vest, on a
expédié au lac Michigan 6,376,535 tonnes de marchandises, soit 10-77 pour 100 du
total, et des ports du lac Michigan vers Vouest, on a expédié 327,545 tonnes, soit 1-59
pour 100 du transport vers l'ouest.

Sur le total des marchandises allant vers 'est ou vers l'ouest, le transport entre
le lac Huron et la baie Georgienne, d'une part, et le lac Supérieur, de 'autre, g'est élevé
i 2,885,800 tonnes, soit 3:62 pour 100. En allant vers l'est, on a expédié 2,445945

Répartition par régions de lnes du total des marchandises ayant traversé les canaux canadlens
et américains du Sault-Sainte-Marie, salson de navigation 1613,

- DISTRIBUTION BY LAKE DISTRICTS OF TOTAL TRAFFIC

THROUGH CANADIAN AND AMERICAN CANALS AT
SAULT STE.MARIE, NAVIGATION SEASON 1913

tonnes de marchandises aux ports du lac Huron et de la baie Gieorgienne, soit 4-14
pour 100, et en allant vers 'ouest, on 4 expédié 439,945 tonnes A partir du lac Huron
et de la baie Georgienne, soit 2:14 pour 100,

Sur le total des marchandises allant vers I’est ou vers 'ouest, le trafic entre le lac
Ontario et le fleuve Saint-Laurent, d'un cité, et le lac Supérieur, de l'autre, s'est élevéd i
1,404,168 tonnes, soit 1-76 pour 100, Vers les ports du lac Ontario et du fleuve Saint-
Laurent, on a expédié 956,272 tonnes, soit 1-61 pour 100, et des ports du lac Ontario
et du fleuve Saint-Laurent on a expédié vers I'ouest 447,896 tonnes, soit 2-18 pour 100,

Marchandises canadiennes par régions de lacs>—Sur un trafic total de 6,875,257
tonnes de marchandises de provenance canadienne, 43-33 pour 100, soit 3,322,684

1 Annexe, tableau 5. p, 91, Statistiques, 1911-15.
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‘tonnes allaient aux ports du lac Erié ou en venaient. Le trafic avec les ports du lac
Huron et de la baie Georgienne vient en second avec 2,361,375 tonnes, soit 34:34 pour
100. Le trafic aveec les ports du laec Ontario et du fleuve Saint-Laurent s'est élevé i
1,107,317 tonnes, soit 16-10 pour 100. Des ports canadiens du lac Supérieur aux ports
du lac Michigan, on a expédié 84,031 tonnes, soit 1.22 pour 100 du total.

Dans ce trafic avec le lac Erié, presque toutes les marchandises allaient vers 'est.
Trés peu de marchandise est partie des ports canadiens de ce lac pour aller vers P'ouest.
Les ports du lac Ontario et du fleuve Saint-Laurent ont fourni un peu plus de la moitié
du trafic en destination de Pouest, soit 504,148 tonnes ou 51.09 pour cent du total du
frafic canadien allant vers Pouest. Les ports du lac Huron et de In baie Georgienne
ont fourni 853,395 tonnes, soit 45.81 pour cent.

Le détail est comme suit:—
TorAL du trafic eanadien par région de lacs—Saison de navigation 1918,

Lac gntuin fas I Lac Huron Lac Micki
et Heuve ', ot J C 1chigan.

Direction. Saint-Laurent. B baie Georgienne. ‘1;"‘?
Total des | Pour.| Total des | Pour-| Total des | Pour-| Total des | Pour.| tonnes:
tonnes, | cent, | tonnes, | cent, | tonnes, Ioenk tonnes, | cent.

Du lac Supérieur vers le

Test jusqu'a ........ 713,160| 11-68( 8,208,667| 54°04] 2,007,980/ 32 84,031| 1°38| 6,108,847
Au luc Supérieur vers

l'ouest, partant de..| 894,148| 51° 28,867 s-wl 853,395| 45°81).......... 771,410
Total global..........| 1,107,817 w-wl 8,829,584 w-ss' s,ssl,sn| sa-s4| 84,081 122 6,875,257

Sur le trafic total parti des ports canadiens et expédié aux ports canadiens! le lac
Huron et la baie Georgienne en ont fourni 52.10 pour cent, le lac Ontario et le fleuve
Saint-Laurent, 29-02 pour cent et le lac Erié, 18.87 pour cent. Quand on examine i
part les expéditions vers 'ouest, le lac Ontario et le fleuve Saint-Laurent sont les pre-
miers avee 52.93 pour cent. Suivent le lac Huron et la baie Georgienne avec 44.08
pour cent et le lac Erié avec 2-97 pour cent. Le détail est comme suit:—

Traric canadien vers les ports canadiens, par régions de lacs—Saison de navigation

1913.
. Lac Erié. fon 8 Lac Michigan.
auve et
Direction. Saint-Laurent. baie Georgienne. T;;ﬂ
Total des | Pour-| Total des | Pour-| Total des | Pour-| Total des | Pour.| tonnes.
tonnes. |cent. | tonmes. |cent. | tonnes. | cent. | tonnes. |cent.
Du lac Supérienr vers
'est jusqu'a........ 713,169] 23- 694,502| 22°68| 1,664,008 64°02{..... ....|...... 3,061,859
Au lac Supérieur vers
l'ouest, partant de ,| 388,666| 52 21,867 2°97| 823, T 1 (R e 734,233
Total global... ....... 1.1m.sss| m-m’ m.ml 18°87 1.m.m| as-m' ............... 4,796,092

Sur le trafic provenant des ports eanadiens et expédié aux ports des Etats-Unis,#
pas moins de 84-63 pour cent était du trafic avec le lac Erié et consistait presqu’entidre-
ment en expéditions de grains de Fort-William et de Port-Arthur vers les ports des

1 Annexe, tableau 6, p. 92, Statistiques, 1911-15.
= Annexe, tableau 7, p 93, Statistiques, 1911-15.

19b—2
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Etats-Unis sur ce lae, dans la direction de 1'est. Les transports vers l'est aux ports
des Etats-Unis sur le lac Huron consistaient aussi principalement en grains se rendant
i POH-H‘EIIU‘H.

Le détail est comme suit:—

Traric canadien vers les ports des Etats-Unis par régions de lacs—Saison de navigation

1013,
Lac Ontario Lac Huron
ot fleuve Lac Hrié, et Lae Michigan.
Saint-Laurent. baie Georgienne Total des
Direction, = - — tonnes,
Total des | Pour- | Total des | Pour- | Total des | Pour- | Total des | Pour-
lonnes. | cent, | tonnes. | cent. | tonnes. |cent. | tonnes, | cent.
Du lne Bupérieur vem
Test jusqu'ie. ... |..... | v... | 2,604,870| 85-60] 968,882 11°68| 84,631 2°76| 3,041,988
D lae [Supérienr vers ;
l'ouest ‘pnrt;‘nnl'. de. . 6,182| 14°74 2, 538 29,605 TO'BT)..covnivae]| savas ar T
Total global.......... 5,482 17| 2,006,875] 84 msl sas,ml 12-«:1 84,381f 23| 3,079,160

Trafic des Etats-Unis par régions de lacs.'—Pratiquement 90 pour cent de tout le
trafie provenant des ports des Etfats-Unis eireule entre le lac Erié et le lac Supérieur.
De fortes expéditions de minerai de fer vont au lac Michigan et 'on expédie du grain
au lac Michigan, au lac Fluron et & la baie Georgienne et au lac Ontario et au flenve
Saint-Laurent. Surtout i cause de ses expéditions de charbon, le lac Erié fournit
97-63 pour cent de tout le trafic des Etats-Unis qui va vers l'onest,

Le détail est comme suit:—

Torau du trafic des Etats-Unis par régions de laes—Saison de navigation 1913.

e
Lac Ontario Lac Huron
et fAeave Lac Erie. et Lac Michigan.
Direction. ~ | Saint-Laurent, baie Georgienne, Total des
—_— —| tonnes.
Total des | Pour-| Total des I’nur-lTntaI des | Pour- | Total des | Pour-
tonnes. | cent. | tommes. | cent. ‘ tonnes, | cent. | tonnes. | cent.
Du lac Supérieur vers
'est jusqu’s ........ 243,108 -46 | 46,128,434) B6°86 437,065 82 | 6,202,504| 11'8H| 53,102,006
Du Ine Supérieur vers . |
P'ouest partant de. . 63,748 -27 | 19,278,288 97'(53i 86,550[ 48 327,645, 1°66| 19,741,081
Total global.,........ 296,851 -41 | 05,401,672 89°78 524,515 72 | 6,620,049 0°08| 72,843,087

Le plus gros des marchandises expédiées des Etats-Unis aux ports eanadiens? con-
giste dans les grandes expéditions du lac Erié, surtout les expéditions de charbon, et
dans les expéditions de grain au lac Huron, i la baie Georgienne, au lae Ontario et au
fleuve Saint-Laurent. Une partie de ce grain est du grain canadien expédié via .
Duluth et le lac Supérieur, mais comme les expéditions partent d’un port des Etats-
Unis, c’est du trafic des Etats-Unis au point de vue du transport.

1 Annexe, tableau §, p. 94, Statistiques, 1911-15.
2 Annexe, tableau 9, p, 96, Statistiques, 1011-15.
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Voici les détails:
Trario pes Erats-UxNis aux ports canadiens, par districts de lacs—Saison de 1913,

19

Lac Ontario Lae Huron
ot flenve Lac Erié, et Lac Michigan.
Direction. Saint-Laurent. baie Georgienne, 'I'tzul des
— ——| tonnes.
Total des | Pour | Total dea , Pour | Total des | Pour | Total des | Pour
tonmes, | cent. | tonnes. |cent. | tonnes, |cent. | tonnes. | cent.
Dnlne Supérwur vers l
Pest &..... 196,495 3523 05, 548) 17'18] 260,734 47°64).....coufe oun 57,717
An lm Supérienr vers
Pouest, de.......... 43,974) B8] 5,007,086 9764 3,604 07 76,001 1-46( 5,220,155
Total composé.. zas.m| 4°16) B,102,634) 80°87 m.m‘ 4'08' 76,001 1°81} 5,777,052

Le trafic américain expédié aux ports américains (1) peut étre examiné dans le

tableau suivant:
TRAFIO AMERICAIN aux ports américains, par districts de lacs—Saison de navigation
de 1013,
Lac Ontario IMHum
et flouve Lac Erié, Lac Michigan,
Direction. Saint-Laurent, baie Goﬂrgmnnr 'l:otd des
Total des | Pour | Total des | Pour | Total des | Pour | Total des | Pour
tonnes, | cent. | tonnes, | cent. | tonnes, | cent. | tonnes | cent.
Dﬂ lac Supéneur vers
Test, ..., ...vos 46,008 08| 46,032,886 87 61 172,231 ‘38! 6,292,504] 11°97| 52,644,229
Au lac Supérieur vers
Vouest, de...ovavenn 10,874)  *07| 14,176,152 W'ﬂq 82,866 BT 261,644 1°73| 14,520,926
Total composé b6, 952 -as' so.m.oss' ss-m‘ 266,087| 38| 6,644,008 v-75| 67,065,165

1 Annexe, tableau 10, p., 96, Statistiques, 1911-15,
19b—23



20 RAPPORT INTERIMAIRE DE LA

6 GEORGE V, A. 1916

NOMBRE, TONNAGE ET NATIONALITE DES NAVIRES.

