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ParTie D

LE PROBLEME DU TRANSPORT DU POINT DE VUE FEDERAL ET PROVINCIAL

La Commission ne saurait procéder a I’étude com-
pléte des questions qui lui ont été soumises sans
se rendre compte des relations étroites qui existent
entre bon nombre de ces questions et certains as-
pects du probléme si compliqué et si vaste des che-
mins de fer ou des transports en général. On nous
a présenté de nombreux exposés qui traitent cer-
tains aspects de ce probléme. Plusieurs des ques-
tions ainsi soulevées ont été étudiées a la lumieére
de leurs rapports avec d’autres questions que la
Commission a jugé nécessaire d’examiner et de trai-
ter. Parmi ces derniéres se trouvaient, entre autres,
les fins (intégration nationale et encouragement au
commerce) que visaient les programmes d’action
en matiére de transport réalisés par le gouverne-
ment fédéral et ayant abouti & I'établissement de
PIntercolonial, I'accroissement des routes de navi-
gation intérieure, l'aide directe ou indirecte accor-
dée aux trois réseaux de chemins de fer transconti-
nentaux au cours d'une période de quarante ans.
Dans cette catégorie rentre aussi I'examen des accu-
sations formulées & l'effet que ces programmes n’ont
pas donné les résultats désirés, qu’ils ont été une
cause de mécontentement et fait tort & des parties
importantes du pays. Il s’agit encore de 1’examen
d’une plainte de I'Ile du Prince-Edouard qui prétend
n’avoir pas joul du service de communication in-
interrompu qu’on lui avait promis et d'une de-
mande de la Colombie-Britannique a 'effet d’inclure
dans le réseau des chemins de fer nationaux du
Canada la ligne du Pacific Great Eastern. Nous
traitons toutes ces questions dans une autre partie du
rapport et y ajoutons des commentaires motivés,
de I'avis de la Commission, par les faits constatés.!

En plus de ces questions, on a présenté a la Com-
mission des exposés relatifs & des problémes ferrovi-
aires de grande importance. Ces problémes méri-
tent l'attention de l'autorité compétente, mais de
Pavis de la Commission ils ne touchent pas immé-
diatement aux relations entre le Dominion et les
provinces, et, en conséquence, il n'y avait pas lieu
de les étudier ni de les traiter. C’est pour cette
raison que la Commission ne s’est pas occupée de
la question des relations de nos deux grands ré-
seaux de chemins de fer. On y a fait, dans les mé-
moires qui nous ont été soumis, des allusions multi-
ples et variées tendant & rappeler la gravité d’'un

1 Partie F, chapitre III, Revendication de la Colombie-Britan-
nique relative au chemin de fer Pacific Great Hastern; V, Reven-
dications concernant le trafic des ports des provinces Maritimes;

VI, Dédommagement pour_ excés des taux de transport; VII,
Revendications de I'Ile du Prince-Edouard.
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état de choses nécessitant des mesures énergiques
et d’ordre pratique? ou & obtenir 'approbation de
quelque projet ou plan mal défini d’“unification”
ou de “fusion” comportant le “respect des droits
privés existants ”.2 Personne, toutefois, n’a présen-
té d’exposé détaillé et précis des mesures jugées pro-
pres & la réalisation des fins visées.

Il ne s’agit pas 14 d’un probléme intéressant les
relations du Dominion et des provinces, et compris
dans les instructions qu’on nous a données. Ces
deux réseaux ferroviaires relévent entiérement des
autorités fédérales qui cherchent une solution a ce
probléme depuis des années. La Commission Duff
a étudié la question & fond en 1932, & la demande
du gouvernement fédéral. Elle présenta un rapport
élaboré et des conclusions précises. En outre, un
comité spécial du Sénat compléta cette étude par
un examen supplémentaire de la question au cours
des sessions de 1938 et de 1939.

Un des exposés présentés & la Commission tend
a établir que “la question financiére en jeu dans les
relations entre le Dominion et les provinces” s’ag-
grave considérablement de 'existence d’un “ proble-
me ferroviaire ” non résolu.* Il est sans doute exact
de prétendre que les mises au point financiéres entre
le Dominion et les provinces, que l'on pourrait trou-
ver nécessaires, seraient plus faciles & exécuter si le
gouvernement du Dominion n’avait pas 3 satisfaire
de fortes demandes venant d’ailleurs; mais cette
constatation ne change rien au principe qui régit la
conduite de la Commission, ¢’est-a-dire qu’elle n’est
pas tenue de s’occuper des programmes politiques,
financiers ou autres, entiérement du ressort du Do-
minion ou des provinces, & moins que ces program-
mes n’alent provoqué des frictions entre le Domi-
nion et les provinces.

Les questions de transport, lorsqu’elles tombent
bien dans le domaine des relations entre le Domi-
nion et les provinces, revétent une importance capi-
tale. Nous allons maintenant procéder & Vétude
assez minutieuse des questions de cette nature qui
n’ont pas encore fait Uobjet d'un tel examen. Elles
se rangent dans deux catégories principales. Il y
a cette question, toujours intéressante et toujours
discutée depuis que 'on a terminé la construction du
premier transcontinental, de Vincidence régionale
des tarifs-marchandises établis de maniére & em-

42Piéce 394, mémoire de la Chambre de commerce du Canada,
P 8 Pidce 270, mémoire de la Cen. Manufacturers Ass’n.; Tém.

pp. 6756 4 6821.
4 Pitce 108, The Investment Dealers’ Ass'n., p. 11.
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brassor tout le Dominion et soumis & un procédé de
revision ininterrompue 4 cause du changement con-
tinuel des circonstances. Les mémoires présentés
par los provinces démontrent que cette question est
d'un trés grand intérét, et la Commission y a appor-
té une attention toute particuliére.

Dés le début de son enquéte, la Commission s’est
rendu compte qu’il y aurait lieu de procéder a une
étude détaillée de la question des transports, ainsi
que du partage des responsabilités, et des services
ossentiels & fournir, entre les diverses formes de gou-
vernements, le fédéral, le provincial et le munici-
pal. C’est dans ce domaine qu’on rencontre le plus
grand danger de chevauchement dans les services et
les dépenses qu’ils nécessitent; question que nos
instructions nous enjoignent d’étudier avec le plus
grand soin. Bien que cette forme d’aménagement
n’ait pas encore atteint son maximum, nous consta-
tons qu’il existe déja de graves et coliteux doubles
emplois en matiére de transport; que des mises consi-
dérables de fonds ont été perdues, tant par I'Etat
que par les particuliers, et que dans un autre do-
maine pourraient se répéter les dépenses excessi-
ves qui ont caractérisé 'apogée de la construction des
chemins de fer au cours des dix années qui suivi-
rent 1910. La Commission trouve quelque peu sin-
gulier que les nombreuses allusions aux grandes
routes, dans les mémoires qu’on lui a présentés, ne

semblent presque pas prévoir les conséquences finan-
ciéres qui découleront de 'absence compléte de col-
laboration et de coordination entre les divers gou-
vernements au sujet de la concurrence entre chemins
de fer et transports routiers.

Les exposés présentés 4 la Commission relative-
ment & ces derniers transports visent & obtenir la
participation plus généreuse du Dominion & l'éta-
blissement des grandes routes, des artéres princi-
pales, des routes qui conduisent aux mines et aux
parcs nationaux. On désire aussi qu’il aide davan-
tage les provinces & fournir des routes convenables.

Toutefois, la Commission a comblé les lacunes
de la documentation qu’on lui a fournie, au moyen
de mémoires ou au cours de discussions libres, grace
4 une étude fouillée de toute la question des trans-
ports qu’elle a fait exécuter par un personnel de
techniciens.* Cette enquéte a révélé les dangers réels
et possibles d’'une concurrence illimitée entre les
modes et les services de transports exploités sous des
autorités différentes. En conséquence, la Commis-
sion a jugé bon de faire toute la lumiére possible
sur cette situation & la suite de ses recherches et de
ses études spéciales.

* Cette étude se fit sous la direction de M. R. A. C. Henry,
ancien sous-ministre des Chemins de fer et Canaux. Trop volumi-
neuse pour publication, I’étude sera tout de méme déposée avec les
dossiers de la Commission, et des extraits seront polycopiés sous

forme d’appendice: Tarifs-marchandises des chemins de fer au
Caenada.



CuarIiTRE [

REGIME DES TARIFS-MARCHANDISES

La Commission a recu de nombreuses plaintes
d’ordre régional ou provineial au sujet des taux de
transport, dans lesquelles on alléguait qu’il y avait
injustice ou préférence indue.

Nous avons déja donné les motifs que nous avons
de considérer comme étant de notre ressort les ques-
tions ferroviaires qui influent sur les relations du
Dominion et des provinces, et en conséquence nous
avons jugé & propos d’étudier certains aspects gé-
néraux de lautorité qu’exerce I'Etat sur la tarifica-
tion ferroviaire, question qui a suscité de nombreu-
ses difficultés entre régions ou entre provinces et
le Dominion au cours des soixante derniéres années,
au moins.!

L’arrété ministériel du & juin 19256—Pour étu-
dier I’aspect historique de cette question, il n’est
pas nécessaire de remonter plus loin que 1925.
C’est le 5 juin de cette année-la que le gou-
vernement fédéral adopta un arrété-en-conseil vi-
sant & confier & la Commission des chemins de fer
le soin de procéder & une enquéte compléte sur les
tarifs du transport des marchandises par chemin de
fer. Lorsque la Commission commenca son travail
elle avait pleine autorité (3 une exception pres) sur
les tarifs de transport au Canada, sous la réserve
d’un appel & la Cour supréme a I'égard des questions
de droit et d’un appel au gouverneur en conseil quant
au fond de la question.

L’exception consistait dans la disposition statutai-
re & l'effet que les tarifs sur les céréales et la farine &
destination de ’Est, incorporés dans la Convention
de la Passe du Nid-de-Corbeau datée de 1897, de-
valent étre maintenus et appliqués & toute la région
des Prairies.

Cette disposition était le résidu de la convention
de grande envergure, conclue en 1897, entre le gou-
vernement fédéral et le chemin de fer Pacifique-
Canadien. En 1922, un conflit surgissait entre les
tenants de P'abrogation de la loi relative & la Con-
vention de la Passe du Nid-de-Corbeau (antérieure
de cinq années au texte instituant la Commission des
chemins de fer), abrogation qui aurait subordonné
aux appels & la commission les tarifs de transport

10n trouvera dans la Partie F, chapitre II, “ Réparation des
préjudices causés par les initiatives fédérales”, un exposé d’ordre
général sur le droit qu’une province ou une région au Canada peut
avoir de présenter une réclamation 3 I’égard de la politique du gou-
vernement fédéral.
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dans I'Ouest établis par les chemins de fer, et les
tenants du maintien de ces tarifs & titre de protec-
tion pour une région qui ne jouissait pas de la con-
currence des transports par eau. Les adversaires
présentérent leurs plaidoyers 4 des comités parle-
mentaires spéciaux, & la Commission des chemins
de fer, & la Cour supréme; ils en appelérent au
gouverneur en conseil et méme au parlement. Il
en est résulté que le maintien grice & arrété du 5
juin 1925 de la stipulation relative aux céréales et
a la farine, qui se trouve dans la Convention de la
Passe du Nid-de-Corbeau, établissait clairement le
principe que le parlement était autorisé 4 limiter les
pouvoirs de la Commission des chemins de fer au
moyen d’une loi. En 1927, le parlement exerca de
nouveau son pouvoir de fixer un tarif maximum
en adoptant la Loi des taux de transport dans les
provinces Maritimes.

Voici, en conséquence, oll on en est quant 3 1'éta-
blissement des tarifs: les chemins de fer établissent
les tarifs que la Commission des transports (qui
a remplacé la Commissions des chemins de fer) ap-
prouvera sous la réserve des limites que le parle-
ment a le pouvoir de fixer et que les chemins de fer
et la commission devront respecter dans Vexercice
de leur autorité. Mais la Commission, exercant son
droit de regard sur les tarifs, est tenue d’observer
les principes de tarification posés par la déclaration
de politique énoncée dans arrété ministériel, C.P.
886, de 1925, qui se lit en partie ainsi qu’il suit:

“Le Comité est d’avis qu'il importe d’adopter dans
la plus grande mesure possible la péréquation des ta-
rifs de transport de marchandises devant étre acceptée
comme étant le seul moyen de traiter équitablement
toutes les parties du pays, de faciliter I’échange des
denrées entre les diverses parties du Dominion, et le
progrés de l'industrie, de Pagriculture et du commerce
d’exportation.”

Et plus loin:

“Le Comité est en outre d’avis que, la production et
Pexportation du grain et de la {arine constituant 'une
des principales richesses du Canada, et afin de favo-
riser le progrés ultérieur des grandes provinces produc-
trices de céréales dans 1’Ouest, mise en valeur dont
dépend dans une grande mesure 'avenir du Canada,
il est & désirer que le colit maximum du transport de
ces produits soit déterminé et connu, et le Comité est,
par conséquent, d’avis qu’il ne faudrait pas dépasser
le maximum établi pour les céréales et la farine, tel
qu’il est actuellement en vigueur sous le régime de la
Convention de la Passe du Nid-de-Corbean.”



Lo paragraphe suivant de Parrété fait connaitre
A la Commission que ses pouvoirs, exception faite
dos taux Gtablis en vertu de la Convention de la
PPasse du Nid-de-Corbeau, “ne sont pas entravés par
des dispositions limitatives ”. Puis ’arrété continue
dans les termes suivants:

“Iin conséquence, le Comité est d’avis qu’il soit
ordonné & la commission de faire une enquéte com-
pldte sur les tarifs des compagnies de chemins de fer
rolevant de Pautorité du Parlement, en vue d’établir
une tarification juste et raisonnable qui, dans des cir-
eonstances & peu prés analogues, s’appliquerait égale-
ment 3 toute personne et 4 toute localité, afin d’assu-
rer le plus libre échange des denrées entre les diffé-
rentes provinces et territoires du Dominion et de favo-
riser l'expansion de notre commerce au pays et &
I'étranger, compte tenu des besoins de l'agriculture
ct des autres industries essentielles...”

Sommaire des mémoires—Les mémoires qui nous
ont été présentés sur ces questions peuvent se ré-
sumer ainsi qu’il suit:

La Commission des transports du Maritime Board
of Trade,? parlant au nom des intéressés des
trois provinces Maritimes, et avec l'approbation
des gouvernements de ces provinces, souleva une
importante et difficile question relativement a 'effet
produit par la réduction des taux de transport effec-
tuée par les compagnies de chemin de fer dans le
Canada central afin de remédier & la concurrence des
camions. On prétendait que la marge de 20 p.
100 accordée aux provinces Maritimes sous 'empire
de la Loi des taux de transport dans les provinces
Maritimes perdait de ce fait son utilité. On a done
proposé de lui redonner tout son effet grice & une
nouvelle mise au point qu’on renouvellerait chaque
fois qu’il serait nécessaire afin de maintenir la pro-
portion. Nous examinons la question plus loin, dans
le présent chapitre.

Le gouvernement néo-écossais rappelait aussi, dans
son mémoire,® cette diminution des avantages con-
férés par la Loi des taux de transport des marchan-
dises dans les provinces Maritimes et affirmait que,
si ’état de choses actuel se perpétue, “il faudra for-
cément accorder quelque compensation & la popu-
lation des provinces Maritimes”.

Les observations du gouvernement de 'Ontario ne
portaient pas sur les taux de transport dans ’Onta-
rio. On a trouvé & redire au régime des tarifs de
transport dans I’Ouest parce que ces taux étaient
trop bas. Le premier ministre Hepburn affirmait que
les tarifs appliqués dans I’Ouest pour le transport du
grain étaient inférieurs de 9 cents par boisseaux aux

2 Piéce 366, mémoire de la Commission des transports du Mari-
time Board of Trade.

8 Piéce 140, mémoire de la Nouvelle-Ecosse, Ep. 104-105. Voir
aussi Piéce 357, mémoire du Nouveau-Brunswick, pp. 55-59.

taux analogues des Etats-Unis. “Je ne chercherai
pas ”, dit-il, “ & calculer la ‘ surcharge’ que doivent
supporter les gens des provinces de 'Est & cause du
taux miliaire le plus infime au monde, dit-on, pour le
transport du blé; mais il semble que le produit de
la multiplication par neuf cents du nombre de bois-
seaux exportés (méme au cours d’une mauvaise an-
née) constitue une somme importante.” La pré-
sente Commission a fait demander un état de “la
répartition, par province et par habitant, des dé-
penses fédérales pour les chemins de fer ”.* La part
versée par chaque province pour combler le déficit
du National-Canadien a été calculée, dans le mé-
moire, d’aprés le volume du commerce ayant son
origine dans la province. La part de I’'Ontario re-
venait en 1936-1937 & 30 p. 100 comparativement a
31 p. 100 pour les provinces des Prairies.

Dans son mémoire & la Commission,® le gouver-
nement de la Saskatchewan a présenté une étude
détaillée des taux de transport afin d’indiquer non
seulement que les tarifs des Prairies sont plus éle-
vés dans 'ensemble que ceux de 'Est, mais que les
taux des tétes de lignes et d’autres catégories pe-
salent lourdement sur la province. Le gouverne-
ment de la Saskatchewan rappelait, en 'approuvant,
la proposition contenue dans le rapport de la Com-
mission Duncan & leffet d’élargir la compétence
de la Commission des chemins de fer, en vue d’auto-
riser cette derniére, suivant le texte, en ce qui con-
cerne la réglementation des taux de transport, &
“s’occuper d’aspects plus vastes que n’en présentent
la question de la convenance du tarif imposé pour
un service particulier et les questions de disparité
de traitement et de préférence injuste”, et il pro-
posa de mettre ces veeux a I'étude afin d’assurer
I'établissement de taux sur une base plus équita-
ble. “IL’Ouest”, déclarait-il, “ ne peut plus payer
des taux de transport plus élevés.”

Plusieurs mémoires concernant les taux de trans-
port ont été soumis & la Commission en Alberta.
Ils tendaient tous & démontrer que la province de
I’Alberta se trouve au point culminant de I’échafau-
dage transcontinental des tarifs de transport et que
dans toutes les classifications ou divisions de tarifs
c’est toujours elle qui paie les taux les plus élevés.
“I’Alberta doit vendre la plus grande part de ses
produits agricoles sur les marchés du monde aux
prix mondiaux, déduction faite des frais de trans-

4 Pidces 296 et 297, mémoire de 1’Ontario, Partie I, p. 28,
Partie II, p. 20.

5 Piéce 34, mémoire de la Saskatchewan, pp. 203-223. Le
mémoire de la Commission des transports du Maritime Board
of Trade de Fredericton rappelait et appuyait fortement la pro-
position du gouvernement de la Saskatchewan, tant dans le
mémoire présenté que dans les témoignages 3 Vappui, Pitce 366,
Tém. pp. 8886-8887.



port; elle doit par ailleurs acheter presque toutes
ses marchandises au Canada méme a des prix...
auxquels viennent s’ajouter les frais de transport
pour ce long parcours d’aprés une échelle variable
dont les prix les plus élevés s’appliquent aux expé-
ditions de I’Alberta.”? L’un des griefs sur lesquels
les gens de I'Alberta ont le plus insisté est a leffet
que les tarifs du parcours direct jusqu’'a Vancouver
—mis en vigueur par les chemins de fer afin de
faire concurrence aux expéditions par voie du canal
de Panama permettent, en certains cas, d’expédier
par voie ferrée des marchandises & Vancouver puis
de les faire revenir dans I’Alberta & meilleur marché
que pour les faire parvenir directement & cette der-
niére province. On a fait grand cas dans ces mé-
moires de la “ décision de Spokane ” rendue par la
Interstate Commerce Commission et en vertu
de laquelle les points intermédiaires (tel Spo-
kane, par rapport & Seattle) ne devaient pas étre
assujettis sans la permission de la Commission & des
taux plus élevés que leur part raisonnable du tarif
de transport direct. . Dans Yexposé de ses argu-
ments, I’Alberta a demandé d’étre soulagée des frais
de transport élevés et des tarifs, de I'avis des té-
moins, insoutenables et donnant lieu & des passe-
droits.

