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DEVELOPPEMENT FUTUR DU TRAFIC.

11 n'est pas possible de faire reposer le cas du canal de la baie Georgienne sur les
soules conditions du trafic actuel. En I'année 1913, le volume du trafic entre I'Est et
'Ouest dans ' Amérique septentrionale a dépassé tout ce qui s'était vu auparavant. Si,
duns le eas o le canal de la baie Georgienne avait été terming, le Canada avait pu
retirer du trafic de eette année-li un bénéfice additionnel proportionné au cofit du
canal, alors on pourrait présenter un argument eflicace en faveur de la eonstruction
immédiate du canal. Quoi qu’il en soit, il serait encore sage de considérer les causes
générales et les tendances qui affectent le développement du trafie. Si, d'un autre
«ité, la part probable du Canada au trafic de 1913 ne semblait pas garantir un place-
* moent ultérieur national considérable, il serait nécessaire de se demander pourquoi le
trafic ne serait pas susceptible d’augmenter chague année i tel point que le placement
deviendrait bientdt rémunérateur et serait par conséquent une proposition d'affaire
do tout repos.

En co qui concerne chague catégorie de marchandises {ransportées en 1913, on
dovrait fuire une enquéte dans le but de déterminer la possibilité: premiérement, du
maintien du volume actuel du trafic et, secondement, de I'augmentation de ce volume
ol en particulier de cette augmentation que pourrait entrainer le canal de la baie
. Ueorgienne. Prenant par exemple les minerais de fer et de cuivre allant vers I'est,
~ on devrait considérer la probabilité d'une expédition continue de I'immense tonnage
netuel, pour la bonne raison que si ce trafic était considérablement réduit, soit par le
“manque d'approvisionnement de la matiére premiére ou par l'ouverture de sources
plus favorables d'approvisionnement pour les usines industrielles de IEst, on si ce
~ trafic était détourné par I'établissement d’un centre ol 'on ferait 'industrie du fer
i quelque centre plus vers 'ouest, alors tout Véchafaudage économique du trafic lacus-
tre serait altéré. Si, encore, par le fait de la construction d'une nouvelle route navi-
- gable profonde conduisant & la mer, on pouvait ouvrir de nouveaux marchés pour
I'écoulement de ce fer et de ce cuivre ou qu'au moins ces marchés seraient ouverts
dans des distriets qui feraient de la route Georgienne une route concurrentielle, alors
lo trafic de ce minerai deviendrait un facteur en faveur de 'accomplissement écono-
mique du canal projeté, et il ne resterait seulement qu’a déterminer la valeur que reti-
rerait le pays du passage de ce trafic par les chenaux canadiens,

La probléme du trafic de la houille est peut-étre encore plus important, S’il est
vrai qu'une grande étendue de pays & l'ouest du lac Supérieur continuera vraisem-
blablement & dépendre de P'approvisionnement de la houille provenant de I'Est, et si
les champs houillers de la Pennsylvanie peuvent gouverner ce marché, alors le lac Erié
fura un attrait considérable pour 'exportation. 8i, d’autre part, il semblait possible
do développer une nouvelle source d'approvisionnement de charbon pour I'Ouest, telle
- que, par exemple, les champs houillers de la Nouvelle-Ecosse, alors les routes cana-
liennes pourraient fournir le gros du trafie & 'ouest et améliorer grandement leur
. position comme concurrentes. On peut g'attendre & ce que le trafic des marchandises
en général et des articles manufacturés augmente proportionnellement avee la popu-
lation. On devrait aussi enquéter pour savoir si certaines catégories de marchandises
qui ne sont pas expédifes actuellement par les lacs—Iles viandes, les provisions, les
produits des fabriques de conserves, dont Chicago i elle seule envoie chaque année
~ vers est, par voie ferrée, un million de tonnes, une partie étant expédife & Montréal
pour étre exportée—ne pourraient pas contribuer, dans des conditions praticables, i

angmenter le tonnage dans la nouvelle voie navigable.
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Blé et farine.—Puisque le mouvement des céréales et de la farine est aujourd’hui
le plus grand probléme & résoudre dun trafie au Canada ot puisque ces produits forment
une partie si considérable du fret total apparemment ouvert aujourd’hui i Pinfluence
concurrentielle d'un canal & la baie Georgienne, il ne sera pas mauvais d'étudier en
détail ln possibilité de ce trafiec. Afin de simplifier le travail, Pétude actuelle ne trai-
tera que du blé ou que du blé et de la farine seulement. On pourra alors appliquer
aux autres céréales tous les prineipes ou toutes les méthodes que nous aurons décou-
verts,

Quelle quantité de blé 1'Ouest canadien sera-t-il en état d'offrir au trafic d'expédi-
tion dans les eing, dix on vingt années i venir! Quelles conditions générales indique-
ront les limites de la production et des expéditions de blé? Quelle proportion du trafic
total de blé sern destinée aux districts ou pays que l'on pourrait atteindre de facon
suffisamment avantageuse par une route passant par le canal de la baie Georgienne?

Se faire une idée de la quantité de blé que V'on pourrait expédier de I’Ouest cana-
dien dans un avenir quelconque, est affaire de hasard. Sera-ce 500,000,000 boisseaux?
Sera-co 1,000,000,000 boisseaux? Ou cette quantité ne sera-t-elle pas plus importante
dans dix on vingt ans qu'elle I'a été en 1913% Les conditions en décideront. Quelques-
unes de ces conditions peuvent d’ores et déji étre connues. 8'il apparait nécessaire
d'assurer un trafic eonsidérable, si 'on veut arriver i pouvoir eréer un nouveau canal
basé sur des possibilités pratiques, il est elair qu'il serait bon de faire un choix de ces
conditions déterminantes, telles qu'on sera convenu d'adopter, et de s'en servir comme
de fondement pour les ecalculs que 'en pourra faire.

Une des conditions générales sera le nombre d'acres de terre de I'Ouest canadien
pouvant produire du blé, mais comme il existe plus de terre de-cette espice que Von
ne pourra, suivant toutes probabilités, en faire entrer en ligne de compte pendant une
couple dp générations, cette condition ne servira ancunement & mous imposer des
limites pratiques quelecongues. La bonme terre & blé ne pousse pas nécessairement du
blé, elle peut sewir A d’'autres fins agricoles, de mémae qu'elle peut continuer de fournir
de Pherbe de prairie, ’

Une autre condition générale sera la nature de Ia demande mondiale de blé et lo
prix que 'on est disposé & payer. Supposant une surabondance de bonne terre ot
suffispiinment de main-d'euvre pour la mettre en enlture, les limites de quantité do
blé réellement produite se retrouveront probablement dans Vétst du marché. Quels
marchés atteindrons-nous par voie du canal de la baie Georgienne? Quelle sera la
nature de la demonde de ces marchés? Quelles seront également les tendances pouvant
{aire varier les prix?

Tn se placant au point de vue du eanal de la baie Georgienne, I'Orient ne sera pas
compris dans les marchés que nous devrons prendre en considération, vu que la quan-
tité de farine que 'Ouest canadien peut expédier en Orient sortira probablement par la
voie de Tonest, 811 arvivait que les Etats-Unis cessassent de produire suffisamment de
blé pour leurs propres bescins, une partie seulement du blé de 'Ouest eanadien que Pon
pourrait vendre nux Etats de la Nouvelle-Angleterre prendrait la route plus longue de
I'est pour s¢ rendre &t Montréal avant de prendre la direction de I'étranger. Sur ce
continent, un canal de la baie Georgienne pourrait entrer en ligne pour les expéditions
it faire sur les marchés de P'est d’Ontario, Québec, les Provinces maritimes et les états
de In Nouvelle-Angleterre; mais ces marchés, quelque importants qu'ils soient, n’ap-
pellent pas la eréation de nouvelles facilités de transport. Le marché qui compte le
plus, dans P'acenrrence, est .celui d'Europe. Dans le passé, sur sept boisseaux de blé
et de farine expédifs par toutes les nations qui exportent, 'Europe en a absorbé un peu
plus que 6 boisseaux. Clest le senl grand marché pour les blés, et, dans les expédi-
tions prenant la route de ca marehé et venant de 1'Ouest eanadien, un canal de la baie
Georgienne ponrrait constituer un facteur d'entrfe en lice,

8i le marché de blé et de farine d'Eurcpe doit ainsi constituer une des conditions
les plus immédiatement déterminantes des futures expéditions de blé qui doivent
entrer en ligne de compte dans la solution du eanal de la baie Georgienne, il arrive
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alors que la capacité probable et les méthodes probables également et enfin les prix
possibles de ce marché devraient servir de données aux caleuls touchant ces expédi-
~ tions. Avant d’essayer @ se faire une idée des conditions futures du marché de 'Eu-
rope, il sera bon de se mettre au courant des conditions actuelles. A ces fins les répon-
ges il quatre questions, au moins, devront étre faites de fagon lumineuse:

(1) Combien I'Europe achéte-t-elle de blé et de farine & I'heure actuelle?

(2) De quelle facon I'Europe fait-elle 'achat de ce blé ou de cette farine,
c’est-i-dire comment ses achats sont-ils distribués le long de Pannée? ;

(3) Od VEurope achéte-t-elle actuellement ce blé et cette farinet

(4) Quelles sont, de nos jours, en Europe, les tendances du marché?

Expéditions en Europe—Le diagramme 8 représente en style graphique les répon-
svs aux questions 1 et 2, en méme temps qu'il éclaire certains autres points de quelque

. importance. La réponse A la question § ge trouve au diagramme 9. Pour ces dia-

grammes, on s'est servi des statistiques de Broomhall sur les expéditions hebdomadai-
res de blé et de farine (la farine &ant comptée en équivalence pour le blé en boisseaux)
pour Pannée 1905 jusqu’a 1913 inclusivement. Les expéditions réelles de la premiére

~ somaine de chacune des neuf premidres années ont 66 mises ensemble et divisées par

neuf pour arriver i la moyeune des expéditions de la premigére semaine an cours de
cotte période, et de méme pour chacune des autres semaines de 'année. Il se trouve
done que les dessins contiennent ecinquante-deux colonnes et représentent le mouve-
menlt. moyen du blé et de la farine pour chaque semaine de Pannée, et ce pendant neuf
nns,

Les quantités de blé et de farine expédides par les pays d’exportation se trouvent
¢ire les quantités qui sont regues par les pays d'importation. (Vest pourquoi ces dia-
grammes peuvent étre étudiés en se mettant tant au point de vue de exportation que
da I'importation. Les dates siires que 'on donne sont les dates d’expédition des pays
possédant des surplus, mais les quantités représentent les besoins et les achats des
pays importateurs plus véridiquement que les surplus des pays exportateurs.

Au diagramme 8, échelle 1, pris dans son ensemble, on peut trouver la moyenne
do blé et de favine expédiés de tous les pays d’exportation du monde dans tons les pays
d'importation du monde, alors que, & la base de la ligne blanche superposée, on peut
lrouver les quantités expédiées toutes les semaines en BEurope de tous les pays d'ex-
portation. Le monde d'importation a acheté en moyenne, au cours de cette période,
562,184,000 boisseaux de blé et de farine par année, et, sur cette quantité, les pays
importateurs d'Europe ont gardé pour eux 484,104,000 boisseaux, soit 86-11 pour 100.

Ces chiffres représentent done la capacité du marché européen de blé et de farine
avant In guerre. Il est intéressant de noter qu’au ecours de la premidre année de la
gruerre, soit du premier aciit 1914 au 31 juillet 1915, on a expédié aux pays d'Europe
477,344,000 boisseaux de blé et de farine, soit un peu moins que la moyenne de la
décade précidente, Unugmentation des achats de certains pays se trouvant balancée
par le blocus partiel sur les importations de I'Allemagne et de I'Autriche.

Le blé venu dans tout le monde entre 1905 et 1913 arrivait & la moyenne d’environ
3,400,000,000 boisseaux par année, et il se trouve qu'il n’en est entré qu’environ 16 pour
100 dans le eommerce international. T/Furope, prise en bloe, a produit quatre fois
la quantité qu'elle a importée, et méme les pays d"’Europe qui acensent des importations
d'un chiffre tout spfeinl, ont produit deux fois la quantité qu'ils ont importée. Le
tableau suivant donne la production de blé et les importations de blé et de farine des
principaux pays importateurs d'Europe pour une année donnée comme représentant
la moyenne, soit pour Pannée 1912:—

1 Annexe, tableaux 23, p. 108, Statistiques,
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Exportations
nettes de blé et
Pays. Annde. | Recolte de blé, | de farine dans
les 12 mois
suhséquent.
Boisseaux. Boisseanx.
Autriche-Hongrio, . ...ocoiiiinnsnss siii suivieonssseans +o| 1912 254,240,000 506,000
Bulgique suvia ey e 1012 15,280,000 50,184,000
Dax k. 1m2 3,760,000 14,520,000
1412 833,600,000 000
12 160,240,000 608,000
1912 4,600,000 1 000
1m2 165,600,000 73,612,000
1912 312,000 3,600,000
1012 5,800,000 4,000,000
192 112,000,000 2,036,000
- 1612 " 000 9,002,000
3 = feia | 1012 3,176,000 21,904,000
RoysnmelInl.c.. i icaissnariaisine Mauivsrasnssads 1912 67,400,000 238,006,000
Totanx. ... covvivenanns —— B . 1,123,616,000 544,806,000

Les échelles 2 et 3 an diagramme 8 indiguant les divisions des importations d'Eu-
rope en quantités importées par le Royaume-Uni, et les quantités importées par les
pays continentaux d'Europe. Le Royaume-Uni est le plus vaste marché d'importation
isolé du monde, et, an cours de la période en vue, il a importé 217,424,000 boisseaux
de blé et de farine par année, soit 44-91 pour cent de la totalité des importations de
toute 1'Europe.

Venant 4 la question de la distribution, dans toute I'année, des importations
européennes de blé et de farine, il est clair, si l'on jette les yeux sur le diagramme,
qu'il existe une tendance vers une égalité de distribution. Le blé se consomme jour
par jour dans tout le cours de I'année de fagon & peu prés uniforme, et la demande
fondamentale tend, de ce fait, & ne pas varier. Pour certaines raisons, le monde des
importateurs a considéré qu'il n'était pas pratique ni profitable d'importer, en une
ou deux périodes de bréve durée, les besoins de toute une année en blé et en farine;
peut-étre parce que, d'un coté, faire I'emmagasinage sans néeessité de tout le grain
importé en Europe serait payer sans nécessité 'intérét d’une somme égale au coiit total,
aux impositions et aux profits intermédiaires compris dans le transport du grain en
Europe, et ce, alors que le grain peut étre mis en entrepdt au lieu de production avee,
pour toute charge, 'intérét du cofit de la ferme seulement; d’un autre cdté, parce que
la congestion de trafic qui s'en suivrait jetterait une charge mal balancée sur le sys-
téme de transport mondial et rendrait trop élevés les frais de transport; d'un autre
cdté encore, parce quune telle quantité serait aussi difficile & payer qu’d transporter.

Si les expéditions mondinles avaient été absolument égales, la quantité hebdoma-
daire aurait été de 10,811,000 boisseaux. La moyenne des expéditions de la plus petite
semaine, 8,040,000 boisseaux dans la semaine du 16 juillet, n’a été que de 21-5 pour
cent au-dessus de la moyenne générale, et les expéditions les plus importantes par se-
maine, soit 13,186,000 boisseaux dans la semaine du 2 octobre, n'a été que de 25-G63
pour cent au-dessus de la moyenne générale. Comme les contingences sont innombra-
bles, ce chiffre v’est pas, aprds tout, si éloigné de la ligne droite. Quant on prend des
périodes plus longues qu'une semaine, les différences relatives deviennent encore plus
petites. Les totaux suivants sont ceux que nous obtenons en divisant I'année en
quarts et en demies:

Moyenne des expéditions mondiales, 1905-13, total 562,184,000 boissenux—

ler quart. de I'annde, .. 135,224,000 (belss. )
2idme - 142,048,000 18re moitié de l'année.. 277.272.000
2idme " v .. 131 762,000

HlEme e v oes 153,160,000 2idme - oo 284,912,000
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Moyenne des expéditions aux pays ex-européens, 1905-13, total 78,080,000 belsseaux—

ler quart de l'année. .. 19,868,000 (boiss.)
Zidme o . nb 18,224,000 18re moitié de 'année. . 88,592,000
Jigme yod & 18,628,000

tidme . " » ¥x 20,960,000 2i¢me "o o 39,488,000

Moyenne des expéditions en Europe, 1905-18, total 454,104,000 bolssenux—

ler quart. de 'année. 115,856,000 (bolss.)

Zidme ¢ o oae 122,524,000 1#re moitié de I'année.. 238,680,000

dléme " o o0 113,224,000

4idme “ « .. 132,200,000 2igdme - .« 245,424,000
Moyenne des expéditions pour Ia Grande-Bretagne, 1905-14, total 217,424,000 boisseaux—

ler quart de l'année. .. 59,040,000 (boiss.)

2iéme £ « . D4,392,000 18re moitié de Pannée.. 112,432,000

Bitme s i 49,672,000

4idme o) PN 64,320,000 2idme L .. 103,982,000
Moyenne des expéditions pour le continent européen, 1805-13, total 269,616,000 bolsseaux—

ler quart. de l'annge. ., 57,328,000 (boiss. )

Sléme . . .. 68,568,000 1¢re moitié de 'année.. 125,806,000

Jidme o . «. 65,152,000

4ig¢me " i 78,668,000 2idme . .. 143,720,000

Cles chiffres confirment V'égalité substantielle de la distribution, visible & Veil,
nu diagramme. Les expéditions aux pays ex-européens ont été remarquablement régu-
ligres. Les expéditions aux pays continentaux d’Europe ont diminué temporairement
vers Pépoque ot la nouvelle récolte en Furope a été amenée sur le marché, et la
moyenne a été fixée un peu plus tard an moyen d'achats exceptionnellement importants
et pris A méme la nouvelle récolte des pays d'exportation (p. 7) de I'hémisphire du
nord. Ceeci améne Virrégularité au diagramme que l'on voit trés clair. Le Royaume-
Uni achéte le plus dans le premier quart de I'année, et le continent, dans le dernier
quart.

Source d'apprevisionnement—Le diagramme 9 indique les contributions hebdo-
madaires moyennes de blé et de farine faites par les exportateurs prineipaux, en
regard avee les totaux que Von vient de prendre en considération.! Dans la plupart
des cas, les statistiques employées dans ce diagramme représentent les expiiditions
faites pour tous pays, mais les expéditions venant des Indes et de I’Argentine sont
destinées i I'Furope seulement. Comme les expéditions destinées aux pays ex-euro-
péens sont i ce point égaux de semaine en semaine, on peut dire, en envisageant des
fins pratiques, que ce diagramme indique comient chacun des principaux pays expor-
tateurs de grain envoie des marchandises en Europe, ce qui revient & dire comment
I"Europe achéte de chacun de ces pays.

En commencant au bas du diagramme avee 1"Australie (échelle 6), on remar-
quera que les expéditions sont plus importantes dans les premiers trois mois de ’année,
soit immédiatement aprés la récolte en Australie, mais que des exportations régu-
ligres en quantité modérée se font tout le long de Vannée.