Combien de navires ont en 1913 transporté Pénorme tonnage qui a passé les
cangux du Sault-Sainte-Marie? Quels étaient le modele et les dimensions de ces
navires, et comment se compare la classification de 1913 i la classification des années
précédentes? Combien de ces navires étaient canadiens, ou américains, et quelle pro-
portion de trafic chacun a portée; comment se comparaient-ils quant au tonnage? Ces
aspects, et d'autres trés nombreux, sont d’'intérét pratique et peut-éire trés importants.

La transformation du modéle des bateaux affectés au commerce du lac Supérieur
indiquera le résultat des expériences faites sur I'éeonomie et Uefficacité dans le trans-
port. La division du trafic total, ou du trafic de certaines routes entre le Canada et les
Etats-Unis, jettera quelque lumiére sur la nature et les limites de la concurrence natio-
nale qui se fait dans les transports en vertu des lois actuelles de cabotage et des condi-
tions du commerce. Quel est aujourd’hui le “ facteur de charge” des navires de cette
desserte, c’est-d-dire, quelle est en moyenne leur cargaison, et comment se compare la
cargaison de l'aller avec la cargaison du retour; comment se distribue le chargement
dans chaque direction & cceur d’année? Comment se compare le “ facteur de charge”
des bateaux canadiens avec le facteur de charge des bateaux américains. Il faut bien
comprendre ces questions avant de pouvoir estimer le développement possible relatif
des transports canadiens, et avant de pouvoir juger des avantages ou des limites d'une
nouvelle route de navigation.

Développement des bateaur canadiens.—Bien que la flotte marchande canadien-
ne soit faible, par comparaison avec la flotte identique des Etats-Unis, elle atteint
toutefois des proportions considérables, et son tonnage a constamment augmenté (1).
Dans le diagramme 3 (fig. 1) se voit 'augmentation comparative en tonnage brut des
bateaux canadiens et d’inseription britannique qui transportent les passagers et le
fret dans les Grands lacs et les eaux de liaison, le fleuve Saint-Laurent entre Kingston
et Montréal, le canal Rideau et la riviére Ottawa entre Ottawa et Montréal; ¢’est-i-dire
dans les eaux intérieures, i l'oceident de Montréal et jusqu'a la téte du lac Supérieur.

Il n'y a pas eu forte augmentation numérique des bateaux ces années derniéres,
mais le modéle et les dimensions ont changé. Durant 'exercice 1899-1900 il y avait
249 bateaux affectés & ce service; en 1905-08, il y en avait 270; le chiffre de 1913-14
était de 265.

Les proportions des bateaux inserits au service des eaux intérieures, mesurées par
le tonnage brut total, étaient, en 1899-1900, de 90,924 tonnes brutes; de 157,625 tonnes
brutes en 1905-06, et de 810,176 tonnes brutes en 1913-14. Durant ee dernier exercice,
il y avait ecing bateanx de "moins qu'en 1905-06, mais les proportions collectives des
bateaux avaient virtuellement doublé. On avait substitué des bateaux plus forts i des
bateaux plus petits. ILes modifications qui se sont produites dans les proportions
totales des bateaux des différentes catégories, d’aprés le tonnage brut, sont indiquées
dans la fizure 2 du diagramme 3.

La grande augmentation de tonnage g’est produite dans les bateaux de plus de
2,000 tonnes brutes (soit, environ 1,250 tonnes nettes), et depuis 1908-09 la capacité
de cette catégorie de bateaux a été plus vaste que pour toute autre vatégorie. Il s'est
aussi produit une augmentation signalée dans la capacité totale des vaisseaux jaugeant
de 1,000 & 2,000 tonnes brutes. Il y a eu déperdition dans la catégorie des bateaux
jaugeant de 500 & 1,000 tonnes brutes, alors que la eapacité des bateaux de moins de
500 tonnes est restée raisonnablement diminué, ce qui montre que plusieurs des plus
petits bateaux ont été mis au repos pour étre remplacés par des navires plus gros.

! Annexe, tableau 18, p. 103, Statistiques, 1911-15,



Développement des navires canadiennes sur les eaux intérieures.

Tonnage brut des bateaux Inscrits au Canada et en Grande-Bretagne et affectés au ser-
vice des Grands lacs et des eaux de lialson, & 'ouest de Montréal,

DiagraMME N° 3.

DEVELOPMENT OF CANADIAN VESSELS ON INLAND WATERS.

GROSS TONNAGE OF VESSELS REGISTERED IN CANADA & CREAT BRITAIN
ENCAGED ON THE GREAT LAKES AND CONNECTING WATERS. WEST OF MONTREAL.

FIG.I. COMPARISONS OF ACCREGATE TONNAGE. |

FISCAL YEAR | NO OF | GROSS |
VESSELS | TONNAGE

I899-1900 18391900 | 242 | 90824

1905-1906 270 157625 | |
1913-1914 265 310176

1905 - 1906

1913 - 1914
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Cent quarante-quatre navires jaugeant 170,658 tonnes nettes et appartenant & cette
flotte marchande eanadienne qui accusait 265 bateaux de 310,176 tonnes brutes en 1913-
1914, ont passé dans les canaux du Sault-Sainte-Marie durant la saison de 1913 (1);
e’est done 54.34 pour cent du nombre et 79.48 pour cent du tonnage, ce qui indique que
les plus forts bateaux de la flotte canadienne ont &té plus affectés i la desserte du lac
Supérieur qu’aux dessertes plus courtes.

En 1913 (1), 708 bateaux d’inscription américaine accusant une capacité de 1,807,
412 tonnes nettes ont passé dans les canaux du Sault-Sainte-Marie. Par comparaison
avec les bateaux canadiens, ils étaient 4.91 fois plus nombreux; leur valeur était 8.31
fois supérieure, et ils avaient 10,50 fois leur capacité, En moyenne les bateaux amé-
ricains étaient done beaucoup plus gros que les bateaux canadiens, et accusaient une
capacité relativement plus grande, proportion gardée du capital engagé. Les bateaux
des Etats-Unis ont transporté 15.17 fois autant de marchandises que les bateaux
canadiens, et portaient done une cargaison plus lourde ou faisaient des voyages plus
nombreux. Il faut remarquer toutefois que les bateaux canadiens ont transporté
47,825 passagers, alors que les bateaux américains n'en ont transporté que 29,360, Il y
a done eu relativement plus de bateaux-passagers dans la flotte canadienne. Voici les
détails:

BATEAUX CANADIENS,

Tonnage.
Catégorie. N* Valour, Passagers,
PR Fret
Inseription. potites tonnes.
Vapeurs......-.i00eem A R T 141 £15,155,700 167,381 4,816,365 47,825
VOlD v csivne ~ wivoras Goasanty 3 140,000 377 7 )
Non inscrits. ...coveviaianvannaaas el ([P TR o o) (TR 100281 |...... ...
Totant...c0v cove vrne 144 215,295,700 170,668 4,929,500 47,826
BATEAUX AMERICAINS.
Vapeurh ., ccevecrsnsssoses sovopess 504 | £122,418,500 1,644,084 70,357,467 29,369
VOIErs ... oeeeeeecnciaeaeanannnns 114 4,707,000 163,328 4,256,808 |.....00v vuv.s
INCI ISR oy o bt s laisatt oney e s WO L nvaimiss
ORI - 5o ias sasasiauioe 708 | £127,125,600 1,807,412 74,788,715 29,369
Girands Totaux .. ..vvveennn 852 | $142,421,200 1,977,970 79,718,344 77,194

Trafic total par nationalité des bateauz.—(2) Sur le trafic total passant vers Vest
wlans les canaux du Sault-Sainte-Marie en 1913, 3,380,860 tonnes, ou 5.72 pour cent,
étaient transportées dans des cales canadiennes, et 55,815,993 tonnes ou 94-28 pour
cent dans des bateaux américains. Quant au trafic vers l'ouest, 1,589,739 tonnes, ou
7.50 pour cent, appartenaient aux bateaux canadiens et 18,972,762 tonnes, ou 92.50
pour cent aux bateaux américains. Sur le total conjoint vers I'est et vers I'ouest, les
bateaux canadiens ont transporté 6.18 pour cent et les bateaux américains 93.82 pour
cent,

L Annexe, tableau 11, pp. 97-98, Statistiques, 1911-1015.
2 Annexe, tableau 4, pp. 88-90, Statistiques, 1911-1815.
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Sur le trafic partant des ports canadiens, soit 6,103,847 tonnes vers l'est et 771,410
tonues vers 'ouest, les bateaux canadiens ont transporté 3,155,610 tonnes, ou 51.86 pour
cent dans le premier cas, et 761,535 tonnes ou 98.T1 pour cent vers I'ouest; ou encore,
sur lo total vers lest et vers 'ouest, soit 6,875,257 tonnes, les bateaux canadiens ont
transporté 3,927,145 tonnes ou 57.11 pour cent.

Quant au trafic destiné aux ports canadiens, soit un total de 3,619,026 tonnes vers
Pest, les bateaux canadiens ont transporté 3,286,109 tonnes, ou 90.71 pour cent, ot sur
le total du trafic vers 'ounest, soit 5,954,388 tonnes, ils ont transporté 1,515,437 tonnes,
ou 2540 pour cent. Sur le total conjoint vers lest et vers l'ouest, les bateaux cana-
diens ont transporté 4,798,546 tonnes, ou 50.12 pour cent.

“Conformément aux lois de eabotage, les bateaux canadiens ont naturellement trans-
porté tout le trafic canadien destiné aux ports canadiens; mais sur le trafic vers lest
partant de ports canadiens pour les Etats-Unis, soit 3,041,988 tonnes, les bateaux ca-
nadiens n’ont transporté que 103,751 tonnes, ou 3.41 pour cent. Sur le trafic vers
l'ouest venant de ports canadiens et allant aux Etats-Unis, soit 37,177 tonnes, les
bateaux canadiens ont transporté 27,302 tonnes, ou 73.43 pour cent.

Sur le trafic partant des ports américains et allant vers l'est au Canada, soit 557,-
777 tonnes, les bateaux canadiens ont transporté 224,250 fonnes, ou 40.2 pour cent.
Sur le fort trafic vers I'ouest partant des Etats-Unis et allant aux ports du Canada,
soit 5,220,155 tonnes, les bateaux canadiens ont transporté 778,204 tonnes, ou 14.90
pour cent.