L’exposé de la Colombie-Britannique 8 a fait con-
naltre d’autres aspects du méme probléme. On se
plaignait surtout et trés énergiquement dans le mé-
moire présenté par le gouvernement que les taux de
transport des marchandises venues de I'Est du Ca-
nada—obligatoires & cause du tarif douanier—sont
plus élevés que pour les marchandises en vrac expé-
diées de la Colombie-Britannique aux marchés de
I'Est, bien qu’il n’y ait aucune différence correspon-
dante dans les frais de transport. Ily a 13, affirme-t-
on, un passe-droit dont souffrent les consommateurs
de la Colombie-Britannique. “ Au premier abord ”,
lit-on dans le mémoire, “cet état de choses nous
semble injuste, car on exige des taux de transport
bien différents pour des services & peu prés iden-
tiques. Le principe de demander tout ce qu’il est
possible d’obtenir est déja de par lui-méme une
cause d’inégalité de traitement, du moins quand on
Papplique & des régions entiéres. Les régions dont
les produits primaires ont relativement peu de va-
leur sont tenues de payer des frais de transport pro-
portionnellement élevés; tandis que les régions dont
les produits secondaires rapportent des revenus pro-
portionnés & leur haute valeur acquittent des frais

7 Pidce 236, mémoire de la Edmonton Chamber of Commerce,
D. 29. Voir aussi Piéce 242, mémoire de la Alberta Association of
Municipal Districts; Piéce 255, mémoire des Fermiers-unis de
PAlberta; Pidce 257, Alberta C.C.F. Clubs.

8 Pi¢dce 172, mémoire de la Colombie-Britannique, pp. 299-301.
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de transport relativement peu élevés.” Vient en-
suite un exposé comparatif de tarifs régionaux en
vue d’établir qu’ils sont plus élevés que les taux
imposés & l'égard d’articles du méme genre pour
des distances semblables dans la zone Québec-On-
tario. On nie aussi que ces tarifs aient quelque rap-
port avec les frais d’exploitation. On a protesté tout
particuliérement contre les taux élevés applicables
aux céréales expédiées & Vancouver pour étre con-
sommées dans la région, en regard du taux exigé
quant au blé d’exportation.

Mémoires présentés en Ontario.—Les observa-
tions de 1’Ontario,® comme on le constatera, diffé-
raient par le fond et par l'orientation des exposés
de faits présentés par les autres provinces en ce
qu’elles ne visaient pas particuliérement & l’abais-
sement des tarifs dans la région en cause. Elles
avaient principalement pour but d’établir que les
provinces de I’Ouest, qui se plaignaient & cet égard,
jouissent, de fait, d’'un traitement exceptionnelle-
ment favorable d’aprés les tarifs actuels au détri-
ment d’autres régions. Nous allons étudier cet expo-
sé avant de passer aux autres, soumis a4 la Commis-
sion, qui soulévent des questions d’ordre général
quant a I’établissement des tarifs de transport par
tout le Dominion.

La province d’Ontario a exprimé l’avis, notam-
ment, que la répartition des dépenses fédérales pour
les chemins de fer d’aprés le nombre d’habitants
par province devrait faire ’objet d’'un examen. Ce
renseignement se trouve en partie fourni par M. R.
A. C. Henry dans un travail qu’il a préparé pour
le personnel de recherches de la Commission. Le
tableau suivant renferme un sommaire du coiit des
aménagements ferroviaires au sujet desquels le Do-
minion a assumé des charges, soit qu’il les considé-
rat comme travaux publics, soit qu’il en possédat
la majorité des actions. Ce tableau répartit les dé-
penses par régions a la fin de 1936:

Cofit Par habitant
.. $162,414,000 $158
201,891,000 94
653,425,000 177
408,426,000 169
166,453,000 222

Ce tableau nous montre comme les calculs de
ce genre servent peu 3 déterminer jusqu’a quel point
chaque région a contribué & faire monter indliment
les sommes immobilisées dans les installations ferro-
viaires. Il serait bien difficile, sinon impossible, de
faire ressortir, dans le tableau d’ensemble que pré-
sente la surabondance d’outillage ferroviaire par

Les provinces Maritimes.
Québee. .

Ontario. . ..

Les provinces des Prairies. .
La Colombie-Britannique. ..

9 Piéce 296, p. 28; Piéce 297, p. 20.
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tout. le pays, certains cas de prodigalité attribuable
A une région en particulier. Aussi bien, au lieu
d’entreprendre cette tiche, préférons-nous prendre
i notre compte une observation faite, au sujet du
probléeme que pose chez nous le transport, par une
commission royale dont sir Thomas White assu-
mait la présidence:

“Comme il a été question des vastes sommes dé-
pensées par le Dominion ou par les réseaux de che-
mins de fer sous la gestion du gouvernement pour
I'établissement de lignes transcontinentales et de li-
gnes d’embranchement locales dans les provinces de
I’Ouest, il semble qu’il soit nécessaire de faire remar-
quer que les divers gouvernements du Dominion juge-
rent ces dépenses essentielles en vue de promouvoir
la colonisation aussi rapidement que possible de ces
vastes étendues dans Pintérét non seulement des pro-
vinees de I"Ouest mais de toutes les provinces du
Canada. Le but principal de la Confédération était
de lier ensemble les provinces et les territoires dissé-
minés de ’Amérique britannique du Nord en une unité
nationale et économique susceptible d’un essor et d'un
développement illimités au bénéfice et & 'avantage
de tous leurs habitants. Pour réaliser cette grande
entreprise de développement national, 1’établissement
de chemins de fer transcontinentaux reliant I'Est a
I’'Ouest devenait une nécessité capitale. Il n'est pas
osé de dire que tous les gouvernements fédéraux durant
les cinquante années qui ont suivi la Confédération
ont eu ce programme en vue. Les diverses formes
d’aide publique fournie en vue de promouvoir I’établis-
sement des réseaux du chemin de fer Canadien du
Pacifique, du Canadian Northern, du chemin de fer
Grand-Trone du Pacifique et P'établissement de 1'In-
tercolonial par le gouvernement et la section orientale
du réseau transcontinental National furent motivées
par cette méme idée. Il est incontestablement vrai
que nous avons établi plus de lignes de chemins de
fer que ne P'exigeaient nos véritables besoins de trans-
port, et il est encore vrai que les gouvernements fédé-
raux ou les réseaux de chemins de fer sous la ges-
tion du gouvernement, en ce qui concerne l’établis-
sement, 'acquisition et 'amélioration des lignes loca-
les dans diverses provinces (y compris les provinces
Maritimes) ont eu égard aux conditions locales ou
aux avantages locaux, mais on ne prit pas cette der-
niére mesure exclusivement dans le cas des provinces
de 1'Ouest, non plus que la premiere avec l'intention
d’en faire bénéficier toutes les parties du Dominion.
Il ne faut pas oublier de plus que le développement,
aux dépens du Canada en général, de nos ports et
havres sur les cdtes de l'Atlantique et du Pacifique
a marché de pair avec le développement de nos che-
mins de fer. Ce développement, bien que restreint
dans son aspect physique & la Colombie-Britannique
et aux provinces Maritimes, a été, tout comme celui
de nos réseaux de chemins de fer, au bénéfice et 3
Pavantage de toutes les provinces du Canada, et non
3 l'avantage exclusif de celles olt ce développement a
eu lieu en réalité.”10

Le mémoire soumis par I'Ontario contient aussi

10 Rappor:t .de la Commission royaele sur les accords financiers
entre le Dominion et les provinces Maritimes, 1935, p. 18.

la déclaration assez précise que les provinces de
I'Est doivent porter des charges trop onéreuses &
cause des taux de transport des céréales de 'Ouest;
on y voit aussi que ces charges peuvent se calculer
en “multipliant le nombre de boisseaux de blé expor-
tés par 9 cents le boisseau ”,! ce qui représenterait
un montant considérable méme pour une année ol
Iexportation serait restreinte. Le chiffre de 9 cents
représente, selon les calculs des chemins de fer,
Pécart entre les tarifs américains et les tarifs cana-
diens applicables au blé. Les chemins de fer invo-
quaient récemment cette déclaration afin d’expli-
quer le tarif des produits pétroliers qu’on avouait
plus élevé dans 'Ouest du Canada que celui des
états voisins.* L’affirmation que le tarif des trans-
ports du blé dans 1’Ouest canadien est peu rémuné-
rateur et contribue largement & accroitre les difficul-
tés des chemins de fer revient sans cesse dans les dis-
cussions relatives aux questions ferroviaires. Aussi,
sans exprimer une opinion, la Commission croit-elle
& propos de signaler les déclarations contenues dans
les dossiers et portant sur ce sujet. On y verra qu’il
s’agit d’une question sujette & discussion sur la-
quelle les opinions peuvent varier considérablement.

Au cours de 'enquéte sur les tarifs de transport
des marchandises tenue en 1921 et 1922 ainsi que
durant 'examen sur les taux de transport en général
effectué en 1925 et 1927, 'avocat des provinces des
Prairies s’'employa & établir, par Panalyse des statis-
tiques soumises par les compagnies de chemin de fer
et aussi en interrogeant les experts que ces compa-
gnies firent comparaitre, qu’au cours des années pré-
cédentes—années ou le mouvement des céréales fut
considérable—les recettes des chemins de fer dans
I’Ouest provenant en grande partie du transport du
grain, constituérent 'élément de beaucoup le plus
important des revenus bruts des chemins de fer.
On prétendait en substance que, bien que les taux
fussent indubitablement bas, le transport des céréa-
les par chargements de train sur des distances rela-
tivement longues, élément de nature & réduire les
frais d’exploitation, rapportait des profits assez im-
portants. On soutenait que les tarifs en vigueur
aux Etats-Unis, invoqués par les chemins de fer,
avaient trait & des parcours moins longs et & un
volume de transport moins considérable que ceux
de I'Ouest canadien. Dans son mémoire le gouver-
nement de la Saskatchewan a présenté 4 la Commis-
sion un résumé de cette preuve ou se trouve une
comparaison entre les recettes et les dépenses d’ex-
ploitation au cours d’un certain nombre d’année.1?

11 Pidce 296, mémoire de 1'Ontario, Partie I, p. 28,

12 Pidce 34, mémoire de la province de la Saskatchewan, pp.
211 et 212,

* I'bid.



Au cours de Pexposé de sa cause & la Commission
lors de I'enquéte générale sur les tarifs de marchan-
dises (1925-1927), 'avocat du Manitoba a demandé
a4 la Commission de se prononcer sur les avantages
ou les désavantages des tarifs ainsi établis par la
loi & Yégard du blé. Il soutint que les taux de trans-
port des céréales devaient étre avantageux puisque
les recettes des lignes de 'Ouest étaient élevées, ou,
s'ils ne P'étaient pas, que les tarifs applicables aux
autres denrées devaient étre exagérement élevés
puisqu’ils compensaient les pertes.13

Aucune décision officielle ne fut rendue mais deux
des commissaires firent allusion & la question. Le
commissaire en chef suppléant, M. Vien, déclara
qu’“aucune conclusion exacte et définie ne peut étre
tirée de la preuve quant au coflit réel du transport
des céréales par chargements entiers, d’Armstrong
4 Québec”, opinion qui s’applique également au
transport des céréales dans 1'Ouest. Il cita la dé-
claration de M. E. E. Lloyd, haut fonctionnaire du
Pacifique-Canadien, qui avait déclaré au cours de
son témoignage sur les recettes et les tarifs: “qu’il
ne savait pas quel était le cofit de la manutention
des céréales ”’. Le commissaire Oliver étudia la ques-
tion minutieusement. Ayant résumé les conclusions
3 tirer des dépositions, il dit: “On a également dé-
montré que les recettes nettes étaient plus élevées
au cours des années ou les récoltes étaient les plus
considérables. Si nous tenons compte de ces faits,
il me semble impossible d’accepter comme fondée la
premiére déclaration des chemins de fer a effet que
les tarifs actuels applicables aux céréales ne sont
pas avantageux.”'* Le commissaire Oliver étudiait
aussi assez longuement les dépositions 4 'effet que
les tarifs de transport des céréales dans 'Ouest ca-~
nadien devaient étre excessivement bas puisqu’ils
étatent moins élevés que ceux des états de 'Ouest;
et il en vint & la conclusion que 1’abaissement n’était
pas motivé. Il était d’avis que I'Interstate Com-
merce Commission des Etats-Unis avait “fait por-
ter une part excessive du fardeau des frais généraux
de transport 4 un produit primaire, les céréales”,
en voulant permettre aux chemins de fer américains
de gagner 5 p. 100 sur leur mise de fonds, ce que
le Congreés avait jugé raisonnable.15

13“Je demande 4 la Commission, si elle le veut bien, de se
prononcer sur la nature avantageuse du transport des céréales.
Tant que la question restera dans le domaine de la spéculation,
se continuera la propagande intense qui se poursuit au pays, et &
laquelle les chemins de fer contribuent. D’aprés la preuve pré-
sentée & la Commission, )]'e crois qu’il importe de régler la ques-
tion... Il me semble qu’il est essentiel de décider si les tarifs
des céréales sont profitables ou §’ils ne le sont pas, parce que dans
Paffirmative, je prétends que nous avons droit 4 ce qu’on songe
4 la possibilité d’autres tarifs,” (Tiré du plaidoyer de H. %
Symington, C.R., avocat du Manitoba, séance du 6 avril 1927,
délibérations de la Commission des chemins de fer, lors de Ien-
quéte générale sur les tarifs de marchandises.)

14 Jugements et ordonnances de la Commission des chemins de
fer, Vol, XVII, p. 131 A pp. 198 et 248.
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La preuve, ainsi résumée, ne détermine pas si les
tarifs des céréales sont avantageux ou non. Etat
de chose désagréable, si on ne doit pas cesser d’in-
voquer le prétexte du désavantage des tarifs au
cours de discussions relatives soit au probléme des
chemins de fer en général ou & la question du traite-
ment inégal accordé aux diverses régions. IL’étude
de cet état de choses qui conduirait & une conclu-
sion certaine contribuerait de fagon précieuse i la
mise au point nécessaire; mais la preuve établie ne
nous permet pas d’arréter une telle conclusion.

Mémoires présentés au nom des provinces Mari-
times.—Les griefs mentionnés dans les mémoires des
provinces montrent les difficultés et les inégalités
apparentes qui résultent de la concurrence d’autres
genres de transport avec les chemins de fer. Le
grief des provinces Maritimes que nous allons main-
tenant examiner découle du bouleversement apporté
aux rapports établis entre les tarifs des provinces
Maritimes et ceux du centre du pays, en vertu de la
Loi des taux de transport de marchandises dans les
provinces Maritimes, par la nécessité dans laquelle
les chemins de fer se sont vus de subir la concur-
rence du camionnage dans le centre du Canada ou
de lui céder une part considérable de leurs affaires
dans cette région. Voila un exemple de l'effet que
Pexpansion de la concurrence du camionnage dans
certains territoires peut avoir sur toute 1’échelle des
tarifs-marchandises du Canada. Le résultat, si
les chemins de fer décident de défier la concurrence,
sera d’augmenter les écarts de tarif entre les diver-
ses régions, paralysant ainsi, ou renversant méme,
la tendance actuelle vers ’égalisation. En ce qui
concerne les provinces Maritimes, un tel résultat est
particuliérement regrettable puisqu’il détruit 1'effet
des préférences établies par la Loi des taux de trans-
port de marchandises dans les provinces Maritimes.
Le reméde suggéré dans les mémoires que 'on nous
a présentés de la part des provinces Maritimes?!®
est le maintien du baréme différentiel imposé aux
chemins de fer, quels que soient le genre de con-
currence ou les conséquences qui pourraient en dé-
couler pour ceux-ci. Cependant on reconnait la
difficulté que présente cette méthode en l’absence
de quelque mesure de controle fédéral sur les autres
modes de transport.

Nous ne pouvons accepter I'argument 3 Ieffet
que dans les circonstances actuelles, les tarifs diffé-
rentiels en faveur d’une région doivent étre mainte-

15 I'bid., p. 250.

16 Piéce 366, mémoire de la Commission des transports du
Maritime Board of Trade; Piéce 357, mémoire du Nouveau-
Brunswick, pp. 55-59; Piéce 140, mémoire de la Nouvelle-Ecosse,
pp. 100-105,



nus en dépit de la concurrence sous toutes ses for-
mes ¢t indépendamment des frais d’exploitation. La
difficulté qu’offre le maintien de ces tarifs des pro-
vineces Maritimes est une conséquence de la concur-
rence du camionnage, et elle ne saurait étre résolue
indépendamment du probléme général des transports
étudié dans le chapitre qui suit.

Mémoire de la Saskatchewan.—Le mémoire de
la Saskatchewan? réitére un grief trés ancien des
Prairies, 4 propos de la disparité des tarifs de trans-
port, pour des catégories identiques de marchandises,
entre les régions de 'Ouest et celles du Centre, dis-
parité qui favoriserait ces derniéres. Ce grief est-il
fondé? Tout dépend de la réponse & une question
que nous avons déja signalée. Si les céréales qui cons-
tituent une forte proportion des marchandises trans-
portées par les chemins de fer dans les provinces
de I'Ouest, jouissent de tarifs non rémunérateurs,
la thése soutenue dans le mémoire de la Saskatche-
wan g'en trouve infirmée. Citons un commentaire sur
I'inégalité des tarifs dans certaines régions, inéga-
lité due & la différence de nature des marchandises
transportées:

“Bien qu’il n’ait pas été possible d’imaginer un
critére convenable pour juger de lincidence relative
qu’ont les tarifs ferroviaires dans chaque région, faute
de renseignements suffisants, on peut dire que les frais
de transport des produits primaires ont toujours été
bas, de sorte qu'ils ont favorisé plutdt que géné le
progrés régional. On peut aussi dire qu'il y a eu
dans tout le Canada une tendance & ’égalisation des
tarifs dans le sens de la baisse, tendance comportant
la méconnaissance d’'un grand nombre des éléments
autrefois considérés comme motifs de différences entre
les barémes. On ne doit pas oublier qu'une égalisa-
tion compléte, vers la baisse, des tarifs-marchandises
de catégories supérieures entraine le relévement des
tarifs applicables aux produits primaires. A ce pro-
pos, on peut dire, sans trop se tromper, que le revenu
moyen per¢u par tonne-mille pour le transport ferro-
viaire du blé est d’environ un demi-cent et que, bien
que la longueur moyenne du parcours dépasse un peu
700 milles, le revenu moyen par tonne-mille n’est
qu’environ la moitié de celui que produit le commerce
des chemins de fer en général. La théorie sur laquelle
repose la tarification des chemins de fer tient compte
de la relation existant entre les catégories inférieures
et les catégories supérieures de marchandises transpor-
tées. Si non, il n’y aurait aucune compensation de
ce que les catégories inférieures ne peuvent rembourser
entiérement leur quote-part des frais du service entier.
En d’autres termes, une région dont le commerce com-
prend en trés grande partie des catégories inférieures
de marchandises transportées 3 trés bas prix et en trés
petite partie des catégories supérieures, doit acquitter
pour ces derniéres des prix relativement plus élevés
que dans une région ou le volume des marchandises

17 Piéce 34, mémoire de la Saskatchewan, pp. 203-223.

transportées se répartit également entre les catégories
supérieures et les catégories inférieures.”’18

Cette opinion confirme celle qu’on nous a exnosée
et que nous signalerons plus tard, & savoir que lors-
que les taux de transport des catégories inférieures
de marchandises sont bas au point de ne plus étre
rémunérateurs, les chemins de fer doivent ou bien
compenser les pertes en exigeant des taux plus éle-
vés pour le transport des catégories supérieures de
marchandises ou bien réclamer ce dédommagement
du trésor public.