L’Argentine (échelle 5), ont la récolte se fait un peu plus tard que dans 'Aus-
tralie, expédie une bonne partie de son surplus général en février, mars et avril, les
expéditions allant un peu en diminuant vers la fin' de Pannée.

L’Inde (échelle 4) fait ses plus fortes expéditions vers le milieu de V'année, ainsi
qu'aprés ses réeoltes, mais garde une bonne partie de son surplus pour des fins d’ex-
portation régulidre dans le courant de Vannée.

Les Balkans (échelle 3) font de fortes expéditions qui sont, & tout prendre, assez
réguliéres, au cours des quatre derniers mois de 'année, mais gardent aussi une partie
assez grande de leur surplus pour les expéditions du printemps suivant et de été,

La Russie (échelle 2) fait aussi de fortes expéditions immédiatement aprés sa
récolte, mais garde une bonne proportion de son blé pour jusqud la fin de Pannée.
En janvier, février et mars, certains ports russes sont.fermés par les glaces, ce gui
n’empéche pas I'existence d'un trafic sérieux et régulier. A la réouverture de la navi-
gation, le volume des exportations angmente, mais il ¥ a tendanee i ce que l'on garde
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une certaine régularité dans les exportations. Tenant compte des conditions climaté-
riques, 1'exportation de surplus russe semblerait donner lien & une distribution excep-
tionnellement réguliére tout le long de 'année.

Les Etats-Unis et le Canada (échelle 1) sont ensemble dans les statistiques com-
merciales. De la part des deux pays mis ensemble, les expéditions commencent en
grand en aoiit et vont jusqu’en février prochain. En mai une poussée sensible se fait
sentir & l'ouverture de la navigation sur les Grands lacs et a la suite de la mise sur
le marché du blé de “mai”. Le caractére aigu de cette poussée de mai fait contraste
avec le mouvement accentué qui, en Russie, suit I'ouverture de la navigation, TUne
notable partie de la réserve de mai consiste en blé canadien qui garde une large place
également dans les expéditions d'octobre, novembre et décembre. Les exportations des
Etats-Unis, pendant quelques années avant que les surplus exportables des blés cana-
diens devinssent considérables, ont fait l'objet de certaines études, et il semblerait
que, durant quelques années au moins, il y a en une plus grande régularité dans les
expéditions que I'on m’a pu en trouver entre 1905 et 1913.

Si le diagramme 9 est I'objet d'une étude dans les rapports qu’il peut avoir avee
le diagramme 8, on se rendra compte que le monde importateur achéte relativement
en grande quantité aussitdt que les récoltes nouvelles sont arrivées, alors que le blé se
trouve intrinséquement meilleur marché que jamais ou alors que le besoin de vendre
go fait le plus sentir, En prenant les expéditions en Grande-Bretagne pour objet de
notre étude spéciale, on se rendra compte que le premier mouvement de ces expéditions
correspond i la mise sur le marché de la nouvelle réeolte en Australie et dans I'Ar-
gentine; que le second mouvement correspond A Ia mise sur le marché du blé de mai
canadien et des Etats-Unis et & la réouverture de la navigation en Russie; qu'il
existe un faible mouvement correspondant i la mise sur le marché du blé précoce
d’hiver aux Etats-Unis et dans les Balkans; et que le mouvement final correspond i
la vente du blé du printemps aux Etats-Unis, au Canada et en Russie. (Pest vers ce
temps que le Royaume-Uni achéte un peu plus que pour sa consommation moyenne,
et la raison en est probablement qu’il a trouvé que cet état de choses lui était avanta-
geux, mais, dans toute période de année, il achte un peu plus selon que sa consom-
mation 'exige, la seule quantité i mettre en entrepdt restant celle qui est mécessaire
pour la consommation de quelques semaines.

Si la loi du marché de consommation doit étre "uniforniité de la distribution dans
toute I'année, il devient évident que cette loi doit étre admise par les produits produc-
teurs et doit déterminer, jusqu’a une certaine limite, le volume de la production, les
méthodes de vente et de transport de la demande européenne. Tous les caleuls des
expéditions que peut faire le Canada en blé et en farine pour les pays d'Europe,
devraient étre soumis A la loi des conditions générales en Europe et dans les autres
pays de production que touchent les faits mis en vedette dans ces deux diagrammes.

Tendances agissant sur les priz.—Il est i présumer que Pon ne fera pas venir
de blé et que, en conséquence, il ne s'en fera pas d'expédition & moins que les prix ne
soient suffisamment acceptables aux producteurs. I'existence de facilités de trans-
port adéguates & un prix modéré peut étre de nature i augmenter le profit net en
faveur du producteur, mais cela ne veut pas dire que nécessairement cel profit net
sera suffisant dans toutes les circonstances.

Pour justifier la production de blé plutét que celle de tout autre produit, on ne
devrait accepter aucun ecaleul du volume du trafie dans n’importe quel champ dob-
servation, avant gue les tendances actuelles ne soient prises en econsidération et avant
que 'on n’ait étudié les effets probables de ces tendances sur le prix du nouvean vo-
Inme présumé de trafic et les effets des nouvelles conditions.

Quelles ont 6té les rapports entre les quantités de blé eanadien et leurs prix, et quel-
les tendances, s'il en existe, ont pris du développement au sujet des méthodes cana-

! Ammexe, tablean 24, p. 109, Statistiques.
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vrrivie hehdomadaire de blé aux élévateurs termini de Fort-Willilam et Port-Arthur, de janvier
1009 & aoOt 1914, Incluosivement.

" MONTHLY RECEIPTS OF WHEAT
TERMINAL ELEVATORS, FT. WILLIAM & PORT ARTHUR.

Jan.1909 to Aug 1914, inclusive,
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diennes de vente? Comme ce n'est que tout réeemment que les surplus canadiens se
sont trouvés étre nssez considérables pour constituer un facteur appréciable dans le
commerce international, cette enquéte peut étre confinée & la période qui commence
i 1009 et finit & la récolte de 1913-14,

Les marchés prineipaux du monde sont ceux avec lesquels on se trouve le plus en
contact et qui ont de ce fait, la premiére importance aux yeux des producteurs mon-
diaux. Et c’est par ln pression de la vente sur les marchés principaux exercée contre
ln pression d'achat de la part des consommateurs ultimes, que le cours des prix tire
gn prineipale source de stabilité, bien que ce cours puisse étre modifié par nombre d'a-
gences intermédiaires,

Le grand marehé prineipal do Canada pour le blé se trouve nux élévatenrs termiuni
de Fort-William et de Port-Arthur. C'est I que 'on offre le blé eanndien anx expor-
tateurs ef pu commerce canadien de I'Est. Les prix indiqués a la halle des grains
de Winnipeg sont les prix “ en magasin & Fort-William et & Port-Arthur?, TLes chif-
fres officiels' des arrivées venant de l'intérieur i ces élévateurs termini, mois par moig,
indiquent la facon dont 1'Ouest canadien place son blé sur ce marché,

Au diagramme 10, ces arrivées mensuelles apparaissent & partir de janvier 1900
jusqu'd poiit 19142 Ce que 'on doit remarquer surtout dans ces arrivées est Vextréme
mouvement développé dans le dernier quart de I'année, Un mouvement un pen plos
faible du mois de mai s’est aussi elairement prononcé.

Tl est elair que la méthode de 1'Ouest eanadien consiste i lancer vivement sur ‘o
marché, dés I'arrivée de la récolte, la plus grande partie de son surplus, ne se réser-

! fiapports annuels de In halle des graing de Winnipeg.
2 Annexe, tableny 25, p. 110, Statistiques, 1909-15,
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Blé en entrepdit nux &évateurs termini de Fort-Willinm et ["ort-Arthur avee la quantité maximum
de chagque mois, de janvier 1909 & o0t 1914, Inclusivement

WHEAT{NSTORE

al
TERMINAL ELEVATORS, FT. WILLIAM & PORT ARTHUR,
showing Maximum Amount In each Month,
Jan 1800 te Aug 1914, inclusive.
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vaut qu'ute certaine quantité pour le second mouvement du mois de mai suivant.
Cette vente, dans un temps d'abondance extréme, n'est pas un accident d'une couple
d'nnnées, mais est évidemment la pratique courante et qui prend des allures de plus
en plus définies, chaque annde, i mesure que le surplus angmente en volume,

Les acheteurs prennent le blé aux élévateurs chaque mois de année pour faire les
expéditions vers I'Est, par voie des lacs ou par chemin de fer, bien que les expéditions
par chemin de fer soient relativement peu considérables en comparaison, Comme
les expéditions faites mois par mois ne correspondent pas strictement aux arrivies,
il existe une quantité variable constamment en réserve aux élévateurs. Le diagramme
11 représente la quantité maximum de blé en réserve i Fort-William et 4 Port-Arthur
chaque mois, suivant les rapports officiels hebdomadaires.! Ce qu'il convient de retenir
surtout de ce diagramme, est 'accumulation de blé dans les élévateurs au cours de la
période dans laquelle la navigation se trouve fermée, c’est-i-dire entre décembre et
avril, ce dernier mois étant celui ot la plus grande abondance d’approvisionnement
de l'année existe.

Les difficultés ou les coiits élevés de transport en hiver peuvent influencer quel-
ques personnes dans cette mise en séquestre du blé; d’autres peuvent attendre avee
lespérance de voir arriver des prix plus rémunérateurs; cependant que les intéréts
les plus importants aux élévateurs privés et régionaux achdtent le blé pour le trans-
porter durant hiver afin d'assurer des profits sur les fonds placés dans les entreprises
d'élévateurs.

Ce que les compaguies d'élévateurs achdtent est revendu par elles immédiatement
pour livraison future, parce qu'elles ne désirent qu'un placement dont la marge couvre
les frais des élévateurs; et tous les autres propriétaires de blé se sont garantie, o'est-i-
dire qu'ils ont fait un contrat pour liveaison future. La plupart de ees contrats sont
livrables en mai. Conséquemment, le résultat est que, en partie & cause de la ferme-
ture de la navigation des lacs, mais plus encore A cause du négoce, de ln manutention
et du systéme financier qui s'est développé, le maximum du marehé existe au mois de

! Annexe, tablean 26, p. 112, Statistigues, 1908-15,
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~mni; alors que le marché comprend non seulement ce qui reste en magasin A la fin

d'uvril mais aussi ce qui est regu de Uintérieur en mai. Le marché atteint un autre

maximum an cours de 'année et celui-ei se compose des livraisons faites en septembre,

octobre, novembre et décembre. Conséquemment, c¢’est & ces deux périodes de I'année

~ que I'Ouest eanadien offre au consommateur du monde ses plus grindes quantités de
blé.

Maintenant, quel rapport existe-t-il entre ces hauts prix du marché et le prix réel
du blé? 8i nous retournons au diagramme n° 8, nous voyons clairement que nous avons
- uffaire i une méthode de marché qui ne s’'accorde nullement avee la loi générale de la
~demande de consommation. Les prix du blé dont nous nous servirons pour ces recher-
ches seront les prix de contrat du blé examiné de Liverpool et les prix comptant du
blé dur nord n® 1 & la halle aux blés de Winnipeg. Comme nous l'expliquions, ces
derniers prix sont ceux du blé en magasin asux termini de Fort-William et de Port-
Arthur, ¢’est-ii-dire le prix comptant, sur les lieux, des quantités exactes prises en
considération. Les prix de Liverpool ont été choisis parce que Liverpool, plus que
tous les autres, constitue un marché mondial et parce que, dans tous les cas, le Royaumeé-
- Uni était 'acheteur, durant la période étudiée, de plus de 91 pour 100 de tout le blé
eanadien exporté et, en conséquence, les conditions d'un marché représentatif du
Royaume-Uni sont les conditions vis-ii-vis desquelles le surplus canadien se trouvait.
Dans le marché de Liverpool pour le blé de contrat examingé, I'importateur peut vendre
sous forme de “contrat pour livraison future” le blé qu'il vient de s’engager par
ciible it acheter de 'exportateur canadien, blé qui peut encore se trouver dans le moment
dans les élévateurs de Fort-William ou de Port-Arthur, oii sa valeur sur le marché
local est le prix comptant & Winnipeg. Les deux assortiments de prix choisis sont
conséquemment des prix correspondants mieux que tous autres qu'on pourrait choisir.
Avant de comparer les quantités et les prix on doit remarquer un ou deux points
qui se rapportent i la demande du blé importé dans le Royaume-Uni. Le Royaume-
Uni est le premier des marchés importants pour le blé de premiére qualité et ceci, non
seulement & cause des grandes quantités de blé dont il a besoin, mais aussi par le fait
que les mérites du blé sont mieux reconnus dans le Royaume-Uni que dans les autres
pays importateurs d’'Europe. Cependant, les meuniers du Royaume-Uni ne font pas
de farine exclusivement composée de blé dur. Les blés durs de diverses catégories sont
mélangés aux blés tendres pour former une farine mixte, De cette maniére les meu-
niers sont plus indépendants que #'ils n'employaient qu'une seule qualité de blé. Si
une qualité spéeciale de blé produite par un seul pays devient rare ou d'un prix trop
@levé le meunier peut, en prenant d'autres blég sur le marehé et en changeant quelque
peu ses proportions, produire une farine qui conserve les traits caractéristiques de
celle & laquelle sont habitués ces clients, Les farines importées se mélangent comme
les blés importés. Au point de vue de 'acheteur, les avantages de se servir des produits
mélangés sont évidents et, que cette maniére d'agir demeure ou non la politique
daﬁaxras, il demeure avéré que, durant les années passées en revue, le Royaume-Uni
n’a fait face qu’i une partie de ses besoins en achetant du blé dur et des farines de blé
dur et a ensuite acheté des blés tendres de plusicurs parties du monde pour compléter
sa propre provision de blés tendres,

La relation qui existe entre les marchés orlmunm du Canada et les achats du
Royaume-Uni est démontrée dans le diagramme n° 12. La partie en noir est une
reproduction du diagramme n® 10 et représente la quantité de blé regue chaque mois
aux termini de Fort-William et de Port-Arthur.

La colonne ombrée du mois d'avril qui devrait étre mesurée i partir de la base
du dingramme représente la quatité maximum emmagasinée dans les élévateurs durant
¢e mois, soit le maximum ou sommet des aecumulations pour livraison en mai, tel
gquiindiqué dans le dingramme n® 11. La ligne pointillée représente les expéditions
totales au Roysume-Uni, mois par mois, du blé et de la farine du monde entier, le
total des achats mensuels du Royaume-Uni de tous les pays (1). En prenant un mois
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quelconque et en mesurant du bas du diagramme jusqu'd la ligne pointillée, on voit
la quantité totale achetée pendant ce mois pour expédition au Royaume-Uni,

Comparalson entre les expéditions totiles de blf et de farine au Royvaume-Unl de tous les pays
et les guantités de blé mises sur le marché & Fort-Willlam et Port-Arthur.

La ligne pointillée représente les expéditions mondiales au Royaume-Unl en blé et farine

L& noir sollde Indigue les guantltés de blé reques mensuelloment i Fort-Willlam et Port-
Arthur,

La colonne omhrée représente le montant maximum emmagasiné & Port-Willlam et Port-
Arthur durant avril de chaque année,
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Le diagramme n° 12 nous donne deux révélations presque surprenantes.  D'abord,

POuest canadien place sur le marché, en un mois, beaucoup plus de blé dur que le
Royasume-Uni, consommateur le plus important de son surplus, n'achéte de toutes
sortes de blés et farines du monde entier et, deusidmement, que le Royaume-Uni
achéte rigulitrement et en grande quantité durant plusicurs mois pendant lesquels
le Canada n'a & peu prés rien & offrir en vente.

Eu octohre 1918, I'Ouest canadien a mis sur le marché 37,546,000 boisseaux tandis
que le Royaume-Uni n'a acheté que 19,075,000 boisseaux de blés el farines de toutes
sortes. En novembre 1913, le marché canadien a éé de 30,946,000 bLoisseaux et les
achats du Royaume-Uni de 16,918,000 boisseaux. En novembre 1912 les chiffres
Gétaient de 27.563.000 hoissennx eontre 20,984,000 boisseaux et en novemhbre 1911, 19.-

041,000 boisseaux contre 19,557,000,

1 Annexe, tablezy 27, p. 112, Statstiques, 1000-14,
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Pendant ces trois mois on a livré A Fort-William et }ort-Arthur une quantité ab-
solument plus élevée que le Royaume-Uni nachéte en blés durs et tendres combinés
et en farine, du monde entier. 8i nous ajoutons les chiffres des deux mois octobre et
novembre dans chacune des années passées en revue la comparaison est comme suit:

Sur le marché Mhsl.; totnux
u

canadien aux
élévateurs terminl, Royaume-Unl

Boisseaux. Boisseaux.
1909—Octobre.. ..} . . .. ., .. 22,137,000 28,497,000
Novembre . , -
i BT T 21,944,000 41,097,000
Novembre . .
e e el TR LT 39,261,000 39,515,000
Nove;nhre {
1912—Octobre. . .. -
Novembre { SR 47,170,000 43,905,000
1913—Octobre. . ..
Novembre .. "' ** 68,403,000 85,993,000

Si l'on pouvait déterminer exactement combien des achats du Royaume-Uni con-
sistent en blés durs, on déeouvrirait sans doute que l'offre canndienne excéde la de-
mande de ce marché dans la période ci-dessus de deux mois de chague année et que,
en 1913, elle a été de deux fois la quantité demandée. Le maximum de mai lui-méme,
que Von peut construire en plagant la colonne des emmagasinages d'avril par-dessus
les recettes de mai, a été plus élevé durant trois de ces années que la demande totale
pour toutes sortes de blés et farines durant un mois quelconque est beaucoup plus élevé
que la demande pour le blé dur seul. Et le Canada est loin d'étre ln seule source de
blé dur, méme pendant les mois d’automne.

Comme plus de 61 pour 100 du surplus des produits des minoteries canad ennes, du-
rant ces années, a été expédié dans le Royaume-Uni sous forme de farine et s'est trouvé
compris dans les quantités ci-dessus des importations totales de ce pays, il est évident
que méme les achats conséquents de blé par les meuniers eanadiens, achats dépassés
seulement par ceux du Royaume-Uni, ne diminueraient que partiellement la pression
des maximums canadiens, comme cela se voit, sur le marché du Royaume-Uni.

En tenant compte de ln relation qui existe entre 'offre canadienne et la demande
du Royaume-1Tni, il est intéressant d’amener en paralléle les quantités qui sont offertes
sur le marché & Fort-William et & Port-Arthur et les prix du blé & Liverpool et a
Winnipeg. (est dans ce but que nous présentons le dingramme n°® 13. Dans la pre-
miére figure, on voit les quantités canadiennes qui ont déji é&é montrées au dia-
gramme 12, mais dans I'autre sens, la ligne pointillée représente de nouveau les expé-
ditions mondiales au Royaume-Uni. Dans le centre du diagramme (fig. 2) on voit
deux lignes de prix.! La ligne noire représente le prix du blé de contrat i la halle
aux blés de Liverpool et montre les offres les plus élevées et les plus basses faites i la
halle durant chaque mois. La ligne rouge représente les offres élevées ou basses de
chaque mois sur le blé n® 1 i la halle aux blés de Winnipeg. Au bas du dingramme
(fig. 3) se voient les expéditions mensuelles, par eau et par voie ferrée, des élévateurs
termini de Fort-William et de Port-Arthur, ce qui indique le mouvement du blé vers
la consommation générale.?