Répartition des bateaux par nationalités, selon les districts de lacs—(1) Le
trafic entre les ports des lacs Supérieur et Ontario et le fleuve Saint-Laurent est en
grande partie sous le contrile des navigateurs canadiens. Sur un total de 956,272
tonnes vers l'est, les bateaux canadiens ont transporté 749,364 tonnes, ou 78.36 pour
cent; et sur un total de 447,806 tonnes vers l'ouest, les bateaux canadiens ont trans-
porté 424,705 tonnes, ou 94.08 pour cent; sur le total réuni de 1,404,168 tonnes, les
bateaux canadiens ont transporté 1,174,060 tonnes, ou 83.61 pour cent.

Le trafic des ports du lae Huron et de la baie Georgienne est aussi en grande
partie fait par des navires canadiens, Sur le total de 2,445,945 tonnes vers est, les
bateaux canadiens ont transporté 1,820,349 tonnes, ou T4-42 pour cent; sur le total vers
Pouest,” soit 429,945 tonnes, les bateaux canadiens ont transporté 345,854 tonnes, ou
78.61 pour cent; sur le total réuni de 2,885,500 tonnes, les bateaux canadiens ont trans-
porté 2,166,203 tonnes, ou 75-07 pour cent.

De P'énorme trafic des ports du lac Erié, les bateaux canadiens ont transporté une
trés faible proportion: Sur le total vers Vest, 1.62 pour cent, sur le total vers I'ouest,
3.81 pour cent; et sur le total conjoint, 2.24 pour cent seulement. Néanmoins, les ba-
teaux canadiens ont transporté plus de fret aller et retour entre les ports du lac Erié
qu'entre les ports du lae Ontario et du fleuve Saint-Laurent.

Le trafic des bateaux canadiens dans le lac Michigan a été relativement insi-
gnifiant.

1 Annexe, tableau 4, pp. 88-90, Statistiques, 1911-1015.
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Les détails de la répartition par nationalités des bateaux, selon les districts de

lacs, sont:1

TRAFIO ET SES PFROPORTIONS

POUR LES BATEAUX CANADIENS ET AMERICAINS PAR DISTRIOTS
DE LACS—SAISON DE 1918,

, oy Lao Erié e | Tt
= et Ve LT, et L] 1
Direction. lfi"é e Saint-Laurent. ) ienne, .
bateaux. | wmotal | Pour| Total |Pour| Total |Pour| Total |Pour
en tonnes.| cent, len tonnes,| cent [en tonnes, oant..len tonnes. | cent.,
Du lae ﬂupérieur{ Canadiens|  749,364| 7836 804,853| 1° 1,620,349 74'42‘ 15,794 ‘24
vers l'est, &. ....... Améric....|  206,908| 2104| 48,622,748| 08-38| '625,506( 25-58| 0,360,741) 09-76
Total vers l'est........ AR 056,272],.....| 49,427,101] . ... | 2,445,945]...... 6,376,535)
Au lac Bupérien r{ Canadiens 424,705 04° 08 736,200f 8'81 7861 38, 10° 37
vers l'ouest, de.. ... Améric... . 23,191] 5-92| 18,561,905 9619 21°89] 298, B9 63
Total vers 'ouest. . ... T 447,896]. ..... 19,247,105 . R 82?.5’6'
Totaux conjoints vers [ |Canadiens| 1,174,069 83°61| 1,689, 2‘24' 2 7007 44,774 (]
I'est et vers l'ouest.. | |Améric.... 23(),{9'9' 16°39| 67,184,653 9776 24°93) 6,664,306 9925
Grand total... .... .|.......... 1,404,168, .. .. 58.724.%5' ..... 3,8&5.8’.1 ..... &7MM|

1 Annexe, tableau 4, pp. 88-90, Statistiques, 1811-1915.
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FACTEUR DE CHARGE.

Les frais de transport par unité de eargaison, et conséquemment la base écono-
mique des taux de fret, dépendent de beaucoup du facteur de charge observé pour les
cales. 8i un bateau a charge pleine dans les deux directions de ehaque voyage, il
fonctionnera au maximum d'efficacité et au moindre coiit par unité de cargaison. Le
faeteur de charge peut rester en degi de cet idéal, de deux facons ordinaires: il peut
y avoir assez de fret dans une direction pour donner pleine cargaison, mais pas assez
dans I'autre direetion pour donner plus que des cargaisons partielles, ou encore le fret
peut étre offert de facon si intermittente dans une direction quelconque, ou dans les
deux directions, que les cargaisoms varient & ceur de saison. Pour satisfaire aux
besoins d’un eommerce particulier, il faut qu'il y ait assez de bateaux pour porter la
quantité maximum de fret qui g'offre en temps quelconque. Done, si 'offre ne se
maintient pas dans toute la saison, mais si la quantité d’une période est trés inférieure
it la quantité d’une autre période, le transport sera fait sans économie durant la
morte saison, ou bien il faudra affecter les bateaux & d'autres transports; et dans
chaque cas les frais moyens seront augmentés par unité de cargaison. De méme fagon
& le fret d’aller et le fret de retour sont inégaux, le nombre des bateaux devra étre
proportionné & la plus forte de ces quantités, et le voyage dans la direction opposée
ne sera pas pleinement eflicace, ce qui augmentera d’autant les frais moyens par unité
de cargaicon. Les autres facteurs étant égaux, les frais de transport par unité de
cargaison sont inférieurs lorsque le commerce offre les meilleurs facteurs de charge.
Au nombre des autres conditions générales qui déterminent les frais, sont la distance,
ou longueur comparative de voyage, et la durée, qui n’est pas exactement proportion-
nelle au nombre de milles & parcourir. Nous avons ainsi trois maitres facteurs qui
affectent la base économique des tarifs de fret, et en conséquence les avantages relatifs
des routes concurrentes:

(1) La distance, ou longueur d'une route par comparaison aveec une autre. Cer-
taing frais sont presque directement proportionnés i la distance parcourue. Pour le
commerce de long trajet, le bateau peut faire moins de voyages de retour dans une
saison que pour le commerce de bref itinéraire, et doit répartir ses frais de saison
entre un nombre plus faible de cargaisons. En d’autres termes, il faut plus de bateaux
pour transporter la méme quantité de fret dans une saison sur une route longue que
sur des parcours brefs, et en conséquence le fret des longs parcours devra affronter les
frais du plus grand nombre de bateaux.

(2) La durée, ou la période nécessaire au voyage de retour. Si la navigation
d'une route est plus lente qu'une autre i cause d’obstacles, canaux, ou passages étroits
ou peu profonds, ce qui exige une vitesse amoindrie, les frais de cette route, par com-
paraison avee la route plus ouverte, seront relativement plug élevés. D’autre part, la
duorée qu'un bateau doit passer au port dans une saison, & charger ou & débarder, doit
entrer en jen. Ceci pourra modifier le facteur de la distance i Pavantage du voyage
it long cours. Dans une route de moitié moins longue qu'une autre un batean ne
pourra pas faire absolument deux fois autant de voyages dans une saison, ear il lui
fandra passer presque deux fois autant de temps au chargement et au débardage.

(3) Facteur de charge, comme on vient de le définir.
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Facteur général de charge dans le commerce du lac Supérieur)—En 1913 il
passait vers l'est, dans les canaux du Sault-Sainte-Marie, 29,007,251 tonnes nettes
inscrites de cales, transportant 59,205,853 petites tonnes de fret. Il y avait done
2.03 petites tonnes de cargaison par tonne nette inscrite de capacité d'un bateau.
Une tonne nette inserite égale cent pieds cubes d’espace, et la grosse tonne moyenne
de fret est sensée occuper quarante pieds cubes. D’aprés ces étalons aceeptés de
mesurage, on peut supposer qu'un bateau peut porter environ deux grosses tonnes
et demie de fret ordinaire par tonne de jauge® 11 y a de nombreux bateaux affectés
aux passagers et aux colis dans le trafic du laec Supérieur, pour lesquels la capaecité de
chargement serait fortement inférieure & I'étalon théorique; et souvent des bateaux
de toutes catégories ont dii voyager avec une cargaison relativement légére, Dans ces
econditions, et tout’en tenant compte de la différence entre la petite et la grosse tonne,
une moyenue de 2:08 petites tonnes de eargaison par tonne de jauge, passant i ceeur
de saison dans les eanaux, est remarquable. On n'obtiendrait de semblables résultats
que dans les commerces ol une forte proportion du fret comporterait de lourdes
masses, probablement, comme le minerai de fer, dont on pourrait au besoin placer plus
de deux grosses tonnes et demie dans l'espace de chaque tonne de jauge. On peut
done raisonnablement dire, vu ces chiffres, que les fréteurs du lac Supérieur sont
venus i l'est avee pleine cargaison, et qu'ils se sont sous ee rapport rapprochés du
chargement économique idéal.

Au retour vers I'ouest, toutefois, 20,512,491 petites tonnes seulement de fret ont
&té transportées, soit légérement au delii du tiers du fret transporté vers I'est. La pro-
portion exacte a été de 2.88 vers l'est i 1 vers I'ounest. En 1912, la proportion é&tait
de3-23 &1, et en 1911 de 2:18 & 1. Cette disparité entre le trafic occidental et oriental
nuit aux conditions idéales; mais il y a peu de commerces au monde o le fret soit,
méme approximativement, égal dans les deux directions, et une proportion de 2 ou 3
i 1 ne saurait étre jugée exceptionnellement défavorable,

La deuxidme condition importante du trafic satisfaisant est la régularité avee
laquelle le fret est en offre durant toute la saison. Un bateau peut partir rempli &
chaque voyage, mais sans toutefois pouvoir faire des voyages réguliers, parce que le
fret nest pas en tout temps disponible; ou T'on pourra avoir une offre plus considé-
rable de fret dans un mois donné, ee qui exigera Uemploi d'un bon nombre de bateaux,
alors que dans d’autres meois, Poffre sera comparativement faible, provogquant le ché-
mage de nombrenx bateaux ou leur affectation & d’autres commerces. Les bateaux
demeurant affectés & ece eommerce particulier pourront continuer i porter de bonnes
eargaisons, mais le facteur général de charge de ce commerce deviendra défavorable.

Répartition mensuelle du trafic oriental et occidental—(1) Dans la planche 4, les
quantités de fret transportées durant chaque mois de la saison de navigation sont indi-
quées pour les annédes 1913, 1912 et 1911, La colonne solide noire indique les quan-
tités du fret allant vers l'est, et les colonnes hachées les quantités de la direction
opposée. Les mois pleins de navigation ouverte vont de mai i novembre inclusive-
ment, sur les Grands lacs. D’ordinaire, la navigation ouvre une semaine ou deux @
la fin d’avril, et pour des primes majorées d'assurance, la saison est prolongés au moins
jusqu'au 10 décembre. Avril et décembre sont done des mois abrégés. Si Von com-
pare le faite des colonnes noires solides, on voit que le trafic vers 'est est en offre plus
régulidre, novembre accusant la plus faible quantité; ceci vient de la diminution des
expéditions en minerai de fer aprés les premidres fortes gelées, Mais dans ces condi-
tions, toutefois, 'égalité des expéditions vers Pouest est encore plus remarquable. Le
fret vers Pouest est réparti sur tous les mois de la saison, bien qu'il ne donne qu'un
tiers de cargaison environ par bateau & la flotte marchande. Cette flotte pourrait
transporter tout le fret vers 'ouest en moins de trois mois, mais, au contraire, elle le
regoit environ un tiers de eargaison par bateau.