Mémotres de U’ Alberta—Les divers mémoires pré-
sentés par des groupements albertains,’® en plus
d’exposer que les tarifs régionaux et de distribution
sont plus élevés dans ’Alberta que dans Est, met-
tent particulierement en lumiére la situation faite
aux chemins de fer par la concurrence maritime due
a V’établissement du canal de Panama. En face de
cette concurrence, les chemins de fer abaissérent
leurs tarifs transcontinentaux afin de maintenir le
volume d’affaires qu’ils jugeaient essentiel. Ils
durent alors décider §’il convenait de proportionner
les tarifs de transport entre des points intermédiaires
au taux du transport direct déterminé par la concur-
rence maritime, ou bien d’établir ces tarifs intermé-
diaires de la facon traditionnelle en tenant compte
du service rendu, et de tirer tout le parti possible
de la situation. Ils g’arrétérent a cette derniére solu-
tion et ¢’est pourquoi les taux ne sont pas les mémes
pour le transport de certaines catégories de mar-
chandises de I'Est vers certains points de 1’Alberta
que pour le transport des mémes catégories de mar-
chandises aux ports du Pacifique. Ces divergences
nous ont été signalées dans le mémoire et la preuve
soumise par I'Edmonton Chamber of Commerce;
Pécart le plus frappant se remarque dans les prix de
transport pour un wagon de tomates en conserve
expédié d’Aylmer (Ontario) & Edmonton: 2,200
milles, $1,038, &4 Vancouver: 2,900 milles, $450.2°
On a fait remarquer que dans certains cas les taux
de transport jusqu’a I'Alberta se fondent sur le taux
du transport direct jusqu’a Vancouver auquel s’ajou-
te le tarif local depuis ce port jusqu’aux localités
de I'Alberta. Cette derniére province, a-t-on décla-
ré, doit payer les tarifs de transport les plus élevés
qui soient imposés au Canada, et elle a particulié-
rement & souffrir de ces écarts. L’Edmonton Cham-
ber of Commerce a pris soin d’expliquer que ces ob-
servations n’avaient pas le caractére d’un appel

18 Ajde-mémoire préparé pour le persomnel de la Commission
par R. A, C. Henry, paragraphe 649,

.. 19 Piéce 236, mémoire de la Fdmonton Chamber of Commerce;
Pidce 242, mémoire de VAldberta Ass’n. of Municipal Districts;
Piéce 255, mémoire des Fermiers-unis de I'Alberta; Piéce 257,
mémoire du Council of Alberta C.C.F. Clubs.

20 Tém, p. 6,055,



adressé & la Commission en vue de 'engager & con-
seiller un reméde mais qu’elles avaient pour objet
de démontrer que le colit de la vie accusait de ce
fait une hausse trés lourde & une économie encore
rudimentaire.?! On a exprimé 'opinion que le Ca-
nada pourrait peut-étre remédier & la situation en
adoptant I’équivalent de ce que lon appelle aux
Etats-Unis le “ tarif de Spokane ”. 1l s’agit d’une
décision de la Interstate Commerce Commission
prescrivant que, sans sa permission spéeiale, nul
tarif de transport ferroviaire vers des points inter-
médiaires ne devra dépasser le tarif applicable aux
expéditions jusqu’aux point terminus. “Si le prin-
cipe 4 la base du tarf de Spokane. . .était observé
au Canada, ’Alberta s’en trouverait dans une situa-
tion. .. tout autre par rapport au reste du Domi-
nion.”22 Il ne semble pas, cependant, qu'une de-
mande concernant l'adoption d’un tarif analogue
3 celui de Spokane ait jamais été soumise & la Com-
mission des transports qui seule aurait Pautorité
voulue pour entendre la cause et rendre un juge-
ment exécutoire; quant a notre Commission, elle
doit se contenter de noter cette idée.

Mémoire de la Colombie-Britannique.—~—Le mé-
moire soumis par la Colombie-Britannique?? traite
de presque toutes les questions que font naitre au
Canada ces tarifs différentiels et la répartition des
taux d’apres la classification actuelle. Il démontre
en outre que le régime douanier a eu quelque influ-
ence dans I'établisement des tarifs en ce sens qu’il
protége ces tarifs aussi bien que les frais de fabri-
cation. “On soutient ”, est-il dit dans le mémoire
(p. 313), “que les consommateurs de la Colombie-
Britanique souffrent d’un désavantage non seule-
ment 3 cause de la situation géographique de leur
provinee, mais par suite des taux du transport ferro-
viaire au Canada.” Un baréme de taux de trans-
port . .. fondé sur l'exploitation & outrance du com-
merce nuit & la Colombie-Britannique, par suite de
I’économie particuliéere a cette province ”.2¢ Ces
griefs ne demandent pas un examen spécial dans le
cadre du présent paragraphe; ils sont discutés en
méme temps que les griefs généraux au cours
des paragraphes suivants.

Caractere et réglementation de Uarmature actuelle
des tarifs-marchandises au Canada. — Les influences
et néeessités qui ont forgé la structure traditionnelle
des tarifs-marchandises, ol des causes multiples,
parmi lesquelles le colit du transport lui-méme ne

21 Tém. p. 6,064.

3022 Piéce 236, mémoire de la Edmonton Chamber of Commerce,
p. 30.
ASlzs Piéce 172, mémoire de la Colombie-Britannique, pp. 289
24 Tém. p. 5176.
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revétait souvent qu'une importance secondaire,
déterminalent la modification des prix et ont fait
lobjet de tres nombreuses discussions.?® Mais cette
structure, qui parait anarchique a ceux qui ne con-
coivent pas que les tarifs peuvent étre fixés pour de
simples considérations de distance et de frais de
manutention, ne pourrait étre maintenue intacte
que dans un territoire ou les chemins de fer peu-
vent exercer un quasi monopole. Un tel monopole
n’existe pas au Canada. Chaque fois que le trans-
port peut étre effectué également par bateau, par
camion ou par avion, les chemins de fer ont & choisir
entre soutenir la concurrence ou se retirer. De
plus, les chemins de fer doivent penser constam-
ment & leur bilan et, pour le moins, s’efforcer de
récupérer leurs frais d’exploitation. C’est pourquoi
1a recherche de tarifs susceptibles d’assurer aux che-
mins de fer un revenu suffisant et de leur permettre
de soutenir la concurrence des autres modes de
transport, a donné naissance & des inégalités et &
des injustices.

Ces influences contraires ont produit ’ensemble
ahurissant de barémes qui forment I'armature des
tarifs-marchandises au Canada. De fait, cette der-
niére n’est pas U'ceuvre du hasard. Elle a été édifiée
conformément aux dispositions de la Loi des che-
mins de fer et sous la surveillance ininterrompue de
la Commission des chemins de fer, qui n’a jamais
manqué de chefs capables ni d’experts autorisés.

Il suffit de parcourir les décisions rendues par la
Commission depuis son institution pour constater
que les griefs qui lui sont soumis sont de vieille
date. La plupart ont déja fait 'objet non pas d’un,
mais de plusieurs jugements de sa part. Un bref
résumé des décisions de la Commission dans les

25Le professeur W. T. Jackman, aux pages 135 et 136 de
son ouvrage Fconomics of Transportation, résume ainsi les proble-
mes que pose une pareille fixation des tarifs: “Si le coft du servi-
ce déterminait Vétablissement des tarifs, il serait impossible de
transporter une foule d’articles ou denrées de premiére importance
a4 plus de quelques milles du lieu oft ils sont produits... Il en
colite autant pour transporter une tonne de textiles (cotonnades,
lainages ou soiries) qu’une tonne de pierre ou de ciment; mais
si I'on exigeait un prix proportionné au colit du service, le dernier
chargement ne dépasserait guére la carridre ou l'usine, tandis que
le premier verrait son prix n’augmenter qu’imperceptiblement. Au
lieu d’asseoir les tarifs sur cette base et d’entraver ainsi le mouve-
ment des denrées, on a tenu compte de la mesure ot ces derniéres
peuvent &tre imposées. Comme conséquence, les denrées aux prix
élevés, considéré leur volume ou leur poids, acquittent un prix
bien supérieur, mais qu’elles peuvent supporter néanmoins, juste-
ment & cause de leur valeur plus considérable... Le chemin de
fer fixe un tarif favorable au mouvement du trafic; les denrées
de catégories supérieures acquitteront un tarif plus élevé, puis-
qu’elles sont capables de supporter de plus lourdes charges, tandis
que les denrées moins coiiteuses, justement 4 cause de leur valeur
moindre, verront leurs charges fixées en conséquence. Il serait
impossible au chemin de fer de transporter des marchandises a
des prix fixés par les nécessités des denrées les moins rémunéra-
trices; si toute la marchandise n’acquittait que les frais de trans-
port, plus une faible partie des dépenses d’exploitation constantes
et des charges fixes, la recette du chemin de fer ne suffirait pas 3
répondre & tous ses besoins,..
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questions soulevées par les plaignants montrera
pourquoi T'uniformisation technique compléte des
tarifs n’a paru, comme reméde pratique, ni possible
ni désirable.

Lo Commission des chemins de fer est un organis-
me exclusivement de réglementation. Les pouvoirs
conférés & la Commission lui permettent de régle-
menter, mais non d’administrer. “ La Commission
n’a pas recu du parlement la mission d’établir des
tarifs. .. mais celle de se prononcer sur la conve-
nance des tarifs, soit & la suite de plaintes, soit de sa
propre initiative .26 La Commission peut sen-
quérir de I'égalité des droits et des facilités de trans-
port dans des circonstances et des conditions & peu
prés les mémes, et voir & ce qu’il n’y ait pas d’injus-
tice ou de préférence injustifiée ou partiale entre
telles ou telles personnes, entre tel ou tel endroit.
Elle jouit de toute la latitude possible pour déter-
miner de l'identité des circonstances et des condi-
tions. Dans la pratique, la Commission préfére
juger au fond toute plainte d’injustice, et trouve
peu efficace I'application d’une formule d’ordre géné-
ral valant dans tous les cas. Si d’une part il appar-
tient aux chemins de fer de fixer leurs tarifs (la
Commission ne peut en instituer) il revient & la
Commission d’approuver tous les tarifs avant qu’ils
soient mis en vigueur. Les compagnies de chemin de
fer décident des endroits ol la concurrence doit étre
combattue et des méthodes 4 prendre pour la refré-
ner. Elles peuvent, entre des points donnés, abaisser
les tarifs au-dessous du niveau approuvé par la Com-
mission. Elles peuvent en agir ainsi afin de mater la
concurrence de la navigation ou d’autres modes de
transport, de stimuler le commerce ou d’encourager
les affaires d’une région en générale, sans pour cela
abaisser le niveau général des tarifs ou les taux
exigibles entre des points intermédiaires. Les tarifs
de concurrence ayant été établis, la Commission peut
adopter ces tarifs de concurrence a d’autres endroits.
Le cas s'est présenté, par exemple, quant au tarif
d’un cent pour le blé 4 partir de Québec vers I'Est.
La Commission a étendu le tarif jusqu’aux deux
ports des provinces Maritimes.27 Il appartiendrait &
la Commission de se prononcer sur la justice ou
I'injustice d’une pareille réduction des tarifs opérée
par les chemins de fer, mais il importe de noter que
cet organisme, contrairement & la Interstate Com-
merce Commission des Etats-Unis, ne réglemente pas
le tarif minimum. Son autorité se limite au maxi-
mum que peuvent exiger les compagnies. La Com-
mission ne saurait agir comme arbitre & ’égard du
programme d’action en matiere industrielle et com-

26 13 Commission des chemins de fer, p. 178. .
27 Jugements et ordonmnances de la Commission des chemins de
fer. Vol. XX, p. 236.

merciale. Si les cultivateurs de 'Ouest ont & se
plaindre des bas prix du blé et, & leur avis, des prix
excessifs des produits ouvrés, la Commission n’a pas
le droit de modifier les tarifs pour parer & ces incon-
vénients. Elle ne peut non plus se servir des tarifs
pour annuler les effets d’'un programme politique
différent dans un endroit par rapport 4 un autre du
pays. Les tarifs tendant & favoriser tels ou tels pro-
ducteurs, a servir telles ou telles fins nationales ou
patriotiques, a stimuler des industries naissantes,
doivent tous étre institués, le cas échéant, ou par
les chemins de fer eux-mémes ou par le parlement.
Ce n’est que lorsque 'on en conteste la justice que la
Commission peut intervenir. En somme, la Com-
mission ne g’occupe que de ld-propos des tarifs
et des questions d’injustice et de préférence.

La plupart des plaintes logées devant la Commis-
sion portent sur des cas d’injustice. A ce sujet, la
Commission des chemins de fer s’est exprimée ainsi:

“La loi des chemins de fer...autorise et admet les
tarifs spéeiaux. Ses dispositions ne visent que les tarifs
spéciaux illégitimes, injustes et déloyaux.”28

“1/inégalité de traitement peut étre prévue ou non
par les dispositions de la loi [Loi des chemins de fer].
D’aprés Dinterprétation constante de la Commission,
la loi n’interdit l'inégalité de traitement que lorsqu’elle
est injuste et déraisonnable. 729

“De simples comparaisons entre les distances ne
fournissent pas un critérium d’inégalité de traitement,
mais il faut tenir compte de tous les faits importants.
Autrement dit, d’aprés 'ensemble des réglements établis
sous I'empire de la Loi des chemins de fer, les parcours
ne constituent pas une aune inflexible pour 'appréciation
de la disparité de traitement. L’inégalité de traitement,
dans le sens ol elle est prohibée par la loi des chemins
de fer, reléve de la Commission.”80

“Une simple comparaison entre les distances, sans
tenir compte des circonstances particuliéres relatives
au trafic, ne constitue pas un critérium décisif en matiére
d’inégalité de traitement.”31

“Par suite des diverses enquétes sur les tarifs de
transport tenues par la Commission, surtout au sujet des
taux de transport dans I"Ouest en 1914, et des tarifs-
marchandises en 1922, et de l'enquéte générale sur les
tarifs-marchandises & la fin de laquelle une décision a
été rendue en septembre 1927, il est notoire qu’il existe
des taux différents en vue du transport des mémes mar-
chandises pour des parcours analogues dans différentes
régions du pays, et que cela ne constitue pas un traite-
ment injuste du genre de celui qu'interdit la Loi des
cheming de fer.”32

Nous pourrions donner plusieurs autres citations A
ce sujet.

28 11 Commission des chemins de fer, p. 375.

29 18 Commission des chemins de fer, p. 424,

30 Jugements, ordonnances, réglements et décisions de la Com-
mission des chemins de fer. Vol. XII, p. 73.

31 I'pid., Vol. XVIII, p. 457.

32 I'bid., Vol XVII, p. 564.



Les décisions rendues par la Commission dans les
causes ou il s’agissait de la concurrence par eau qui
concernent surtout les griefs de I’Alberta sont égale-
ment claires:

“TLa Loi des chemins de fer contient des dispositions
formelles autorisant une réduction du tarif de transport-
marchandises dans les cas de concurrence, sans qu’il en
résulte une réduction correspondante des tarifs nor-
maux, et il ressort de nombreuses décisions rendues par
la Commission que des comparaisons entre les tarifs de
concurrence et les tarifs normaux ne constituent pas une
preuve que les tarifs normaux sont iniques en soi ”.33

“Pour ce qui est de la concurrence par eau, on a
maintes fois reconnu, dans diverses déecisions de la Com-
mission, que la mesure dans laquelle il faut y faire face
reste & la discrétion de la compagnie de chemin de fer.
La Commission a aussi décidé que l'expéditeur ne peut
réclamer des prix au-dessous de la normale, du fait de
cette concurrence, & moins que la compagnie ne décide,
dans son propre intérét, d'y faire face. Presque toutes
les commissions de réglementation des tarifs ont aussi
reconnu ce principe relatif & la concurrence par eau.”3#

Dans un jugement rendu le 3 janvier 1935, la
Commission des chemins de fer a réglé la question
des tarifs d’exportation et des tarifs domestiques
que des plaintes venant de la Colombie-Britannique
avaient soulevée. Le régime des tarifs existants fut
confirmé et la Commission énonca de nouveaux les
décisions antérieures rendues sur le point en ques-
tion:

“En commentant trés briévement la vaste question
de Vinfériorité des tarifs d’importation et d’exportation
par rapport aux taux domestiques, on peut affirmer que
la tarification a toujours admis une telle situation et que
la Commission 1’a aussi reconnu comme étant appropriée,
dans certaines circonstances, et non contraire aux dispo-
sitions de la Loi des chemins de fer. En plusieurs de
ses décisions, la Commission a requis les voituriers
d’établir des taux d’importation et d’exportation infé-
rieurs aux tarifs applicables & la méme marchandise
transportée pour des fins locales entre les mémes points
au Canada, et la Commission a déclaré, dans plusieurs
décisions, qu'un tarif d’importation ne détermine pas
foreément I'équité des tarifs domestiques, ou qu’il est une
preuve de l'existence d’un traitement injuste. Ces tarifs
ne sont que fonction des droits du transport direct régis-
sant le trafic effectué entre le point d’origine et la desti-
nation finale. En outre, le commerce d’importation,
aussi bien que celui d’exportation, est sujet & la concur-
rence des ports.”35

Quant a la question soulevée particulierement
dans le mémoire de la Colombie-Britannique protes-
tant contre les tarifs de transport des céréales expé-
diées des Prairies & la cote et plus élevés que les
tarifs du grain destiné a l’exportation, la Commis-
sion a rendu des décisions en plus d'une occasion.
Voici le texte d’'un de ces jugements:

33 I'bid., Vol. XV, p. 49.
54 I'bid., Vol. XXI, p. 282.
85 I'bid.,, Vol. XXI, p. 10.
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“0On a demandé au nom de la Colombie-Britannique
que le tarif domestique sur le grain transporté & Van-
couver soit réduit au taux d’exportation. On appuyait
cette revendication, partie sur le fait qu'il n’en colite pas
davantage pour le transport d’'unc catégorie de grain
que de 'autre, un traitement injuste résultant ainsi de
la différence, et partie sur une comparaison entre les
tarifs appliqués ailleurs au transport des céréales. Le
premier argument ne tient pas du tout compte des rai-
sons & la base des tarifs d’exportation, non plus que de
lexamen primordial des tarifs domestiques qui doit
porter sur la question de savoir s'ils sont équitables. On
n’a pas lintention de répéter ici toutes les raisons avan-
cées pour motiver 'abaissement des tarifs d’exportation
au-dessous des tarifs applicables au commerce domesti-
que. On se contentera de faire remarquer que dans le
premier cas il s’agit tout simplement d’une partie du
tarif applicable au transport direct et que la pratique
s’explique fort bien de ce point de vue. Ces prix ne per-
mettent pas la concurrence avec les céréales transportées
pour fins domestiques et par conséquent ces deux sortes
de tarifs ne se prétent pas 4 la comparaison. 36

Ce sont la quelques-uns des jugements qui se
rapportent aux plaintes soumises & la Commission
des chemins de fer. Notre Commission se refuse &
procéder a I'étude détaillée de ces plaintes, n’ayant
ni les connaissances ni autorité voulues a ce sujet,
mais elle a eru que ce n’était pas dépasser la portée
de la tiche & elle confiée que d’étudier Yinfluence
qu’ont pu avoir ces divergences d’opinions au sujet
des tarifs de chemins de fer sur la friction existant
aujourd’hui entre le Dominion et les provinces, et
de se demander si la tendance actuelle de la politi-
que nationale, au sujet des tarifs ferroviaires, est de
nature a diminuer ou & accentuer cette friction.
L’arrété-en-conseil de 1925 renferme ces mots: “ La,
péréquation des tarifs de transport poussée a son plus
haut degré possible est considérée comme le seul
moyen de traiter de fagon équitable toutes les par-
ties du Canada ”. Sur la question de savoir si ’on
marche vers la réalisation de ce but avoué, la Com-
mission a bénéficié de recherches approfondies de
son personnel de recherches. Les membres de ce
personnel se sont accordés & dire que, malgré les
difficultés géographiques ou topographiques, la fixa-
tion des tarifs de transport a eu et continue d’avoir
tendance & faire disparaitre les différences régionales
et, ce qui est trés important, & maintenir au Canada,
des taux de transport relativement peu élevés.37

On a visé & contracter les écarts qui handicapent
diverses régions. Il a été dressé, pour la gouverne

36 Ipid.,, Vol. XVII, p. 155.

37 Le seul cas patent, olt I'on ait fait disparaitre ces tarifs
différentiels au désavantage d’une région, fut celui de la péré-
quation des tarifs des provinces Maritimes et de la région centrale
en 1912. Ce sont les administrateurs d’un chemin de fer géré par
IPEtat qui ont agi de la sorte et la Commission des chemins de
fer ne pouvait en appeler de cette décision; le tout revint dans
Tordre lors de I’adoption de la Loi des taux de transport dans les
provinces Maritimes, en 1927,
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do la Commission, un état comparatif extrémement
détaillé des tarifs maxima réguliers pour des par-
oours types dans les différentes zones; ainsi que du
* tarif interurbain ” et des tarifs “ de distribution ”
pour les différentes classes de marchandises. Cette
documentation embrasse toute la période écoulée
depuis I'établissement de la Commission des che-
mins de fer (certains tableaux comparatifs remon-
tent méme a 1876), et certaines décisions de la
Commission y sont ajoutées.* Toutes les variations
et tous les changements de tarifs-marchandises sur-
venus depuis 1903 y sont donc relevés et, si l'on
excepte les années de guerre, il y a une tendance
nettement accusée a réaliser la péréquation des
tarifs de transport dans tout le Canada.®® Le som-
maire des décisions rendues par la Commission
révele qu’il y a 1a un facteur constant, d’application
restreinte cependant, parce qu’il importe de tenir
compte du jeu de la concurrence et que la puissance
de rendement varie d’'une zone a 'autre par suite du
classement des marchandises.