En examinant d’abord les deux lignes de prix avee leurs fluctuations, il est évident
que le marché de Winnipeg et celui de Liverpool sont sujets aux mémes conditions
générales, 11 est évident aussi que, dans sa direction générale, le marché de Winni-
peg suit eelui de Liverpool ou se déplace sous le pression des mémes influences. Un
éeart dans les prix entre les deux marchés est nécessaire pour qu’ils puissent faire des
affaires ensemble; Uéeart devant étre au moins suffisant pour couvrir tous les frais
du transport du blé & partir des élévatenrs de Fort-William et de Port-Arthur jus-
qu'aux quais de Liverpool. En réalité I'écart est un pen plus grand qu’il ne semble

1 Annexe, tableau 28, pp. 113-114, Statistiques, 1009-14.
2 Annexe, tableau 25, pp. 110-111, Statistiques, 1900-15,
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ctre sur le diagramme parce gque le blé dur n® 1 Manitoba, tel que coté & Winnipeg,
est d'un étalon plus élevé que eelui sur lequel est busée la cote de Liverpool, et qu'il
posséde une légére avance, environ 1} cent par boisseau quand il est liveé sur des con-
trats de Liverpool. Quand les deux lignes de prix se superposent ou sont trés rappro-
chées, aprés avoir tenu compte de la prime décrite ci-dessus, il est évident que le Canada
wa pas fait d’exportation et qu'il ne pouvait pas en faire. L'écart entre les prix
attrint son apogfe vers la fin de 1912 et celle de 1913,

Si nous prenons la ligne des prix de Liverpool seulement, nous remarquons trois
mouvements trés accentuds vers la hausse en 1909, 1912 et 1914, ainsi qu'une baisse
rapide en 1910. Au printemps de 1909, YEurope était dans un état d’énervement
causé par Uannexion de la Bosnie et do 'Herzégovine i I'Autriche. ’est aussi la
période de I'accaparement Patton & Chicago. En 1912 s'est produite la guerre des
Balkans qui non seulement a eu ses effets sur le sentiment curopéen, mais qui, en fer-
mant les Dardanelles, est venue interrompre les exportations par la mer Noire, et
immobiliser un grand nombre de navires océaniques. La hansse rapide a marqué lo
eommencement de la guerre actuelle, La baisse rapide de 1910 n’a pas apparemment
beaucoup de siguification. Dans le milieu de I'été, comme nous I'avons vu, I'Europe
imporie moins de blé qu'ii aucune autre période de Unnnée; la récolte mondinle de
1909 a été la plus grande qui se soit vue depuis un grand nombre d'années et les pers-
pectives de la récolte européenne de 1910 indiquaient aussi une augmentation de
I'offre loeale. On explique que dans ces conditions des cargaisons de blé australien
sont arrivées & Liverpool au compte de Vexpéditeur ot que les propriétaires ont été
finalement foreés de vendre i grand sacrifice, ce qui s'est manifesté temporairement
dans toutes les cotes des marchés. En conséquence, toutes ces fluctuations extrémes
se sont produites dans des circonstances exceptionnelles, et nous devons chercher des
causes plus ordinaires pour expliquer les autres variations de prix indiquées.

Les quantités montrées dans la fig. 1 devront étre soigneusement examinées par
rapport aux lignes de prix dans la fiz. 2, en examinant d'abord seulement les prix de
Liverpcol. En commencant du edté droit du diagramme et en suivant de I'eil la diree-
tion du maximum de Vautomne de 1913, on verra qu’il marque une dépression sensible
dans le prix de Liverpool, la ligne ayant évidemment baissé de plusicurs cents par bois-
scau. La méme chose se répéte, mais d'une maniére moins accentuée, dans I'automne
de 1912. 1l y a aussi des dépressions marquées qui correspondent an maximum d'au-
tomne de 1011, 1010 et 1909. Dans chacune de ces eing années, les lourds marchés
canadiens de la fin de 'année ont coincidé avee une baisse des prix. Si nous lnissons
de c¢Oté la baisse accentuée de 1010, on verra que sauf durant une année (1911) le
prix qui a rencontré le maximum canadien est le moins élevé de Pannée. Pendant la
premiére moitié de 1911, d’autres pays, la Russie et I"Australie, ont déversé des charges
trés lourdes sur un marché déja faible & cause des deux grandes récoltes qui s’étaient
produites pendant les deux années précédentes. Comme d’habitude, le Canada a
déversé sa récolte quelques mois plus tard, mais, bien que ceut éé ln réeolte ln
plus considérable en quantité jusqu’i cette époque, ¢’était aussi probablement la plus
basse en qualité: 41 pour 100 seulement pouvant passer comme blé de contrat. Son
influence réells ne pouvait conséquemment pas avoir un grand poids sur le marehé
du bl¢ de contrat. 11 s'est produit une dépression dans les prix, mais, dans ce cas, ce
n'éiait pas la plus basse de 'année.

Maintenant, &i nous suivons de l'wil les petits maximums do mois de mai, maxi-
mums qui s¢ compogent du blé en magasin en avril et des livraisons de mai, le volume
combiné qui arrive sur le marché, pour ainsi dire en biais, en mai et juin, on verra
que ces maximums ont aussi tous les ans, sauf en 1909, rencontré un marché sur la
baisse. Jamais une grande quantité de la récolte canadienne n'n rencontré un prix
relativement flevé. Les autres pays qui vendent en méme temps que le Canada sont
naturellement sujets o 1o méme base de prix, mais une étude des maximums offerts
sur le marché par tous les autres pays exportateurs durant la période ei-dessus, mon-
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trent gu'ancun autre pays n'a mis sur le marché une aussi grande quantité de sa
réeolte pendant les périodes de baisse que le Canada ne 'a fait.

Cette relation entre les maximums canadiens et les dépressions de prix est-elle
‘une simple coincidence que l'on peut attribuer au hasard, ou est-elle leffet d'une
cnuse directe? Le Canada, it cause des conditions financidres, du transport, ou d’autres
vouditions diverses, s'est-il simplement trouvé mettre sur le marché une grande partie
ile sa récolte alors que le prix mondial était nécessairement bas? Il ne serait sans
doute pas surprenant de voir les prix de consommation des marchés d’Europe moins
flevés en septembre, octobre, novembre et décembre, parce que la plus grande partie
du blé mondial est cultivée dans 'hémisphére nord, et que sa valeur intrinsdque est
moins élevée durant ces mois? De plus, la position de I'Europe comme acheteur
devrait étre stratégiquement plus forte & cette époque, parce qu'elle est assurée d'un
npprovisionnement de plusieurs mois, si elle en a besoin, dans sa propre récolte récem-
ment terminée. Mais les chifires ne montrent aucune tendance vers la faiblesse
extréme des prix i cette période de l'année, du moins dans les derniers trois mois,
avant Pannée 1909. Un examen des prix de Liverpool, & partir de 1909, jusqu'en
~ retournant en 1898, ne nous laisse voir auncune année pendant laquelle la baisse
extréme ait 6té atteinte en octobre, novembre ou décembre, Le prix minimum se voit
irois fois pendant le mois de septembre, alors que 'approvisionnement de blé d'hiver
de I'hémisphére Nord est le plus abondant; deux fois en janvier, deux fois en mars,
deux fois en avril, une fois en juin, et une fois en juillet. De I'autre cité les prix
‘levés pendant les onze ans préeédant 1909, se sont produits une fois en octobre, deux
fois en décembre, une fois en janvier, deux fois en mai, deux fois en juin, deux fois
en aofit et une fois en septembre,

Depuis 1909, 'Ouest canadien a placé sur le marché une quantité importante de
blé de contrat en octobre, novembre et décembre, et c’est la seule partie du monde qui
ait mis sur le marché un surplus exportable considérable de cette qualité de blé pen-
dant ces mois, quantité qui &tait bien plus élevée que les besoins courants du Royaume-
'ni, et parfois que le besoin courant de toute "Europe pour le blé de cette qualité,
sauf i des prix d’occasion, et 'Ouest canadien, depuis 1909, a rencontré une tendance
axtréme A la faiblesse dans les prix dans des endroits ol cette faiblesse ne tendait pas
i se montrer préeédemment. Ces faits justifient une prise en considération sérieuse
de I'hypothése des causes et effets directs. Dans le monde commercial, un surapprovi-
sionnement méme temporaire tend A casser les prix.

Revenant au dingramme n°® 13, on suivra de I'eil la ligne des prix de Winnipeg.
Il faut remarquer que les prix de Winnipeg ne sont jamais élevés sauf lorsque les
quantités placées sur le marché sont trés petites, D@s qu'une grande quantité de
grain se trouve aux termini, les prix tendent vers une base d'exportation, c’est-i-dire
qu'un éeart entre ces prix et ceux de Liverpool permet 'exportation en Europe. C'est
i quoi l'on doit s'attendre. Les seuls points qui demandent une attention spéciale
dans cette ligne de Winnipeg sont les écarts extrémes des automnes de 1012 et de
1913. Ces périodes sont celles ofi le marché eanadien a de beaucoup surpassé les be-
soins courants du Royaume-Uni. Tout excés doit inévitablement ressentir fortement
la concurrence des blés inférieurs et si cet excés de production doit étre vendu, son
prix doit approcher celui des blés inférieurs jusqu'au point de devenir une oceasion,
oi, §'il ne doit pas étre vendu, il doit sapprocher d'un point ol son prix justifie les
[rais de le conserver jusqu'ii livraison future. Dans 1'Ouest canadien, le mois de mai
est généralement adopté pour livraison future, et le marché estime les frais de con-
servation i 4 cents } 4 5 cents §. De plus, un surplus tend toujours & &tablir des con-
ditions pour 'approvisionnement total et excds de blé & Fort-William ou Port-Arthur
doit tendre & faire baisser le prix de toute la quantité placée sur le marché & une
base d'aprés laquelle on peut négocier cet excds de production.

Si la figure & la base du diagramme (fig. 3) est étudiée en relation avee la ligne
de Winnipeg, on verra qu'une grande proportion de la récolte de chaque année quitte
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les élévateurs au moment ol le prix est le moins élevé. Prenons par exemple la ré
colte de 1913, qui a été expédiée vers I'est durant les douze mois commencant en sep-
tombre 1013 et finissaut en aoiit 1914, Durant les quatre premiers mois, 7155 pour
100 de tout le surplus de 'année a été expédié vers I'est au prix le plus bas de 'année.
Comme une proportion considérable des expéditions de mai suivant a 646 conservée
durant ees mois sur la base du prix courant plus les frais de conservation, cette quan-
tité devait réellement s'ajouter au maximum de 'automne de maniére i représenter
I'entigre proportion de la récolte que I'Ouest canadien a laissé partir au moment de
la dépression qui coincidait avee ces livraisons excessives sur le marché durant les
derniers trois mois de V'année, ou qui étaient cansée par cet exeés méme.

Conditions affectant la priz courant.—Soit que le systéme de mettre sur le mar-
ché du bié lors d'un maximum extréme cause la baisse des prix ou non, il est certain
que cela tend de plusieurs maniéres & développer un prix codtant plus élevé, Ces prix
plus élevés peuvent retomber sur les producteurs du blé ou ils peuvent paraitre se
distribuer plus largement mais ces frais évitables constituent une limitation inutile,

Le diagramme n° 14 représente, en wagons de marchandises, les quantités de blé
livedes mensucllement de Pintérienr aux élévatenrs termini de Fort-Willinm et de
Port-Arthur durant Pannée du blé de 1913-14. L'immense matériel roulant nécessaire
pour déplacer les expéditions d'octobre et la petite demande existante pendant le reste
de l"année sont remarquablement évidents. En octobre 1913, on a liveé aux termini
87,646,215 boisseaux de blé, et en conséquence le matériel roulant suffisant pour ecela
existait de méme qu'un nombre correspondant de locomotives et il fallait aussi des
voies doubles, les voies d'évitement et les pares nécessaires pour manier un trafie de
cetfe importance. Ces choses existant, elles représentent un placement de capital qui
exige douze mois d'intérét par année. Le dernier train de wagons qu'on s marqué du
mot moyenne, il était employé toute Pannée, pourrait transporter tout le blé pendant
ces mémes donze mois. En ce qui regarde le blé, il fallait nécessairement, dans des
conditions de transport théoriquement parfaites, nu placement de eapital en matériel
roulant égalant seulement le train moyen qui lui-méme n'est qu'un tiers de la gran-
deur du train doctobre. Si tous les grains étaient pris au lieu du blé seul, chacun des
trains serait plus long, mais les proportions ne différernient pas beaucoup, Au Canada
il n’y a pas de grosses charges d’autres trafie demandant une distribution dans le sens
opposé, et le train moyen pourrait transporter i partiv de la téte des lacs jusqui
Winnipeg et A I'ouest, la charge maximum du trafie existant actuellement vers 'ouest.
Nous n'avons pas 'intention de suggérer des expéditions mensuelles parfaitoment éga-
les comme pratiques et méme désirables, mais on ne pent s'empécher .de conclure que
les méthodes netuelles constituent un cofit supplémentaire daus les charges fixes, qu'il
faut nécessairement rencontrer,

Lirrégularité de la main-deuvre, pour lo trafic du grain, const’tue un autre
aspect de cette question, Te diagromme n® 15 montre le nombre maximum d'indivi-
dus employés par Ta compagmie de chemin de fer du Pacifique-Canadien. durant chaque
mois de Pannée du bIA, et sar le trafie du grain dans les divisions de PAlberta. de la
Raskatehewan et du Muanitoba: cette dernidre eomprenant les lignes jusqu’d Fort-
Willinm. On fait entrer en ligne de compte les méeaniciens, chauffeurs, serre-freins
et conducteurs travaillant sur les trains de grain ou les cheminots employés A cause
du trafic du grain. Les mémes conditions existent exactement pour les nutres com-
pagnies. L'exploitation des chemins de fer n’a pas de demande qui puisse compenser
pour les mois on expédition du grain est faible. L'emploi de la main-deuvre de
cette manitre, outre sa portée sociologique séricuse, doit tendre it angmenter les prix,

On peut faire ressortiv un autre point du disgramme n° 16, cest-a-dire la nature
de la demande pour les navires des laes nécessaires it transporter le blé d’aprés le sys-
téme actuel de Fort-William et Port-Arthur. Cette partie du sujet a déji été traitée
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us un point de vue différent dans la discussion des conditions du trafie sur le lac
Supérieur, En octobre 1913, les expéditeurs de blé ont affrété presque trois fois le
qwomibre de navires qui auraient éé nécessaires pour transporter toute la charge de
A'unnée si cette charge avait été également distribuée sur tous les mois de navigation.
L figure insérée dans ce diagramme montre la conséquence inévitable de ces méthodes
~ sur les taux de transport. A partir du mois de septembre, les taux ont été s'élevant
Jusqu’au point élevé du mois de décembre dont les deux semaines durant lesquelles la
‘navigation est ouverte ont vu la demande la plus active de la saizson pour retomber de
nouveau an point initial & mesure que le trafic chmmualt Ta plus grande partie des
oxpéditions a payé les tarifs élevés,

On doit se protéger contre les tendances vers le eoﬁt excessif aussi soigneusement
que contre les tendances vers les dépressions injustes des prix, si la production du blé
ot conséquemment son commerce, doit se mesurer sur les estimés basés sur la fertilité
“du sol et la capacité des marchés mondianx de consommation.
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LES ROUTES QUI SERVENT A L'EXPORTATION DU BLE.

De Fort-William et Port-Arthur, le blé destiné i I'Europe est distribué sur plu-

sicurs routes pour gaguer le littoral; il est expédié de quelque sept ou huit différents

ports de mer. Une partie du blé suit les routes canadiennes jusqu'aux ports cana-

‘diens; une autre partie en est délournée, i quelque endroit le long du chemin dans la

\direction est dans les routes des Etats-Unis jusqu'aux ports des Etats-Unis. Il est

¢videmment nécessaire d'examiner la distribution des envois d'exportation dans les

conditions normales afin d'en découvrir les causes déterminantes. A moins qu'on ne
trouve les causes réelles du détournement, dans les conditions actuelles, de tant de
blé canadien vers les ports des Etats-Uuis, 'on ne pourra pas dire avec confinuce
qu'aucun changement, quel qu'il soit, puisse améliorer la situation d'une fagon notable.

Et d’abord quels sont les faits concernant le détournement actuel et la distribu-

‘tion des envois de blé d'exportation? Dans la planche 17, on trouve les faits pour 'an-

née civile 1913, Dans cette planche le mouvement du blé eanadien, depuis la téte des

irands lacs jusqu'i la cite, est tracé en lignes noires solides, dessinfes i une échelle
de largeur proportionnée au nombre de boisseaux qui passent sur chaque portion de
la route. A la table de chiffres insérés dans la planche on trouvera les principales
quantités, quoique le blé de I'Ouest canadien soit envoyé chaque anndée par voie de
chemin de fer & Duluth-Superior pour étre réexpédié de eet endroit. Descendant
les lnes ce courant relativement étroit se joint au large courant en provenance de Fort-

William et Port-Arthur et le conrant résultant gegne la direction est par la rividre

Sainte-Marie. Un tout petit ruisseau se détourne alors vers Chicago et un peu plus

tard un grand courant se dirige vers la baie Georgienne et se distribue dans plusieurs

ports. Le courant principal, toutefois, continue vers le sud & travers le lnec Huron,
perdant un peu i Goderich, un peu a Port-Huron et une quantité insignifiante & Dé-
troit. Dans son passage i travers le lac Erié, une trés petite quantité se détourne vers

Toledo et une autre vers Port-Stanley, et des quantités de quelque importance se diri-
gent vers Fairport et Erié. Le corps principal du courant qui reste pique droit &

Buffalo, la balance se détournant au nord pour se diviser entre les élévateurs de Port-
Colborne, d’ott elle est ré-expédife plus tard, et la route, toute par voie d’eau, entre
Kingston, Prescott et Montréal. Dans la planche toutes les recettes aux ports cana-
diens situés sur les lacs, aussi bien que celle do Port-Huron sont inserites, en pleine
Inrgeur, jusqu'i Montréal, et le blé d’exportation qui aurait pu étre tracé comme étant

expédié entidrement par chemin de fer durant cette année, est aussi indiqué comme
arrivant & Montréal. On remarquera que les recettes indiquées ainsi pour Montréal
sont plus grandes que les envois de blé qui ont passé par cet endroit. La différence
représenterait le montant de blé dé P'Ouest canadien qui fut retenu dans POntario et
le Québee pour les moulins, ou qui est resté dans les différents &lévatenrs publies.