1 Annexe, tableau 16, p. 101, Statistiques, 1911,1915.

2Le flottage diff2re selon le type de construction et cet &talon théorique ne saurait étre
souvent atteint dans les conditlons actuelles du chargement.




Distribution pour chague mois de Ia totalité du trafic i destination de 1'est et de l'ouest par
les canaux canadien et américaln du Sault-Sainte-Marie. Salson navigable 1913,

Diagramue 5° 4.
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La distribution du trafic pour chaque mois dans cette branche est & peu prés ce
que I'on pourrait souhaiter, supposant que la proportion du trafic i destination de 'est
4 celui i destination de 'ouest soit de 2 ou 3 & 1.

Les statistiques détaillées indiquant le nombre de tonnes de marchandises trans-
portées chaque mois par rapport au tonmnage net envegistré qui passe par les eanaux
gsont comme suit:—

Toxxes de marchandises par tonnage enregistré par mois—saison de 1913,
A DESTINATION DE LEST.

. Tonnes de mar-
. Tonnage net | Marchandises i
Mo, enregistre, transportées, | w:};?g;m

568,591 1,098,123 193

4,116,487 8,332,178 202

4,301,178 8,855,821 205

4,876,149 9,107,569 2:07

Aoit, . bk AT ST b easa Waldhasdeden antesres 4,036, 966 8,263,273 2'
Septembre, ....... ik e B T A e A e 4,073,226 8,348,801 204
Octobre. ... g R et Svtue et iinb et dde y 4,233,721 8,675,600 204
Dy [ e o P O i 2,868,919 5,674,135 1M
b8, R A T e R Y 489,014 h 194

- A DESTINATION DE L'OUEST.

| S S S 948,742 807,452 )
T T e P A i 4,064,577 3,044,017 74
T o Sroranenan won: bestrung W iy wrs S 4,339,264 38,257,792 ‘75
i i e Ry o Bl SR e 4,317,803 8,170,555 78
AOBT 50 sonnrine e 3,996,387 3,226,169 *80
Septembre. .. i 4,051,030 2,061,664 ‘68
Octobre .., .. N N E L T T & S Wb SR AT ST 4,300,612 2,243 684 63
b ol R R (S A A 2,641,354 1,871,042 “70
Décombre, ........ PR ———— . 257,646 330,236 128

Le facteur général de charge éminemment favorable pour le commerce du lac
Supérieur, dit au chargement satisfaisant et & Puniformité de la distribution d'un
bout i I'autre de la saison, doit déterminer la base économique des taux de transport
dans ce commerce, et dans une grande mesure doit dominer tout le probléme du trans-
port sur les lacs d'en haut. Dans le cas ol la route suivie par une propertion tant
soit peu considérable de trafic dans I'une ou 'autre direction serait modifiée au point
de charge la moyenne du facteur de charge, la base économique des taux de transport
ne pourrait alors rester ce qu’elle était en 1913. La route qui offre le facteur de charge
le plus avantageux pourrait, jusqu’d un certain degré, soutenir avee succés la coneur-
rence contre la route au facteur de charge le moins avantageux, méme advenant quel-
que diminution dans les frais de navigation sur cette dernidre route. De plus, lorsque
le facteur de charge que présente le trafic d'origine canadienne se trouve &tre moins
avantageux que celui qu'offre le trafic de provenanee américaine, le trafic canadien
serait alors porté A s'obérer de charges quelque peu plus élevées que si la manutention
de ce trafic se faisait exclusivement & part. Puisque les navires canadiens essaient
de faire les affaires en se basant sur un facteur de charge moins avanfagenx que les
navires américaing, & eux alors de se contenter de bénéfices plus modestes, on méme,
i certaines époques, de ne pas faire de bénéfices du tout.

Facteur de charge du trafic canadien—Si Von prend & part le trafic provenant de
ports canadiens pour 1913, nous avons 6,103,847 tonnes i destination de l'est et 771,
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110 tonnes pour l'ouest, ou une proportion de 7-91 & 1. Cela peut étre comparé i la
proportion générale de tout le trafie, tant de provenance canadienne que de provenance
américaine, lequel réuni est de 2:88 & 1. Si le trafic canadien avait été objet d™une
manutention séparée, les navires qui transportaient les marchandises & destination de
I'est ne rempliraient, & leur voyage de retour, que 12:64 pour 100 de leur espace de
cargaison, au lieu de 8475, le pourcentage véritable qui, en moyenne, a été la part de
tous les navires faisant le transport pour le commerce réuni du lac Supérieur cette
saison, -

Pour ee qui est du trafic de provenance américaine, la proportion du trafic 4 desti-
nation de 'est par rapport au trafic & destination de l'ouest a été de 2-69 & 1. 8i ces

~ .marchandises eussent été transportées tout i fait séparément, les navires transportant

les cargaisons vers lest auraient rempli, & leurs voyages de retour 37-17 pour 100 de
leur espace de chargement. Le trafic de provenance américaine offrait par conséquent
au point de vue de transport une proportion beaucoup plus avantageuse que le trafie
d'origine canadienne, ~

Tn 1911, la proportion pour le trafic d'origine canadienne était de 4-09 pour le
trafic & destination de I'est & 1 pour le trafic & destination de l'ouest; en 1912, elle
était de 4:70 4 1 et en 1913, comme nous l'avons vu, cette proportion était de 7-91 a 1.
Pendant ces trois années la proportion est devenue moins avantageuseé, ce qui s'ex-
pligue par le fait que les expéditions de grain canadien se sont accrues dans une
mesure beaucoup plus forte que les expéditions de marchandises canadiennes vers
Pouest. Quant au trafic amériecain, la proportion de 1911 était de 2:05 & 1; celle de
1912, de 3-15 i 1, et pour 1913 de 2.69 & 1, Pour chacune de ces années la proportion
pour le trafic américain a &té plus avantageuse que dans le cas du trafic canadien.

La deuxidme condition requise pour un facteur de charge satisfaisant est I'uni-
formité de distribution d’un bout i I'autre de la saison. On ne peut guére, avec la
matiére en mains, présenter des graphiques distincts de la distribution par mois du
trafic canadien et du trafic américain dans le genre du graphique 4, lequel représente
1a distribution, pour chaque mois, de tout le trafic réuni, mais on peut donner, en
tonnes, les expéditions, pour chaque mois, de grain, de Fort-William et de Port-
Arthur, lesquelles expéditions étaient comme suit, en 1913:—

3 Tonnes.

B s o ma e wa mie e W S8 Ep S ey R G e A B 305,260
MALeo sa oo 4o 08 63 56 a0 o8 58 43 60 wm os B4 o5 33 ve Wy TE VR 708,704
TUITLI L G as mie sa oo dmine o0 08 5b o¥o 3 46 00 50 #0 67 K¥ F2 08 316,718
THIDEL: « oo a5 o in ssimn e dniam e W4 mw ae aw ea ba SOde wn 415,110
BB, o o wa gw a0 s GE KA EE e ST Tk ek el e (M8 (e 191,160
BEDLEERIPE . . i iww v vn e s ach i aniiew wead e W s KL e e 209,927
] 1,353,071
NOVOMDES o v did v 4% w8 ww 5w rrddobaee b 85 B SR G0 e 1,172,559
IDEOBIRINE ¢ as ws mn Wit Biw SE Sl RFSLeS e wE B SR s a e §45,942
oA o i a i e a e wa R e e R e R R 5.513,451

Comme le grain constitue la majeure partie du trafiec canadien i destination de
Vest, on peut admettre la distribution indiquée plus haut comme représentant la dis-
tribution totale des marchandises canadiennes & destination de 'est. Dans le graphi-
que 5, 1'épaissa ligne noire représente cette distribution de chaque mois répartie selon
les pourcentages, c'est-i-dire que la quantité expédiée chaque mois est réduite & un
pourcentage de la quantité totale du grain canadien expédié en une saison; et on y voit
la comparaison établie avee la distribution en pourcentages, répartie de la méme
maniédre, de tout le tfafic réuni i destination de Pest, ce qu'indique la ligne pointillée.
Prenant, par exemple, les mois de mai i octobre, on voit que pendant le mois d’aofit
on n’a transporté qu'environ 3-47 pour cent de tout le grain canadien de la saison,
alors que pendant le mois d'octobre on en a transporté 24.54 pour cent; on peut aussi
constater qu'il existe des éecarts considérables dans les autres mois, Mais avee le total
du trafic réuni les pourcentages de chaque mois se maintiennent remarquablement
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rapprochés les uns des antres, ne variant que de 13.96 pour cent & 15-38 pour cent.
8i du trafic total i destination de ’est nous retranchons le grain canadien, la variation
de la balance ne serait que de 13.64 pour cent & 16.19 pour cent dans les mémes mois.

11 ressort done clairement que le facteur de charge que présente le trafic canadien
est beaucoup moins avantageux que celui qu'ofire le trafic amérieain.

Dans eet examen du mouvement du trafic dans le commerce du lae Supérieur, on
ne tient compte que de totaux d’ensemble, On doit donec soumettre & un nouvel
examen et & une nouvelle analyse des détails toutes conelusions générales découlant des
statistiques offertes ici, Pour ce qui est du facteur de charge, par exemple, on doit
tenir compte de la nature de la marchandise expédiée, ILes denrées en vrac et les mar-
chandises en colis suscitent des problémes quelque peu différents.

Le trafie des Etats-Unis comporte de grandes quantités de marchandises en vrac
dans les deux directions, alors que la marchandise en vrac d’origine canadienne est
presque toute dans une méme direction, et consiste de grain A destination de Dest.
Cette eirconstance nceroit probablement I'état désavantageux du facteur de charge dans
le eas du trafic eanadien,

Facteur de charge des navires canadiens.}—Dans les conditions qui prédominent
dans le commerce du lae Supérieur, il faut néeessairement qu'il y ait de la concur-
rence, en fait et en possibilité, entre les flottes marchandes du Canada et des Etats-
Unis. Faisant le trafie e6te i edte dans les mémes eanx, elles seraient portées i g'en
tenir aux mémes mesures de service et de bénéfices méme si, en vertu de la loi, les
sphéres dans lesquelles opéreraient les flottes respectives étaient entidrement distinetes.

Expéditlons de graln de Fort-Willlam et de Port-Arthur comparées, par pourcentages de chagque
mols au traneport total & destination de I'ouest de tout le graln passant par le lac Supérieur.