Les graphiques préparés pour la Commission et
destinés a faire voir les tarifs milliaires de toutes
les catégories de marchandises pour différents par-
cours au Dominion pendant de nombreuses années
montrent que dans chaque cas les écarts considéra-
bles existant autrefois entre les tarifs régionaux
se comblent peu & peu. Voici quel est actuellement
le rapport entre les tarifs réguliers de premiére
classe, parcours de 400 milles: le centre (Ontario et
Québec) sert de base; provinces Maritimes, 20 p.
100 de moins; provinces des Prairies, 26 p. 100 de
plus; Colombie-Britannique, 46 p. 100 de plus. Pour
les marchandises de cinquiéme classe: le tarif du
centre sert de base; provinces Maritimes, 20 p. 100
de moins; provinces des Prairies, 14 p. 100 de plus;
Colombie-Britannique, 32 p. 100 de plus. Quant aux
variations, elles ont été sanctionnées par des déci-
sions que la Commission a rendues afin de se plier
aux circonstances auxquelles les tarifs sont soumis.

Nous signalons quelques-unes des conclusions
formulées sur ces questions par M. W. A. Mackin-
tosh dans son étude intitulée: Le fondement éco-
nomique des relations entre le Dominion et les
provinces, et rédigée & notre demande et publiée
en appendice:

“Le systéme tarifaire... fut. profondément modifié
par des décisions de principe traduites en mesures légis-
latives, ou par des ordonnances de la Commission des
chemins de fer. Ainsi que le bref exposé de la politique
des transports ’a démontré, lorientation de cette poli-
tique est manifeste. Elle a eu pour objectif P'abaisse-

* Voir Appendice, Les tauz de fret au Canada (Polycopié).

38 1] est entendu que le tarif-marchandises des provinces Mari-

times échappe & l'application générale et est régi par une loi
particuliére.

ment, des taux sur les denrées de base — inférieurs aux
taux américains comparables — et la réduction des dis-
parités régionales ou, dans le cas des provinces Mari-
times, la restauration des traitements différentiels favo-
rables. Depuis 'époque de laccord de la Passe du Nid-
-de-Corbeau & venir jusqu'ds l'adoption de la loi des
taux de transport des marchandises dans les provinces
Maritimes, la politique précitée a, dans ses grandes
lignes, tendu vers ce résultat. En conséquence, les taux
de transport ont été modifiés, & 'avantage des régions
les moins favorisées au point de vue concurrence. La
principale exception se produisit durant la période com-
prise entre 1913 et 1923, alors que les modifications de
taux furent nettement défavorables aux provinces Mari-
times.” (C. VII, s. B.)

D’aprés M. Mackintosh, on ne saurait faire
disparaitre les écarts des tarifs-marchandises régio-
naux sans effectuer des remaniements trés impor-
tants. Voici ’énoncé de ses conclusions sur ce point:

“8i I'on invoque 'avantage qu’il y aurait & supprimer
toutes les disparités régionales des tarifs ferroviaires,

il convient de faire remarquer qu'une telle mesure
entrainerait les conséquences suivantes:

(1) la juridiction exclusive d’'une seule autorité sur
tous les moyens de transport, par eau, rail, route,
et air;

(2) le relévement des taux sur les denrées de base
et du tarif en général quant aux régions ol la
concurrence du transport par eau et par route est
le plus susceptible de s’exercer; ou

(3) la couverture des frais des chemins de fer au
moyen d’impbts, 'Etat comblant le déficit ferro-
viaire.

La deuxiéme conséquence n'est pas possible sans la

premiére, et si les deux premiéres sont rejetées, la
troisiéme sera trés difficile & éviter.” (C. VIL, s. B.)

Il est fort douteux que l'une ou lautre de ces
solutions soit plus avantageuse, du point de vue de
lintérét public, que la méthode actuellement en
vigueur. La premiére serait de réalisation difficile,
que Von veuille y arriver au moyen d'un accord per-
manent entre dix gouvernements, ou que l'on ait
recours & une extension de la compétence fédérale.
Il va sans dire que la seconde est réalisable, du
moment qu’aprés une enquéte en régle il sera décidé
que le transport non rémunérateur des produits
volumineux de base et indispensable a la subsis-
tance de la nation doit retomber sur les épaules du
contribuable mais non plus comme aujourd’hui. se
résorber dans les tarifs plus élevés d’autres catégo-
ries de marchandises.

Examen de la proposition visant a conférer des
pouvoirs plus étendus a la Commission des trans-
ports—Sauf un cas trés important, nous avons jus-
qu’ici étudié tous les griefs relatifs aux tarifs-mar-
chandises. Dans son mémoire, le gouvernement de
la Saskatchewan, conseille fortement 'analyse du




rapport présenté par la Commission Duncan quant
aux pouvoirs de la Commission des chemins de fer, et
des veeux qu’elle y formule sur la possibilité d’éten-
dre lesdits pouvoirs, dans I’espoir, sans doute que
nous souscrirons aux veeux de cette Commission.3?
La Commission des transports du Maritime Board
of Trade nous a aussi signalé cette question en nous
exhortant fort & ratifier cette proposition.t® §’il
était donné suite au veeu de la Commission Dunecan,
les pouvoirs de la Commission des chemins de fer
seraient sensiblement modifiés. La Commission des
chemins de fer, est-il dit dans le rapport,** “ ne croit
pas avoir le pouvoir, quand des appels lui sont sou-
mis, de juger au méme titre que les compagnies de
chemins de fer elles-mémes les considérations com-
merciales qu’elles ont en vue lorsqu’elles se deman-
dent jusqu’a quel point elles devraient favoriser le
progrés de l'industrie et du commerce ”. Tout en
désapprouvant la thése qui leur a été présentée et
d’apres laquelle “les chemins de fer devraient &tre
exploités 4 'avantage du commercant, sans égards
aux résultats financiers du chemin de fer ”, la Com-
mission Duncan poursuit: “ D’autre part, du point
de vue public, en retour des priviléges statutaires
et autres dont jouissent les compagnies de chemin
de fer, on pourrait peut-étre avec raison examiner
leur politique (interprétée dans leur échelle de
taux) dans ses rapports avec le commerce de pro-
duits naturels du pays, la mise en valeur de ce com-
merce et des entreprises connexes”. La Commis-
sion Duncan émettait done 'avis que la Commission
des chemins de fer, chaque fois qu’elle aurait &
examiner une demande comportant les considéra-
tions sus-mentionnées — telles que le progrés des
industries au moyen du rétablissement de 1’équilibre
dans les tarifs en vue de parer aux inconvénients
géographiques ainsi qu’une “ compensation raisonna-
ble & toutes les compagnies, de maniére & permettre
de réaliser une certaine somme de progrés commer-
cial 7, — soit autorisée & “ordonner de son propre
chef une enquéte comptable sur la question des frais
ferroviaires quant au cofit de production de la den-
rée et ses rapports avee les autres frais ainsi qu’avee
les résultats commerciaux en général des intéréts
impliqués ”

Pareil changement des pouvoirs et attributions de
la Commission des transports conférerait a celle-ci

39 Voir “Etendue des fonctions de la Commission des chemins
de fer”, Partie 12 du Rapport de la Commission royale sur les
réclamations des provinces Maritimes, 1926,

40 Piéce 366, Commission des transports du Maritime Board of
Trade, pages 18 & 20.

4 Rapport de la Commission royale sur les réclamations des
provinces Maritimes, pp. 24-25,
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certains pouvoirs administratifs qu’elle a jusqu’ici
refusés lorsqu’on a voulu les lui faire exercer.*2

Si la Commission était investie de pareils
pouvoirs et chargée de les exercer de la maniére
proposée, le gouvernement canadien contracterait
de ce chef des obligations non équivoques & I’égard
des chemins de fer ainsi foreés, contre leur gré sans
doute, d’adopter une ligne de conduite destinée &
favoriser certaines régions ou certaines entreprises.
Ainsi que le souligne la Commission des transports
du Maritime Board of Trade, depuis douze ans qu'’il
a été formulé, aucune modification apportée a la
Lot des chemins de fer n’a donné la moindre suite a
ce veeu; et a notre avis, il n’est pas dans l'intérét
public que nous revenions & la charge en proposant
d’étendre les attributions de la Commission des
transports dans le sens indiqué.

* * * * »* * *

Le régime actuel des tarifs ferroviaires résulte
d’adaptations réalisées au cours de nombreuses
années, soit volontairement par les divers réseaux,
soit sous la direction de la Commission des chemins
de fer. On n’a pas encore cueilli tous les fruits
de cette méthode de procéder. L’examen périodique
de la charpente du tarif-marchandises en ce qui
touche certaines régions, ou l’ensemble, du Domi-
nion a eu comme conséquence utile d’aplanir dans

42¢“ | bien que les membres de la Commission puissent voir
dun il sympathlque et bien qu’ils approuvent effectivement en
tant que Canadiens, un programme d’expansion économique suscep-
tible, par sa dlvers1te croissante, d’amener un plus grand_ degré
de sohdarlte économique, ce ne sont pas leurs opinions individuelles,
mais bien les pouvoxrs que leur reconnait la Loi des chemins de fer
qui doivent régir leurs actes. Il est vrai que les pouvoirs pré-
vus par la Loi des chemins de fer sont trés étendus; mais il ne
faut pas voir un blanc-seing pour les membres ‘de la Com-
mission. Le parlement ne charge pas la Commission d’établir des
tarifs destinés & stimuler les affaires, mais elle lui demande, soit
4 la suite d’une plainte soit de sa Propre initiative, de voir 3 ce
que les tarifs soient raisonnables”. Jugements, ordonnances, régle-
megts et décisions de la Commission des chemins de fer, Vol. XV,
p. 203.

“...La Loi des chemins de fer n’impose pas aux chemins de
fer l’obhgatlon d’égaliser le colit de production par I’abaissement
des tarifs en vue d’équilibrer Ia concurrence dans un méme marché.
Ce point du grief tombe & faux.” Canadian Portland Cement Co.
v. Grand Trunk and Bay of Quinte Railway Cos., 9 Commission
des chemlns de fer, p. 211.

.On ne saurait, ni en droit ni en justice, demander aux
chemins de fer de metire fin aux inégalités que peuvent entrainer
la situation géographique, le cofit de production et autres éléments
analogues.” Canadian 0il Cos., v. Grand Trunk, Canadian Pacific,
'fmd Oaggdzan Northern Ry. Cos 12 Commission des chemins de
er, p. 356.

“...Une compagnie de chemin de fer m’est pas obligée d’éta-
blir ses tarifs de telle fagon que Pexpéditeur puisse toujours
réaliser des profits dans son entreprise. Le tarif-marchandises
n’est qu'un élément du prix de revient. Il incombe au réseau
ferroviaire de fixer un tarif raisonnable. On ne lui demande pas
de garantir des profits aux maisons d’affaires en abaissant le
tarlf-marchandlses Autrement dit, les besoins d’une maison d’affai-
res et la maniére dont elle est administrée ne constituent pas la
norme d’un tarif raisonable.” Western Retail Lumbermen’s Asso-
ciation v. Canadian Pacific, Canadian Northern, and Grand Trunk
Pacific Railway Cos., 20 Commission des chemins de fer, p. 158.
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la mesure du possible des inégalités flagrantes.
Notre Commission n’énonce aucun veeu spécifique.
Par contre, vu le long espace de temps écoulé depuis
la derniére enquéte générale, vu les conditions nou-
velles créées par Pampleur et lefficacité acerue des
autres moyens de transport, vu aussi de nombreux
indices portant a croire que les intéréts régionaux
vont remettre en question le bien-fondé des tarifs ac-
tuels, la Commission est d’avis que le moment est

opportun de reviser la structure du tarif-marchandi-
ses des chemins de fer d’un bout & 'autre du pays.
On pourrait saisir cette occasion pour étudier les ta-
rifs du transport fluvial et maritime qui relévent
dans une certaine mesure de la Commission des
transports; et les gouvernements qui nous ont fait
part de leurs griefs pourraient les exposer & l'orga-
nisme compétent diment autorisé & prendre les dé-
cisions nécessaires.



CuariTre I1

LE PROBLEME DE LA CONCURRENCE ENTRE LES TRANSPORTS PAR RAIL
ET PAR ROUTE

La situation engendrée par l'amélioration des
routes et 'avénement du véhicule & moteur, comme
moyen trés efficace de transport, pose un probléme
intéressant les relations entre le Dominion et les
provinces et dont on a fait peu de cas dans les
mémoires soumis & la Commission, mais qui a pris,
aux yeux de celle-ci, une importance de plus en
plus grande, & mesure qu’elle poursuivait son étude
de l'aspect financier de ces mémes relations. L’on
ne saurait attribuer 'absence de veeux a I'égard de
cette importante question qu’au défaut de saisir,
au deld des avantages et bénéfices provenant de ces
nouvelles formes de concurrence, leurs conséquences
ultimes dans le domaine des finances fédérales et
provinciales. Le fait qu’il existe actuellement une
division de compétence presque absolue a eu pour
effet d’empécher que 'on étudie ce probléme avec
toute la clairvoyance prudente que l'on y aurait
peut-étre apportée, si ces pouvoirs s’étaient trouvés
sous la dépendance d’un seul gouvernement.

Exposé trés briévement, le probléme consiste en
ce qu'un moyen de transport exclusif et d’ordre
fédéral, dont la mise en ceuvre a exigé des dépenses
g’élevant 4 un chiffre presque astronomique, se voit
livrer une trés vive concurrence par un moyen de
transport plus nouveau, lequel reléve entiérement,
ou a peu pres, de la compétence des provinces, ce
qui, prévoit-on, ne saurait que faire un tort con-
sidérable et croissant au plus ancien des deux.
Les choses en sont actuellement au point ou le
réseau ferroviaire de I'Etat, qui a colité trois mil-
liards, ainsi que le réseau privé d’exploitation, dont
le colit s’est élevé & un peu plus d’un milliard, pla-
cements consentis originairement avec 'idée que les
chemins de fer détiendraient toujours le monopole
du transport sur terre, doivent faire face & une con-
currence de plus en plus dangereuse qui non seule-
ment réduit leur commerce mais s’attaque également
aux tarifs qui constituent la principale source de
revenu des chemins de fer. De leur ¢6té, les pro-
vinces se voient dans Pobligation de percevoir, sur
la circulation routiére, des recettes suffisantes pour
solder les frais obligatoires et autres d’immobilisa-
tions déja considérables, et susceptibles de s’accroi-
tre & raison, au moins, de $50 millions par année.!

1Evaluation de M. R. A. C. Henry dans une étude préparée
3 lintention de la Commission.
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L’on ne saurait aborder ce probléme avec Pespoir
d’y apporter une solution définitive, & moins que
tous n’admettent et ne comprennent qu'il est d’im-
portance capitale, et que le refus de s’en occuper
ou l'avortement de mesures prises en ce sens entrai-
neront les plus ficheuses conséquences politiques et
financiéres, et pour le Dominion et pour les pro-
vinces. Par conséquent, comme elle touche de prés
le Dominion et les provinces, et qu’elle renferme des
possibilités d’un caractére aussi alarmant, cette
question a retenu trés sérieusement lattention de la
Commission.

Nous avons re¢u mission, en particulier, d’étudier
les différentes fagons dont les frais d’administration
se trouvent accrus, par suite du chevauchement des
pouvoirs.

Le cas le plus grave de chevauchement que nous
ayons rencontré, lequel met en danger la solvabilité
financiére et la prospérité économique du pays, a
lieu précisément dans le domaine des transports.
Nous ne faisons pas ici allusion aux dépenses qu’en-
traine le maintien de nos deux réseaux ferroviaires,
puisqu’il ne nous appartient aucunement d’aborder
les questions qui relévent d’un seul gouvernement,
Nous songeons plutdt que les provinces sont pré-
sentement en voie d’établir un moyen de transport
qui rendra peut-8tre impossible 'exploitation pro-
fitable des chemins de fer; et, aussi, que de trop con-
sidérables immobilisations dans les moyens de trans-
port, lesquelles dans le passé, par suite de la multi-
plication excessive des lignes de chemin de fer, ont
si lourdement grevé I’économie canadienne, se
reproduiront peut-étre sur une plus grande échelle,
durant la réalisation du programme routier actuel-
lement en voie d’exécution.

Il s’agit en tout premier lieu d’assurer au public
un régime de transport national dont toutes les
parties fonctionnent harmonieusement dans leur
propre sphére, de maniére & réduire 'ensemble des
frais au minimum compatible avec le meilleur ser-
vice possible. Toutefois, pour les fins de la discus-
sion, nous avons arbitrairement mis & part et exami-
né comme question distincte les aspects du probléme
général de la coordination des transports que pose
Popposition du rail et de la route, malgré ce que
cette méthode peut comporter de factice.
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Fill]
('OMPETENCE EN MATIERE DE TRANSPORTS

Lo chemins de fer du Canada, sauf pour quelques
lighes peu importantes,® relevent exclusivement
de I'nutorité fédérale. Cet état de choses provient
de I'exercice antérieur par le Dominion du droit que
lui confere PActe de I'’Amérique britannique du
Nord de déeréter que certains travaux sont d'inté-
rét général au pays, ainsi que de la fusion en deux
grands réseaux ferroviaires transcontinentaux, le
Pacifique-Canadien et le National-Canadien, du
grand nombre de chemins de fer qui existaient & une
certaine époque. De plus, 'on a nettement déter-
miné les pouvoirs auxiliaires et relatifs 4 la main-
d’ccuvre qui découlent de cet exercice d’autorité.

Le Dominion semble aussi avoir juridiction exclu-
sive en ce qui concerne le transport par voie des lacs,
des riviéres ou des canaux, sauf peut-étre dans le cas
de trafic strictement & P'intérieur d’une province.

Les transports par air paraissent relever entiére-
ment de 'autorité fédérale.

L’autre moyen de transport sur terre, par
opposition aux chemins de fer (soit le camionnage
et les transports motorisés en général) ressortit aux
provinces, sauf en ce qui concerne les services inter-
provinciaux et internationaux. Cependant, ces excep-
tions ont valu jusqu’ici au gouvernement du Domi-
nion bien peu de contrdle sur les transports routiers.
Sauf entre Ontario et Québec, il n’existe aucun
important service de transport routier interprovin-
cial, remarque qui s’applique également aux services
internationaux. Sans doute cette situation évolue-
ra-t-elle en rapport avec les progrés de la circulation
automobile, mais, & 'heure actuelle, les provinces
ont, sans objection de la part du Dominion, la régie
presque exclusive des transports routiers.

En 1937, le ministre des Transports présenta un
bill au parlement fédéral, lequel présageait une
tentative de régir, dans une certaine mesure, les
transports routiers. Toutefois, cette mesure fut
abandonnée, et lorsqu’elle fut présentée de nouveau,
a la session de 1938, I'on en avait omis cette dispo-
sition pour des raisons que 'honorable C. D. Howe,
ministre des Transports, exposa franchement.

“Ce bill différe de celui de I'an dernier en ce que
Pon en a enlevé tout ce qui comprend la réglementa-
tion du trafic sur les routes, et cela parce que I'auto-
rité du gouvernement fédéral ne peut s’exercer qu’a
certains endroits. En effet, nos 1égistes m’informent
que notre autorité ne s’étend qu’aux camions pas-
sant d’une province & une autre, franchissant la

2 Exceptions: Le Pacific and Great Eastern en Colombie-
Britannique, le Temiskaming and Northern Ontario, et sept autres
chemins de fer d’importance secondaire en différentes parties du
Canada et les tramways en général.

frontiére internationale, ou circulant dans certains
parcs fédéraux. Nous avons done conclu, aprés miire
réflexion, que notre compétence était trop restreinte
pour pouvoir étre exercée efficacement dans les
circonstances qui se présentent au Canada. Pour
ces motifs et en raison de opposition énergique des
provinces, nous avons décidé d’enlever ces disposi-
tions du projet de loi cette année.”*

L’on a accepté, presque sans discussion, ces res-
trictions apportées & la régie des transports motori-
sés, et il s’est produit relativement peu de litiges sur
les questions de compétence. Toutefois, la situa-
tion n’est peut-étre pas irrévocable, d’autant que les
principales routes carrossables pourraient étre pla-
cées sous la juridiction du Dominion en vertu de
l'alinéa 10 de Particle 92 de I’Acte de I’Amérique bri-
tannique du Nord, lequel stipule que le parlement
peut déclarer d’intérét général au Canada, ou en
deux ou plusieurs provinces, les travaux et entrepri-
ses situés entiérement dans une seule province. C’est
précisément en ayant recours 3 cette disposition que
le parlement a mis la haute main sur plusieurs che-
mins de fer situés entiérement dans une province,
ainsi que sur les élévateurs 4 grain, et bien que le mot
“travaux ”’ n’ait pas encore été défini par les tribu-
naux, il n’y a aucune raison de supposer qu’on ne
puisse I’étendre aux routes du genre mentionné. De
méme, le trés honorable M. Meighen déclara, le 10
février 1937, au cours de 1'étude du bill des trans-
ports par le Comité permanent du Sénat. “ On peut
affirmer avec raison que la route transcanadienne
était une entreprise d’intérét général ”.