Pour ce qui est des ports d’exportation aux Etats-Unis, on représente Portland comme
alimenté par voie de Montréal, et Boston, New-York, Philadelphie et Baltimore par
voie de Buffulo, Erié, Fairport et Toledo. Parfois Boston recoit dn grain eanadien
par voie de Montréal. La largeur de la ligne des recettes i Buffalo est un peu plus
grande que la ligne des envois en transit & Buffalo pour la raison qu'une certaine
quantité de blé canadien a été emmagasinée durant 'hiver dans les vaisseanx mouillés
dans ln baie de Buffalo et n’a pas passé au cours de Pannée civile.

] Pour caleuler la proportion totale qui a passé par les ports de mer des Etats-Unis,
les envois de Portland doivent étre ajoutés aux quantités qui furent détournées de la
tite des lacs vers les routes des Etats-Unis, et qui se rejoignent en un seul courant &

1'est de Buffalo, afin d’en voir la grandeur relative. En chiffres ronds deux tiers du

blé canadien exporté au cours de Vannéo civile 1918 fut expédié par les ports de mer
19b—5
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aux Etats-Unis, et un tiers par les ports de mer canadiens. TLes quantités et les pro-
portions varient dans les différentes années, mais un détournement considérable vers
Jos routes des Etats-Unis semble étre la condition normale, bien que la proportion nor-
" nale ainsi détournée ne pourrait étre déterminée qu'aprés un plus grand examen des
faits. i

Les chiffres de 1n quantité totale pour 'année tels que présentés dans la planche
~vi-dessus me fournissent pas souvent ce qu'il faut pour une étude des causes. Pour
obtenir les données nécessaires on a consigné d’aprés les annales originales & Fort-
Willinm, Port-Arthur et Duluth, les détails de tous les envois de grain eanadien, et
~ (Paprds les liasses des manifestes du bord & Montréal, St-Jean et Halifax, le nom de
* tous les vaisseaux qui chargeaient le grain canadien, avec sa désignation comme navire
{ransatlantique ou barque en cueillette, avee la date du chargement, la quantité de
chaque sorte de grain i bord, et le port de destination; et grice i la courtoisie du
inistére du Commerce, bureau du commerce domestique et d Pétranger, 4 Washington,
un statisticien compétent a compilé, d'aprés les annales originales qui se trouvent 14,
e détails mensuels du mouvement des produits eanadiens, sous sceau, par les ports
ile mer aux Etats-Unis. Ces données couvrent les trois années eiviles 1911, 1912 et
1018,

, Causes du détournement—Le détournement peut provenir de plusieurs causes:
I'incapacité physique des routes eanadiennes d’accommoder un trafie plus grand; la
- plus grande vitesse ou la plus grande certitude sur les autres routes, la différence
dans les taux de transport; des considérations commereciales, de nature pécuniaire
ou privée, ou des préférences personnelles de la part des expéditeurs; les conditions
~ du transport transatlantique. Il sera done important d’étudier plus en détail le mou-
vement du blé eanadien exporté.

5 La planche 18 qui renferme trois figures, représente la maniére dont le blé cana-
. dien d’exportation quitte le Canada, moiz par mois, étant expédié des ports de mer
 ounadiens et détourné dans les routes des Efats-Unis. Les quantités qu'on indique
iei comme détournées vers les Etats-Unis ne passent pas toujours par les ports de
wer des Etats-Unis dans les mémes mois onl elles sont détournées du Canada.

La figure n® 1 indique le total des envois du Canada, les parties solides en noir
¢3 colonnes mensuelles étant les envois des ports de mer eanadiens, sous la rubrique
exportation directe”, et ln balance de ces colonnes représentant les quantités détour-
nées vers les routes des Etats-Tnis, appelées * exportation indirecte”. Dans les
 fignres n® 1 et B ces exportations directe et indirecte sont indiquées séparément.!

Si I'on examine la fizure n° 2 on remarquera qu'elle posséde une régularité géné-
rule quant & la forme. Dans les mois de décembre, janvier, février, mars et avril le
port de Montréal est fermé, et durant ces mois Vexportation se fait par les ports de
Bt-John et Halifax; elle est & peu prés d'une quantité égale. Dans le mois de mai
wmmenece Pexportation du port de Montréal et elle continue jusqu'd la fin de novem-
wre.  Au cours de ces mois Uexportation est bien plus grande en gquantité et & tracer
une ligne imaginaire depuis les tétes des colonnes de mai jusqu’i celles des colonnes
de novembre on fait naitre V'idée que les figures quasi rectangulaires ainsi formées
~représentent de quelque maniére la capacité, ou 'utilité, de la route de Montréal, dans
'~ les conditions qui régnaient dans chacune des trois années que nous étudions. Mont-
réal n'exporte pas toujours la méme quantité chaque mois. la plus grande divergence
o 'égalité sensible se trouvant dans les mois de septembre et octobre dans les années
1012 et 1918, Le fait que nous avons exporté une quantité moindre de blé au cours
de ces mois ne provient pas de ce qu'il n'y ent pas de blé canadien i exporter, comme
il apparait dans la figure n° 1. Une étude du total des exportations canadiennes de
~ toutes les marchandises révéle une fendanee i accumuler toutes les exportations dans
o dernier tiers de Vannée. En septembre, octobre et novembre les vaisseaux qui

1 Annexe, tableau 29, p. 116, Statistiques, 1909-13.
19b—5}
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arrivent & Montréal ont 'offre de plus de fromage, de pommes et de marchandises
d'un grade supérieur, que durant les mois précédents de la saison, et lirrigularité
des envois de blé peut provenir de l'irrégularité dans les offres des autres marchan-
dises qui donnent des taux quelque peu plus élevés et auraient en conséquence la
priorité. La hausse dans les envois du mois de novembre, lorsqu’il s'offre de grandes
quantités d'autres marchandises, peut s'expliquer peut-étre par le fait qu'au cours de
ce mois on peut obtenir des taux plus élevés pour le transport du blé, ce qui rendrait
profitable pour les vaisseaux d’encourir les frais d’agrandir leur espace alloué aux
marchandises, ce qui pourrait se faire dans les transatlantiques mixtes, par exemple,
en disposant 'entrepont pour le transport des marchandises en paquets, ce qui laisse-
rait dans la cale plus de place pour le blé. Ce n’est pas notre intention, i cette heure
d'adopter définitivement certaines explications, mais simplement de faire remarquer
la quasi régularité de forme dans 'exportation directe du blé canadien, afin de faire
apprécier le caractére entiérement différent des envois indirects (fig. 3).

La seule régularité qui existe dans le détournement du trafic vers les routes des
Etats-Unis est le fait que ces routes portent les maximums produits par I'Ouest cana-
dien. Ce que cette planche suggére d’abord, somme toute, ¢’est que les ports eanadiens
font un commerce plus ou moins régulier, et que les ports des Etats-Unis portent les
maximums des chargements. Il est elair que les routes des Etats-Unis ne font pas tou-
jours aux routes canadienmes une compétition aussi effective. D’aprés les quantités
relatives dans le mois de novembre 1013, telles qu'indiquées dans la planche n® 1, par
exemple, on ne peut déduire que les routes des Etats-Unis pourront toujours faire
une compétition aussi heureuse que les résultats proportionnés qui sont indiqués 1a;
car au mois d'aofit 1913 Montréal a pris presque tout le blé qui s'offrait et dans plu-
sieurs autres mois il a obtenu de beancoup les grandes quantités. Montréal a exporté
plus de blé canadien que n'importe quel autre port seul, New-York venant deuxiéme,
Boston troisidme, Philadelphie guatriéme, Portland sixiéme et St-John septidme.

La fermeture de la navigation sur le Saint-Laurent durant les mois d’hiver est
ane limitation physigue des routes canadiennes qui peut bien avoir quelque effet sur
{a totalité des quantités expédiées chaque année. Durant la période de la navigation
ouverte, toutefois, il n’y a pas de cause climatérique de détournement et les envois
par le port de Montréal peuvent done étre étudiés plus particulidrement. Que la
proportion détenue par Montréal dans le total des envois du blé exporté au cours des
années 1911, 1912 et 1913 ne fut pas plus grande ne peut étre expliqué d’une facon
satisfaisante, ni par les défants physiques des routes vers Montréal de Vintérieur, ni
par U'insuffisance de leur outillage. Les canaux Saint-Laurent et Welland n'ont jamais
porté qu'une petite fraction du trafic qui pourrait y passer; et, comme nous avons vu,
plusieurs vaisseaux canadiens & “tirant de canal” passent la majeure partie de la
saison dans la navigation ouverte sur les lacs, de sorte qu'on n’a pas pu souffrir pour
longtemps d’un mangue de vaisseaux convenables pour la route, toute par voie d'eau.
Pour ce qui regarde les routes vers Montréal, partie sur voie ferrée, partie sur les lacs,
la capacité de la section d’eau ne pourrait naturellement étre limitée que par le nom-
bre des bateaux disponibles. Durant ces années des vaisseaux canadiens ont porté
tout le trafic cotier, desservant les meuniers ecanadiens et fournissant aux exigences
de lexportation; en moyenne, ils ne portaient pas, en faisant route vers l'est, un
chargement complet, comme nous Pavons vu; et ils furent laissés libres de porter
quelques eargaisons aux ports des Etats-Unis, c'est-d-dire de participer au détourne-
ment. En octobre il fut chargé sur des vaisseaux canadiens i Fort-William et Port-
Arthur 14,020,901 boisseaux de blé, et le mois suivant 13,126,533 boisseaux de blé;
1a plus grande exportation de blé, pour un seul mois, par les ports canadiens, était
dans le mois de mai 1913 lorsque la quantité n'était que de 5,243,408 boisseaux; de
sorte que les vaisseaux sur les lacs ont chargé dans chacun de denx mois consécutifs
plus de 2% fois la quantité de blé canadien que les ports de mer canadiens ont jamais
expédiée an cours d'un mois. Méme si le tonnage canadien sur les laes avait fait
défaut, plus de blé canadien aurait pu étre expédié dans des bateaux des Etats-Unis
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jusqu’d un endroit comme Port-Huron d’oii les voies ferrées canadiennes auraient
pru le porter & Montréal; ou & Buffalo, d'oit des vaisseaux du Canada ou des Etats-
UUnis auraient pu le transporter par voie d’enu # Montréal; et encore, plus de blé
canadien aurait pu étre expédié de Vintérieur jusqu'a Duluth-Superior ofl il aurait
pu étre chargé sur des navires du Canada ou des Etats-Unis pour transport aux ports
canadiens, .

On ne peut douter de la capacité des chemins de fer dans le sud de 'Ontario d’ac-
f:omm’t_:d‘er dans une saison plus de trafic venant des lacs qu'ils n'ont jamais recu
Jusqu’iel.

On ne peut pas non plus trouver une explication facile dans les taux de transport
pour les marchandises. 1l apparaitrait que le blé canadien qui fut détourné aux ports
de mer des Etats-Unis a payé un taux plus élevé pour atteindre la cdte que le blé
expédié & Montréal. Un examen des tarifs réguliers et spécinux de plusieurs années
n's montré aucune période ol on permettait aux routes des Etats-Unis menant au
littoral le blé canadien d’avoir quelgue avantage sur les routes canadiennes pour ce qui
a trait au tarif de transport.

Montréal, en 1914, sans avoir pour cela agrandi, d'une fagon proportionnée, ses
secommodations i cet effet, a exporté 82 pour 100 plus de blé qu'en 1913 ou 38 pour
100 plus de tous les grains, la majeure partie étant des produits des Etats-Unis. L'ou-
tillage mécanique de Montréal aurait pu passer plus de blé qu'il ne I'a fait en 1911,
1912 et 1913 si plus s’en était offert.

Quel gue soit le besoin d’'un agrandissement de l'outillage & Montréal, d’une aug-
mentation dans le nombre des vaisseaux sur les laes et d'un meilleur service sur les
chemins de fer, il apparaitrait que le manque actuel de ces choses n’explique pas com-
plétement, par exemple, pour quelle raison il n'est passé par les ports de mer canadiens
qu'un tiers du blé canadien exporté en 1913,

Avant de tenter une estimation de la pnissance de détournement des autres causes
possibles, il serait bien, peut-étre, de s'enquérir des conditions du transport sur I'océan.
L’exportateur de blé veut expédier son blé en Europe. §'il ne peut expédier directe-
ment en Europe assez tot pour remplir un contrat qui lui est offert, et & un total des
frais pour tout le voyage qui lui laisse un prix net satisfaisant, il ne l'expédiera pas du
tout. Il peut avoir des préférences en matidre de routes et de ports, mais il doit, i un
moment donné, choisir une route d’entier parcours et un taux définitif a destination
qui lui permettront de rencontrer les exigences de son commerce. 8i l'on ne trouve
pas dans les eonditions locales entre Fort-William, Port-Arthur et la cite 'explication
ide son choix de route pour l'exportation de son blé eanadien, il faut alors étudier la
derniére dtape de la route.

Comme dans le cas du trafic sur les lacs, il faut avoir une idée des types de vais-
geaux, de lenr distribution, des factours de chargement, de taux de transport et, peut-
étre, de différents frais casuels.

Vapeurs transatlantiques el bateaux en cueillette—En 1912 le commerce du
monde gur la houte mer était servi par plus de 25,000 vapeurs, dont 1,655 étaient des
navires “transatlantiques” et 23,500 des bateaux “en cueillette”, Des vaisseaux engagés
dans un service de ligne régulidre, c'est-d-dirve, des vaisseaux qui suivent une route
fixe, avee un ordre définitif des dates de départ, sont connus sous le nom de * transatlan-
tiques”. Les bateaux “en cueillette” sont libres de voguer ot bon leur semble en
quéte d'une cargaison profitable ot d’étre nolisés par le plus offrant dans les grands
centres commerciaux de "anivers. Tes 25,000 voituriers de mer, en 1912, appartenaient
approximativement § 4,500 différentes sociétés. firmes et individus et les 1,550 “ trans-
atlantiques ™ appartenaient i 108 sociétés différentes,

! BEnquéte sur les combines d'expéditeurs, témolgnages devant le comité de ln marine mar-
chande et des pécheries, House of Representatives, 62e¢ congrds, témoignages, volume 2, p, 1372
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Dans la planche n® 19 sont indiquies les quantités relatives de blé canadien porté
par les transatlantiques et les bateaux en cueillette partant de Montréal durant les
unnées 1911, 1012 et 1913. Les chiffres sont comme suit:—

Exportation du blé canadien du port de Montréal, ainsi que les taux de transport jusqu'a Liver-
pool et I'assurance des cargalsons,

Balsons de navigation 1511, 1912, 15913,
Espaces hachés............Quantités mensuelles expédiées sur les transatlantiques
Espaces en nolr sollde......Quantités mensuelles expédiées sur les bateaux en cueillette,
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BLE canadien expédié de Montréal sur les transatlantiques et les bateaux en cueillette.
Table compllée directement d'aprés les manifestes du bord.

1911, 192 1913.
Mo, = =i
Transatlan- | Bateaux en | Transatlan- | Bateaux en | Transatlan- | Bateaux en
tiques. cueillette. tiques. cueillette, tiques. cueilette,
Boiss. Boiss. Boiss, Boiss, Boiss, Boiss,
Mak.cicioi o iveiveees| RTOROB oiviian 3,553,283 27,036 | 4,548,493
T ccaeii waaen sananes| 1,928,485 |......0 Lin] 8619811 380,296 3,633,585 1,424,635
-1 R O 1L L [e— L Ty Y R 3,100,444 704,022
B sy ores Tresrsiicss 865,206 |.ccuonuinnns 3,558,768 |....cci0uene 8,279,110 039,727
Soptembre.. ., ...c00enunn SIOT. 8B |.coviviranes 1,983463 |.,..........|] L776,171 122,284
Octobre. . . iiviciviciiies SBLTOL ..o i 2,284,683 |.. 0. ... 3,867,600 69,818
Novembre..........00 ... 3102402 | ........... 4534723 |....... ... 4,446,642 |.... ...0..
Total eeo ooven... 16,299,040 | ... 22,504,905 | 407,332 | 24,080,950 | 8,704,428

L’on remarquera que les bateaux en cueillette n'ont pas pris de blé & Montréal
durant Pannée 1011, qu'ils en ont pris un peu dans les mois de mai et juin 1912; et
qu'en 1913 ils ont pris une quantité respectable dans plusieurs mois de la saison. De
Vexportation totale du blé durant les trois ans ils ont porté 5.66 pour 100. En 1913,
le pourcentage était de 13-63, et dans le mois de juin de cette année ils ont porté 28-23
pour 100 du total mensuel. Il est évident que durant ces anndes les bateaux en
cueillette n'ont joué qu'un rdle inférieur et irrégulier dans le mouvement du blé,

Dang la méme planche est indiguéa Véchelle, depuis los plus bas jusqu'nux plus
élevés, des taux de transport maritime, sur le blé, mois par mois, de Montréal i
Liverpool,! que l'on pent prendre comme représentant les taux de transport jusqu’d
I'Europe. En 1911 les taux de transport étaient les plus bas de la période. Cette
année-1d il n’y avait pas de bateaux en cueillette, En mai et juin 1912 'échelle était
un pea plus haute et il y avait un ou deux bateaux en cueillette. En 1913, il y a eu,
durant la majeure partie de la saigon, une augmentation sensible et soutenue dans les
taux, et il y avait beaucoup de bateaux en cueillette. Par contre, en octobre et novem-
bre 1912, certains taux étaient trés élevés, mais on ne trouve le nom d'aucun bateau
en cueillette sur les registres des eargaisons, Tout ce que I'on peut dire, done, d'aprés
cette étude des envois relativement aux taux de transport, ¢’est gqu'en 1911, 1912 ot
1013 aucun bateau en cueillette n’a quitté Montréal avec une cargaison de blé cana-
dien, excepté lorsque les taux de transport étaient relativement élevés, mais que ces
bateaux ne sont pas venus chague fois que les taux étaient élevés,

D’une facon secondaire, simplement, la planche n® 19 renferme également des
lignes qui indiquent 'assurance des cargaisons quittant Montréal! représentée sur la
méme échelle que les taux de transport. On donne au blé une valeur de $1 le boissean
i ln cte, et un taux de 25 cents sur chaque $100, par exemple, est pris comme &tant
équivalent A une taxe d'un quart de cent par boisseaun. Quel que soit Peffet des taux
relatifs d’assurance sur le détournement dans le mouvement du blg, il est parfaitement
clair que I'nssurance des cargaisons ne peut pas étre la cause immédiate de ce détour-
nement, Il ¥ a de fortes puissances de quelque espiee qui font hausser et baisser les
taux do transport; comparée i ces derniers, I'nssurance des ecargaisons n’'a qu’une
importance presque nulle.