GRAIN SHIPMENTS FROM FT. WILLIAM AND PORT ARTHUR
COMPARED BY MONTHLY PERCENTAGES WITH
EASTBOUND MOVEMENT OF TOTAL LAKE SUPERIOR TRAFFIC

251 25%
GRAIN
TOTAL 1
201
0 wi
<
10%
5%
ox — ox
A=R | MAY | JUNE | JULY | AUG | SEPT | OCT | NOV | DEC

Annexe, tableau 4-12, pp. §8-88 &4 100, Statistiques, 1911-186,
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Cependant, 1A ot les choses en sont, les lois des deux pays concernant la navigation
cBtidre laissent ouverte i la concurrence toute cette partie du trafic des deux pays qui
passe ou que l'on peut faire passer, d'un port d'un pays directement i un port de
'autre pays, soit parce que les marchandises ainsi expédiées sont destinées i ce dernier
pays pour sa consommation ou peuvent passer en transit par ce pays it des conditions
avantageuses, Clest ainsi qu'en 1913 était exposée i la concurrence, théoriquement
du moins, toute la marchandise qui n’était pas transportée directement d'un port cana-
dien A un autre port canadien et d’un port américain & un autre port américain. En
soustrayant ce trafic des cotes des totaux, il restait 3,509,765 tonnes pour lest et
5,257,332 tonnes pour I'ouest sujettes i la concurrence. Au point de vue des restric-
tions législatives, les navires canadiens étaient libres de transporter tout ce trafic, et
il en était de méme pour les navires américains. Comme question de fait ce trafic
Gtait partagé, la flotte canadienne en obtenant 328,001 tonnes ou 9.11 pour cent de la
marchandise & destination de Pest et 805,506 tonnes ou 15.32 pour cent de la marchan-
dise & destination de Pouest. Proportionnément aux capacités relatives de charge-
ment des deux flottes, la flotte canadienne a obtenu en quelque sorte la plus large part.
En ajoutant le trafic de concurrence dans les quantités précitées an trafic qui lui
appartenait exclusivement comme étant expédié d'un port canadien i un autre port
eanadien, la flotte canadienne a fait d'un facteur de charge défavorable un facteur qui
se trouvait beaucoup plus avantageux.

Jusqu'a quel point la concurrence détermine ou peut déterminer le détournement
du trafic est peut-étre une question plus importante que le simple examen, an point
de vue statistique, des faits que comporte le partage du trafic des Grands lacs, Le
grain canadien expédié de Fort-William et de Port-Arthur et it destination européenne
peut, par exemple, suivre les routes canadiennes pour se rendre 4 un port océanique du
Canade; il peut se rendre i certains ports lacustres des Etats-Unis et de ces ports
reprendre des routes canadiennes et revenir & des ports océaniques du Canada, ou
peut étre transporté directement par des routes américaines i des ports océaniques
américains, La méme chose peut se dire du grain exporté des Etats-Unis de Duluth
et de Bupérieur. Les marchandises provenant des &tats de I'Est et i destination du
lac Supéricur ont, dans certaines conditions, le choix entre un port lacustro canadien
et un port lacustre amérieain. Ce ne sont 1A que des exemples des alternatives qui
- uceroissent les chances de la eoneurrence. Jusqu’d quel point la nature de la concur-

rence dans la marine des lacs peut-elle influer sur la route de ce trafie?

Les marchandises suivent la route choisie par Pexpéditeur et cela est laissé, soit
A sa propre discrétion ou est subordonné aux instruetions du consignataire. Dans le
choix de la route & faire suivre, par exemple, & une aussi grande quantité de grain
d’exportation dirigée sur les ports lacustres et océaniques des Etats-Unis, Vexpéditenr
se base-t-il sur un état de choses qui abaisse les taux de transport par des navires amé-
rieains ou A des ports lacnstres américains ou par le manque de navires canadiens con-
venables, I'obligeant ainsi A retenir les services de navires forcés de se rendre & un
port lacustre américain; ou doit-on en trouver les raisons, non pas dans la situation
de 1a marine des lacs, mais dans les facilités de transport au deld des lacs, tel tonnage
océanique disponible aux différents ports d’exportation?

Relutivement aux circonstances d’ordre général que nous sommes & étudier, on
pout faire observer certains peints qui ont quelque portée sur ces questions.- La flotte
canadienne, telle qu'elle existait en 1913, transportait tout le grain canadien et les

~ nutres marchandises suivant de fait une route reliant un port canadien, et, en outre,
se trouvait en état de transporter vers Vest 108,751 tonnes de ports eanadiens A des
ports amérieains et 224,250 tonnes de ports américains A des ports eanadiens, et au re-
tour i V'ouest prenait plus de la moitié de tout son chargement i des ports américains.
De plus, la flotte canadienne naviguant vers I'est ne transportait en moyenne que
10.87 tonnes de marchandises par tonne enregistrée, alors que la flotte américaine
transportait 30-88 tonnes de marchandises par tonne enregistrée. Méme en faisant
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quelque concession pour les bateaux de passagers et de marchandises en colis, il sem-
blerait que la flotte canadienne aurait pu transporter un plus fort tonnage de mar-
chandises quelle ne I'a fait, du moins si les marchandises se fussent offertes dans
Vordre ordinaire. Le fait qu'en moyenne la flotte canadienne aurait pu transporter
pendant la saison plus de marchandises canadiennes aux ports canadiens, si les mar-
chandises eussent pris cette route, ne signifie pas, naturellement qu'aux époques d'ac-
tivité exceptionnelle dans les cercles du transport, on n'aurait pas constaté que la
flotte canadienne ne suffisait pas & la demande.

Le fait que la flotte canadienne a sa part du trafic de concurrance prouve qu’elle
peut faire face aux taux de concurrence pour le transport des marchandises et & en
juger par la somme de faits il est évident que les taux de marchandises dans le trans-
port sur le lac Supérieur doivent tendre it étre les mémes pour services analogues dans
le cas de tous les navires. Si, dans l'ensemble, les navires canadiens ne pouvaient ac-
corder des taux aussi avantageux que les navires américains, ils ne pourraient pas,
aveo les diverses alternatives de routes possibles, conserver méme la proportion du
trafic qu'ils ont transportd en 1913, Ieci, on se demande deux choses: Comment les
navires canadiens peuvent-ils faire face aux taux des navires américains, et pourquoi
la flotte est-elle ce qu'elle est, o’est-d-dire, pourquoi n'est-elle pas plus considérable ou
moins nombreuse? Ce sont i des choses qui doivent, dans une grande mesure, déter-
miner le facteur de charge que la flotte canadienne peut établir.

Si la flotte canadienne avait transporté tout le trafic provenant de ports canadiens,
la proportion de son chargement & destination de ’est & son chargement & destination
de 'ouest surait été de 7-91 & 1. Si son service s'était restreint au trafic dirigé vers
des ports canadiens, la proportion aurait été de 4-17 & 1. Mais comparées A la pro-
portion générale dans le cas du commerce du lac Supérieur qui est de 2-88 A 1, ces
proportions auraient été désavantageuses. La flotte canadienne a de fait obtenu une
proportion de 2-20 &4 1. Ce résultat provient de ce qu'elle n'a transporté que 3,165,610
tonnes & destination de l'est, soit 5186 pour cent du trafic provenant de ports cana-
diens, et en plus, 224,250 tonnes provenant de ports américains, et de ce qu'elle a
transporté & destination de P'ouest presque tout le trafic provenant de ports canadiens
dans lest, ou 761,535 tonnes, ce qui représente 98-T1 pour cent de tout le trafic cana-
dien & destination de V'ouest, ajoutant ensuite 778,204 tonnes prises & des ports amé-
ricains. La flotte canadienne a transporté vers l'est un peu plus que le double du
tonnage eanadien i destination de 'ouest.

La somme de trafic canadien transporté par les navires américains, tout en étant
un pourcentage considérable de tout le trafic canadien, est d’'une importance relative-
ment moindre i la flotte américaine que le trafic américain ne l'est pour la flotte cana-
dienne. Pour l'est la flotte américaine a transporté 2,938,237 tonnes, ou 48-14 pour
cent de tout le trafic provenant des ports canadiens, mais cela ne s'élevait qu'd 5-26
pour cent de tout le chargement transporté i l'est par la flotte américaine. A desti-
nation de l'ouest la flotte américaine n’a transporté que 9,785 tonnes de trafic cana-
dien, ou 0-05 pour cent de touf son chargement i destination de l'ouest. La part
prise par la flotte américaine au trafic canadien n’a pas amélioré son facteur de charge
général, parce que la population entre le trafic canadien & destination de Test et le
méme trafic & destination de l'ouest qu'elle a transporté était de 297-4 & 1, mais le
trafic canadien a été tellement peu considérable qu'on pouvait le transporter lors de
voyages d'occasion lorsque d’autres cargaisons fgalement satisfaisantes ne se trou-
vaient pas disponibles.

En comparant la proportion de 2:20 & 1 de Ia flotte canadienne i celle 2-94 & 1
de la flotte américaine, il faut tenir compte du chargement. A destination de Vest,
comme nous I'avons vu, la flotte canadienne a transporté des eargaisons relativement
plus légdres, et méme pour le trafic i destination de l'ouest cette flotte a transporté
0:03 tonnes de marchandises par tonne enregistrée & opposer 4 10-49 tonnes de mar-
chandises transportées par la flotte américaine. D’un autre ¢dté, elle a transporté une
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plus forte proportion que la flotte américaine de marchandises en collis, trafic plus
rémunérateur peut-étre, et de passagers. Si la flotte canadienne avait en moyenne
un trajet plus long & parcourir que la flotte américaine, parce qu'un plus grand nombre
de ses navires font le long voyage par eau & Montréal, cela modifierait 'apparence des
statistiques de chargement, étant donné que les navires faisant le plus long parcours
ne peuvent faire autant de voyages pendant la saison et par conséquent ne peuvent
faire autant de voyages pendant la saison et par conséquent ne peuvent transporter
un aussi fort tonnage de marchandises. Mais on doute fort que la route de la flotte
canadienne soit aussi longue que celle de la flotte américaine, car la flotte canadienne
a transporté 53-69 pour cent de son tonnage par la route direete conduisant au lac
Huron et & la baie Georgienne, et seulement 22-10 pour cent au lac Ontario et aux
ports du fleuve Saint-Laurent, alors que la flotte américaine a transporté 87:11 de
son total au lac Erié.