Le probléeme qu’a suscité Iavénement de deux
modes de transport différents se pose partout ou il
existe des routes et des chemins de fer, mais la
situation au Canada comporte certains aspects qui
la rendent exceptionnellement grave pour tous nos
gouvernements. Il y a, par exemple, la trop grande
étendue des réseaux ferroviaires par rapport au
chiffre de la population, résultat de la multiplica-
tion et de la construction en double des lignes de
chemin de fer, conformément aux données d'une
politique qui fut extrémement populaire, et, de
plus, la mesure ol ces entreprises représentaient
lengagement excessif des deniers publics.

Le Volume I du présent rapport décrit 'expansion
extraordinaire des chemins de fer au Canada et il
suffit ici d’y faire briévement allusion. Cet exposé
fait voir la confiance que Von avait dans les avan-

4 Débats de la Chambre des communes, 1938, p. 911. Cette
décision fut approuvée par le trés honorable R. B. Bennett, alors
chef de Topposition, qui déclara: “J’estime que le ministre a
agi sagement en laissant de c6té cette question des transports
routiers, étant donné les difficultés que lui auraient suscitées un
projet de loi susceptlble d’empiéter, 3 maints endroits, sur la com-
pétence des provinces.



tages que procureraient les chemins de fer et qui a
abouti & un essor universel et sans précédent dans
la construction de ces derniers.

Dans les programmes d’intégration au moyen
desquels on a cherché a fusionner les intéréts écono-
miques et politiques des diverses unités géographi-
ques que l'on avait groupées pour former le Domi-
nion du Canada, les chemins de fer étaient au pre-
mier rang. Le Dominion, les provinces et, parfois,
les municipalités, en encouragérent et subvention-
nérent I'établissement. En réalité, on crut qu’avee
le temps la construction d’un chemin de fer — & peu
pres n'importe quel chemin de fer — créerait, direc-
tement ou indirectement, assez de richesse pour
justifier le risque financier que comportait cette
entreprise. Ajoutant aux dépenses considérables
qu’avait entrainées l'établissement de son premier
chemin de fer transcontinental, le gouvernement
fédéral, en 1882, inaugura une politique de subven-
tions en espéces pour la construetion de voies ferrées,
selon une échelle variable et sous réserve d’une limite
de temps. Durant les vingt années suivantes, il
versa $26,800,000 en vertu des dispositions de la
Loi relative & 1’établissement de lignes régionales
dans les provinces de 'Est.

Grace i cette confiance, les provinces, en dépit
de leurs maigres sources de revenus et leur crédit
limité, encouragérent la construction des voies fer-
rées, s’ajoutant a celles qui avaient été construites
sous les auspices du Dominion, d’abord par le
moyen d’une aide directe et ensuite grace a des
garanties d’obligations. Dés 1884, sir Leonard Tilley,
ministre des Finances, déclara, en proposant une
revision des subventions, que 'on avait pour objet
de “soulager les provinces” des fardeaux qu’elles
s’étaient imposés en favorisant la construction de
chemins de fer. “Nous savons”, dit sir Leonard,
“ que les habitants de toutes les provinces ont mon-
tré un si grand désir de voir prolonger les chemins de
fer; nous savons que l'on a exercé une pression telle
que ces provinces ont dit céder parfois, si bien qu’a
I'heure qu’il est il n’est guére de province qui ne soit
pas embarrassée, ou, si elle ne U'est pas aujourd’hui,
qui ne le sera pas quand les obligations contractées
sous forme de subventions & des chemins de fer non
encore construits seront remplies.”5

Plus tard, dans P’atmosphére stimulante de ce
qu’on a appelé dans le Volume I “la grande expan-
sion de la culture du blé”, les provinces de 'Ouest
entreprirent d’appuyer les efforts du gouvernement
fédéral en permettant ’établissement de deux autres
chemins de fer transcontinentaux, grice a Ilaide

5 Débats de la Chambre des communes, 1884, p. 1680.
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qu’elles accordérent a ces chemins de fer en vue de
la construction d’embranchements au moyen de
garanties d’obligations. Tous les gouvernements
qui accordaient ces garanties d’intérét étaient con-
vaincus qu’elles ne comportalent aucun danger. Les
lanceurs d’affaires qui les demandaient et les obte-
naient étaient animés de la méme confiance. Ces
garanties permettaient aux chemins de fer d’obtenir
facilement de l'argent sans aucun danger pour le
public. Pourquoi alors ne se seraient-ils pas servis li-
brement de cette baguette magique?®® Les provin-
ces de 'Ouest ont été soulagées d’engagements con-
nexes découlant de cette politique et comportant
une somme de $85,874,000.¢ Voila un fait de I'his-
toire des relations entre le Dominion et les provin-
ces auquel on n’accorde pas toute l'attention que
mérite son importance.

A la lumiére des circonstances actuelles, ces
programmes d’action en matiére ferroviaire qu’ont
fortement appuyés le parlement du Dominion, les
gouvernements provinciaux et le public en général,
semblent participer du caractére de spéculations
téméraires congues dans un esprit d’optimisme inex-
cusable. Mais ces entreprises étaient projetées
avant la guerre, et les évaluations ainsi que les
prédictions sur lesquelles elles reposaient n’étaient
pas aussi loin de Ia réalité qu’elles le semblent main-
tenant. On avait raison de croire que le trafic con-
tinuerait de s’accroitre, qu’il demeurerait exclusi-
vement dans le domaine des chemins de fer. Per-
sonne ne prévoyait que les voitures automobiles,
que Pon commencait alors & voir rouler, de temps
4 autre, sur les routes établies pour le transport
hippomobile, susciteraient une vive concurrence

52 J,a Manitoba semble avoir inauguré la méthode de Daide
aux chemins de fer sous forme de garanties d’obligations. Cette
pratique commenca en 1898 avec la garantie du principal et de
Pintérét, 4 raison de $8,000 le mille accordée 3 la Lake Manitobe
leway and COanal Company, d’ou est sorti le Nord-Canadien, en
vue d’une ligne de Sifton 4 la riviére Saskatchewan. Vint ensuite
une série de garanties au Nord-Canadien, atteignant méme $20,000
le mille et comprenant des voies ferrées en dehors de la provmce
par exemple la ligne du Nord-Canadien de Ra,lny River & Port-
Arthur. Toutes les garanties du Manitoba étaient accordées au
chemin de fer Nord-Canadien. TLa Saskatchewan commenga a
accorder des garanties aux chemins de fer en 1908, i raison de
$13,000 le mille, le Grand Trone- Pacxﬁque et le Nord .Canadien
ayant été traités & peu prés sur le méme pied quant & la construc-
tion d’embranchements. Tes garanties de I'Alberta, dont la pro-
vince a été soulagde, allérent aux mémes chemins de fer, les som-
mes variant de $13,000 & $20,000 le mille. En Colomble-Brltanm-
que, des garanties furent accordées en 1910 & raison de $35,000 le
mille pour la construction de 600 milles de Vmes ferrées, surtout
de la ligne principale du Nord-Canadien jusqu’d Vancouver. En
1914 cette garantie était portée & $40,000 le mille. On accorda
également des garanties au Nord-Canadien en 1912 3 raison de
$35,000 le mille pour 295 milles d’embranchements. Ces provinces
échappérent aux conséquences de leurs actes simplement parce que
le gouvernement fédéral finit par acquérir les voies ferrées pour
la construction desquelles les garanties avaient été accordées.

6 Manitoba.. .. .. .. .. .. .. .. .. .. $24,330,000
Saskatchewan. . 17,904,000
Alberta. . 18,394,000
Colombie- Brltannlque 25,026,000

L’Ontario a été également soulage ‘d'un engagement éventuel
de $7,860,000.
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aux chemins de fer et leur enléveraient, quelque
dix ans plus tard, une partie considérable et rémuné-
ratrice de leurs affaires. La Grande Guerre, et les
désantres universels qui ’ont suivie sous la forme
d’une guerre économique comportant la restriction
dows marchés restreints et la réglementation rigide du
oommerce, qui devait, avec le temps, engendrer de
nouveaux conflits armés, échappaient aux appréhen-
sions les plus pessimistes de ’homme. Au cas ou
aurait persisté ’état de choses qui semblait justifier
los expectatives du début du vingtiéme siécle, les
prophéties trop optimistes n’auraient pu se réaliser,
il est vrai, mais on aurait supporté assez facilement
le fardeau et les pertes dus a 'exagération de la con-
fiance dans 'avenir. Il faut toujours se rappeler, a
propos de ces questions, qu’en 1913, derniére année
avant la guerre, bien que les pertes dues & la prodi-
galité en matiere ferroviaire eussent déja manifesté
leurs conséquences dans les bilans, la dette brute du
Dominion se montait & $483,232,555, somme pres-
que insignifiante aux yeux des gens habitués aux
chiffres actuels.”

L’effondrement désastreux, au cours de la guerre,
des chemins de fer privés congus selon des plans
trop optimistes, lequel a forcé le Dominion & inter-
venir afin de protéger les capitaux placés dans ces
entreprises et les intéréts généraux de I'Etat, a eu
pour résultat la création des Chemins de fer natio-
naux du Canada. Mais il n’a pas suscité une atti-
tude de prudence touchant 'augmentation de l'ou-
tillage et la prolongation des voies durant les dix
années suivantes. On avait encore une foi inébran-
lable dans la politique d’expansion agricole de
I'Ouest, et 'on croyait également que 1’étranger con-
tinuerait d’acheter les produits dus & cette politi-
que.® Cela, ainsi que la prospérité industrielle de
1920 & 1930, que l'on interpréta comme le début
d’une période de prospérité s’accroissant rapide-
ment, encouragea les chemins de fer & immobiliser
de nouveaux capitaux.

De 1923 4 1935, inclusivement, les immobilisations
nettes du Pacifique-Canadien s’établirent & $364,-
009,039 et celles des chemins de fer Nationaux du
Canada atteignirent $461,258,000, soit un total de
825 millions de dollars. Ces dépenses se firent, en
majeure partie, antérieurement & 1930. Les voies du
Pacifique-Canadien passérent de 13,123 milles en
1923 & 17,222 milles en 1935 et celles du National-
Canadien de 21,851 4 23,684 milles.

7 Ces chiffres sont extraits des comptes publics publiés annuelle-
ment par le gouvernement fédéral. La dette totale du Canada et
des provinces, y compris_les obligations des chemins de fer_ indi-
quées dans ’état d’ensemble préparé pour la Commission, g’élevait
a4 $794.269,000.

8 Voir larrété ministériel relatif 3 VUenquéte sur les tarifs-
marchandises en 1925, au chapitre précédent.

Le graphique indiquant le parcours de nos voies
ferrées trace en abrégé l'étonnante histoire du pro-
gres ferroviaire au Canada. En 1870, il existait 76
milles de voies ferrées par 100,000 habitants; ce
chiffre atteignait 338 en 1901 et en 1917, lors du
rapport Drayton-Acworth, il touchait le sommet, soit
469. En 1936, la population était de 11,028,000 et
les chemins de fer exploitaient 42,552 milles de
voies ferrées, soit 385 milles par 100,000 habitants.
Cette proportion est presque le double de celle des
Etats-Unis. Le fait est que, sous ce rapport, le
Canada dépassait les Etats-Unis dés 1884 et laissait
la république voisine loin derriére lui quant a la
construction ferroviaire projetée ou réalisée.

Durant la période de 1920, I'opinion publique ne
s'inquiétait guere de l'avenir du transport par
chemin de fer. On s’accordait a reconnaitre que 'on
avait été trop loin et qu’il faudrait payer ’écot, mais
personne ne se rendait compte de la gravité de la
situation, ni de la concurrence de nouveaux moyens
de transport qui menacait déja effectivement les
chemins de fer. La tendance a prendre le fonction-
nement du Pacifique-Canadien plutét que celui du
National-Canadien pour indice des opérations nor-
males de nos chemins de fer explique, sans doute,
pourquoi la véritable situation échappait a l'atten-
tlon. Rien dans le fonctionnement du Pacifique-
Canadien ne laissait prévoir de difficultés imminen-
tes. Les recettes nettes d’exploitation de ce réseau
s’élevérent de $37,479,000 en 1923 i $51,694,000,
en 1928 augmentation propre & faire prévoir une
prospérité soutenue.

Les épreuves de la crise, cependant, firent ressortir
la véritable situation des chemins de fer. Non seule-
ment sont-ils écrasés sous le fardeau d’immobilisa-
tions colossales, mais force est maintenant de recon-
naitre que d’autres moyens de transport, dont la
concurrence en certains cas s’avere irrésistible, §’ali-
mentent & la méme source d’ol les chemins de fer
tirent leurs revenus. Les faits démontrent que cette
concurrence s'est fait sentir depuis 1920 avec des
effets toujours croissants, mais ce n’est qu'aujour-
d’hui que le public se rend compte de la nature du
probléme que cet état de choses souléve pour les
chemins de fer et pour I'Etat.

On peut supputer de diverses facons les consé-
quences de cette concurrence. Un graphique indi-
quant V'importance annuelle de la production indus-
trielle au Canada ainsi que le trafic-marchandises
par voie ferrée, révéle que jusqu’en 1924 ce trafic
dépassait de 20 points en moyenne la production
industrielle. Dés que la production augmente on
observe un accroissement proportionnel de Pactivité
du transport ferroviaire. Mais, aprés 1924, les deux



courbes du graphique tendent & se rapprocher rapi-
dement. Celle de la production industrielle atteint,
puis dépasse celle du transport ferroviaire en 1926;
depuis 1933 elles s’écartent de plus en plus 'une de
Pautre. La production industrielle dépasse de plus
de 30 points, & I’heure actuelle, le transport des
marchandises par chemin de fer.1® En d’autres ter-
mes, de 1890 & 1920, il y a eu augmentation annuelle
d’environ 6 p. 100 dans le volume des marchandises
transportées par voie ferrée. De 1920 4 1929, pério-
de de grande expansion économique, 'augmentation
ne fut plus que de 2 p. 100 par année. Les chemins
de fer ont done eu de plus en plus & souffrir de la
concurrence des autres moyens de transport (et des
méthodes plus rationnelles mises en honneur dans
Pindustrie canadienne par la répartition des terri-
toires de distribution et par la création d’établisse-
ments industriels autonomes). Cette concurrence
s’est fait sentir de plusieurs c6tés; elle est venue, par
exemple, des avantages offerts au transport par le
canal de Panama entrainant un fléchissement dans
le mouvement transcontinental par voie ferrée et un
abaissement forcé des tarifs en vigueur. Notre
enquéte ne porte, toutefois, que sur les conséquences
de la concurrence entre les voituriers ferroviaires et
les entreprises relativement plus récentes de trans-
port par camion, et sur les problémes qu’elle crée
aux divers gouvernements du Canada.

L’étonnante expansion de l'industrie automobile
ressort de certaines statistiques frappantes. On
comptait 535 voitures automobiles enregistrées au
Canada en 1904, toutes dans ’Ontario; en 1936, elles
étaient au nombre de 1,240,124, dont presque la
moitié en Ontario.

Un relevé des dépenses provinciales affectées aux
routes pour automobiles jusqu’en 1937, préparé par
le personnel de recherches de la Commission, fixe le
total des dépenses & $549,725,000, dont $228,053,000
en Ontario 1 (sans tenir compte des sommes con-
sacrées aux routes rurales et aux rues des villes, ni
des 40 millions de dollars fournis & titre d’assistance-
chémage par le Dominion pour I’établissement des
grandes routes).

Toute considérable qu’ait été I'augmentation du
nombre des voitures automobiles, I'expansion du
réseau de transport routier fut proportionnellement
encore plus rapide. De 1925 & 1936 'augmentation
du nombre des voitures automobiles enregistrées au
Canada fut de 5 p. 100 par année, tandis que les
immobilisations provinciales affectées aux réseaux

10 Lesslie R. Thomson, The Canadian Railway Problem, p. 276.

11 1,5 Commission ontarienne d’enquéte sur les transports éta-
blit & $296,593,340 la dépense totale de I"Ontario au chapitre du
transport Jusqu’é, la fin de 1938,
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routiers s’accrurent pendant la méme époque &
raison de 9.5 p. 100 annuellement.? Cette statis-
tique révele clairement avec quelle énergie le public
a réclamé des routes appropriées non seulement
aux besoins du moment, mais aussi aux exigences
croissantes du transport automobile.

Quel est leffet de cette concurrence sur les
chemins de fer? En quoi ce conflit d’intéréts entre
les chemins de fer et la grande route influe-t-il
sur les relations entre le Dominion et les provinces?
Une entente est-elle possible entre les provineces et
le Dominion qui soit a la fois 4 leur commun avan-
tage et a celui du public en général par I’établisse-
ment d’'un régime national de transport bien coor-
donné et propre & assurer un service maximum a un
colit minimum? Sur quelle base une telle coordina-
tion est-elle possible? C’est a4 I'étude de ces ques-
tions que nous allons maintenant nous arréter.

Remettant a plus tard l'examen des avantages
d’ordre général qu’assure le transport automobile,
nous signalerons d’abord quelques-uns des effets
de la concurrence de I'automobile sur les entreprises
ferroviaires. Aucune statistique n’est disponible
qui permette d’établir exactement jusqu’a quel
point cette concurrence influe sur les recettes des
chemins de fer; certaines évaluations sérieuses indi-
quent cependant que les camions effectuent une pro-
portion toujours croissante du transport des mar-
chandises. Un mémoire préparé conjointement par
les réseaux ferroviaires & 'usage de la Commission
Duff établissait a trois millions de tonnes et a 24
millions de dollars, en 1930, le volume et les recettes
du camionnage. Le bureau des recherches et d’ex-
pansion des chemins de fer Nationaux a établi qu’en
1937 les recettes de tous les voituriers publies et pri-
vés de camionnage sur les grandes artéres attei-
gnaient environ $59,503,000. En 1930, alors que le
camion s’assurait des recettes de $24,000,000, celles
des chemins de fer au chef du transport des mar-
chandises s'établissaient & $322,733,000; ces dernié-
res tombaient 3 $270,498,000 en 1937 alors que le
camionnage augmentait ses recettes & $59,503,000.
Les techniciens de la Commission ont évalué 3
$75,000,000 ou $80,000,000, dont. $30,000,000 au chef
du transport des voyageurs, les pertes causées chaque
année aux chemins de fer par la concurrence du
transport routier. On ne saurait étudier le probléme
sans avoir & Vesprit ces données comparées; elles
projettent de la lumiére sur sa nature et sa gra-
vité.18

12 Bxtrait d’une documentation préparée par M. R. A. C.
Henry A Pusage de la Commission et de son personnel de recherches.
13 Ibid,
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I camion a reculé les bornes de la région voisine
des Grands lacs ou se fait sentir la concurrence du
transport par eau jusqu’aux confins du territoire
qu'll peut desservir en dépendance des ports lacus-
tros. Les voyages par automobiles privées ont pris
une grande vogue. Le transport des voyageurs par
autobus a graduellement augmenté, au point de me-
nacer de disparition des tramways électriques. Les
oonditions sont changées. Les chemins de fer ne
jouissent plus du monopole du transport sur terre,
ol subissent une concurrence que 'on ne prévoyait
gudre lorsqu’on g'est attaqué au programme de
construction ferroviaire au Canada.