La question qui se pose ensnite naturellement est de savoir le réle joué par les
bateaux en cueillette dans le trafic du grain & ees ports des Etats-TTnis sur le littoral

1 Annexe, tableau 30, p. 118, Statistiques, 19058-14.
2 Annexe, tablean 31, p. 116, Statistiques, 1011-14.
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nord de I'Atlantique, ol va tant de blé canadien. Voici les chiffres, pour les quatre
ans, 1910-13, concernant les cargaisons de grain de toutes sortes prises par des
bateaux en cueillette & Boston, New-York, Philadelphie et Baltimore:—

Année. Boston. | New-York. | Phladel | patimore.,

BES=

14
36
34

Il est clair que ce n'est pas le grand nombre des bateaux en cueillette engagés
dans le commerce du grain & Boston et New-York qui puisse expliquer le détournement
vers des ports du blé canadien. En 1903 Boston an expédié deux cargaisons de grain
~ sur des bateaux en cueillette, mais ¢’était apparemment les dernidres depuis lors jus-
qu'd la fin de 1913, En 1903 New-York a consigné onze cargaisons de grain sur des
bateaux en cueillette, mais de 1903 & 1911 il n’est fait mention d’nucune eargaison
sur un bateau en,cueillette. Selon les annales, depuis 1878, Baltimore a chargé des
bateaux en cueillette tous les ans, eti Philadelphie tous les ans, excepté un, 1904;
mais en moyenne un plus grand nombre de ces bateaux furent chargis & Baltimore
qu'd Philadelphie. Dans U'annexe® on trouvern des chiffres qui couvrent toute cette
période et qui indiquent que depuis 1900 et jusqu'au commencement de la guerre, les
batenux en cueillette n’étaient que d'une importance mineure dans le eommerce du
grain sur le littoral nord de I'Atlantigue. Evidemment les navires transatlantiques
ont la prépondérance dans exportation du blé.

Taux maritimes pour lo bransport du blé.—I1 serait désirable ici de donner au
probléme un eadre plus grand et ticher de découvrir si les changements dans les taux
du transport maritime que nous venons de remarquer dans la route Montréal-Liver-
pool, et qui ont semblé naitre par 'influence de fortes puissances, sont d'un caractére
local, ou sont propres au port canadien ou méme caractéristiques du commerce sur le
nord de I'Atlantique. Nous avons obtenu les données nécessaires d cet examen grice
i la conrtoisie de Broomhall’'s Corn Trade News, i Liverpool, et de Comtelburo’s Daily
Freight Register, i Londres. Nous avons demandé spécialement & M. Broomhall de
nous donner les taux jusqu'd Liverpool, le premier port du Royaume-Uni pour les
transatlantiques, les taux des transatlantiques ouw des steamers & passagers aussi bien
que cenx des bateaux en cueillette; il a pris dans ses archives, et il nous a donné les
taux courants, pas nécessairement restreints i Liverpool, annoneés & la premiére jour-
née d'affaires de chaque semaine depuis janvier 1909 jusqu'd décembre 1914, dans les
ports suivants: de New-York, Etats-ITnis; d'Odessa, le principal port de la Russie
sur la mer Noire; de Karachi, le principal port dans I'Inde pour le grain; du Rio de
La Plata, fleuve inférieur, dans Argentine; et d’Australie. Le Baltic Exchange, &
Londres, est le plus grand marché de 'univers ol s’affrétent les bateaux en cueillette
et les taux pris dans le Daily Freight Register sont exclusivement pour les bateaux
cueillette et prennent la forme de taux, hauts et bas, par mois, au Royaume-Uni, avec
départ des mémes ports, mais ils comprennent également les taux pour les bateaux
en cueillette qui partent des ports eanadiens sur PAtlantique. TLes taux pour les
bateaux en cueillette qui partent de New-York, Philadelphie et Baltimore sont géné-
ralement les mémes, on plutét les bateaux en cueillette sont généralement nolisés pour
se charger dans le “ District de I'Atlantique ”, c'est-i-dire que l'expéditenr a le droit
de choisir n’importe lequel d’entre plusieurs ports des Etats-Unis sur la cite nord de

2 Annexe, tableau 36, p. 127, Statistiques, 1878-1915.
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I'Atlantique, lesquels ports sont tenus, par la coutume du commerce, i étre placés sur
une mémo baso; et cet arraugement a parfois des conséquences intéressantes. Les
taux, pour bateaux en cueillette, pris dans le Daily Freight Register, sout done les taux
pour le ¥ District de I'Atlantique ™ plutit que des taux de New-York.

Ces deux groupes de taux ont 66 indiqués dans la planche n° 201. Les taux du
transport maritime sout naturellement toujours donnés en schellings et deniers ot 'unité
de poids est parfois le quarter (huit boisseaux), et parfois la tonne, et il ¥ a plusienrs
sortes de tonues, selon la coutume de chaque commerce. Pour les fins de cette planche
les taux recus dans la forme donnée plus haut ont été réduits & une base commune de
cents par boisseau de 60 livres.

A la figure 1 ont été ajoutés les taux de transport de Montréal & Liverpool, qui
ont servi dans la planche 19. Ces taux de Montréal sont donnés dans leur échelle, de-
puis le maximum jusqu'au minimum chaque mois, et en conséquence ils différent par
ln forme des autres lignes de taux, qui sont basées sur une seule cote par semaine;
mais, i suivre le mouvement général des taux de Montréal, on pourra faire des com-
paraisons sans difficulté,

Voici les détails qu'il faut remarquer dans cette planche:—

1. Le parallélisme notable des principales lignes indiquant les taux. A examiner
ces figures en hloe ce fait se voit cloirement, et c'est un fait qu'il importe de noter
soigneusement. Si nous laissons de c6té, pour le moment, la ligne indiguant les taux
de I'"Argentine, pour fixer notre attention sur les lignes qui indiguent les taux de
V'Australie, de Karachi, d’'Odessa et de New-York, il devient manifeste que ces lignes
ont une tendance i se maintenir appreximativement i la méme distance pmporttonnée.
I'une de I'autre, durant toute la période. Des fluctuations sensibles, mais temporsires,
peuvent se faire dans les lignes individuelles, sans qu'elles apparaissent immdédiate-
ment dans les antres lignes, mais il y a trds pev de cas ou un mouvement important
de hausse ou de baisse se produise dans une des lignes sans que, dans deux ou trois
mois, il ¥ ait un mouvement correspondant dans les autres,

2. Que les espaces qui séparent ces lignes principales des taux semblent avoir
quelque relation aux différences en distance du Royanume-Uni. Odessa est de quatre
ou cinqg cents milles plus éloignée que New-York; Karachi est presque deux fois plus
ébignée du Roysume-Uni qgue ne 'est New-York; et la route la plus courte allant des
prinecipaux ports d’Australie est enviren trois fois et un tiers la longueur de la route
de New-York, tandis que certsines routes partant d'Australie et passant par le Cap
sont environ quatre fois et un tiers la longueur de la route de New-York.

3. Que les taux de New-York et de Montréal sont, dans lenr ensemble, les plus
bas pour le Roysume-Uni dans auncun des ports, et, sauf pendant une ou deux pério-
des, I'échelle des taux de New-York. On ne peut établir de comparaison entre la ligne
de Montréal et celle de New-York, parce que les tanx de 1a premidre varient subite-
ment entre les taux maximum et minimum de chaque mois, tandis que ceux de la
dernidre se maintiennent entre les taux réguliers pris une fois par semaine. Tne
étude détaillée des vapports entre les tanx de Montréal ot coux do New-York deman-
derait plus de renscignements que n'en fournit ce dingramme.

4. Que, & deux ou trois oceasions, les taux de Montrénl semblent relativement
hauts on relativement bas, mais que ces taux sont, dans leur ensemble, clairement
soumis aux mémes forees générales qui régissent les autres taux. (Mest pendant la
premidre moitié de In saison de navigation de 1913 que les taux de Montréal ont &té
les plus élevés, relativement : ils $taient alors plos flevés que ceux d’Odessa et aussi
Elevés que certains taux de l'Ammtme. Cest pendant cette période que Montrfal
a en le plus grand nombre de navires en cueillette indiqué sur le disgramme 19. Tes
taux de Montrénl n'étaient pas relativement hauts en octobre et novembre 1912, bien
que plus élevéis qu'en 1913, et on ne voyait pas de navires en cueillette. An commen-

1 Annexs, tableaux 3238, pp, 117 A 124, Statistiques, 190314,
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eoment de la saison de 1912, alors que I'échelle des taux était moins Elevée, ceux de
Mountréal étaient comparativement hauts, relativement & ceux de New-York et d'0-
dossa, ot il ¥ a eu un ou deux navires en cueillette. On peut, par conséquent, sonli-
gner ee que démontre le diagramme 19 en faisant remarquer que pendant la période
gue nous étudions, les navires en cueillette n'ont fait le commerce du blé & Montréal
(u'au moment oit les taux étaient relativement hauts,

5. Que les taux des navires en cueillette dans la figure 2 semblent étre plus élevés
que cenx de la figure 1. ('est le cas avee les taux de toute ligne privée. On doit tenir
compte de la maniére différente dont les taux sont marqués dans ces deux figures, mais
comme il n'est pas certain que Liverpool jouisse régulidrement, dans des conditions
somblables, de taux plus avantageux que les autres ports importants du Royaume-Uni,
il est probable que les taux des navires de ligne compris dans la figure 1 font que 1'é-
chelle de ce tablean est moins élevée que celle des taux exclusifs des navires en cueil-
lotte que V'on trouve dans la figure 2. En d’avtres termes, il est probable que les na-
vires en cueillette font partout le commerce du blé, aussi bien qu'a Montréal, lorsque
les taux sont comparativement élevés. Parmi les détails que I'on peut noter sous ce
titre, on peut dire que New-York et Montréal ne semblent pas avoir les taux les plus
bus dans la figure 2 aussi régulidrement que dans la figure 1, dans lequel Odessa n
souvent 'avantage. New-York et Montréal semblent avoir payé plus, relativement,
pour leurs navires en cueillette que pour leurs vaisseaux de ligne. Les donndées irré-
gulidres sur le commerce fait par navires en cueillette & Montréal indiquent le carac-
tére absolument oceasionnel de ce dernier. L'échelle des taux des navires en cueillette
de New-York, ou plus correctement “1'échelle de 1'Atlantique ”, est aussi trés irrégu-
lidre. La figure 2 indique, par conséquent, que le commerce par navires en cueillette
est un facteur beaucoup plus régulier dans tous les autres commerces que dans celui
de I'Atlantique-nord.

Les taux de ¥Argentine couvrent une échelle plus large pendant la période que
les autres taux. Au commencement de janvier 1009, ils étaient presque exactement ce
qu'ils devaient étre relativement aux distances, mais dans les années suivantes ils
Gtaient relativement bas, tandis qu'en 1912 et une partie de 1913 et 1014, ils ont sem-
hlé étre trop élevés. Le caractére quelque peu changeant de 'échelle des taux de I'Ar-
pgentine n’infirme pas nécessairement les conclusions que semblent donner les rapports
généraux entre les autres échelles de taux. Une grande ligne principale traverse I'A-
tlantique, du Royaume-Tni et du nord de I'Europe aux Etats-Unis et au Canada, tan-
dis que 'autre grande ligne prinecipale traverse ln Méditerranée, avec routes secon-
lnires condnisant aux ports innombrables de cette mer et de la mer Noire, puis passe
le eanal de Suez pour arriver & I'océan Indien ol elle se divise, une branche allant
nux Indes et en Extréme-Orient, et Tautre en Australie. Vu I'étendue du commerce
qui se rattache & ces deux grandes lignes principales, la variété du trafic et le nombre
des ports, surtout sur la ligne de la Méditerranée et de 'Extréme-Orient, il serait
permis de eroive que les conditions du trafie, et par eonséquent les taux de transport,
devraient &tre plus stables que celles de la route moins importante qui traverse I'A-
tlantique-sud. De plus, les tarifs du canal de Suez, qui, pendant cette période, étaient
en moyenne de $1.25 par tonne enregistrée (mesurage de Suez), empécheraient des
réductions extrémes des taux des Tndes et de 'Australie, car cette charge fixe, sur la
capacité du navire, deviendrait relativement plus lourde i mesure que les taux s'abais-
seraient ou que les vaisseaux seraient moins chargés. Lorsque le trafic a avgmenté
et que les navires sont devenus relativement plus rarves, comme en 1012, et lorsque ces
conditions mondiales ont coineidé avee une diminution relative des importations de
I"Argentine, on pouvait sattendre & ee que les taux du commerce de I"Atlantique-sud
montassent subitement. En somme, pour la période entidre, cependant, les taux de
PArgentine se sont maintenus & pen pros i leur place relative dans 1'échelle,

Conecurrence océanique—Si on admet que In loi de 'offre et de Ia demande est
presque toute puissante et inviolable sur 'océan, on peut s'attendre alore & ce qu'il y

~
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ait des changements considérables et quelquefois subits dans les taux, a des taux bas,
aux époques de tranquillité, comme celle qui a précédé 1012; i des taux élevés, lors-
que la pression ecommereizle augmente et que le nombre des navires diminue relative-
ment ou absolument, conditions qui existaient en 1912. Si, maintenant, on suppose
de plus, qu'il y a concurrence parmi les 23,500 navires en cueillette, et pour certaines
classes de marchandises et en certaines occasions, entre les navires en cucillette et les
1,555 vaisseaux de ligne, et aussi coneurrence plus ou moins active entre les vaisseaux
de ligne eux-mémes, alors il faudra s'attendre i ce que tout mouvement des taux se
commuanique rapidement i tout le commerce océanique, et, que les taux soient bas ou
élevés, & ce que dans tout commerce, aussitdt que la conecurrence se fera sentir, les
taux tendent i se régulariser sur une base commune de profits pour les navires, c'est-
a-dire, it s'ajuster de maniére i ce que les navires d'un commerce ne puissent pas faire
un gain beaucoup plus élevé que cclui des autres commerces. Ceei signifierait la fixa-
tion des taux proportionnée i la distance, mais modifiée par le temps, la nature de la
cargaison et les dépenses exceptiormelles.

Quelles que soient les justes conclusions sur la théorie générale des taux océani-
ques, les faits relatifs aux taux sur le blé pendant six années sont tels qu'indiqués dans
le diagramme 20. On n’a jamais trouvé possible Uorganisation effective des 4,100 pro-
priftaires de navires en cueillette dans le but de fixer les taux. Tl existe mme enchére
sur les marchés pour les navires en cueillette dans les principaux centres dans le monde
entier, et ces centres sont reliés par des cibles qui leur permettent de communiquer
constamment entre eux. Le blé forme une cargiison qui eonvient trds bien anx na-
vires en cueillette. Les vaissenux de ligne le recherchent aussi pour compléter leur
chargement. Les vaisceaux de ligne sur I'Atlantique-nord, avant les jours des asso-
eiations de transport, prenaient des sacs de blé pour rien, et méme achetaient du blé
lorsqu’ils avaient besoin de lest. Avec les associations, on a convenn d’un taux mini-
mum de 3 centing par boisseau, mais méme dans ces conditions un vaissean de ligne est
libre de transporter jusqu’i 96,000 boisseaux de blé 3 un taux moins élevé, pour chaque
trajet ot il lui faut plus de lest.

Un navire de ligne mixte, ¢’est-i-dire un vaisseau propre au transport des passa-
gers et des marchandises, est, probablement, lorsqu’il se trouve sur une bonne ligne
de commerce, le type le mieux approprié de navire océanique. Ayant quelques passa-
gers et une certaine quantité de marchandises de premiére classe, le vaisseau de ligne
mixte, lorsqu'il a besoin de blé, peut le transporter & un taux que le navire en cueillette
ne peut accepter. Une grande proportion du nombre comparativement petit des
navires mixtes du monde sont sur la route Atlantique-nord, laquelle est avant tout Ia
route des vaisseaux de ligne. Ces derniers transportent la quantité de blé dont ils ont
besoin avant que les vaisseaux en cueillette puissent en avoir. Dans ce but, ils doivent,
régle générale, maintenir leurs taux sur le blé plus bas que le minimum fixé par la
concurrence mondinle des navires en cueillette, et jusqu'd cette limite ils sont supposés
demander sur chaque chargement un taux aussi élevé que possible. La concurrence
parmi les vaissenux de ligne doit aussi étre un facteur de quelque importance,

Fffets sur Uexportation du blé du Canade—Revenant maintenant & la distribution
des exportations du blé du Cannda entre les ports océaniques du Canada et des Etats-
Unis, on peut faire remarquer que les faits indiquent elnirement que les vaisseaux de
ligne partant de Montréal transportent tout le blé eanadien qu'ils veulent bien trans-
porter; viennent ensuite ceux de Boston, New-York, Philadelphie et Baltimore; et
lorsque ces vaisseaux de ligne ont été satisfaits, les navires en cueillette entrent dans
le commerce, d’abord 4 Baltimore et & Philadelphie, puis lorsque les taux deviennent
comparativement haunts, ils viennent & Montréal.

La figure 2 du diagramme 19, avee sa régularité de forme, représente la quantité
de blé que transportent les vaisseaux de ligne de Montréal pendant 1'été, et celle de
Saint-Jean et dHalifax pendant Phiver. Lorsqu'il s'agit de vaiszeaux de ligne, la
capacité en blé, dans les conditions ordinaires, est l'espace non occupé par des mar-
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~ vhundises d'une classe plus élevée. A la fin de la saison, il y a plus de marchandises
dont le transport pave davantage, ce qui laisse moins d'espace pour le blé, mais si les
taux sur ce dernier montent suffisamment les vaisseaux de ligne peuvent consacrer
plus d’espace an fret. Le fait que les vaisseaux de ligne faisant escale i Montréal
ont la préférence pour le transport du blé est indiqué non pas simplement par la
régularité comparative de leurs chargements, mais par le fait qu’ils prennent quelque-
fois presque tout le bl offert. Aussi longtemps que les vaisseaux de ligne de Montréal
transporteront le blé & travers UAtlantique & des taux ne dépassant pas ceux des vais-
seaux de ligne de New-York ou des autres ports des Etats-Unis, la route de parcours
entier du Canada devrait étre moins chére que les routes de parcours entier par
voie des Itats-Unis, parce que les taux sur le blé canadien, de 'intérieur & Montréal,
gont généralement, sinon toujours, moins élevés qu'aux ports des Etats-Unis. On
pourra, plus tard, étudier la question & savoir &i les frais, par unité de cargaison, par
la route de Montréal, justifient un taux aussi favorable que celui de New-York,
comme aussi les effets pratiques sur les taux de la stipulation insérée dans les contrats
entre certaines compagnies de vaisseaux de ligne et le gouvernement du Dominion
relativement & la distribution de subsides, a 'effet que les taux de Montréal ne doivent
pas dépasser cenx de New-York. A ce point, cependant, il suffit de dire que les vais-
seaux de ligne de Montréal ont la préférence pour le transport du blé du Canada.
Leurs concurrents immédiats sont les vaisseaux de ligne des ports américains.