Dans leur trafic avee les ports du lac Huren et de la baie Georgienne les navires
canadiens ont transporté 1,820,349 tonnes & Pest et 345,854 tonnes i l'ouest, soit une
proportion désavautageuse de 5-26 & 1. Cependant, dans leur trafic avee les ports du
lac Erié les navires canadjehs ont transporté 804,353 tonnes i l'est et 735,200 tonnes
i l'ouest, ce qui donne la proportion exceptionnellement avantageuse de 1-09 & 1.
Dans lo trafic avec les ports du lac Ontario et du fleuve Saint-Laurent, les navires
canadiens ont transporté 749,364 tonnes i l'est et 424,705 tonnes A V'ouest, une propor-
tion de 1.76 4 1. Pour le faible trafic avee le lac Michigan les navires eanadiens ont
transporté 15,794 tonnes & l'est et 33,980 tonues & Pouest, soit une proportion en sens
inverse de 1 & 2-15. Le lac Erié présentait par conséquent le meilleur facteur de
charge pour les navires canadiens, du moins pour ceux faisant le transport des mar-
chandises en vrac. On a constaté que le meilleur facteur qui venait ensuite se trou-
vait celui du trafic avee les ports du lac Ontario et du flouve Saint-Laurent, le trafic
de l'ouest comprenant 36,195 tonnes de marchandises prises A des ports américains
vl se composant probablement en grande partie d'anthracite. Les navirves du lae On-
tario en route vers l'ouest pourraient, naturellement, prendre de la houille anx ports
américains du lac Erié, mais le transport de la houille est en majeure partie laissé
wux navires de marchandises en vrac qui, i I'heure actuelle, ne peuvent se livrer an
trafic du lac Ontario et du fleuve Saint-Laurent. Les taux pour le transport du grain
sur la route plus directe de la baie Georgienne sont généralement les mémes que pour
les ports du lac Erié, mais la route plus longue présente un facteur de charge plus
avantageux.

Du fait qu'elle se compose d'une plus forte proportion de petits navires et de
vaissenux de moyenne dimension Ia flotte canadienne semblerait tre A quelque désa-
vantage en ce qui concerne la manutention économique des marchandises. TLes navi-
res dont le tonnage net enregistré va jusqu’d 2,000 tonnes, toutefois, peuvent soutenir
In concurrence dans le trafic libre des lacs, parce qu’ils se prétent mieux au transport
des marchandises en colis et quen outre, ils ont compldtement i pux-mémes le trafic
passant par les eanaux Welland et du Saint-Laurent.

Navires faisant le transport du grain canadien—On a préparé deux relevés spé-
ciaux d'aprés les archives officielles de Fort-William et de Port-Arthur et portant sur
* les saisons de 1911-12-13, T'un indiquant fe nom, la nationalité, le tonnage enregistré
~ (e chaque navire transportant du grain de ces ports avec les détails de sa cargaison,

la date de libre pratique et le port de destination, et Pautre portant le nom, la nationa-
lité, la capacité et la cargaison de chaque navire livrant de la houille & ces ports, avec
la date & laquelle chaque cargaison a été inscrite pour le déchargement. La compila-
tion des détails de ces deux relevés est intéressante an point de vue d'une étude de la

viritable nature du trafie dans le transport sur le lae Supérieur et de la concurrence
~ omtre les navires canadiens et les navires américains.!

} Compllation spéciale d'aprés les statistiques du port de Fort-Willlam-Port-Arthur, cour-
tolsie du Bureau des commissaires des grains.
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Le tableaun suivant indique le nombre de tonnes de grain expédié de Fort-William
et de Port-Arthur pendant la saison de 1913 par des navires canadiens et par des
navires américains, avec classification dans chaque cas, selon le tonnage net enregis-
tré:—

Navires transportant le grain de Fort-William-Port-Arthur—Saison de navigation
1013, (Classifiés.)

s Nembre | Quantite teans- | Pourcentage
( gu}gntté. de portés (petites du to
navires tonnes). transportdé.
Nuvires canadicns :—

1 et 1000........... 15 111,145 410

1000 200 » 1,682,673 Ba-4D
2000 Ve 420,386 15°85
3000 4000.. 120,720 446
mﬂm " ot 408,791 1713
et au dela, ... samain vee]srames R AP "
2,707,715 47 Sk

Nuavires amdricoing; —
1 at 1000...... yorsy wswmy ey | esmvsevesssne
000 . 2000........ 228,636 B8l
2000 4 3000, 207,075 10°41
3000 « 4000, 130, 165 Q40
4000 W 5000 ..... bR, 316 28N
5000 « GOO... .. 014,386 2000
6000 etaudels ... 25,052 (TR
oo O S g 187 2,060,880

On remarquera que le nombre des navires eanadiens occupés i ce transport était
presque aussi grand que celui des navires américains, et que les navires américains
étaient en moyenne d’une capacité beaucoup plus grande, et cependant les navires
américains n'ont pas transporté autant de grain que les navires canadiens, ce qui
s'explique par le fait que pendant la saison les navires américaing n'ont fait qu’un
voyage avec cargaison de grain, alors que les navires eanadiens ont fait ce transport
continuellement d’un bout de la saison & V'autre, un seul navire canadien ayaut fait
jusqu’ii vingt-huit voyages.

Le nombre de voyages par mois pris par les navires canadiens et les navires amé-
ricaing est comme suit:—

Vovaces de grain par mois de Fort-William et de Port-Arthur,

2 Navires | Navires
Mais, eanadiens, J américains.

43 7
123 32
9% 19
107 1
7 7
83 23
140 89
145 110
30 55
849 362
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Ces chiffres font voir 'irrégularité des expéditions. Les navires canadiens ont
transporté, en moyenne, 8.57 voyages pour chaque navire en service, alors que les
navires américains n'ont transporté que 1.88 par navire. La flotte canadienne du
transport des grains a selon les apparences été occupée i ce trafic dans la pleine mesure
de sa capacité seulement dans les mois de mai, octobre et novembre, En octobre, et
surtout en novembre, les expéditions directes et entiérement par eau 4 Montréal aceu-
gent une tendance i diminuer et les navires doublent leur transport sur les routes plus
directes et de cette facon font plus de voyages.

La forte proportion des navires canadiens d’un tonnage net enregistré de moins de
2,000 tonnes, 67 sur 99, ou plus des deux tiers, est remarquable. Ces navires ont trans-
porté 62.55 pour cent du grain transporté par des navires canadiens, ou 32.13 pour cent
de tout le grain transporté par tous les navires. Les vaisseaux de cette dimension
peuvent se servir des canaux Welland et du Saint-Laurent, mais de fait ces navires ont
transporté directement de Fort-William et de Port-Arthur au deli de quatre fois la
quantité de grain transporté directement & Montréal par eau, et par conséguent se sont
livrés avec suceds au trafic de concurrence libre sur les lacs, et comme on I'a fait
remarquer, sont probablement en mesure de le faire & cause des marchandises en colis
qu'ils prennent i leurs voyages de retour.

En comparant la liste des navires faisant le transport du grain de Fort-William
et de Port-Arthur avee celle des navires transportant de la houille i ces ports, on peut
établir le rapport direet qui existe entre le trafic de la houille et du grain au point de
vue de ces ports. On pourrait supposer que si Fort-William et Port-Arthur ont regu
4,217,248 tonnes de houille et expédié 5,273,595 tonnes de grain, les navires qui déchar-
geaient de la houille n’avaient simplement qu’d se déplacer du quai au charbon i celui
de I'élévateur & grain et prendre sa cargaison de grain pour le voyage de retour. Le
facteur de charge qu'offraient ces deux item de marchandises cette année i ces ports
était d’'un avantage exceptionnellement profitable, Comme question de fait, cepen-
dant, pour ce qui concerne les navires américains il n'y avait qu'un rapport trds faible
entre ces deux espéces de trafic. Les mnavires américaing ont transporté 3,609,400
tonnes de houille & Port-Arthur et & Fort-William, et les navires américains ont trans-
porté, de ces ports, 2,565,880 tonnes de grain, mais ce n'était que de temps i autre que
le navire laissant de la houille chargeait du grain, ou que le navire qui partait avee
du grain revenait avee de la houille. On ne peut ainsi établir une relation directe avee
le trafie en grain des navires américains de Port-Arthnr et de Fort-William que pour
397,413 tonnes de toute la houille transportée par les navires américains i ces ports,
La plupart des navires américains aprés avoir déchargé leur houille, partaient i vide,
pour aller prendre du minerai de fer ou d'autres marchandises & d’autrves ports.
D’autres navires, la plupart & vide, venaient prendre des chargements de grain.

En novembre et en décembre, quand le commerce du minerai est & la baisse, les
rapports entre les deux trafies deviennent beaucoup plus directs. Sur les 637,640
tonnes de houille transportées & Fort-William et & Port-Arthur par des navires eana-
diens, pas moins de 389,873 tonnes, ou '64-11 pour 100, ont été transportées sur des
navires qu'on a immédiatement chargés de céréales, ou bien qui étaient retournés avec
de 1a honille aprés avoir transporté une cargaison de céréales. Cela signifie que cette
partie de la flotte marchande eanadienne qui consiste en navires de fort tonnage—
nous vonlons parler du moins de ces gros navires qui font le service jusqu'anx ports
du lne Erié—est revenue assez régulidrement portant une charge de charbon. Les
faits, surtout en ce qui concerne les navires des Etats-Unis, tendent A démontrer qye
le mouvement des navires des lacs est déterminé par des conditions générales plutdt
que par les econditions de trafic particulidres & chaque port. Le minerai de fer et la
hounille sont probablement en téte de la liste; le reste du trafic est plus ou moins
necidentel, exception faite des eargaisons des navires plus petits. Les conditions dans
lesquelles &'effectue le trafic du minerai de fer et de la houille expliquent pleinement

19b—33
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la participation des gros navires marchands des Etats-Unis au trafic canadien et leur
concurrence actuelle ou potentielle dans ce trafic.

Comme d’aprés la loi des eabotages les navires des Etats-Unis font presque tous
le trafic du minerai de fer, les gros navires marchands canadiens-doivent ajuster leurs
cargaisons de grains et de houille d’aprés les régles établies pour le transport du mine-
rai de fer et de la houille, et de maniére & pouvoir supporter la concurrence des navires
américains. En novembre, environ un tiers de la flotte marchande américaine est
paralysée ou aflectée & d'autres commerces, et c’est ainsi que, durant ce mois et celui
de décembre, quand les taux en valaient la peine, on a pu obtenir quantité de navires
marchands des Etats-U'nis pour le transport des céréales canadiennes.
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TRAFIC TOTAL PAR LES TRANSPORTS PRINCIPAUX.

Sur la planche 6, figures 1 et 4, on trouvera une analyse graphique du trafic allant
dans les-directions est et ouest par les canaux du Sault-Sainte-Marie,

Distribution par denree'-: principales du trafie total par les canaux canadiens et américaing au
Sault-Salnte-Marie. Saison navigable 1913,

DISTRIBUTION BY PRINCIPAL COMMODITIES OF TOTAL TRAFFIC
THROUGH CANADIAN AND AMERICAN CANALS AT
SAULT STE.MARIE, NAVIGATION SEASON 1913

IRON ORE.

. GRAIN & FLOUR
LUMBER.

GENL. M'CH'DISE.
. COPPER ORE

. MISCELLANEQUS.