La compétition du transport automobile affecte
les chemins de fer sur deux points particulierement
vulnérables, le transport sur courtes distances et le
transport de certaines catégories de marchandises.
Sous ce dernier rapport, la compétition des véhicules
it moteur s’attaque a Uarmature du tarif-marchandi-
ses qui devait procurer leurs recettes aux entrepri-
ses ferroviaires. Le principe qui préside a la fixation
des tarifs ferroviaires et les raisons sur lesquelles
repose leur application sont indiqués ainsi qu’il suit
dans un mémoire préparé pour la Commission.

“ L’histoire de la fixation des tarifs a trés vite montré
que les frais de transport ne pouvaient étre répartis
entre les différents articles exclusivement d’aprés le cott
de transport pour chacun, méme s8Il était possible
d’¢tablir ce colit; en effet, la tentative de fonder exclu-
sivement les tarifs sur les pleins frais d’exploitation
exigés par chaque denrée particuliére ou par la nature
du service rendu, restreindrait dans des limites trés
étroites le commerce des articles dont le volume et le
poids sont -considérables, comparativement & leur
valeur; en conséquence, le transport des denrées de qua-~
lité inférieure sur des distances considérables deviendrait
impraticable, tandis que les tarifs de transport d’autres
articles d’une valeur bien supérieure s’avéreraient ridicu-
lement, bas.

“La différence réelle entre le prix de revient du
transport d’'un wagon de soie et celui d'un wagon de
houille est relativement minime, comparativement & la
différence dans la valeur des deux chargements, et si
Pon ne tenait compte que des frais du service, les tarifs
de transport deviendraient prohibitifs pour la houille tan-
dis que la soie ne fournirait pas sa juste part dans les
recettes de lentreprise. C’est pourquoi il n’a jamais
paru injuste de répartir 'ensemble des frais de service
sur tous les articles transportés d’aprés des données qui
tiennent compte de plusieurs facteurs.”14

C’est ainsi que des le début I'Etat autorisait les
compagnies ferroviaires 4 compenser les pertes
qu’elles subissaient du transport de marchandises
volumineuses a des tarifs qui n’acquittaient qu’'une
faible proportion de leurs dépenses administratives,
en imposant aux expéditeurs d’articles d'une valeur

14 I'bid.

intrinséque supérieure des tarifs excédant de beau-
coup les frais réels de transport. C’est ce qu’on a
communément appelé la fixation des tarifs “sur le
rendement maximum ”. Il aurait été impossible
d’organiser autrement les services ferroviaires. La
fixation des tarifs exclusivement sur les prix de
revient les aurait rendus prohibitifs pour les articles
volumineux et relativement bon marché, tels le
combustible, le bois d'ceuvre et les produits agri-
coles. Il aurait été impossible de développer un
pays vaste comme le Canada en s’y prenant de
cette facon. IL’établissement de ces tarifs par les
chemins de fer offre ainsi aux entreprises de trans-
port routier,—qui ne se font pas faute d’en profiter
pleinement,—toute latitude voulue pour accaparer
le transport des marchandises sur lesquelles les che-
mins de fer appliquent des tarifs élevés. La com-
modité et la rapidité du transport, de méme que
les exigences moins séveres pour l'’emballage, cons-
tituent des avantages particuliers au camionnage
au grand détriment des chemins de fer. Les ca-
mions font la concurrence aux réseaux ferroviaires
principalement dans le transport des denrées appe-
lées marchandises. L’entreprise détruit, sur une
échelle de plus en plus considérable, les principes
mémes de la fixation des tarifs, surtout pour le
transport sur courtes distances.

Dans les territoires ou elles fonetionnent efficace-
ment, les entreprises de camionnage, au lieu d’appli-
quer le principe “du rendement maximum des
tarifs ” se contentent, faute de mieux, de récupérer
le prix du transport plus un léger bénéfice, souvent
méme d'un tarif de fortune établi sur ce “ qu’elles
peuvent obtenir du client .15

La nature de cette concurrence et ses effets sur
les chemins de fer du Canada ont été indiqués ainsi
qu’il suit, 3 la Chambre des communes, par ’hono-
rable C. D. Howe, ministre des Transports.®

“l a fallu des années pour fixer les tarifs actuels
que je considére absolument essentiels & la prospérité du
Canada. Pour fixer ces tarifs, on a établi que les denrées
3 bon marché devraient étre transportées & un prix
minime et que les produits naturels de notre pays, sur-
tout ceux des provinces des Prairies qui doivent étre
transportés sur de grandes distances pour atteindre le
littoral, bénéficieraient d’'un tarif d’exportation qui est
certainement le plus bas qui existe sur ce continent. Je

15 Tels sont partout les effets de la concurrence des véhicules
3 moteur sur les principales sources de revenu des chemins de fer.
C’est pourquoi sir Josiah Stamp, (aujourd’hui lord Stamp), pré-
sident du London Midland and Scottish Railway, dans un discours
qu’il pronongait le 27 février 1937 lors de Vassemblée annuelle de
sa compagnie, se plaignait du fait que “la faculté des entreprises
de transport routier & choisir les effets & transporter, et & modifier
les tarifs et les charges sans s’occuper des répercussions sur len-
semble du transport, continue de saper les barémes su]?e'rieurs de
la classification des tarifs ferroviaires sur lesquels s’est é&difiée
I'industrie de la nation”.

16 Débats de la Chambre des communes, 1938, p. 1680,



considére que le Canada posséde actuellement un tarif
par tonne-mille plus bas que tout autre pays au monde.
Afin que nos chemins de fer pussent transporter ces
denrées sur de longues distances & des prix excessive-
ment bas, il a fallu fixer des tarifs plus élevés pour les
denrées d’une plus grande valeur expédiées & des endroits
peu éloignés. Clest parce que les tarifs ont été établis
de cette fagon que les compagnies de chemins de fer ont
tellement souffert de la concurrence des camions. Ces
derniers ne transportent que des marchandises cofiteuses
et ils ont fait un sérieux accroc dans le tonnage des
mémes marchandises transportées par les chemins de
fer.”

C’est leur faculté de choisir les effets 4 transporter
qui procure aux entreprises de camionnage 1’occasion
de réaliser des bénéfices. Cependant ce service,
quelles que puissent étre les proportions qu’on lui
donne, ne pourrait jamais, dans les conditions dans
lesquelles il fonctionne, souffrir victorieusement la
comparaison avec le service que fournissent les che-
mins de fer. Le transport des marchandises par che-
min de fer colite en moyenne un demi cent par
tonne-mille; sur les routes, le tarif normal est d’en-
viron cinq cents, mais les renseignements que pos-
sede la Commission indiquent que ce tarif s'affaisse,
en Ontario principalement, jusqu’a trois cents par
tonne-mille dans certains cas. 11 faut donc conclure
que le camion ne convient qu’a certaines catégories
de transport. Les services du trafic-marchandises
fournis par les chemins de fer restent indispensables
a I’économie canadienne et il faut qu’ils subsistent.
C’est 1& un facteur indéniable et dont il faut abso-
lument tenir compte dans I'étude du probléme.

Afin de vaincre la compétition 13 ol elle s’avere
particuliérement active, les chemins de fer ont tenté
I'expérience de modifier, sur certaines distances,
leurs tarifs et services en instituant, pour des char-
gements de moins d’un wagon, des tarifs comportant
“Ienlévement et la livraison ”, dans le but de se
placer sur le terrain méme de leurs adversaires.1?

Depuis 1937, la concurrence s’est acharnée sans
pitié & démolir ces tarifs. Les chemins de fer se sont

17 Dans la Tégion du Canada central qui s’étend de Windsor
4 Québec et, vers le nord, jusqu’a North-Bay et au Sault Sainte-
Marie, le premier tarif ferroviaire établi pour remédier & la con-
currence de Pautomobile a été mis en vigueur en 1933. Sous la
poussée de la concurrence, le tarif de 1933 devait étre modifié
et, le 14 juin 1937, un nouveau tarif le remplacait. Le tarif de
1937 apportait cinq modifications importantes:

Les chemins de fer accordaient l’enlévement et la livrai-
son gratuits 4 destination ou en provenance de stations spéei-
fiées. Le Pacifique-Canadien, par exemple, désignait 140 stations,
dont quelques-unes de petites villes & population de moins de 1,500
&mes. Ce service gratuit équivaut i une réduction de 10 p. 100
du taux normal par quintal.

2. Les réglements de ’emballage étaient adoucis et les sanctions
étaient, de fait, abolies.

Un classement spéeial réduisait le taux de transport d’une
aombreuse catégorie de marchandises.

Pour plusieurs denrées, le tarif par wagonnée était accordé
4 des expéditions en “quantité quelconque” avec, en sus, l'enlé-
vement et la livraison gratuits.

5. De nombreuses réductions intervenaient.
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vus de nouveau dans l'obligation d’abaisser leurs
prix de transport. On peut en donner comme exem-
ple le tarif applicable aux marchandises de premiére
catégorie expédiées par chargement de moins d’un
wagon entre Toronto et Montréal. Le taux de 1937
était de 83 cents par quintal, il est maintenant
réduit & 70 cents pour toute marchandise expédiée
en quantités de 1,000 livres ou plus et a 60 cents
en quantités de 5,000 livres ou plus, enlevement et
livraison gratuits inclus dans les deux cas. L’expé-
rience acquise dans le Canada central démontre que
la concurrence des camions se fait sentir sur les
tarifs ferroviaires pour des transports effectués a des
distances allant jusqu’a 650 milles. Pour ce qui est
des taux par wagonnées, les chemins de fer ont
adopté une méthode différente. Ils combattent la
concurrence 4 mesure qu’elle se présente en fixant
les taux lorsque et suivant qu’elle 'exige.

L’abaissement des tarifs ferroviaires dans les
provinces centrales a réduit les avantages accordés
aux expéditeurs des provinces Maritimes sous 'em-
pire de la Loi dite des taux de transport des mar-
chandises dans les provinces Maritimes adoptée pour
répondre aux veeux de la Commission Duncan, et
cela a donné lieu & des protestations, a des appels
aux tribunaux et 4 des observations & notre Com-
mission. Les effets de ces remaniements du tarif-
marchandises des chemins de fer se feront sentir
ailleurs, ainsi qu’on Vaffirmait dans le mémoire de
la Commission des transports du Maritime Board of
Trade: “les industries situées en dehors de la zone
de concurrence sont nettement désavantagées du
fait de la disparition des parités et aussi & cause des
avantages dont jouissent leurs concurrents grace a
la plus grande souplesse du service de camion-
nage 7,18

La tendance & luniformisation des tarifs-
marchandises régionaux signalée ailleurs!? se
trouve done entravée et peut, de fait, étre détour-
née. Ce serait une déviation catégorique d’une ligne
de conduite reconnue opportune dans l'intérét de
I'unité nationale.

A titre d’expérience, on effectue aussi des
changements dans le régime traditionnel des taux
de transport ferroviaire, espérant améliorer ainsi
les conditions de concurrence auxquelles sont assu-
jettis les chemins de fer. Une disposition de la Loi
des transports de 1938 permet a tout chemin de fer
de s’entendre avec un expéditeur en vue du trans-
port de la totalité ou d’une partie de ses marchan-

18 Pjéce 366, p. 9.

19 Cette question de VYuniformisation des tarifs-marchandises
régionaux est discutée au chapitre précédent de cette partie, inti-
tulé: ’:‘Eﬂ’ets de la politique ferroviaire sur les tarifs des trans-
ports ”.
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dises & des “ tarifs convenus ”, sous réserve de I'ap-
probation de la Commission des transports. Ces
tarifs peuvent étre plus bas que le baréme existant,
pourvu qu’il n’en résulte aucune “ disparité injus-
te”. Cette disposition s’inspire d’une loi adoptée
en 1937 par la Grande-Bretagne a 1'égard des che-
mins de fer. Si I'on a recouru & une telle mesure
c’est qu’on espérait que la possibilité de conclure
avec un expéditeur un accord comportant le trans-
port de ses marchandises, pendant une période déter-
minée, selon le tarif établi 4 la suite de négociations,
permettrait aux chemins de fer de lutter avec de
bonnes chances de suceés contre la concurrence du
transport automobile. Dans le rapport annuel du
chemin de fer Pacifique-Canadien pour Pannée 1938,
publié en mars 1939, il a été annoncé que les che-
mins de fer et Ja Commission s’occupaient d’élabo-
rer, en conformité de la loi, des réglements et des
modalités appropriés, ce qui faisait présager que les
chemins de fer g'efforceraient de se prévaloir de
cette disposition. A l'expiration d’une année, quatre
ententes comportant des  tarifs convenus "’ et appli-
cables & un volume considérable de marchandises
avalent été conclues entre les chemins de fer et des
expéditeurs, et approuvées par la Commission, et
deux autres ententes étaient en voie de négociation.

Ces expédients — abaissement des taux régionaux,
service d’enlévement et de livraison & domicile, et
adoption de “tarifs convenus” — représentent la
manifestation d'un espoir que lon caressait géné-
ralement autrefois dans les milieux ferroviaires, et
auquel on n’a pas tout & fait renoncé, celui de voir
les chemins de fer établir éventuellement leur supé-
riorité. Ceux qui sont de cet avis prévoient que Ion
imposera des taxes plus lourdes aux camionneurs
pour contre-balancer le cofit plus élevé des bonnes
routes nécessaires, que les frais d’exploitation des
camions augmenteront, que lefficacité des che-
mins de fer ira s’accroissant et que la situation de
ces derniers s’améliorera graduellement au point de
vue de la fixation des taux de transport. Un examen
objectif de la situation sert & démontrer que ce sont
14 des espérances plutdt que des prédictions justi-
fides. Tl reste & savoir si ces services rivaux devront
rester en lutte ouverte, puisque le placement de
capitaux additionnels dans le plus récent des deux
modes de transport entrainera presque certaine-
ment une expansion exagérée des capitaux placés
dans toutes les entreprises de transport.

La principale considération qui doit nous guider
dans 'étude de ce probléme du transport, c’est
Pintérét général. Celui-ci ne coincide ni avec la
protection des vieilles formes de transport contre
les nouvelles méthodes plus commodes, plus effica-

ces et plus économiques en ce qui regarde plusieurs
denrées, ni avec loctroi de subventions & ces nou-
veaux modes de transport au moyen d’avantages
artificiels fournis aux dépens du public. On ne sau-
rait non plus identifier Uintérét général avec celui
des expéditeurs et consommateurs de denrées lour-
des et volumineuses désireux de perpétuer un régime
leur assurant des taux de transport modiques, ni
avec les expéditeurs et consommateurs des articles
assujétis dans le passé & des tarifs qui absorbaient
un pourcentage élevé des frais généraux des che-
mins de fer et rendaient ainsi possible I'établisse-
ment de taux peu élevés pour le transport des den-
rées lourdes et volumineuses. Il faut se rappeler
qu’'a Pépoque de l'établissement de ce régime il
n’existait pas de conflit fondamental entre ces deux
catégories d’expéditeurs et de consommateurs. On
ne sacrifiait pas délibérément les intéréts d’une
catégorie 4 ceux de lautre. Les intéréts s’harmoni-
saient. Les marchandises lourdes comme les mar-
chandises légéres bénéficiaient de taux de transport
plus bas que ceux auxquels elles eussent été assu-
jéties dans le cas de 'exclusion d’'une catégorie. A
certains égards, les expéditeurs d’articles légers et
colteux bénéficiaient done du transport de marchan-
dises lourdes et volumineuses effectué a des condi-
tions qui contribuaient, si peu que ce fiit parfois, a
I'absorption des frais généraux des chemins de fer.
L’aide que les chemins de fer recevaient de 'Etat
g’étendait donc ainsi & tous les expéditeurs et & tous
les consommateurs. L’élément capital dans le pro-
bléme actuel du transport, ¢’est qu’un état de choses
a surgi qui a détruit cette union des intéréts,
de sorte qu’'un mariage autrefois heureux se trouve
menacé de dissolution. Comme il arrive dans ce
cas, il faudra peut-étre subordonner dans une certai-
ne mesure les intéréts immédiats des personnes en
cause & l'intérét général. Mais il est particuliére-
ment difficile de préciser ou réside, en Vespéce, I'in-
térét général.

11 n’appartient pas a la Commission de définir cet
intérét. Elle a plut6t mission d’indiquer qui devrait
avoir la responsabilité de définir cet intérét et qui
devrait Vexercer. Une décision s'impose au Canada
quant aux accommodements &4 établir entre les
divers intéréts en conflit, subordonnément & l'idée de
I'intérét public qui les englobe tous. Les expéditeurs
et les consommateurs de denrées lourdes et volumi-
neuses ont une grande importance dans 1’économie
canadienne, et un régime de taux diminuant le
transport de ces produits entrainerait un boulever-
sement fort grave de cette économie. Les expédi-
teurs et les consommateurs d’articles légers et cofi-
teux s’imaginent naturellement avoir droit aux
avantages qu’ils pourraient retirer de modes de



transport nouveaux et plus efficaces, et il leur sem-
ble révoltant qu’on les contraigne a se procurer leurs
moyens de transport dans une association irrévoca-
ble avec d’autres dont les intéréts ne coincident plus
avec les leurs. Il y a lieu de croire que les contri-
buables répugnent & assumer la charge énorme que
pourraient impliquer les subventions (directes ou
indirectes ¢’il §’agit de combler les déficits des che-
mins de fer) au transport des denrées lourdes et
volumineuses. On devrait certes épargner aux con-
tribuables le désavantage qui peut facilement résul-
ter du présent mode de partage des attributions,
subventions aux deux catégories des expéditeurs et
des consommateurs par ’absorption des déficits des
cheming de fer (trésorerie fédérale) et 1’établisse-
ment de routes aux frais du public (trésoreries pro-
vinciales).2? En général, il est facile d’affirmer et
difficile de nier que la situation exige une mise au
point graduelle et fondée sur un compromis intel-
ligent et généreux. On ne saurait prévoir avee pré-
cision quelle forme prendra ce compromis. Nul doute
qu’on tentera de reviser les taux des transports par
rail et par route de fagon & répartir le trafic entre
eux de telle sorte que les chemins de fer échapperont
a la faillite, tandis que les expéditeurs et les con-
sommateurs de marchandises susceptibles d’étre
transportées par route devront consentir certains
sacrifices durant la période de réajustement. En
méme temps, (comme on 'expliquera plus loin), on
pourrait établir la taxe sur les camions sur une base
telle qu’elle éviterait & leurs concurrents tout dan-
ger d’'une compétition subventionnée.

20 Bn un certain sens, les routes sont rentables, si les taxes
provinciales sur les automobiles et l'essence peuvent passer pour
affectées 4 ’établissement et 4 ’entretien des routes. Mais méme
en admettant cette hypothése favorable, les usagers des véhicules
commerciaux bénéficient d’une forte subvention aux dépens des
usagers de voitures particuliéres. Cette association quelque peu
léonine offre des points de ressemblance avec celle des expéditeurs
de denrées lourdes et des expéditeurs de denrées légéres dans le
cas du transport par rail. Si Vimage n’est pas trop fantaisiste,
le chacal qui existait dans l’association du transport par voies
ferrées s’est transformé en lion dans I’association du transport par
route.
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En partant de cette idée, on peut procéder & un
bref examen des modes de partage des pouvoirs.
La compétence exclusive du Dominion concentrerait
les pouvoirs et la responsabilité. Mais, ainsi que
Vindiquera I'étude de la situation en Grande-Breta-
gne, méme une autorité omnipotente et unique peut
constater que le probléme du transport est extré-
mement difficile. Au Canada (ainsi que I'établira
une comparaison avec les Etats-Unis) il ne serait
pas facile de réglementer le transport dans l'intérét
national, sans intervenir souvent en des questions
qui offrent un intérét primordial pour les provinces.

Des pouvoirs communs au Dominion et aux
provinces supprimeraient linconvénient qu’il y
aurait & empécher une province d’agir par sa pro-
pre initiative dans les affaires urgentes. Mais ils
exposeraient sans cesse les provinces au danger d’un
renversement de leur politique par le gouvernement
fédéral, péril particulierement grave, vu la mise de
fonds considérable qu’implique la construction des
routes.