TLorsque les vaisseaux de ligne du Canada ont consacré tout I'espace possible au
transport du blé aux taux courants, la coneurrence pour ce qui reste se fait entre les
vaisseaux de ligne de la cite des Etats-Unis et énorme flotte des navires en cueillette
dispersée dans le monde entier. Si les navires américains désirent une cargaison plus
eomsidérable ils peuvent obtenir le surplus du blé canadien en ramenant les tanx un
peu au-dessous de la base que fixe la concurrence générale des navires en cueillette.
(lomme I'Turope n’achéte qu’une certaine quantité de blé pour étre livré chaque mois,
il 'y n pas toujours conflit sérieux entre les chargements maritimes de blé du Canada
of des Etats-Unis, ear si on a acheté plus de blé canadien pour 'exportation dans un
certain mois, il est probable que 'on expédiera moins de blé des Etats-Unis pendant
la méme période. Un coup d’eeil sur les lignes du blé se dirigeant vers Boston, New-
York, Philadelphie et Baltimore, dans le diagramme 18, démontre que ces lignes sont
proportionnédes i la capacité des vaisseaux de ligne faisant eseale i ces divers ports et
ne représentent pas Vactivité du marché.

Aprds que les vaisseaux de ligne de PAtlantique-nord se sont engagés i transpor-
ter tout le blé canadien qu'ils peuvent prendre i des, taux moindres que ceux que leur
impose la concurrence des navires en cueillette, ce qui reste du blé doit aller & ces
derniers & des taux capables de les attirer. Les taux des navires nolisés des ports de
I'Atlantique sont régulidrement moins élevés que ceux de Montréal ou des ports du
golfe du Mexique, et on pourrait trouver des raisons pour lesquelles ces derniers doi-
vent étre quelque peu plus bas. Chaque fois que les taux des navires en cueillette
faisant escale aux ports de "Atlantique sont moins élevés que ceux des autres ports
ol le blé canadien a aceds, ces navires se rendront probablement d’abord i Baltimore
et & Philadelphie, pour la raison que ces deux ports, avee Papprobation de la Interstate
Commerce Commission, jouissent d'une différence sur le grain venant des lacs de trois
dixi@mes de cent par boisseau sur New-York et Boston, et si un expéditeur peut loner
un navire en cueillette & Baltimore ou & Philadelphie aux mémes taux qu’i New-York
ou i Boston, il peut épargner trois dixiémes de cent par boisseau en expédiant des deux
premiers ports. Sur tous les chargements par chemin de fer de ou par voie de Chi-
cago, Baltimore jonit d’une différence légérement plus grande que Philadelphie, et
ce peut étre pour cette raison que Baltimore a le premier rang pour 1€ transport du
grain sur navire en cueillette, Ces derniers peuvent de temps i autre se trouver dans
e position telle qu'ils préféreront se rendre & Montréal & des conditions plus avanta-
geuses que dans tout autre port de I"Atlantique-nord, mais, régle générale, les taux
offerts aux navires en cueillette i Montréal doivent étre relativement élevés,
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Linterprétation générale des faits produits ci-dessus n’est présentée que comme
hypothése possible. 1l faudrait tenir compte d’un bien plus grand nombre de faits et
de conditions. Des vaisseaux de ligne quittent des ports américains pour un grand
nombre de ports que n’atteignent pas les navires qui partent des ports du Canada, et
certains chargements n'ont pas la concurrence des vaisseaux de ligne du Canada. De
plus, les marchands de blé des Etats-Unis achétent du blé canadien au moment de la
baisse qu'entrainent les grandes ventes et aident & disposer du surplus. Les pics que
I'on voit sur le diagramme 18 comme ayant pris le chemin des Etats-Unis, apparais-
gent moins élevés pour les chargements partant des ports océaniques américains, la
balance étant répartie en plusieurs mois pour répondre aux conditions de la demande
européenne. Comme les individus, qu'ils soient marchands du Canada ou des Etats-
Unis, sont libres de négocier et de retenir cet exeés aux Etats-Unis, cela erée un cou-
rant de détournement différent de eceux que Von vient détudier. L'apparence totale
des faits jusqu'ici recueillis indique, cependant, que les conditions générales du trans-
port sur Vocéan sont parmi les causes fondamentales du détournement du blé et que
ces autres influences et motifs ne peuvent étre que des facteurs secondaires.

Mais pourquoi n'y a-t-il pas plus de vaisseaux de ligne pour le commerce du
Canada? Si on pouvait amener & Montréal au moins & aussi bon marché et souvent a
meilleur marché, 'énorme surplus de blé et autres produits canadiens qui se dirigent
actuellement vers d’autres ports d’expédition, pourquoi n’aurions-nous pas un plus
grand nombre de vaisseaux pour le commerce régulier entre le Canada et I'Europe?
La distance par la route de Montréal est plus courte que par les autres routes et le
temps ne peut étre plus long; et, alors, que dire du facteur de charge?

Facteur de charge sur I'Atlantique-nord —L'importance du facteur de charge dans
le probléme du transport a déji été discuté (p. 25). Les vaisseaux de ligne sont des
nnvires qui suivent une route assignée, et, afin d’étre en mesure de prendre leur part
du trafic de concurrence, ils doivent arranger leur facteur de charge de manidre i
pouvoir accepter les taux des vaissenux de ligne des routes alternatives, et, aussi, les
taux que fixent les navires en cueillette, basés sur Voffre et la demande mondiale.

Pour répondre aux conditions de tout commerce, il doit ¥ avoir un nombre suffi-
sant de navires pour transporter la charge maximum, mais il peut se faire qu'il soit
impossible de maintenir régulidrement sur la route assez de vaisseaux de ligne pour
répondre it cette fin. Avee un trafic irrégulier, le facteur de charge de la saison peut
étre si peu favorable, et le cofit par cargaison si élevé, qu’il soit impossible d’accepter
les taux de la concurrence.

Les exportations totales du Canada en Europe de toutes les classes de marchandises
augmentent, avec des fluetuations mensuelles irrégulidres, et atteignent le maximum
pendant les mois d'nutomne, tandis que les importations d'Europe sont réparties régu-
litrement au cours de I'année. En valeur, le Canada, au cours de année civile de
1913, a exporté en Europe, en janvier, février, mars et avril, des marchandises pour la
somme de $43,146,701; en mai, juin, juillet et aofit, pour la valenr de $60.838,020; et
en septembre, octobre, novembre et décembre, pour la valeur de $124,804,078, !

D'un autre eité le Canada a importé du Royaume-Uni, d’ont viennent la plus
grande partie de ses importations européennes, pendant les quatre premiers mois de
la méme année, des marchandises pour la valeur de $40,646,995; dans les seconds
quatre mois, pour £51,840477; et pendant les derniers quatre mois, pour la somme de
$42,085.887," Les marchandises expédiées en Europe sont en général des produits
naturels occupant un espace considérable proportionnellement & la valeur, tandis que
les marchandises importées d’Europe, étant des produits manufacturés, occupent un
espace comparativement petit dans la eargaison. Si on devait fournir aux routes cana-
diennes un nombre suffisant de vaisseaux de ligne pour transporter tout le trafic du
Canada avee Europe, ces vaisseanx devraient étre assez nombreux pour disposer des
chargements maximums de chaque mois, et, dans ce ecas, ils auraient un chargement

1 Compllésg d'aprés les archives du ministére des Dounnes,
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tris léger & destination de lest pendant presque tout le reste de 'année, et pas assez
# eargaison pour servir de lest en se rendant i ouest, en tout temps. On ne tient
¢i compte du transport des passagers, des malles et autres subsides, lesquels doivent
wlfecter la capacité«des vaisseaux de ligne pour le transport siir de chargements de fret
quelque peu irréguliers,

Dans ces conditions de commerce entre le Canada et I'Europe, quel a été le facteur
(le charge des vaisseaux de la route de Montréal pendant la saison de 1913? On a
déchargé & Montréal au cours de ceite saison 738,001 tonnes de fret venant de tous
- los pays d'Europe, et on a chargé & Montréal pour 'Europe, sur des vaisseaux de ligne
ou des navires en cueillette, 1,647,145 tonnes de marchandises, ce qui doune un rapport
“de 2.23 & destination de l'est, contre 1 & destination de Vouest. !

On ne peut se procurer les données qui indiqueraient le facteur de charge des
routes des Etats-Unis qui font concurrence i celle de Montréal. Bien que la quantité
“tle marchandises A étre importées, ot la quantité i étre exportée doivent d’abord déter-
miner In distribution de expédition, on ne peut obtenir des données sur le nombre de
tonnes expédiées et importées qu'di un trés petit nombre de ports oeéaniques du monde.
Les revenus de PEtat sont prélevés sur la valeur, et les frais de port sur le tonnage
enregistré, et on a des données sur le nombre et les dimensions des navires et sur le
prix de vente probable de leurs cargaisons, mais on a peu de renseignements sur le
volume de chargement des navires qui partent ou qui arrivent. A défaut de statis-
tiques pour les Etats-Unis, on peut citer un ou deux témoignages de sources autori-
sées.  Dans son ouvrage sur The Ocean Carrier (p. 41), le professeur J. Russell Smith,
de PUniversité de Pennsylvanie, une autorité reconnue sur le transport, dit:—

L’Amérique du Nord expédie A travers I’Atlantique-nord plus de deux fois
le nombre de tonnes de fret que ne lui renvoie I'Europe. Dans son témoignage
donné & Washington, en janvier 1913, devant la commission sur la marine mar-
chande et sur les pécheries (Investigation of Shipping Combinations, Hearings,
vol. I, p. 610), M, Franklin, vice-président de la International Mercantile Marine
Company, a cité des chiffres sur la ligne de transport de I"Atlantique, allant de
Londres aux ports des Etats-Unis, indiquant que I'espace consacré i la cargaison
wavait pas 6té rempli en 1912. Ces chiffres démontrent qu'en moyenne les
vaisseaux de Ia ligne de transport de 'Atlantique ont transporté aux Ftats-Unis,
i chaque voyage, 5,100 tonnes de fret, et ont rapporté A Londres 10,784 tonnes,
soit un rapport de 2.11 & 1. La question et la réponse directes suivantes ont été
rapportées :— :

M. Hardy.—De sorte que vous exportez ailleurs environ deux ou trois fois
ce que vous importez, est-ce le cas?

M. Franklin—I1 en est ainsi.

Ces déclarations s’accordent généralement avee le facteur de charge des navires
de 1a route de Montréal, et, théoriquement, on peut s’attendre i trouver en substance
lo méme facteur de charge i tous les principaux ports de I'Atlantique-nord. A desti-
nation de lest, un navire ne peut emporter plus que sa pleine cargaison, ou disons
une charge de 100, et une grande partie des marchandises en vrac de 'Atlantique-nord
peut se diriger aussi facilement vers un port que vers un autre presque aux mémes
frais. On peut sans difficulté expédier une grande quantité du grain des Etats-Unis
i Montréal et le grain canadien aux ports océaniques des Etats-Unis. Dans ces con-
ditions, pourquoi une compagnie de transport maintiendrait-elle un navire sur Ia
route de Montréal, on sur celle de New-York, ou sur toute autre, si elle ne peut obtenir
sur cette route qu'un chargement de retour d'un peu moins de 50, lorsqu’elle peut
avoir un chargement de retour de 75 peut-étre, ou méme de 60, sur une autre routef
Le navire avee un chargement de retour de 75 peut faire des concessions suffisantes
sur les taux pour attiver nux ports de '"Atlantique-nord tout le fret qu’il peut emporter
vers I'est. Avee la concurrence ouverte, les vaisseaux abandonneraient immédiatement

1 Compilés d'aprés les archives du ministére des Douanes.
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la route la moins profitable pour la plus profitable jusquli ce que I'équilibre se réta-
blisse; et aucunc entente ou convention ne pourrait empécher longtemps un rajuste-
ment quelconque. Les conditions changent avec les saisons, et toute la question est
compliquée par le transport des passagers, les subsides, les différences dans les frais
de port, les intéréts généraux des chemins de fer, et nombre d’autres questions. Il
n'est pas improbable, cependant, que parmi les vaisseaux de ligne, le facteur de charge
tende & s'unifier sur toute la cote de I’Atlantique-nord.

Quelles cargaisons ont obtenues les navires i destination du Canada sur les routes
canadiennes? Au cours de l'exercice terminé le 31 mars 1914, le Canada a importé
d’Europe des marchandises pour la valeur de $181,762,545. De ce total, des marchan-
dises pour la somme de $169,5627,341 sont arrivées & des ports océaniques canadiens,
et des marchandises pour la somme de $12,235204 sont venues au pays aprés avoir
passé par des ports amérieains! ('est-i-dire 93.27 pour 100 des achats du Canada en
Europe sont venus directement aux ports du Canada. An cours de la méme année,
Montréal a recu de divers pays, des marchandises pour Ia somfue de $6,331,989 qui ont
passé par les Etats-Unis sur eonnaissement de parcours entier, et loe Canada a exporté
aux Etots-Unis “ des marchandises non produites au Canada”, ¢'est-i-dire des mar-
chandises importées d'autres pays, mais non sur connaissement de paresurs entier,
pour une valeur de $13,5754742 11 est presque impossible de déterminer quelle pro-
portion de eces marchandises, d’une valeur totale de $19,907,463, manipulées en route
i\ des points des Ftats-Unis, venait d’Europe, mais en accordant ee qui est raisonnable,
il est évident que lo fret venant d’Europe sur des vaisseanx faisant ecscale aux ports
canadiens doit étre & peu prés égal A tout le fret venant d’Europe & destination du
Cannda, et cela donne & la route de Montréal une charge d’importation d'un peu moins
de 50 contre une charge d’exportation de 100.

8i les ports canadiens recoivent pratiquement tout le fret du Canada, et si Mont-
réal regoit toute sa part, qu'arriverait-il si on mettait un nombre suffisant de navires
gur la route de Montréal pour toute Pexportation de blé du Canada? Si en 1913, il a
&té nécessaire de donbler le nombre total des navires entre ce port et 'Europe, est-ce
que chaque navire aurait en une charge de retour de 25 senlement contre une charge
de 100 pour I'exportation, ou aurait-on pu trouver moyen de se procurer plus de fret
en transit pour d'autres pays? Si ce dernier moyen n’avait pas été pratique, alors les
vaisseaux faisant escale & Boston, New-York, Philadelphie et Baltimore, auraient pro-
bablement conservé une charge de retour d'environ 50. Aurait-on pu maintenir cet
état de choses, et comment les frais auraient-ils été répartis?

Le Canada n'a encore jamais pu obtenir pour les ports canadiens assez de navires
pour toutes les exportations du pays; c'est-i-dire jusqu’d présent sucune mesure n’a
suffi & changer sérieusement la simple balance économique du facteur de charge le
long de la cite de PAtlantique-nord. Quant & savoir si lg canal projeté de la baie
Georgienne augmenterait de beaucoup la proportion des exportations du Canada par
les ports océanigues du pays, il est clair qu’il faudra en arriver i une estimation quel-
conque de la force de résistance permanente du facteur général de charge, ou an moins
des dépenses qu'entrainera le maintien d’un service océanique sur une base économique
moins favorable que celle qui existe sur les lignes de concurrence.

La position du Canada relativement an probldme du transport ocfanique est en
ce moment différente de celle de tout autre pays, ear aucun autre pays n’a sccés i un
si grand nombre de ports dans un pays étranger que 'on puisse atteindre aussi facile-
ment et & aussi bon marché que ses propres ports, et aveun sutre pays, les Ttats-Unis
exceptés, n'est desservi par un aussi grand nombre de vaisseaux de ligne, lesquels, par
conséquent, contrdlent son commerce d’exportation.

1 Rapport du ministire du Commerce et de I'Industrie, 1914-15, I2re partie, p. {6,
2 Rapport du ministdre des Douanes, du Commerce et de la Navigation, 1014,
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TAUX DU FRET EN 1915.

Il nous a été impossible de terminer, pour étre inséré dans ce rapport, un examen
comparatif du mouvement des marchandises et des cours de prix et de taux de fret
tlins les conditions anormales de 1914 et 1915. Quelques faits concernant les taux
dg fret du blé durant les quatre derniers mois de 'année 1915 peuvent, cependant, étre
étudiés bridvement comme supplément au relevé général des faux maritimes pour les
six années qui ont immédiatement précédé la guerre,

Dans le diagramme 21 se trouvent indiqués le mouvement des taux sur le blé
davs les prineipales transactions faites du 19 septembre au 31 décembre 1915." Dans
le tableau n® 1 les taux du premier jour de chaque sentaine ont été fournis, comme
ceux du diagramme 20, par le Broomhall's Corn Trade News, et dans le tableau n® 2
les taux de cabotage élevés et bas, par semaine, par le Comtelburo’s Daily Fretight
Register. Comme les taux i Montréal semblent avoir #16 maintenus dans les limites
de ceux de New-York durant toute la période, les derniers seulement sont ici donnés,

On remarquera que toute la liste des taux est excessivement élovée, Durant la
- plus grande partie de la période, les taux de bord pour le commerce de New-York ont
ité de 40 cents, et & un moment ils ont atteint 42 cents le boissean. De tels taux n'ont
jamais été atteints auparavant dans les conditions modernes. 1in 1910, le taux moyen
du blé venant de New-York était de 3.18 cents le boisseau et pendant les eing années
ceoulées de 1909 4 1913, la moyenne a été de 4-83 ecents le boisseau.

Dans le commerce du Nord-Atlantique, les taux avaient subi une haussé extroor-
~ dinaire qui a atteint son sommet dans la semaine du 26 septembre avee une augmenta-
- tion finale de 10 cents le boisseau. Dans la hausse, la ligne des taux de New-York
- avait franchi la ligne de Karachi, bien que celle de Karachi soit deux fois plus longue,
of vers le 10 oetobre le taux de New-York était plus élevé que celui de I'Argentine,
tandis que le taux de I'Australie était comparativement trés peu plus élevé. A cette
époque les taux du Nerd-Atlantique avait non seulement atteint une hausse sans pré-
cédent pour eux-mémes, mais étaient relativement plus élevés, comparés i d'autres
taux, qu'en aucune autre époque précédente.

Le diagramme indigue de quelle maniére les taux, ninsi confondus par le souléve-
ment du commeree du Nord de I"Atlantique, ont commeneé it se rajuster. On remar-
quera que ce rajustement s'est fait par une hausse dans les autres taux et non par une
haisse dans les taux de New-York, et que le rajustement n’était pas tout & fait terminé
i la fin du mois de décembre, surtout paree que les taux de I’Australie n’avaient pas
continué d’augmenter. Ces développements étaient-ils conformes aux lois et aux direc-
tions suggérées comme la généralisation résultant des faits des épogues normales, ou
jusqu’d quel point ces nouvelles mesures avaient-elles été introdunites?

Durant la guerre un si grand nombre de vaisseaux avaient été réquisitionnés pour
les fins militaires, et un si grand nombre avaient été immobilisés ou détruits que la
flotte marchande des bateaux de transport océaniques du monde avait subi une dimi-
nution importante. Le commerce doutre-mer avait aussi sériensement souffert, mais
ln guerre eréa bientdt d'elle-m&me un puissant commerce et, avee un progrés dans le
commerce général, la demande des bateaux était devenue trés pressante. Tl s’ensuivit
ulors une ferme applieation de la loi des approvisionnements et des demandes.