FIG.2
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FIG.3
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1, Minera| de fer, 1. Houllle,

2. Grains ¢t farlne, 2. Marchandises générales,
3. Bois d'wuvre. 3. Fer manufacturé,

4. Marchandises générales. 1. SBel

5. Mineral d= culvre. 5. Divers.

6, Divers,
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Les chiffres pour la saison de navigation de 1013 sont les suivants:'—

Vers 'est— Tonnes. P.c.
Mineral de fer.. .. . £ W Be wa fieliaw 48,076,077 §1°20
Céréales, ¥ uomprishtnrina.. T e e e 9,632,702 1626
Bols d'euvre. , .. A AR e 878,697 1'65
Marchandises seh&nlu.. e es me we se se ea 403,068 69
Culvre.. .. . ) 85,378 *14
Plerre de connruvtlcm nblu. !ar on smun. -tc 28,041 04

Wolll, o oo i wii a2 Fo R B e alae 59,205,853

Vers 1'ouest—

Houllle.. .. .. . O PPN PP PO Sy 15,622,938 0084

llarchﬂ.ndlna gtuéralen.. T e ewNA BN N e 1,167,702 666

For manufacturl.. oo oo 0o v4 05 se oo as a0 we 380,152 1°85

Bl ics. v Foh A B A AF Ee W6 A e R B 0% e 108,987 ]

DIVRI®, o am o bn ae 5 a4 otk 0T 8B BY 0 Ao AD 32,612 *16
WO G i ea W W A e MW e T 20,612,481

Lo minerai de fer constitue 81:20 pour 100 des trafics combinés des deux pays
destinds A Vest, alors que la houille constitug 90-84 pour 100 des trafies combinés des-
tinés i U'ouest. Les envois combinés de céréales et de farine dans la direction est
occupent le troisitme rang dans la quantité totale; mais le trafic du minerai de fer
est presque cing fois plus considérable que celui des céréales et de la farine, et le
trafic de ln houille l'est presque deux fois. Vnutres genres d'articles, si précienx qu'ils
puissent étre, sont quasi insignifiants &i 'on compare les quantités. On peut presque
dire que le trafic sur le lae Supérieur consiste, dans une direction, dans le transport
du minerai de fer, et, dans "autre direction, dans le transport de la houille; de temps
i autre, on transporte des céréales et de In farine de méme que quelques cargaisons
variées. Le minerai de fer et la houille sont tous deux des produits américains; on
transporte la majeuve partie du premier vars les ports du Ine Erié parce qu'ils sont
le plus rapprochés des endroits de consommation: la houille, au contraive, est expé-
dido de ces mémes ports parce qu'ils sont le plus i la portée des centres de production.
Ces faits expliquent le tonnage énorme du commerce sur le lae Supérieur, et I'abon-
dance d'expédition de marque américaine; ils expliquent aussi que 83-48 pour 100 du
Eaﬁc qui passe par les canaux du Sault-Sainte-Marie font partie du commerce du lae

rié.

En ce qui a trait au canal projeté de la baie Georgienne, il est important de
déterminer, en premier lien, quelle proportion du trafie actuel dans le lac Supérieur
on pourrait faire passer par la nouvelle route ou quelle proportion pourrait avantageu-
sement bénéficier de cette nouvelle route et ce, pour le plus grand bien du Canada;
en second lieu, quelle augmentation de trafic se produirait i Vavenir dans chacune des
principales eatégories d'articles, ou jusqu’d quel point la nouvelle route pourrait-elle
faciliter ladite augmentation en procurant de nouveaux marchés ou en diminuant le
cofit des marchés actuels.

Si presque tout le minerai de fer expédié en 1913 (fig. 1, n® 1) était destiné aux
usines industrielles situées dans les limites de distribution eontrdlées par Chieago,
QGary et les ports du lac Erie, on n'avrait done pas pu divertir cette portion du trafic
en faveur d’'un canal de la baie Georgienne. Presque tout le bois d'wuvre (fig. 1.
n® 3) faisait partie du trafic des cabotages américains et dans aucun cas n’aurait des-
cendu par la vallée de 1'Ottawa pour faire concurrence au bois d’ewuvre de ce dis-
triet, Le minerai de enivre, (fig. 1, n® 6) se composait en grande partie de pierre de
construction et de sable et, par eonséquent, vait un earactére strictement loeal. Si,
aprés une enquéte minutieuse, on décidait que le trafic en 1913 des diverses ecatégories
de marchandises ei-haut mentionnées, n'avait pu étre diverti, alors resteraient pour

1 Annexe, tableau 17, p. 102, Statistigues, 1911-14.
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plus ample considération les catégories comprenant les eéréales, les farines et les mar-
chandises générales (fig. 1, n™ 2 et 4). Les quantités représentées par ces deux caté-
gories pourraient se comparer avec le trafic total, telle que la fig. 2 avee la fig. 1. Les
purties ombrées de la fig. 2 (céréales et farine, 3,543,134 tonnes; marchandises géné-
rales, 859,283 tonnes) représentent le trafic des cabotages dans ces denx catégories,
avee cette exception que le grain venu au Canada mais expédié de Duluth-Supérieur
n'est pas, dans ee cas, inclus dans le trafie américain. Le blé du printemps venu aux
Ftate-Unis et expédié de Duluth-Supérvieur est presque tout moulu aux Etats-Unis,
i moins qu'il ne provienne de récoltes extraordinaires. On en exporte peu en Europe
sous forme de blé. Le surplus de blé d’hiver expédié de Chicago est done plus exposé
i la concurrence des routes canadiennes que le blé expédié de Duluth-Supérienr. Si
maintenant 'on désira comparer le reste du trafic. que n'affectent pas ces doutes on
cos vestrictions, avee le trafie total, la fig. 8 (eéréales et farine, 6,089,658 tonnes; mar-
chandizes générales, 44,785 tonnes), dans laguelle les parties ombrées de Ia fig. 2 n'ap-
paraissent point, peut &tre comparée avee la fig. 1.

Si Pon traite le trafie allant vers Uouest de la méme maniére, ¢'est clair que le
charbon expédié en 1913 (fig, 4, n° 4), en tant qu'il appartenait au trafic canadien,
n 6té probablement expédié du district de Windsor; quant aux marchandises diverses
(fig. 4, n° 5), elles n'avaient, en tout eas, aucune importance. Le reste du trafic con-
sistait en marchandises générales et en fer manufacturé tel qu'il apparait sur la fig. 5,
dont les parties ombrées (marchandises générales, 834,032 tonnes; fer manufacturé,
263,343 tonnes) étaient comprises dans le trafic des cabotages amérieains. Mettant
de coté les parties ombrées, les quantités comparées (marchandises générales, 532,560
tonnes; fer manufacturé, 116,809 tonnes) apparaitraient comme dans la fig, 6,

Naturellement, cette maniére de procéder est plutét suggestive et les qtuntitéa
relatives contenues dans les partits ombrées ou non des figs. 2 et § ne sont, avec les
détails quon peut maintenant obtenir, que des & pen prés trés rudimentaires. Par
I'application minutieuse de quelque méthode de ce genre on devrait pouvoir obtenir
des quantités assez précises de chaque ecatégorie d’articles qui devraient apparaitre
dans les fizs 3 et 6, c'est-i-dire, on devrait pouvoir, en ce qui concerne le trafic de
quelque annéde que ce soit, séparer les quantités et les catégories de marchandises pour
lesquelles un canal de la baie Georgienne, s'il existait, pourrait supporter une con-
currence. Aprés avoir exclu le trafic nécessairement réglé par les routes améri-
caines, on devraif, en second lieu, exclure le trafic néeessairement sous le contréle des
voies ferrées et lacustres canadiennes actuelles, de méme que la voie du lae Erié et
celle du lac Ontario, parce que ledit trafic a commencé ou était destiné i des centres
que la route Georgienne ne pouvait pas facilement atteindre. Ce qui resterait aprés
vette seconde exelusion serait le trafic que pourrait enlever la route Georgienne aux
autres routes canadiennes actuelles et, dans le eas d'exportation ou d'importation, le
trafic qu'elle pourrait soustraire également A certaines routes des Etats-Unis, & la
route qui traverse le littoral onest par le canal de Panama, et de celle-ei par voie de
In baije d'IIudson. On pourrait méme en arriver & partager une méme opinion con-
cernant la proportion de ce rveliquat concurrentiel dont pourrait bénéficier le canal de
la baie Georgienne; on s'accorderait anssi quant au point jusqu’odl ledit canal affee-
ferait les taux de transport et les commodités sur les autres routes.
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TRAFIC SUR LE LAC MICHIGAN, ALLER ET RETOUR.

Par le lae Michigan pusse un fort trafic qui, dans son cours régulier, ne circule
pas par les canaux du Sault-Sainte-Marie, et n'est par conséquent pas mentionné dans
les statistiques que nous venons d'examiner. Quelques faits généraux indiqueront
largement le earactére de co trafic ot les routes par lesguelles il eircule. Le trafic du
port de Chicago constitue la plus grande partie de celui du lac Michigan et 'on peut
g'en servir comme exemple. (1)

Durant la saison de 1913, le' trafic total dans le port de Chicago, importations et
exportations, 8’est chiffré A 12,605,201 tonnes de fret. Si Pon compare cela avee les
ports du lac Supérieur, on peut dire que durant cette année le tonnage dans le port de
Duluth-Supérieur a été de 46,875,416 tonnes de marchandises et celui de Fort-William-
Port-Arthur, d’'un pen plus de 12,000,000 de tonnes. Les principaux articles recus i
Chicago et expédiés de ce port ont été:—

Regus Petites tonnes.
MINGIRE 88 BT, o 54 s wa as saros -selem enws e 2% Sh s Fees 5,084,881
T e T 2,018,610
Marchandises, non cIABSEES,, .. .. .. v ov s0 so o= s0 22 =5 =5 1,626,000
Exptdiés—
Gralns, faripne et moulges.. .. .. o .0 -0 (4 cr o vr wn 2n ae 1LU0A,407
POMEE. s a6 st o5 9 susa as sk ok 48 5s se 55 28 me.me 11,034,898

Le reste des 1,570,303 tonnes consistait en céréales, bois d'wuvre, sel, sucre, fer
manufacturé, cte, recus, et en envois de marchandises, fer manufacturé et autres arti-
cles classés. La proportion du total de: tonnes de marchandises recues avec le total
des tonnes de marchandises expédiées a ét¢ denviron 4 contre 1. Le minerai de fer
provenait des ports du lac Supérieur, d'Escanaba ou autres ports du lac Michigan.
Le trafic entre le lac Michigan et les distriets du lae de 1'est 'a consisté en eéréales
expédiées vers l'est et en houille expédiés vers P'ouest, avee eargaisons générales dans
T'une ou dans I'nutre direction. I1 est i noter qu'un plus grand tonnage est parti de
Touest dans la direction de Chieago qu’il n’en est sorti de cette méme ville pour aller
dans la direction de l'est; mais si I'on pouvait faire une analyse précise, la différence
dans le total serait comparativement minime. Le trafie, eependant, a été distribué
moins également durant la saison que celui du lae Supérieur, les arrivages et les départs
des navires atteignent leur apogée en juillet et en aoiit, puis diminuant petit i petit.