Le présent partage des pouvoirs peut facilement
amener 'anarchie, & moins que le Dominion et les
provinces ne puissent coordonner leur politique. Le
probléme du transport au Canada n’est peut-étre
pas insoluble, si les divers gouvernements sont dis-
posés & coordonner leur autorité en matiére de trans-
port et d’aide financiére a cet égard, de maniére que
chaque genre de transport ait l'occasion d’accom-
plir de facon rémunératrice les catégories de service
qu’il est le plus apte & remplir. La Commission ne
peut présenter de veeux formels sur la ligne de con-
duite que le gouvernement devrait tenir, mais elle
estime qu’elle peut utilement souligner la gravité et
l'urgence du probléme, indiquer certains des obsta-
cles & surmonter et exprimer quelques avis sur les
moyens possibles d’assurer la collaboration entre le
Dominion et les provinces, dans 'aménagement d’un
régime de transport national et coordonné, mais il
n’est pas inutile de considérer, d’abord, I'expérience
de la Grande-Bretagne et des Etats-Unis.



Cuaritre 111

EXPERIENCE DE LA GRANDE-BRETAGNE ET DES KTATS-UNIS

EXPERIENCE DE LA GRANDE-BRETAGNE

Iin Grande-Bretagne, le conflit d’intérét entre les
chemins de fer et les véhicules & moteur retient
I'attention du gouvernement et du parlement depuis
une dizaine d’années et ’historique des efforts ten-
tés, sans un succés complet jusqu’ici, pour trouver
un accommodement & la satisfaction des intéressés
et du publie, contribue a élucider le probléme cana-
dien, d’autant plus, peut-étre, que la complication
du partage des pouvoirs n’existe pas la-bas. Les
autorités n’ont & surmonter que les obstacles inhé-
rents & la situation mais, & cet égard, elles ne sem-
blent pas avoir obtenu des solutions tout & fait
satisfaisantes.

A la suite d’'un rapport présenté par une commis-
slon antérieure, une conférence des autorités en
matiére de transport eut lieu en 1932. Il en résulta
ce qu'on appelle communément le rapport Salter
qui reconnaissait les avantages et la permanence
du transport routier. A leur sens, il faut convenir
qu’une partie des embarras des chemins de fer pro-
vient de ce que les véhicules & moteur constituent
un moyen de transport plus commode et plus écono-
mique pour plusieurs catégories de marchandises.
“1l serait inopportun ”, lit-on dans le rapport, “ de
tenter, par l'établissement d’impdts dépassant les
besoins de I'intérét public, de détourner le trafic de la
route et de priver le commerce et les industries des
avantages de cette forme nouvelle de transport...”
Avis étant donné aux chemins de fer de rechercher,
& la place du monopole perdu, “leur part d’un com-
merce global, généralement croissante & mesure que
Pactivité économique augmente dans les mémes
proportions que la population et le niveau d’exis-
tence, et aussi les nouveaux services qu’ils pour-
ralent offrir eux-mémes au public par la coordina-
tion du transport ferroviaire avec le transport rou-
tier, que celui-ci reléve d’eux ou non ”.

Ainsi, cette premiére tentative en vue d’une solu-
tion d’ordre pratique en Grande-Bretagne s’accom-
pagnait de 'exposé de certaines propositions géné-
rales. Dans des conditions équitables, la concur-
rence faite aux voies ferrées par la route est 1égitime
et dans l'intérét public on doit rechercher une solu-
tion par la coordination du rail et de la route, ce
qui implique une division des fonctions & détermi-
ner d’apres Pefficacité et la commodité.

Le Roads and Rail Traffic Act de 1933, fondé sur
le rapport Salter, prévoyait la délivrance de permis &
tous les entrepreneurs de transport routier, c’est-a-
dire aux propriétaires de véhicules & moteur servant
de véhicules publics ou déja utilisés en vertu d’un
contrat (1932-1933), et pour une durée d’un an a
trois ans, selon le genre d’affaires. L’autorité émet-
teuse des permis recevait instructions de ne pas
émettre d’autres permis que ceux qui étaient en
vigueur en 1932-1933, sauf si U'intérét public Pexi-
geait. L’autorité devrait étudier ““ toute opposition
a chaque demande que peuvent exprimer des per-
sonnes fournissant déja un service de louage ou un
service rétribué, par rail ou par route, pour le trans-
port de marchandises dans la région ou entre les
lieux que les requérants entendent desservir, sous
prétexte que les moyens de transport convenables,
soit en général soit par rapport & un genre de véhi-
cules pris en particulier, dépassent (ou dépasse-
raient) les besoins, ou sous prétexte d’inexécution de
quelqu’une des conditions qui régissent un permis ”.
On prévoyait une période de transition de deux ans
au cours de laquelle autorité pourrait étudier le
probléme de la route, afin de veiller & remplir I'in-
tention des législateurs, quand viendrait le moment
du renouvellement des permis.

Les compagnies de chemins de fer considéraient
que cette loi tendait & limiter dans l'avenir les
entreprises de transport routier a 1’état ou elles se
trouvaient en 'année de base 1932-1933, année de
crise industrielle, et lorsque deux compagnies de
transport obtinrent le plein renouvellement de leurs
permis a l'expiration de la période de transition, les
quatre principales compagnies de chemins de fer
s’adresserent au Road Traffic Appeal Tribunal,
alléguant que le nombre de ces permis devrait étre
réduit selon les dispositions de la loi.

Les compagnies de chemins de fer se fondaient en
cette occasion sur une déclaration faite 4 la Chambre
des lords par le porte-parole du gouvernement, alors
que le Roads and Traffic Bill était en délibération,
3 savoir “que l'octroi de permis serait contraire
4 lintérét public si 'on prenait en considération
qu’il existait déja des moyens de transport appro-
priés aux besoins du public que le requérant veut
servir 7,

Le tribunal d’appel se prononga contre les compa-
gnies de chemins de fer sur tous les chefs et les
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permis furent maintenus, bien qu’il fiit établi que
les camionneurs transportaient des marchandises
antérieurement expédiées par train. Le tribunal
refusait de reconnaitre au mot “appropriés” le
sens que lui donnaient les compagnies de chemins
de fer; tout en admettant que le service ferroviaire
fut matériellement suffisant, il jugea qu’il n’était
pas nécessairement approprié. Le tribunal décida
que lautorité émetteuse de permis n’avait pas com-
pétence sur les tarifs routiers, méme quand ceux-ci
étaient inférieurs aux tarifs ferroviaires, et il déclara
en outre que la loi n’exigeait pas de cette autorité
qu’elle détermine les marchandises & transporter par
rail ou par route. Il était d’avis qu’il n’entrait pas
dans les attributions de Pautorité d’établir le classe-
ment de marchandises & transporter respectivement
par rail et par route, non plus que de se demander s'il
y allait de l'intérét national que les moyens de
transport ferroviaire existants fussent plus intégrale-
ment employés. Pour le redressement de leurs griefs,
les compagnies de chemins de fer furent priées de
s’adresser ailleurs, c’est-3-dire au parlement.

Les compagnies de chemins de fer cherchérent
alors & obtenir et obtinrent du parlement le droit de
conclure avec d’importants expéditeurs des accords
particuliers fondés sur le principe de la “ taxe con-
venue ” et, quand elles constatérent que cette
méthode ne leur donnait pas satisfaction, elles cher-
chérent & obtenir la liberté compléte quant & 1’éta-
blissement des tarifs de transport. Le 23 novembre
1938, les compagnies anglaises de chemins de fer
présentaient au ministre des Transports une péti-
tion ot elles demandaient (entre autres choses):
“Que solent abrogées la réglementation statutaire
des tarifs du transport-marchandises par rail et les
exigences qui s’y rattachent, & I'égard notamment
du classement, de la publication et de la préférence
indue ”; et aussi, “ que les chemins de fer, tout com-
me d’autres modes de transport, soient autorisés 3
déterminer les frais et les conditions du transport des
marchandises qu’elles doivent assurer. L’égalité
ayant été réalisée, tous réglements imposés & I'un
devrait I'étre i l'autre.”

Le ministre des Transports soumit cette demande
au Conseil consultatif des transports qui fit ensuite
une longue enquéte accompagnée de négociations
entre les compagnies de chemins de fer et les divers
Intéressés organisés (camionneurs, fédération du fer
et de I'acier et négociants), & la suite desquelles des
accords intervenaient entre ces derniers et les com-
pagnies de chemins de fer, exception faite de I'in-
dustrie charbonniére. En mai 1939, le Conseil con-
sultatif des transports déposait un rapport ou il
conseillait Padoption d’une loi, valable pour cing
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ans seulement, qui sanctionnerait ces accords et ren-
fermerait des dispositions relatives & des négociations
et conférences tenues ultérieurement selon que le
besoin s’en ferait sentir, et au recours au Railway
Rates Tribunal en cas d’insuccés & conclure une
entente. Sous réserve de ces dispositions, le rapport
conseillait 'abandon de la méthode de réglementa-
tion des tarifs du transport-marchandises alors exis-
tante, y compris le classement traditionnel. II for-
mulait aussi le veeu que, sous réserve de certaines
garanties, les compagnies de chemins de fer fussent
autorisées a imposer tels prix qu’elles jugeraient
raisonnables. Mais la liberté d’action que 'on pro-
posait ainsi d’accorder aux chemins de fer semble
quelque peu illusoire. Les réseaux s’engagent a
appliquer une méthode libre de classement, & ne pas
majorer les tarifs existants, sauf par voie d’entente
avec les organismes et les négociants intéressés que
nous avons mentionnés, et ils souscrivent a la dispo-
sition en vertu de laquelle a-propos de leurs tarifs
puisse faire Uobjet d’un appel au Railway Rates Tri-
bunal.

Le résultat net de ces dix années de négociations
et d’essais fut la conclusion & laquelle en est venu
le Conseil consultatif des transports a leffet que les
chemins de fer devraient, dans une certaine mesure,
étre soustraits a4 la réglementation imposée dans
I'intérét public lorsqu’ils avaient le monopole du
transport et pouvaient ainsi, par l'effet de la con-
currence ou par voie d’accords, tenir téte a leurs
rivaux. Cette décision ne cherchait aucunement &
réaliser 'unité de l'administration ou & diviser le
trafic d’apres le degré d’efficacité relative.?

Dans une déclaration publique faite a la suite
de la décision, sir Arthur Griffith-Boscawen, prési-
dent du Conseil consultatif des transport, a dit ce
qui suit:

“Voila la ¢ proposition honnéte ’ 4 laquelle s’est arrété
Ie Conseil consultatif des transports. Il incombe main~
tenant au gouvernement et au parlement d'y donner
suite comme bon leur semblera. Je regrette qu'il soit
impossible d’adopter une mesure dans ce sens au cours
de la présente session.”2

A cause de la déclaration de la guerre, aucune loi
n’a encore été adoptée a cet effet. Les renseigne-
ments disponibles nous apprennent que la question
a été mise de c¢6té pour toute la durée de la guerre.

1D’ou commentaires plutét acerbes du London Times dans son
numéro du 30 mai 1939. “ILe fait est,” lisait-on dans le Times,
“qu’aucun plan autre que celui de l'unification des transports ne
pourrait véritablement résoudre le probléme des chemins de fer...
Ce n’est qu’en ayant recours a la mise en commun et en soumettant
le transport routier & un régime de tarifs rationnel et réglementé
que nous pourrions rétablir et maintenir la stabilité financiére
des chemins de fer.”

2 Sunday Times du 28 mai 1939.
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ExpErIENCE pES EraTs-UNIs

Vu que le transport automobile a pris un plus
grand essor aux Etats-Unis qu’au Canada et a don-
né lieu & plusieurs mesures législatives destinées & le
réglementer, il serait peut-étre utile, afin d’arriver 3
déterminer la ligne de conduite 4 suivre au Canada,
de connaitre les résultats obtenus dans ce pays. Le
probléme qui se pose aux Etats-Unis ne différe pas
du nbtre, mais la haute main que le gouvernement
fédéral exerce sur le commerce considérable entre
les états lui permet, & un degré bien supérieur &
tout ce que peut faire le gouvernement canadien,
de pousser de I'avant la mise & exécution des pro-
grammes de collaboration qu’il croit opportuns.
Ajoutons que le gouvernement des Etats-Unis exer-
ce aussl le pouvoir de persuasion que confére I'ap-
plication d’une politique de fortes subventions con-
ditionnelles en vue de l'établissement de routes.
L’aide accordée par le gouvernement fédéral aux
états et aux municipalités & cet égard, qui repré-
sentait 75 millions de dollars en 1930, atteignait 138
millions en 1938, sous forme de crédits réguliers, et
122 millions sous forme de secours urgents, soit un
total de 260 millions de dollars. Les dépenses de
cette importance s’accompagnent probablement,
sinon certainement, d'une certaine surveillance
exercée par pression ou par suggestion. ““ Les diri-
geants des municipalités et aussi des états craignent
que ce régime d’aide par voie de subventions serve de
moyen pour leur imposer les vues du gouvernement
fédéral.” *

L’essor rapide du transport automobile g’est
produit grace & l'existence d’un vaste réseau routier
et il a, & son tour, accentué l'expansion de cette
voirie. Les routes publiques des états entretenues a
Paide des fonds per¢us des usagers et obtenus du
gouvernement fédéral sous forme de subventions
d’appoint constituent I'armature de ce réseau. Les
routes secondaires et régionales sont maintenues
par les comtés et les townships; depuis quelque
temps elles sont aussi 'objet de subventions fédéra-
les.

Le gouvernement fédéral doit faire en sorte que
le réseau routier réponde aux besoins de la défense
nationale. Afin d’atteindre ce but, les Etats-Unis
ont adopté en 1916 la loi dite The Federal Road Act
en vertu de laquelle les états recoivent du gouver-
nement fédéral jusqu’a 50 p. 100 du colit d’établis-
sement et d’entretien de certaines routes désignées.
Le service de la voirie des Etats-Unis, agissant en

¥ Raymond S. Short dans les Annals of the American Academy
of Political and Social Science, janvier 1940, p. 47.

vertu des dispositions du Federal Road Act, “ cher-
che de toute nécessité et trés & propos i coordonner
les entreprises d’établissement de routes des Etats-
Unis de fagon & assurer ainsi un réseau national
complet de routes suffisantes ”.2 En 1936, le service,
de concert avec les divers états, se lanca dans 'exécu-
tion d’'un vaste programme qui devait comprendre
un relevé de toutes les études faites dans les états
et “avoir pour résultat la réunion de toutes les
données nécessaires & 1’élaboration d’un programme
précis de voirie, justifiable au double point de vue
économique et social ”’.*

Se conformant & cette requéte du Congres, le
service présenta un rapport sur la possibilité de
construire un groupe d’autostrades de péage a tra-
vers le pays, au printemps de 1939. Dans la seconde
partie, ce rapport

. explique comment s’est constitué jusqu'ici le réseau
compliqué des rues et des routes du pays et expose les
grandes lignes de ce qui est réellement un plan routier
général pour tout le pays.”’

L’intérét du gouvernement fédéral dans les ques-
tions de voirie ne se limite donc pas & la distribution
de fonds aux états; il est bien plus vaste et plus
profond.

Le progres rapide du transport automobile s’est
accompagné d’'une grande spécialisation des fone-
tions. En 1936, le coordonnateur fédéral des trans-
ports résumait, en ces termes, les répercussions
économiques et sociales de ce progres rapide du
volume et des fonctions:

“Les conditions du transport se sont modifiées radica-
lement depuis la Grande Guerre et elles subissent encore
une transformation rapide .

“ Clest surtout le transport routier qui a fait subir
des modifications importantes aux conditions indus-
trielles et soclales. Il a grandement contribué & accentuer
ce qu’on appelle achat ¢ au jour le jour’, et c’est proba-
blement aussi ce qui a fait que le transport sur de
faibles distances a progressé plus que le transport sur de
longues distances et qui a généralisé la production manu-
facturiere dans tout le pays. Il est aussi probable que
cela a fait augmenter considérablement le nombre des
employés des entreprises de transport tandis que le nom-
bre des employés des chemins de fer diminuait forte-
ment. Il est certain que cela a accentué le désir du
voyage chez les Américains.

“Le pays a bénéficié de ces modifications survenues
dans le transport. Un grand nombre de services sont
devenus ainsi plus rapides, plus commodes, plus con-

3 Fxtent and Possibilities of Highway Regulations, par Dawes
E. Brisbine et George M, Adams, dans les Annals of the American
Academy of Political and Social Science, janvier 1939, p. 235.

+H. E. Stocker, Motor Trafic Management, New-York, 1938,
p. 93.

5 Lettre d’envoi de H. A. Wallace, secrétaire de P'Agriculture,
dans Toll Roads and Free Roads, House Doc., n° 272, 76iéme
Congrés, lére Session.



fortables et aussi moins cofiteux. Les résultats n’ont
toutefois pas tous été satisfaisants et quelques-uns font
craindre pour avenir. La difficulté est de faire disparai-
tre les mauvais résultats et de conserver et de multiplier
les bons.”6

Les “mauvais résultats” qui menacaient ainsi
Pavenir étaient ceux qui proviennent d’une surabon-
dance de moyens de transport. Dans le cas du trans-
port automobile des marchandises, en particulier, la
facilité relative du lancement d’une petite entreprise
de camionnage eut pour effet d’accroitre démesuré-
ment le nombre des voituriers et de rendre la con-
currence extrémement vive. A partir de 1930, les
conditions s’aggravérent rapidement; le chémage
s’accentuait et les camions & bon marché se faisaient
de plus en plus nombreux, de sorte que les offres de
services augmentaient en méme temps que dimi-
nuait le volume du commerce. La course aux affai-
res amena une chute formidable des taux de trans-
port et plusieurs expéditeurs en profitérent pour
s’assurer de nouveaux avantages. Il en résulta une
trés grande instabilité au sein méme de I'industrie.
En dehors du transport automobile, les chemins de
fer se ressentirent immédiatement du progrés rapide
d’une trés vive concurrence qui les frappait surtout
dans la classe de leurs services les mieux rémunérés.

Les choses en arrivérent au point ou elles exerce-
rent une pression telle qu’en 1935, il fallut adopter
une loi comportant la réglementation fédérale des
voituriers automobiles faisant le transport entre
les états.

Depuis assez longtemps déja, les états imposaient
des réglements au transport automobile dans les
limites de leur territoire. Ces réglements, pour la
plupart, s’appliquaient uniquement aux voituriers
publics. Au début, on se demandait jusqu’ou pou-
vait aller Pautorité locale dans la réglementation du
transport entre les états sur les routes publiques. En
mars 1925, cependant, la Cour supréme des Etats-
Unis décida” que le pouvoir de l'autorité locale
dans la réglementation du transport entre les états
se limitait aux mesures de sécurité et & la conserva-
tion des grandes routes. Done, & partir de cette date
jusqu’au moment ol, en 1935, le gouvernement fédé-
ral adopta ses lois de réglementation, il ne s’exerca
aucun contrdle efficace sur le transport automobile
entre les états.

En 1931, presque tous les états avaient des lois
réglementant, sur leur territoire, les affaires des
voituriers publics, tant pour le transport des voya-

6 Fourth Report of the Federal Co-ordinator of Transportation
on Transportation Legislation, janvier 1936, pp. 1-2.

7 Buck v. Keykendall, 267, Etats-Unis, 307 et Bush Co. o.
Maley, 267, Etats-Unis, 317.
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geurs que pour celui des marchandises, et la plu-
part d’entre eux exercaient un certain droit de
regard sur les voituriers de marchandises & l’entre-
prise. Le droit des états de se faire rembourser, de
fagon satisfaisante, leurs dépenses de voirie par les
usagers des grandes routes servait & déterminer
jusqu’a un certain point la réglementation des états
mais, bientot, il devint de plus en plus évident que le
probléme de la réglementation était plus vaste et
comportait le besoin d’une certaine surveillance en
vue de neutraliser les éléments d’instabilité de plus
en plus nombreux au sein de 'industrie.

L’ Interstate Commerce Commassion déerit comme
suit I'état de choses existant lors de 'adoption du
Motor Carrier Act (1935):

“La confusion régnait dans l'industrie du transport
automobile quand Ia loi fut mise en vigueur. Les années
de crise avalent contribué & faire augmenter considé-
rablement le nombre des voituriers et, surtout, des
camionneurs de marchandises. Cette augmentation entraf-
na une concurrence effrénée, et comme résultat la guerre
des taux, des subterfuges pour échapper & la réglemen-
tation des états et diverses pratiques ruineuses. Toute
I'industrie en fut affaiblie. La mortalité résultant des
opérations commerciales de ces voituriers, surtout des
moins importants, atteignait un taux élevé. Les acci-

dents g% la route étaient devenus un probléme natio-
nal...

En 1933, la National Recovery Administration
imposa aux autobus et aux camions un code de
réglements établis par lindustrie elle-méme. Ces
codes ne furent pas complétement efficaces; mais
Pexpérience acquise, pendant le court espace de
temps ou ces codes furent en vigueur, contribua
largement 4 amener les principaux représentants de
I'industrie & favoriser une réglementation fédérale.