Dans I'sutomne de 1915, les Etats-Unis et le Canada étaient les seules sources
importantes d’approvisionnement de blé pour 'Europe. Le sud de la Russie et la

1 Annexe, tableau 24, p. 125, Statistiques.
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[Roumanie se trouvaient immobilisés aux Dardanelles et le nord de la Russie ne pou-
vaient en envoyer que de trés petites quantités par I'Archangel; le gouvernement de
1'Inde avait la haute main sur lés provisions dans ce pays et conservait les surplus;
1'Australie, & eause de la fullma partielle de la réeolte de 1014 ot en attendant les
nouvelles récoltes, n'avait rien i exporter; et 'Argentine avait déjd expédié la plus
grande partie de son surplus de 1914-15. Tl y eut donc une trés grande demande de
bateaux de transport pour le blé dans le commerce de Nord de 1"Atlantique.

Jamais, auparavant, on n'avait en un aussi grand besoin de batenux de transport
dans ee commeree, car PAmérique du Nord devait fournir presque tous les besoins de
Timportation de PEurope. Les premiers effets se sont en conséquence fait sentir dans
le commerce du nord de I"Atlantique. Grice au nivean élevé des taix, le commeree du
nord de I'Atlantique a attiré un nombre de bateaux suffisamment grand pour expédier
chaque semaine d'amples provisiens selon la moyenne approximative des besoins de
chaque semaine des pays qui font l'importation, mais comme les taux n'ont pas
diminué, il 'y & pas eu, apparemment, un grand surplus de bateaux disponibles.

L’Inde n'a expédié aueune quantité de blé durant cette période, mais elle a fait
quelques petits envois d'orge. L’Argentine a expédié du blé et une bonne gquantité de
blé d'Inde, et PAustralie attendait la nouvelle récolte. Tl n’y o pes en d'urgence dans
¢e commerce, du moins en ce qui concerne une prompte expédition. La récolte de
I'Inde s'est trouvée Eloignée de guelques mois, mais 'Australie et 'Argentine ont
bientst dit employer des bateaux pour le transport de la nouvelle récolte de blé, laquelle
devait étre préte i mettre sur le marché aux mois de déeembre et janvier. En faisant
disparaitre I'élément de la concurrence locale, lz gouvernement se chargeait de Vad-
ministration exclugive des envois pour U'eyportation et on a rapporté que certaines
firmes de courtiers maritimes avaient requ lordre d’employer des bateaux pouvant
transporter jusqu'i 1,500,000 tounes de grains. Dans P'Argentine le commerce a &té
laissé aux initintives privies,

Dans la ligne régulidre de commeree avee I'Argentine et 1'Australie se trouvaient
engegés plusieurs bateaux, et d'autres bateaux devaient de temps en temps se rendre
au sud de U'Atlantique ou tout & fait i Pest portant des eargaisons spieiales destinées
i des ports extérieurs, mais ln capncité de ces bateaux n’aurait pas été suffisante pour
transporter les quantités de marchandises que l'on voulnit expédier, et obtenir des
bateaux additionnels signifiait 'offire de taux aussi avantageux que ceux en force dans
le commerce du nord de VAtlantique.

Les Etats-Unis et le Canada avaient de considérables surplus et pouvaient conti-
nuer i employer des bateanx de transport. Lorsque sa nouvelle récolte a été terminée,
I'Argentine avait offert des taux tout & fait équivalents aux taux de New-York, mais
le gouvernement de 1'"Australie avait établi une limite arbitraire de 95 shellings la
tonne (environ 61 cents le boisseaun), limite en dehors de laquelle il me devait pas
accorder de contrat, Dans ces conditions, 'Australie ne pouvait pas espérer détourner
gratuitement des bateaux des autres commerces, mais olle nurait pu se procurer les
sutres bateaux employés pour un autre commerce dans 'extréme est.

En 1910, lorsque la moyenne des taux de quaiage sur le blé sur la ligne de New-
York-Liverpool était de 8.18 cents, le taux moyen sur la ligne de Rivigére-Plate-Liver-
pool était de 5-78 cents, soit une proportion de 1 & 1-82. 8i 'on multiplie le taux de
New-York de 40 cents ls boissean par 1-82, le résultat donne 72.80 cents. Comparé
an tanx moyen de New-York pour toute la période des cinqg années de 1909 & 1613,
taux de 4-33 cents le boissean, le taux moyen de VArgentine était de 8-60, donnant
une proportion moyenne de 14 1-78, La distance est environ de 1 & 2, mais elle subit
la modification du temps et du faeteur de chargement. La proportion entre les taux
moyens de New-York et de I’Australie pour In méme période de cing ans était de 1 &
3-46, 1a distance sur ln route de 1'Australie se trouvant de 83 A 41 fois plus grande que
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velui de New-York. Ces calculs sont basés sur la cote de Liverpool, et ne peuvent étre
nux taux de péage et aux délais du canal de Suez. La route de Karachi est environ
doux fois plus longue que celle de New-York, mais son taux moyen pour la méme
piriode de cing ans a été environ 2:41 fois celui de New-York, ayant peut-étre subi
I'influence du passage du canal de Suez. La route d'Odessa n’est qu'environ 15 pour
100 plus longue que celle de New-York, et son taux moyen a été environ 1-23 fois
celui de New-York. Ces ealculs sont basés sur la cote de Liverpool, et ne peuvent étre
ndmise que comme une mesure prompte et approximative des taux comparatifs. On
- ne peut établir d’'une facon satisfaisante la moyenne des taux de cabotage parce que
dlans eertains commerce les cours sont si étendus, mais on serait porté i croire, qu'en
somme, la base des taux de New-York était relativement un pen plus élevée que celle
des taux des vaisseaux de ligne, tandis que, comparés avee les autres taux, Odessa et
Karachi avaient des taux de cabotage relativement plus bas que ceux des vaisseaux
do ligne. Contrairement i 1’état de choses existant avant la guerre, les taux de
cabotage dans le commerce de New-York aux mois de septembre, octobre et novembre
1015, étaient relativement plus bas que ceux des vaisseux de ligne, mais les rangs des
vaisseaux de ligne avaient été éclaircis par le réquisitionnement et 'immobilisation,
et dans ee commerce agrandi ils étaient devenus un bien plus petit facteur qu’aupara-
vant, et, bien plus, Voffre des quantités considérables de fret de premiére classe a
lruudu moins nécessaire le fait d’offrir moins que les eaboteurs pour le transport du
ik, .

Basant une estimation sur lexpérience des eing années dont nous avons parlé,
I"Australie devrait fournir un taux d’environ $1.35 le boissean, afin de pouvoir attirer les
bnteaux qui pourraient trouver de I’emploi dans le commerce de New-York i 40 cents
le boisseau ou dans le commerce de I'Argentine & environ 70 eents le boisseau. Un
tel taux serait cependant défendu en vertu des conditions de la concurrence: et encore,
il ne serait pas relativement aussi élevé que celui que Australie a payé en 1910, alors
que le tanx moyen n’était que de 13-13 le boisseau.

(et état de choses en 1915 a done mis en lumiére un résultat pratique des taux de
coneurrence du transport du fret maritime dans le commeree-international, résultat
qui aurait pu ne pas attirer notre attention dans les conditions normales. Les taux
tendent i augmenter & mesure que la demande se fait plus pressante, et la concurrence
njuste alors les taux pour toutes les lignes de commerce i la méme base de la valeur de
- revenu du bateau, mais i mesure que les taux angmentent P'éeart augmente en raison
- divecte, et c’est Pespace qui fait la marge de commerce d'un pays supéricure i celle
d'un autre. Lorsque le taux de New-York est de 4 cents le boisseau, le taux de ’Argen-
. tina de 7 cents le boisseau et le taux de 'Australie de 13 cents le boisseau, le blé de
~ I'Amérique du Nord au quai avait un écart, et de 3 cents le boisseau de plus du blé de
~ 1'"Argentine dans le méme état, et de 9 cents le boissean de plus que le blé de I'Aus-
tralie; mais lorsque la base du taux de New-York est devenue de 40 cents le boisseau.
les éearts ont été respectivement de 30 cents le boisseau et de 90 cents le boissean. Les
bateaux ne retirent pas plus dans le commerce néeessitant un long voyage que dans la
courte route A travers le nord de ’Atlantique, et il n'y a pas de préjudice, mais ’Amé-
rique du Nord se trouve établie dans une position commerciale presque imprenable.
. 8i, dans ces circonstances, 'Europe doit faire venir son blé de ces trois pays, I"Amé-
rique peut vendre son surplus en réalisant un important profit avant que I’Australie
puisse rembourser ses frais et avant que I’Australie soit en état d’en exporter une quan-
tité quelconque. Les lois d’approvisionnement et de demande concernent le commerce
- tout aussi bien que le transport des voyageurs. Les taux élevés de fret maritime
donnent un avantage comumercial temporaire aux pays desservis par des commerces
nécessitant un court transport, mais, en fin de compte, les effets injurieux des taux
excessifs doivent, sans doute, tendre & se faire sentir méme dans les pays qui en ont
d'abord bénéficié.

‘- 19b—63
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Les champs de blé de 1’"Ouest canadien sont plus éloignés de l'océan que les champs
de blé de I’Argentine, et, bien que les frais de transport par mille soient plus favorables
au Canada, I'Argentine se trouve dans une position lui permettant de faire de la eon-
currence lorsque 'écart dans les taux océanigues n’est que de 3 4 6 cents le boisseau,
mais lorsque Pécart est de 30 cents le boisseau, 'Ouest eanadien peut obtenir un bon
prix pour son blé, peut comprendre le cofit du transport par chemin de fer sur le
parcours entier durant les mois d’hiver et peut alors vendre le blé moins cher que le
blé de '’ Argentine en Europe méme dans les mois oit le blé de 1'"Argentine est intrinsé-
quement le moins cher possible. Les champs de blé de I’ Australie sont dans une posi-
tion bien plus avantageuse par rapport i I'océan que ceux de I'Ouest canadien, et lorsque
les taux océaniques ne sont que de 10 i 12 cents le boissean plus élevés que les taux de
New-York, le blé dur de I’Australie peut faire concurrence an blé dur du Canada sur
les marchés du Royaume-Uni, mais lorsque 'écart devient bien plus considérable, ceci
devient impraticable. Le taux arbitraire maximum de 61 cents le boisseau établi par
le gouvernement de I’Australie au mois d’octobre 1915, a lnissé un écart d’environ 20
cents le boissean, ce qui est bien plus considérable que la différence dans le cofit inté-
rieur; et il serait important de savoir quelle quantité de blé pourrait &tre exportée de
I"Australie & un taux qui n’est pas la moitié aussi favorable aux bateaux que les taux
qui ont eours dans d’autres lignes de commerce, et, si 1'on obtiendrait une compensa-
tion des taux des autres effets 4 lintérieur ou A Vextérieur du pays. L'Australie
pourrait, sans doute, sortir du dilemme créé par les conditions de la guerre par suite
de Pextension d'influence sur le trafic océanique et sur I'expédition pendant la durée
de la guerre par les gouvernements de 1'Europe.

Il est évident que non seulement les conditions générales du transport océanique
détermine la répartition du commerce international, mais que, dans le cas d’un change-
ment dans la base du taux de fret, et méme lorsqu’il n'y a pas de différence en favenr
ou au préjudice d'une route quelconque, il existe un facteur ayant une puissance si
variée qu'il semble produire des effets différents selon le degré auquel les taux aug-
mentent ou diminuent.
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RAPPORT DES BANQUES EN CANADA.

Lo commerce et le transport des marchandises demandent de l'argent, ef, par
conséquent, les ressources et les méthodes, les taux de l'intérét, et les taux-et les
fucilités de correspondance dans I'échange international sont les conditions fondamen-
tules de la production, du commerce et du transport. Les conditions financidres peu-
vent aider ou entraver le développement et la direction qu’il suit, et peut &tre mis
parmis les causes de la répartition et de la déviation du trafie. Pour ces raisons, les
fuits concernant les finances doivent éfre étudiés en méme temps que tous les autres
foits principaux et avee le méme soin. lei seulement seront indiqués quelques-uns
des points importants des ressources et des affaires des banques autorisées en Canada.

Dans quelle mesure les banques autorisées au Canada aident-elles le eété financier
du commerce ordinaire en Canada? Quelle proportion de leurs ressources consacrent-
elles & cette fin? Comment sont réparties d'un bout de 'année & Vautre les sommes
qu'elles consacrent i cette fin? A titre de dépositaires siirs et utiles, les banques ren-
dent service au publie, mais le grand service qu'elles rendent au commerce consiste
tans les avances de fonds qu’elles font pour faciliter la transaction des affaires. La
plupart des avances faites pour les fins des transactions commerciales paraissent dans
- los comptes sous le titre “ Préts courants et escomptes en Canada”, Nous n’étudierons
(que cette catégorie de préts dans sa relation 4 d’autres faits importants du commerce
- des banques; bien que V'on doive se rappeler que les banques font aussi d’autres préts
au Canada, tels que les préts au gouvernement, et des préts remboursables sur demande
ot & bréve échéance sur la garantie des actions, débentures' et actions, lesquels ne se
rapportent pas tous au commerce d'échange des fonds, mais qui sont souvent la forme
sous laquelle des avances sont faites pour le commerce. Les préts sur demande et les
prits au gouvernement ne sont pas relativement bien considérables et les totaux ne
varient pas beaucoup. :

Conformément & la loi des banques, les banques autorisées soumettent an ministre
des Finances des rapports donnant I'état de leurs prineipaux comptes & la fin de
chaque mois, Ces rapports mensuels contiennent tous les principaux item d’nun bilan
qui concernent directement le public. Le rapport de Pactif donne la mesure des res-
sources totales des banques et établit ce qu’elles ont fait & I'aide de ces ressources, si
elles les ont prétées i des clients, placées dans des garanties on dans des constructions,
ou si elles les gardent dans leurs voiites sous la forme d’argent ou de billets du Domi-
uion. Le rapport des obligntions indique I'endroit ol les banques ont obtenu ees res-
gources, soit d’actionnaires, de déposants, de leur pouvoir d’émettre des billets de ban-
que, ou de diverses ressources. Dans le diagramme 22, figure 1, se trouvent donnés les
- prineipaux item de ces rapports mensuels portant sur Pavance de fonds pour le com-
meree génféral du Canada pour les six années écoulées de 1909 & 1914. Ce diagramme
donne les montants en pinstres, tandis que le diagramme 23 donne les relations en
- pourcentages de ces montants sur les ressources totales des banques pour chaque mois,
La ligne n° 1 dans la fizure 1, diagramme 22, représente Pactif total de la banque
A la fin de chaque mois, ¢’est-d-dire les ressources totales de la bangue. Le pouvoir des
banques de rendre service doit étre en relation directe avec leurs ressources totales,
variant lorsque leurs ressources varient. A partir du commencement de I'année 1909
au milieu de année 1913, les ressources totales des banques antorisées au Canada ont
constamment augmenté, mais dans une ligne légérement ondulée, indiquant de petites
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augmentations des ressources vers les mois de mai et juin et des augmentations quelque
peu plus lmportantes aux mois d'oetobre et novembre, les dernidres étant en partie
calculées pour la mise en pratique du pouveir d’émettre un surplus du cours i cetto
époque. Nous ne demanderons pas iei si oui ou nen 'angmentation de ressources des
banques ont été conformes i sugmentation du commerce pn général et, par consé-
quent, le besoin des transactions de banque; mais il est évident que les ressources
actuellement en caisse i un temps quelconque établiront les limites dans lesquelles les
banques peuvent rendre des services,

La ligne n° 2 indique le total du passif autre que les sommes dues aux action-
naires. La ligne n® 2, par consequeut, divise les ressources totales des banques en
deux parties. Du bas de la figure & cette ligne se trouve comprise la partie des res-
sources totales venant des déposants et des autres eréanciers, et créfe par la pouvoir
d’émettre des billets de bangue. Cette partie est de beaucoup la plus grande des ves-
gources des banques. Entre la lizne n® 2 et Ia ligne n° 1 se trouve la partie fournie
par les actionnaires sous forme de capital payé, comptes réservés et balances des pro-
fits et pertes. Ce sont les irrégularités de la ligne n® 2 qui causent les irrégularités
de la ligne n® 1; c’est-ii-dire que ce sont les variations, particuliérement dans les dé-
pots et la cireulation des billets de banque, qui donnent liew aux fluetuations dans Ta
ligne des ressources totales, les sommes appartenant aux actionnaires demeurant
toujours les mémes mais indiquant une augmentation constante.

Certains détails se trouvent donnés séparément dans les lignes qui restent. Com-
mencant au bas de la figure, la ligne rouge, ligne n°® 8, donne le plus grand nombre
des lillets de banque en ecirculation & wimporte quelle époque de chaque mois. Le
pouveir d’émettre des billets de banque est limité su montant du eapital payé, plus
toutes les sommes déposées dans les réserves eentrales de 1'or, mais la loi des banques
pourvoit & I'"émission de billets de banque additionnels durant la saison ordinaire du
transport des réeoltes jusqu’i nm montant n’excédant pas 15 pour 100 du capitel en-
tidrement payé et du fond de réserve des banques, et on a accordé de nouvelles exten-
sions de ce pouvoir eomme mesures temporaires de guerre. - Les billets de bangue ne
sont émis que lorsqu’il y a une demande pour mettre en eirculation un tel moyen d’é-
change, et on remarquera que, ssuf durant les mois d’automne, la demande n’a pas
été assez grande pour exiger 'usage entier des pouveirs des banques sous ce rapport.

Ta ligne n® 7, représentant le capital payé, est pratiquement une ligne droite

avec une légére et constante hausse. Le capital payé ne forme qu'une petite partie
des ressources totales des banques. Les fonds de “balance ou réserve” des banques
ont augmentés plus rapidement que le capital payé, au point que le montant en est
presque égal & celui de ce dernier. Les fonds de réserve ajoutés au eapital payé don-
nent le total de la contribution déterminée des actionnaires, aux ressources des ban-
ques, et ces fonds de réserve et ce capital payé combinés sont indiqués dans la ligne
n® 6, plus les balances des profits et pertes qui font Péeart qu'il ¥ a entre la ligne
n° 1 et 1a ligne n® 2.
_ Les banques autorisées de Canada ne limitent pas leurs affaires au Canada, mais
prennent part dans les opérations internationales du commerce du Canada et des
finaneces du Canada, et, par Pentremise de leurs propres succursales on par entremise
d’agents, elles regoivent des dépéts et font des préts dans d’autres pays. Les préts
et les dépits en d’autres endroits qu'en (Janada sont compris dans les totaux de Vactif
et du passif, et seront étudiés plus tard, mais dans ce diagramme ne sont donnés que
les dépdta et les préts courants faits an Canada,

Les dépbis faits par le public sont de deux sortes, cenx payables aprés la réception
d'un avis ou & une autre date déterminée, ordinairement appelés dépdts i la caisse des
épargnes, et ceux punbl’? sur demande, lesquels d’ordinaire ne portent pas d’intérét
mais constituent les fonds contre lesquels sont émis les chéques de banque. Tes ban-
ques doivent &tre en mesure de répondre instantanément & toutes demandes faites sur
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elles, et ne peuvent pas, par conséquent préter ou placer pour des temps déterminés
tous les fonds quelles ont en leur possession, mais elles doivent avoir en argent et en
guranties réalisables i l'instant les sommes nécessaires pour répondre i toutes les
demandes probables. Comme base des préts courants, on peut se servir des dépdts a
I'ipargne d'une fagon différente des dépdts sur demande. Pour cette raison, les dé-
pits & I'épargne au Canada sont indiqués séparément dans la ligne brisée jaune, ligne
n’ 5. On remarquera que les dépots de ce genre augmentent d'un bout & l'autre de
ln période sans subir de bien sensibles variations. Si l'on ajoute les dépdts sur de-
mande aux dépéts & l'épargne, le résultat se trouve donné dans la ligne n° 3, qui
donne le total des dépéts faits par le public en Canada.