Chicago trafiqgue avee les ports eanndiens dans lea eéréales qu'on transporte vers
Pest et les marchandises empaquetées qu'on transporte dans les deux directions. En
1913, Chicago a expédié dans les proportions suivantes des eéréales et d= ln farine aux
ports Canadiens:—(2)

1 Rapport annuel du Board of Trate de Chicago.
2 Annexe, tableag 21, p. 106, Statistiques, 1011-14,
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ExrorTATIONS des lacs vers les ports canadiens, 1913,

De Chicago a Farine. Blé, Maia. Avoine,

Boiss, Boiss, Boisa,
Dopob-Harbour. c.cooc covicores seveinsrac samse 32,000 1,587,000 2,315,000
Midland .. 000 382,000

La plus grande partie de ces envois a tout juste passé en transit par le Canada en
route vers les états de l'est. On en a exporté une partie des ports océaniques cana-
diens. On a retenu au Canada, pour la consommer, une petite quantité qui restait de
ces céréales, particulidrement du mais. C’est un fait intéressant i noter que les voies
lacustres et ferrées au Canada font concurrence directement aux mémes voies améri-
cnines concernant le trafic entre les états de I'Est et celui des états du Nord-centre et de
I"Ouest. Ainsi, les ports canadiens de la baie Georgienne, font, sous certains rapports,
concurrence i Buffalo, puisqu’on peut transporter par voie ferrée une partie du trafic
de 'autre ¢6té de la frontidre jusqu'a Niagara-Falls. ID’autres parties de ce trafic en
transit traverse la froutidre & des endroits comme Prescott ou autres par la voie de
chemin de fer au sud de Montréal. Sur les céréales ci-haut mentionnées, les suivantes
gont transportées comme envois en transit qui sont retournées aux Etats-Unis:—(!)
Envois en transit, 1013—

PUTIN. . 3 Sil a3 Ea e e e e s pE S kR e e e DRI 15,367
B, o b avivis on 55 55 ak B nn we el sE s enee s IOTREGNG £9,500
PR =5 23 me s 68 oF To 5% o S0 B S EeRiew e .y 8,673,538
AVOIANG g5 33 oy 50 bs a3 08 48 44 04 v w3 B nwisy - 3,076,636

* Le district de Chicago comprend Chicago, Michigan-City, Waukegan, Gary et le FPort
d'Indiana.

Le principal article des exportations de Chicago aux ports lacustres canadiens,
exportations destinées A passer dans les ports océaniques canadiens, était le blé, 2,375,
724 boisseaux, chiffre qui correspond aux exportations & Port-Colborne et & Montréal.
En certaines années, les exportations de céréales de Chicago par les ports océaniques
canadiens, sont beaucoup plus considérables qu’elles ne 'ont été en 1913. En 1913, si
on les réduit en tonnes, les céréales et la farine expédiées de Chicago aux ports cana-
diens ont &té de 409,218 tonnes.

Les marchandises empaquetées circulent dans les deux directions, en transit, par
les ports lacustres canadiens entre Chicago et les états de I'Est et entre Chicago et
Europe ; mais le total des tonnes n'est pas considérable.

D’aprés les statistiques des arrivages et des départs des navires engagés dans le
commerce étranger, c'est évident que Chicago expédie beaucoup plus dans les ports
canadiens qu'il ne regoit de ceux-ci; plus encore, ces envois sont plus considérables
durant certains mois que dans d’autres.

¥ Anfiexe, tableau 22, p. 107, Statistiques, 1909-14.
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Naviges engagés dans le commerce étranger—District de Chicago, '

Arrivages, Départ.
" Mois. — —_
N* Tonnage. N* Tonnage.
ﬁwjl. .......................................... 2 zg:?rs}; 1 g:gig
R SRR S R s O R PR SR LS

Jtlli‘n..... ﬁl’ 31,064 o 38,842
Juillet. . . 22 0,603 k] 49,187
Aoiit, ... v 23 86,388 4 (]
Septemibre. .. ... veviiin weriaianians 15 25,542 44 85,635
Octolwe 21 31,889 38 77,089
o (e g1 Ly IR e P e o Sl A P e S s O SR e 2 86,157 4 161,496
e e MR DM R il R 8 U8 i 18,787
PRM. vvxv. wyyuvworssas wyfenrr 148 235,710 257 543,624

Les départs pour les ports canadiens ont été 1% fois plus nombreux gue les arri-
vages des ports canadiens; le tonnage entier sorti des ports étrangers pour les ports
eanadiens a surpassé de presque 2 fois celui des arrivages.

Les navires arrivés ont transporté en moyenne 1,500 tonnes nettes enregistrées,
et si I'on suppose que ces mémes navires sont revenus de nouveau au Canada, il s'en-
suit que les navires additionnels chargés pour les ports canadiens ont transporté en
moyenne 3,000 tonnes nettes enregistrées. On a ajouté les gros navires pour le trans-
port des grains alors que des navires d’un tonnage moindre effectuérent le transport
des marchandises régulidres empaquetées. Les navires de fort tonnage sont revenus
vides des ports canadiens & Chieago.

Les voies lacustres et ferrées canadiennes sont concurrentes de celles des Etats-
Unis en ce qui concerne le commerce de Chicago; mais les voies ferrées exelusivement
sont les plus fortes concurrentes de toutes. Si Von compare les quantités de céréales
expédiées de Chieago par voie ferrée, on constate que les envois par voie lacustre ont
subi une baisse relativement forte durant les dix années écoulées. Il semble que les
chemins de fer font actuellement le transport régulier des céréales alors que 'on trans-
porte par les lacs ce qui reste de la charge.

Dans Ia planche 7, deux figures servent & illustrer nos dires. La fiz. 1 montre le
mouvement total, de Chieago, de toutes les eféréales pendant quatorze ans, le transport
étant effectué soit par voie ferrée, soit par voie lacustre, le premier accusant une ten-
dance marquée vers la hausse, le second, au contraire, étant porté & diminuer; jus-
qu'en 1913, on a expédié par voie ferrée dans toutes les directions environ 3% fois plus
de marchandises qu'on en a envoyé par voie lacustre. Dans la fig. 2, les envois de blé
par les voies ferrées allant vers Pest, seules, sont comparés, pour les années 1912 et
1013, avee les envois de blé par voie lacustre. Presque tout le blé qu'on a expédié vers
Pest par voie ferrée était destiné & des centres gqu'on pouvait également atteindra par
voie Incustre ou ferrée, ot le trafie dans cette figure est par conséquent trés coneurren-
ticl. On observera que les voies ferrées allant vers V'est font un chiffre assez régulier
d'affaires chaque semaine de I'année alors que les envois par les laes ne se multiplient
que pendaut guelques semaines, de la fin de juillet A& la mi-septembre. Durant ces
années, on ne s'est servi abondamment de la voie lacustre que pendant environ un tiers
de la saison de navigation. (Pest bien eurieux de constater que quand le tramsport
du blé de Chieago, par les lacs, est & son apogde, le ealme régme dans V'expédition des
céréales de Fort-William et de Port-Arthur. En 1013, les chemins de fer de I'est ont
transporté de Chicago 27,933,000 boissenux de blé alors qu'on n'en a transporté que
16,173,600 boisseaux par voie lacustre; en 1012, les expéditions par voie lacustre ont



Envola de gralns de Chicago par voies ferrfes et lacustres,
Fig. 1. Totaux annuels de toutes les céréales, 1900 & 1013.
Fig. 2. Envois hebdomadaires de blé seulement, 1912 et 1913,

DIAGRAMME N* T,

GRAIN SHIPMENTS FROM CHICAGO BY RAIL AND BY LAKE.

FIB.] YEARLY TOTALS OF ALL GRAINS 1300 TO I913.
FI6. 2 WEEKLY SHIPMENTS OF WHEAT ALONE 1912 AND 1913.
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été un peu plus considérables que par voie ferrée, les quantité étant les suivantes:
par chemin de fer, 16,680,800 boisseaux; par les laes, 17,523,384 boisseaux.

Dans toutes les catégories d'articles recus de Chicago ou expédiés de cette ville,
sans excepter la bouille, et en exceptant peut-étre le sel, la plus forte partie du trafic
s'est effectuée par voie ferrée. En 1913, Chicago a recu par voie lacustre 1,212,687
barils de sel alors qu’il en arriva 950,058 barils par voie ferrée.

Quelle proportion du trafic passant actuellement entre Chicago et les ports du
Canada pourrait-on expédier par une nouvelle route telle que celle projetée de la baie
Georgienne? ‘Comment est-il possible d'augmenter le commerce entre le lac Michigan
et les ports canadiens? Sur quelle base appuiera-t-on la valeur i gagmer par le
Canada de ce changement de route projeté? Actuellement le Canada n’envoie rien en
retour du trafic qui lui vient du lac Michigan; la houille est i la téte du commerce
du lae Michigan dans la région de l'ouest. De quelle maniére la nouvelle route pro-
jetée deviendrait-elle une concurrente aux autres?

Le trafic des marchandises dans les lacs Supérieur et Michigan est probablement
le seul qui serait affecté par la construction d'un canal de la baie Georgienne. De
plus, le canal projeté pourrait peut-étre faire concurrence i une certaine quantité de
trafic, aller et retour, dans les ports de la baie Georgienne et du lac Huron de méme
que de la ville du Sault-Sainte-Marie, mais ce trafic, dans son entier, n'est pas con-
sidérable. On a répondu au but immédiat de cette partie du rapport en faisant voir
quelles étaient les principales caractéristiques du trafic actuel par voie navigable.

11 reste encore & étudier d’autres aspects intéressants et importants du probléme.
On peut retirer des rapports du trafic dans les canaux Welland et du Saint-Laurent
de nombreuses informations concernant la nature et la distribution du trafic passant
actuellement par la partie est de la voie navigable actuelle. Dans cette partie de la
route, on fait le trafic local de méme que le trafic général. Jusqu'd quel point le trafic
local s'est-il développé? Les chemins de fer qui sillonnent le sud de ’Ontario font une
concurrence directe i cette voie navigable, tout comme ils le feraient & un canal de
la baie Georgienne. Qu'indiquent les faits quant & la capacité des chemins de fer
d’obtenir le trafic dans de telles conditions concurrentielles? Quels changements peut-
on raisonnablement attendre de 'achévement du nouvean eanal Welland? Quel trafic
peut théoriquement passer dans les eanaux du Baint-Laurent? Comment les frais de
transport par les canaux Welland et du Saint-Laurent figureraient-ils avee ceux de
Buffalo & New-York, par le nouveau canal Erié, et comment figureraient les frais de
;m:gort par les canaux du Saint-Laurent avee ceux, par canaux, d'Oswego A New-

ar

Avant de tenter I'étude de ces questions de détail qui se rapportent en particu-
lier & la puissance mécanique des chemins de fer et des autres canaux de faire con-
currence au canal projeté de la baie Georgienne, on continuera de la maniére sui-
vante @ traiter le sujet en général: premidrement, en soulevant la question du déve-
loppement probable du trafic & Pavenir; secondement, en suivant le trafic actuel d'ex-
portation apréds qu'il a quitté la voie navigable des Grands lacs pour voir dans quelle
conditions générales il devient partie du grand trafic de I'océan.