Prenant maintenant la ligne n° 4, nous avons les sommes avancées chaque mois
wous forme de préts courants et escomptées en Canada. Ces sommes, comme nous
l'avons déja fait remarquer, ne comprennent pas les préts sur demande en Canada on
les préts faits au gouvernement canadien, et, sans doute, ne comprennent pas les prits
fuits aillenrs qu'en Oanada. On remarquera:

1. Que la ligne n® 1 va constamment en montant du mois de février 1009 au mois
ile septembre 1913. Le total des préts courants a augmenté d'année en année et presque
de mois en mois. A la vérité, durant les einquante-cing mois plus haut donnés il n'y
i eu que sept oecasions on les préts courants au cours de n’importe quel mois n’ont pas
siirpnssé ceux du mois précédent. TUne augmentation d’affaires si réguliére est plutdt
remarquable. Il est évident qu’il n'y a rien d’erratique dans cette partie du com-
meree des banques. Quant aux totaux, on n’a pas diminué les ressources par suite des
- préts faits en une année ou en une partie de Pannée, et il n'y a pas eu de développement
subit & aucune époque. Le total des préts n'a pas été réduit durant les mois d'été afin
('nceumuler des ressources pour I'automne, ear les préts d'été ont été, chaque année,
plus considérables que les préts du printemps, et chaque automne, les préts ont &té
plus eonsidérables que les préts de I'été, tandis que les préts du printemps suivant ont
¢té plus considérables que ceux de I'mutomme précédent. Les préts augmentent a
mesure que le total des ressources augmente, mais évidemment & un taux légérement
plus rapide,

2. Que les préts courants au Canada, préts faits pour un délai déterminé, ont été
plus considérables que les dépdts au Canada placés dans les banques pour un temps
déterminé, ou sujets & un avis, et que les préts courants ont augmenté plus rapidement
que les dépdts A I'épargne.

3. Qu'aprés le mois de septembre 1913, les taux ont été réellement réduits, lorsque
s'est fait sentir la réaction dans les affaires, et que la ligne a suivi une direction descen-
dante.

Les affaires au Canada ont rapidement augmenté de 1909 & la mi-été, 1913, mais
elles ont varié en activité et en volume & différentes périodes de 'année. Les préts de
banque n'ont subi aueune variation importante & époque fixe. Les services rendus par
quoi que ce soit dépendent, cependant, du nombre de fois que I'on en jouit dans un
temps déterminé. Si le bilan des affaires au Canada ne s’établissait qu'une fois I'année,
et si les préts de banques étaient tous faits pour une période de donze mois, un seul ser-
vice serait alors rendu par les ressources consacrées aux préts des banques; mais si le
bilan des affaires était établi deux fois 'année et les préts faits pour un délai moyen
de six mois, Putilité des préts serait alors doublée, et si P'on faisait les préts tous les trois
mois, le service serait quadruplé. Comme nous n’avons pu obtenir aucun fait pouvant
donner la moyenne de fois que le bilan des affaires est dressé dans le commerce général
du Canada ni le délai moyen des préts courants, I'on peut trouver dans les archives des
compensations des banques la preuve de I'activité périodique i se servir des ressvurocs
des banques mises 4 la disposition des particuliers. La plupart des paiements dans le
commerce sont faits par chéques tirés sur des comptes de dépbts sur demande, comptes
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qui sont au moins en partie le produit des préts des bangues. Lorsqu'un echéque passe
d'un client d'une banque & un autre client de la méme banque I'échange se fait dans
cette banque sans formalités publiques; mais lorsque I'échange se fait entre des clients
de banques différentes, 'ajustement se fait alors par U'entremise de la chambre de com-
pensation et les totaux ainsi ajustés aux différentes chambres de compensation sont
réguliérement publiés. Les rapports des chambres de compensation sont done le relevé
des sommes qui changent de banque de temps en temps.

Dans la figure 2 du dingramme 22 se trouvent indiqués (1) les totaux mensuels des
compensations des banques en Canada, la ligne noire donnant le total des compensa-
tions faites chaque mois nu Canada, la ligne noire pointillée indiquant la proportion
des compensations dans I'Est du Canada, et la ligne brisée la proportion dans 'Ouest du
Canada, y eompris Fort-William aprés organisation de la chambre de compensation
en cet endroit en 1911, On a ajouté dans cette figure les lignes du total des dépits, des
dépots sur demande et des préts courants en Canada afin que P'on puisse comparer les
sommes en cireulation. On remarquera que les compensations des banques indiquent
de nombrenses fluctuations, mais que chaque année a les mémes earactéristiques, une
augmentation aux mois de mai et de juillet et une bien plus considérable nugmenta-
tion aux mois d'octobre et de novembre. Il y a une certaine différence entre les com-
pensations de PEst et de 'Ouest. Dans le dernier quart de l'année, de 1909 a 1013,
les compensations représentaient plus que le double du montant des dépéts sur de-
mande. Si I'on pouvait supposer que seulement des chéques tirés sur des comptes de
dépits sur demande, et des billets de banques tirés de ces comptes, ont été compensés,
dans les trois derniers mois de 'année, par conséquent tous les montants de tous les
comptes de dépsts sur demande su Canada ont changé de banques toutes les deux
semaines,

T.es banques ont échangé entre elles, dans plusieurs occasions, un montant égal,
ou presque égal au montant total des préts courants dans un mois. Ceeci est une
grande activité; et elle ne tient pas compte du montant total trés considérable des
réglements effectués entre des banques individuelles qui n'apparaissent pas dans les
compensations. Il y a évidemment urgence des affaires deux fois par année & laquelle
fait face la fréquence du chiffire d’affaires des fonds de banques i la disposition des
particuliers, mais le total que les fonds des banques donne aux particuliers ne varie
guére. Peut-ftre qu'un chiffre d'affaires aussi rapide i I'automne n'est pas désirable
et qu’il eomporte une tension indue, ou peut-étre seulement dans le temps ol l= méea-
nisme financier fonetionne avee lo plus d'efficacité.

Lorsqu'on examine les pourcentages, on voit les préts courants au Canada sous
un jour encore plus intéressant, Dans le diagramme 22, la ligne des préts eourants
est I'une des plus régulidres, mais dans le diagramme 23, ol les comptes divers sont
représentés en pourcentage des fonds totaux. elle devient Ia plus ireégulidre de toutes
les lignes. 11 s'est produit des fluetuations dans les dépots des banques et dans les
autres fonds, mais les emprunts ont été trés fermement maintenus, et par conséquent,
la relation du pourcentage a fait voir des changements sensibles. Puis il est évident
qu'entre 1909 et septembre 1913, les banques ont mis en eireulation en préts courants
une propertion de leurs fonds gui augmentait continvellement chaque année. Les
préts courants au Canada ont augmenté relativement plus vite que tout autre item
dans les comptes, La diminution aprds septembre 1913 est trés frappante dans la
ligne des pourcentages. Mnis pent-ftre que le point le plus intéressant relptif A cette
ligne est qu'il démontre clairement que les banques atteignent leur plus haut chifire
d’'affaires, non pas 'sutomne, mais an printemps. Eed est vrai tous les ans. Tes
banques peuvent, avee I'nide d'une circulation de billets un peu plus considérable
alors requise, avee des dépits 1égérement plus considérables et avec une activité plus
considérable dans le chiffre d’affaives, les banques peuvent faire face an vaste com-

1 Annexe, tableau 89, p. 134, Statlstiques, 1009-15.
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merce de Pautomne et au transport des récoltes avee relativement moins de fonds
perdus qui leur échouent lorsque I'activité des réglements diminue aprés la fin de
l'année et qu'il devient nécessaire de reporter pendant plusieurs mois ce qui n’a pas
été liguidé & Dautomne. 8i, suivant une méthode saine de transiger les affaires de
bangues, il n’y a qu’une proportion des fonds qu’on peut sirement consacrer i des préts
courants, alors il est évident que, de la maniére dont les affaires sont actuellement
organisées au Canada, les banques doivent s'attendre & une tension des affaires entre
janvier et mars. Ceeci est un fait trés important.

8i on décidait, par exemple, qu’il serait dans Pintérét du pays de retenir une plus
grande proportion du blé afin d’éviter les opérations trop grandes de automne, la
question se présenterait, si, aveec les fonds actuels des banques, il serait praticable de
reporter beaucoup plus considérables de préts a fonds perdus de janvier & mars, et ceci:
aménerait d’autres questions & propos de la manidre qu'on pourrait augmenter les
fonds des banques, ou comment le systéme d’affaires pourrait étre modifié de maniére
i mieux distribuer les préts et de produire des chiffres d’affairves plus fréquents et plus
particulidrement au printemps. Jusqu'od 'urgence des affaires causée par ln nécessité
d’obtenir la liquidation au moins une fois dans année explique-t-elle la vente au-
dessous du prix juste & Pautomne d’un grand nombre de produits, y eompris le blé?

Est-ce que les banques eanadiennes consacrent une proportion convenable de leurs
fonds aux préts courants au Canada? Esi-ce qu'elles ne pourraient pas encore rendre
de plus grands services de cette maniére en conformité avec des affaires de banques
saines et la conservation des qualités essentielles de stireté et des réserves en espices
et liquides contre toute demande probable?

Est-ce qu'on pourrait augmenter les fonds des bangues & méme les fournitures
financidres locales? Les banques mobilisent les ressources financidres d'un pays.
Est-ce que les banques du Canada ont accompli ce devoir d'une maniére satisfaisante,
cest-d-dire, est-ce que les fonds des banques peuvent étre jugés seulement suivant
leurs efforts pour augmenter leurs propres fonds et suivant I'usage qu'elles font des
fonds qu'elles ont? 8i on avait besoin de plus de fonds, il £'¢léverait un probléme qui
pourrait ne pas impliquer une responsabilité spéciale de la part de n'importe quelle
banque, et cette responsabilité ne retomberait nécessairement pas sur les banques en
général. Si les fonds aetuels des banques ne suffisent pas aux besoins des opérations
eanadiennes, est-ce qu'il serait plus sage de chercher des fonds supplémentaires tem-
poraires de maniére & faire face aux époques ol 'urgence des affaires se fait sentir,
ou i augmenter les fonds permanents qui deviendraient alors des frais permanents
annuels pour le pays? Ou & quelle portée devrait-on adopter les deux moyens?

Ou est-ce qu’on devrait chercher une solution partielle ou compléte dans la solu-
tion de toute difficulté qui peut exister dans les modifieations aux méthodes d’affaires
et dans I'nccélération du méeanisme financier? 8i le systéme d’affaires du pays est
tel que de longs termes de crédib sont accordés et si, par suite de la culture sur une
grande échelle d’une s¢ule eéréale, on peut liquider seulement une fois par année bien
des séries de erédits en souffrance, alors le méme total de ressources financidres va
accomplir beancoup moins quen vertu d'un systéme de réglements plus fréquents.
De plus, si on distribue les réglements d’une maniére uniforme durant Iannée, au
lieu de les aceumuler dans la mi-été et dans Pautomne, le méme montant de fonds
servira i un plus grand nombre dopérations. Ces questions sont seulement mention-
nées ici comme étant les points les plus évidents que les faits soumis suggdérent i
I'étude.

On peut faire quelques remarques en ce qui concerne les autres lignes dans le
diagramme 23. La ligne n® 1, actif total, ou le total des fonds, est sans doute, une
ligne droite & 100 pour 100. Depnis le commencement de 1910 jusqu'd Ia fin des pre-
miers trois mois de 1915, le montant total du passif s’est tenu de prés dans le voisi-
nnge de 84 pour 100, Si les contributions des actionnaires sont ou ne sont pas aussi



Priéts sur demande, préts courants et dépdts ailleurs qu'au Canada, comme pourcentages du
total des fonds des bangues canadiennes de 1909 a4 1916,
DIAGRAMME NY 24

CALL LOANS. CURRENT LOANS AND DEPOSITS
ELSEWHERE THAN IN TANADA. AS PERCENTAGES OF

TOTAL RESOURCES OF CANADIAN BANKS
1909 ro ISIE':. .

- W
il 1 LIl ; HHS - -
S HE T ARaianaaihnaRsRraan
r..-,i-___,J_r.I.._ P i ' i H ;] JLr 4
I SN IERAREEN 1 ! i
HHH L HEHL : }.,.. ! s ina ._;,.;....I TRERREENNNE
sainhiiiand lif i nnae s siaiatias drasseninnas RIS
1 ] I gunand [ InkER A
14 | 1 H : i1ill Fs m
L e e R s T
AERa sEAnRRREsIN bR PN NED : wnnipni v
H i il L He : REREE 1—-1-{-{«_1 ._; 1
44 - - it $& LR
t 14 ﬂ”:‘ 51 i T ﬁ“l, | ,T ! {4
(aghaen T T
u§ : [ RERN S IRARERINAN
b+ 1444 ! 41 ] -t
sy NER I Tt l|‘_ij %
1] | | Ty 1oy
! ‘I;‘ j- 1
1 RS UEBA]
] i
70
i 1 ]
H1 p
4 b4 ”I
pH T
O 1

T
o= =
- <
N - .E -
U 5 ¢
4 i :
- T

Ll . Ll
0 [ L]
< [ INEANATNE | T ]
= Ht - - HH . -
z - | + H-H m &
W Oy W
U 11t : =i I“ u
£ RN ] @
o | [
o “

.

L
- T iia
i : i
30 30
rsy
4 4 -
R
by |
H . R
1 |
1 T 1
" i
i
B . : =aar -
: - d HT " i FH
1L ] T 1
ifigqqéii**::#¥*+#+# Ao - i
FRRARRNE IRENEERRRANEREEEE] 11 1 111
| :




COMMISSION DU CANAL DE LA BAIE GEORGIENNE 9

DOC. PARLEMENTAIRE No 19b

considérables quelles devraient 1'étre, il est évident que durant cette période elles ont
augmenté en proportion aussi vite que les dépots et les autres fonds des banques. En
1909, durant la reprise des affaires aprés la dépression de 1907-1908, les dépdts-ont aug-
menté plus rapidement que les comptes du capital et du fonds de réserve, et de nou-
veaw en 1915 les aceumulations grandissantes de Pargent du publie dans les banques
o donné & la ligne indiquant les obligations au public un mouvement ascensionnel.

Le montant total des dépdts au Canada, la ligne n® 8 a varié seulement un peu en
pourcentage durant toute la période, mais ils ont formé un pourcentage plus considé-
rable des fonds des banques en 1911 et en 1912 que durant les autres années, Les
lignes n® 5 et 6 montrent séparément les dépdts d'épargnes et les dépots de demandes.
On remarquera que ces deux lignes tendent i g’approcher 'une 'autre de 1909 jusqu'a
la fin de 1913. Les dépits des épargnes n'ont pas augmenté autant que les autres fonds
de banques tandis que les dépits de demandes ont augmenté leur pourcentage. On a
gardé relativement plus de fonds dans les comptes ouverts actifs durant 1911, 1912 et
1018. Avec la diminution des affaires dans la seconde moitié de 1913, les dépdts
d’épargnes ont commencé d'indiquer une avgmentation relative jusqu'a la reprise des
affaives dans la seconde moitié de 1915, On remarquera que les fluctuations dans ces
lignes se présentent & différentes époques de 'année, les augmentations dans les dépits
de demandes survenant pendant ces périodes qui, comme l'indiquent les eompensations
des banques, sont les périodes oll les réglements s'effectuent le plus. Les dépots des
d’épargnes ont commenecé d'indiquer une augmentation relative jusqu’i la reprise des
affaires dans la seconde moitié de 1915. On remarquera que les fluctuations dans ces
de placer i cette époque une proportion quelque peu plus considérable de leurs fonds
en préts courants?

La ligne n® 7 donne le maximum de la eireulation des billets de bangue en pour-
centage du total des fonds. En apparence, il est nécessaire d’avoir de 83 pour 100 i
8 pour 100 des fonds des banques pour servir d’agent monétaire.

On 4 ajouté le diagramme 24 afin de démoentrer dans leurs proportions relatives
les opérations ordinnires de banque transigées 4 Pétranger par les banques qui ont
des chartes au Canada. Les préts sur demande et les préts courants sont placés et les
dépdts sont acceptés par les banques canadiennes “ailleurs qu'au Canada”. Ces
comptes sont représentés dans le diagramme 24 dans leur rapport de pourcentage aux
fonds totaux des banques. Tl est évident que le chiffre des affaires & I'étranger est
comparativement faible, TLes banques canadiennes ont tiré & peu prés 6 pour 100 de
leurs recettes totales des dépdts et elles ont placé environ 3 pour 100 de leurs recettes
dans des préts courants, ailleurs qu’au Canada.

Mais les banques ont aussi placé des préts sur demande i I'étranger variant de
presque 12 pour 100 & moins de 5 pour 100 de leurs recettes totales. Le montant net
des recettes employées & Vétranger, en retranchant les dépdts des préts sur demande
et courants, a varié par conséquent de presque 9 pour 100 i moins que 2 pour 100,
Différentes banques se livrent i ces opérations & des degrés qui varient beaucoup, mais
on ne peut que considérer ici les totaux. Les préts sur demande i Iétranger indiquent

" les pourcentages les plus considérables en 1909 et en 1910, lorsque le marché financier
subissait encore les effets d'une dépression générale. TLa proportion a encore augmenté
dans la premiére partie de 1914 au cours d'une autre dépression générale. De plus
forts pourcentages ont été portés A I'étranger dans le milieu de Vannée qu’au prin-
temps ou & I'mutomne. On a évidemment retiré des fonds de I'étranger pour se pré-
parer au transport de la récolte, mais il est intéressant de remarquer que les retraits

* extrémes sont pour presque tous les ans au mois de janvier pour se préparer en appa-
rence au plus grand nombre des préts courants au Conada. Ces préts ont été bros-
quement réduits aprés la déclaration de guerre en 1014. Les banques expliquent les
préts sur demande & l'étranger comme étant un placement désirable pour des fonds
qu'il faut garder comme réserves immédiatement réalisables.
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Une étude des principes et de la politique des opérations de banque ne peut pas
étre entreprise comme étant dans la portée des problémes spéciaux référés i la com-
mission du canal de la baie Georgienne, et cet essai d'étude de certaines conditions
des affaires de banque a été présenté principalement afin de suggérer qu’en ce qui con-
cerne ces problémes spéeiaux, la diseussion devrait reconnaitre qu'il y a des faits €lé-
mentaires dans la finance, et que le probléme de la finance est inséparable des pro-
blémes du développement et de la distribution.