Le coordonnateur fédéral des transports soumit
plusieurs rapports dans lesquels il recommandait
fortement une réglementation fédérale assez détail-
lée et il contribua & I'élaboration du projet de loi
qui fut enfin adopté. I1 fut fortement influencé
dans ses opinions par le besoin de faire jour dans la
confusion qui existait alors, mais, évidemment, il
était aussi d’avis que la réglementation fédérale
aurait d’autres résultats de grande portée.
“...Une réglementation partielle et incompléte comme
celle que nous avons eue, ne fonctionnera pas... La
concurrence, & moing d’&tre soumise & des restrictions
plus sévéres, ne peut apporter que de grandes pertes
aux expéditeurs, aux collectivités et & certaines régions
du pays, de méme qu’aux portefeuillistes des entreprises
de chemin de fer, de transport par eau et par voiture
automobile ainsi qu’au public en général. ILa concur-
rence entre les divers moyens de transport continuera 2
jouer un rdle important, mais il faut la contenir dans

SSInterstate Commerce Commission, 1936, 50éme rapport annuel,
p. 88.
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certaines limites et empéeher qu’elle n’entraine la ruine
ot le gaspillage. Tout le systéme de transport doit étre
unifié et coordonné, ce qui ne peut se faire que sous la
direction du gouvernement fédéral... La réglementa-
tion doit étre basée sur l'expérience acquise par les étatst
ot assurer & ceux-cl 'appul nécessaire au succés de leurs
initiatives de réglementation.”?®

I'n aolt 1935, le Motor Carrier Act, qui devint la
Partie II du Interstate Commerce Act, regut Vap-
probation du président. Cette loi était appuyée par
la Interstate Commerce Commission, les groupe-
ments chargés de la réglementation dans les divers
états, les intéréts commerciaux, diverses formes con-
currentes de transport et une partie considérable de
lindustrie du . transport automobile elle-méme
représentée par les plus importantes compagnies.
La loi est appliquée par une division spéciale de la
Commission et ’on a eréé un bureau, connu sous le
nom de Bureau of Motor Carriers, pour en surveiller
les détails.

L’exposé des principes contenu dans cette loi se
lit comme suit:

“1l est par la présente déclaré que le Congres a
pour principe de réglementer le transport automobile
de facon 3 reconmaitre et & sauvegarder les avantages
inhérents & ce systéme de transport et & assurer & celui-
¢l et aux voituriers qui en font partie, de saines condi-
tions économiques, le tout dans 'intérét public; & pro-
mouvoir un service adéquat, économique et efficace de la
part des voituriers, en méme temps que des taux raison-
nables tout en prévenant les diseriminations, le fawvori-
tisme ou les avantages indus, ainsl que la concurrence
déloyale et ruineuse; & améliorer les relations entre !'in-
dustrie du transport automobile et les autres voituriers,
a coordonner les services de ces moyens de transport
et les réglements qui s’y appliquent; & développer et &
maintenir un systéme de transport par route qui ’adap-
tera aux besoing du commerce des Etats-Unis et de la
défense nationale; et, & coopérer avec les différents
états et leurs représentants autorisés et aveec toute
association de transport routier, en vue de Papplication
et de la mise en vigueur de la présente partie.” 10

La loi prévoit la réglementation des voituriers
publics ou a l'entreprise qui font le transport des
voyageurs ou des marchandises entre les Etats, de
méme que des courtiers. Les camionneurs particu-
liers, avec l'importante exception des camions de
fermes, peuvent étre soumis & des réglements au
point de vue de la séeurité “ lorsqu’on en constate le
besoin”. Les principales dispositions s’appliquant
aux voituriers publics ou & I'entreprise se résument
aux points suivants:

(1) Tous les voituriers de bopne foi exergant leur
commerce au moment de 'adoption de la loi, ont
le droit de continuer leur exploitation, mais les
nouveaux voituriers avant de commencer leur
commerce, ainsi que les anciens qui désirent

9 Regulations of Transportation Agencies, 73éme Congrés, 2e

session, Documents du Sénat, n°® 152, pp. 23 et 24.
10 Interstate Commerce Act, Partie 11, article 202 (a).

étendre leurs services & de nouvelles régions doi-
vent au préalable obtenir l'autorisation de la
Commission, autorisation qui prendra la forme
d’un certificat d’utilité et de néeessité dans le
cas des voituriers publics ou d’un permis dans le
cas des voituriers & l'entreprise.

(2) La Commission exerce un contrdle sur les émis-
sions d’obligations, les unifications, les fusions
et les acquisitions de contrdle.

(3) Le contréle sur le tarif afin de prévenir les taux
déraisonnables, les préjudices indus, les désa-
vantages ou la discrimination est semblable &
celui qui s’exerce sur les tarifs des chemins de
fer. Les contrats accordés par les voituriers a
Pentreprise doivent é&tre déposés & la Commis-
sion et les voituriers publics doivent faire con-
naitre leurs tarifs en publiant des listes. La Com-
mission peut établir des taux et des frais minima
applicables également aux voituriers ordinaires
et aux voituriers & Ventreprise.

(4) 11 peut étre imposé des rdglements concernant
certaines questions telles que les aptitudes et le
maximum d’heures de travail des employés, 1’as-
surance obligatoire et les conditions voulues pour
établir son propre systéme d’assurance ainsi que
des réglements concernant la séeurité.

(5) Des méthodes uniformes de comptabilité ainsi
que des états ou rapports périodiques deviennent,
obligatoires.

(6) On accorde & la Commission le droit d’imposer
diverses peines, dont la suspension et la révoca-
tion de permis, de lourdes amendes et ’empri-
sonnement.

(7) Au point de vue administratif, on assure des
relations étroites avec le personnel chargé de la
réglementation dans les divers Etats, au courant
des situations locales, par la nomination de com-
missions mixtes, composées des représentants des
Etats intéressés, chargées d’entendre les causes
particuliéres et de faire rapport.

Conditions actuelles. — Depuis 1935, 1a portée du
controle fédéral et des états a été assez bien déter-
minée. Les états réglementent les services publics
et a 'entreprise, qui font le transport dans les limi-
tes de I'Etat, et ils ont tenté de systématiser leur
réglementation, souvent, dans le sens indiqué par la
Interstate Commerce Commission. On a réussi
a établir un certain degré d’uniformité entre les
reglements de sécurité et les exigences du matériel
des divers états. On s’occupe maintenant d’étendre
les réglements d’états, concernant la sécurité, aux
camionneurs particuliers.

“ Plusieurs Etats, imitant en cela le Texas, ont déja
voulu réglementer lentrepreneur particulier a titre de
“ yoiturier ”, et d’autres Etats se préparent & déposer
prochainement des projets de loi visant & réglementer
tous les aspects de ces entreprises privées... La ten-
dance du moment favorise nettement la réglementation
compléte du transport privé.” 11

1 Hatent and Possibilities of Highway Regulation, par Dawes

E. Brisbine et George M. Adams, paru dans The Annals of the
American Academy of Political and Social Science, janvier 1939,

p. 235



La premiére année de réglementation légale des
voituriers nationaux par le gouvernement fédéral,
la Commission succomba presque a la tiche qui lui
incombait de scruter les demandes de permis de
transport (surtout en vertu du privilege d’exemp-
tion de la clause dite ““ grandfather’s” clause)*? et
d’obtenir et déposer tarifs et annexes. En régle-
mentant ’émission des actions et les fusions, la
Commission a pu surveiller la consolidation inévi-
table dont l'industrie a été 'objet. Ces derniers
temps, la Commission a examiné avec plus de soin
la question des taux. Elle a incliné généralement
a relever les taux du transport par camion en invo-
quant souvent son pouvoir de décréter des taux mini-
ma. Elle n’a qu’efleuré toutefois les questions rela-
tives au taux de base qu’entraine l’exécution plus
facile, par chaque branche de transport, du service
qu’elle est surtout apte & remplir.

“ Les taux sont établis sans une idée bien nette des
frais d’exploitation effectifs.
“...les tarifs ferroviaires deviennent rapidement une
norme de comparaison pour établir les taux du trans-
port automobile,” 13

La Commission a posé de précieux jalons en
prescrivant une comptabilité uniforme, en exigeant
des états financiers et statistiques mensuels, trimes-
triels et annuels et en publiant des réglements admi-
nistratifs visant, par exemple, la sécurité et la durée
de travail du personnel, ainsi que l'extension des
facilités de crédit.

A plusieurs égards, les autorités fédérales ont
bien coopéré avec celles des Etats, et la Commission
a fait un large usage des conseils mixtes pour la
rédaction de ses rapports sur des cas particuliers.
Elle a aussi recommandé aux autorités des états
diverses mesures de réglementation. Cette collabo-
ration a facilité quelque peu la réalisation d’une
législation nationale visant les transports automo-
biles dans laquelle la réglementation de I'Etat vient
compléter celle du fédéral.

La déclaration suivante de la Interstate Com-
merce Commassion tire son importance de I'opinion
assez souvent exprimée que les chemins de fer restent
le mode de transport le plus assujetti & la régle-
mentation.

“Le Motor Carrier Act de 1935 jouissait de la faveur
des entreprenecurs de transport et par camion et par
autobus, et depuis son adoption les entrepreneurs de

1271 g’agit de cette clause prolongeant une franchise obtenue
avant Padoption de la loi.

13 Annals of the American Academy of Political and Social
Science, janvier 1939, p. 240.

223

transport automobile ont invoqué beaucoup plus
souvent que les expéditeurs les pouvoirs qu’elle nous
confére en ce qui touche 1'établissement des taux. De
méme, les entrepreneurs de transport aérien favori-
salent nettement le Civil Aeronautics Act de 1938. Ces
deux lois assujettissent les entrepreneurs de transport
automobile et les entrepreneurs de transport aérien,
respectivement, & une réglementation d'un caractére plus
complet, si possible, que celle & laquelle les chemins de
fer sont assujettis.”14

La coordination des transports automobiles et
ferroviaires. — Par coordination, il faut entendre ici
la fusion des deux modes de transport en vue de
Pamélioration du service ou dans un but d’écono-
mie, chacun se limitant a la sphére d’activité qui lui
est propre.

Immédiatement aprés que la Cour supréme eut,
en 1925, rendu une déeision qui laissait les entre-
prises de transports automobiles sans réglementa-
tion pour ainsi dire, plusieurs des chemins de fer les
plus prévoyants commencérent 3 s’introduire dans le
domaine du transport routier. De facon générale,
cependant, les chemins de fer inclinérent longtemps
pour la plupart & voir dans les entrepreneurs de
transports automobiles des intrus qu’il fallait chas-
ser des routes au moyen de taxes. Malgré cette
attitude générale, la pénétration du transport rou-
tier par les chemins de fer se poursuivit sans inter-
ruption jusqu’a I'adoption du Motor Carrier Act.

La coordination des transports automobiles débuta
pour ainsi dire par une extension graduelle du
camionnage dans le transport local en provenance ou
4 destination des gares de chemin de fer, service
autrefois a la charge de l'expéditeur et assuré par
des véhicules appartenant au chemin de fer ou & des
entreprises affiliées ou & des entrepreneurs de l'en-
droit. L’adoption graduelle du service de cueillette
et de livraison comme partie intégrante du service
de transport assuré par le chemin de fer 4 des taux
affichés, amena finalement Padoption générale, au
début de 1934, du service gratuit de cueillette et de
livraison dans un rayon déterminé.

L’utilisation de camions et d’autobus au lieu de
wagons montre bien les essais plus formels de coor-
dination tentés par plusieurs chemins de fer. Ces
essals comportent habituellement la substitution du
transport automobile au service local des voyageurs
et des marchandises & des endroits desservis par des
embranchements ou I'abandon ou la diminution du
service parait indiquée. Le service ferroviaire est

14 Interstate Commerce Commission, 52éme rapport annuel, 1938,
p. 8.
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complété par 'usage connexe de véhicules & moteur.
Ces derniers transportent voyageurs et marchandi-
ses en provenance ou & destination des centres fer-
roviaires importants ou des points intermédiaires,
ce qui permet d’assurer un service ferroviaire beau-
coup plus rapide entre les centres importants.

Quelques chemins de fer ont aussi cherché a
développer le transport de chéissis de camions sur
des wagons plate-formes, alliant ainsi la souplesse
du véhicule automobile pour les opérations de téte
de ligne a I'économie en traction ferroviaire. Mal-
gré les avantages qu’il offre en théorie, ce plan n'a
guere réussi, les chemins de fer s’en servant non pas
tant pour transporter leurs propres camions ou ceux
de leur filiale que pour voiturer ceux de leurs concur-
rents & des taux guére avantageux & ces derniers.

L'Interstate Commerce Commission a calculé, au
printemps de 1936, le montant des capitaux immo-
bilisés par les chemins de fer dans le transport
automobile. A cette époque, les chemins de fer de la
catégorie I avaient 43 millions de dollars et plus de
placés dans 128 entreprises de transport automobile
sur routes, surtout dans des entreprises de transport
de voyageurs.'®

La pénétration des chemins de fer dans le
domaine du transport automobile cessa pour ainsi
dire a adoption du Motor Carrier Act. Quoique les
chemins de fer qui s’occupaient de transport auto-
mobile lorsque la loi fut adoptée purent invoquer le
privilege d’exemption de la clause dite “ grand-
father ”, tout comme d’autres entreprises de trans-
port automobile, lacquisition de services addi-
tionnels devint dés lors difficile. En général, 1'In-
terstate Commerce Commission a posé qu’il est
permis aux chemins de fer de remplacer le service
ferroviaire, et de le compléter dans certains cas, par
des camions et des autobus. Mais la Commission a
désapprouvé lutilisation de tout service de trans-
port automobile devant faire la concurrence aux
services existants de transport par automobiles ou
chemins de fer, lorsque cette concurrence n’existait
pas encore quand la loi a été adoptée. Dans le
domaine du transport des passagers en particulier, la

15 Investment of Steam Railways in Highway Motor Vehicle
Enterprises as of May 1, 1936, Etat n° 3669 de I'L.C.C.

Commission n’a pas considéré favorablement le
controle par les chemins de fer de diverses compa-
gnies Greyhound et, dans certains cas, elles les a
contraints d’abandonner ce controle méme ¢'ils
Pexercaient déja depuis quelque temps.

11 est vraisemblable de dire que plusieurs compa-
gnies ferroviaires attendaient de 'adoption de la loi
leurs premiers remeédes aux ennuis qu’elles éprou-
valent avee les entreprises de transport automobile,
et qu'elles cessérent en conséquence d’explorer les
éventualités de nouvelles coordinations. Néan-
moins les chemins de fer, dans 'intention d’éluder
Papplication des réglements établis sous l'autorité
de la loi, ont de plus en plus cherché & organiser des
compagnies dites d’expédition, utilisant 4 ces fins et
les voies ferrées et les véhicules & moteur. Des ins-
tructions ont été récemment données, cependant,
pour que ces méthodes respectent les dispositions
arrétées par la Interstate Commerce Commission.1$

On peut affirmer, pour conclure, qu'aux Etats-
Unis la réglementation des services de transport
automobile a réussi a refréner et modérer considé-
rablement 1'apre compétition d’autrefois, tant de la
part des chemins de fer que des véhicules a moteur,
et que les conditions sont & peu prés redevenues
normales. Plusieurs signes de nouvelles améliora-
tions graduelles dans ce sens font leur apparition.
Cependant les nouvelles réglementations ont peu
contribué & stimuler une forte coordination entre
les chemins de fer et les véhicules & moteur. Le
Motor Carrier Act permet aux voituriers d’établir,
sans en conférer le pouvoir & la Commission, des
routes directes et des tarifs communs, tant pour les
passagers que pour les marchandises, relativement au
transport en partie par voie ferrée et en partie par
véhicule & moteur. Ces tarifs permettront vraisem-
blablement aux compagnies de transport indépen-
dantes, et par ailleurs rivales, de coordonner effecti-
vement leurs services. Mais en pratique cette dispo-
sition s’est avérée de trés peu d’effet. Il s’est vendu
des billets de transport en commun pour les passa-
gers mais en nombre trés infime, tandis que dans le
transport des marchandises les tarifs communs res-
tent encore presque inutilisés.

16 Freight Forwarding Investigation, 229 1.C.C. 201.



CuaPiTRE IV

LA BASE DE LA COOPERATION ENTRE LE DOMINION ET LES PROVINCES

Le Canada ne saurait &’inspirer effectivement de
I’expérience acquise par la Grande-Bretagne et les
Etats-Unis dans le réglement des problémes moder-
nes de transport. En effet, 'existence d’une seule
autorité simplifie ce probléme en Grande-Bretagne,
bien que la concurrence du rail et de la route y soit
beaucoup plus intense par suite de lexiguité du
territoire. Aux Etats-Unis, la régie qu’exerce le
gouvernement fédéral sur le commerce entre les
états lui confére une certaine maltrise de la eircu-
lation routiére, circonstance qui ne se reproduit pas
au Canada, ou la circulation entre les provinces ne
forme qu’une bien faible partie de I'ensemble de la
circulation routiére. De plus, 'on pourrait presque
affirmer que le gouvernement américain s’est acquis
la direction partielle du programme d’expansion
routiére, grice & son régime de subventions condi-
tionnelles en vue de la construction de routes.

Il est & prévoir quau Canada le gouvernement
fédéral sera chargé, & l'avenir, de voir & ce que le
pays jouisse d'un service de chemin de fer conve-
nable, et que les provinces continueront a construire
des routes carrossables en rapport avec les exigences
du public, lesquelles seront probablement tres sou-
tenues. La pression exercée en vue de l'établisse-
ment de routes s’avérera si forte qu’elle n’est sus-
ceptible d’étre modérée que par les limitations finan-
ciéres des provinces. On peut prévoir que les auto-
mobilistes réclameront la création de routes au
moins comparables & celles qu’ils rencontrent aux
Etats-Unis. De plus, le désir d’attirer les touristes
au Canada contribuera puissamment & cette fin.? Les
régions actuellement desservies par des chemins de
terre réclameront des routes pavées. L’on ne cessera
d’améliorer les principales artéres de communica-
tion en vue de Paccroissement continuel du trans-
port des voyageurs et des marchandises. Enfin, 'on
ne saurait ignorer dorénavant qu'une tendance
consciente & favoriser, pour des raisons économiques
et sociales, le déplacement des marchandises par le
moyen de camions, est un des facteurs qui détermi-
nent la construction des routes provinciales.?

1 D’aprés les chiffres officiels communiqués par les autorités
provinciales, le tourisme a rapporté i la province d’Ontario en 1937,
la. somme de $117,750,000. Rapport de lg Commission royale d’en-
quéte sur les transports en Ontario, 1938, p. 1.

2 “ Dans plusieurs cas, le camionnage a eu pour effet d’abaisser
les taux du transport des marchandises, de stimuler le commerce,
et, en desservant avantageusement les régions éloignées, de contri-
buer & la décentralisation de Iindustrie et & la prospérité de col-
lectivités moins importantes, situées loin des grandes villes.”
Ibid., p. 1.
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Le probléme que le Canada est appelé & résoudre
se résume donc a l'établissement et au maintien
d’une étroite collaboration entre le Dominion, en ce
qui a trait & son réseau ferroviaire, et les provinees,
en ce qui concerne la réalisation de leur programme
routier. Il est absolument indispensable que cette
collaboration soit efficace, parce que, ainsi que nous
Pavons indiqué précédemment, un grand nombre
d’entreprises importantes se trouveront directement
atteintes par toute mesure que les gouvernements
canadiens pourront adopter & cet égard. En per-
mettant aux chemins de fer de prendre toutes les
mesures qu’ils jugent opportunes pour faire face 3 la
nouvelle situation, on favoriserait grandement cer-
taines catégories d’expéditeurs, tout en faisant
beaucoup de tort & d’autres. La restriction des ser-
vices de chemin de fer, dans les cas ou d’autres
moyens de transport se sont avérés plus efficaces,
entrainerait la mise & pied d’un certain nombre de
cheminots, et (si on abandonnait les embranche-
ments) serait préjudiciable & quelques expéditeurs
qui ne peuvent s’accommoder des autres services
de transport. Le versement direct ou indirect de
subventions aux chemins de fer, en vue de leur per-
mettre de maintenir la présente échelle des taux ou
leurs services actuels, imposerait un lourd fardeau
au contribuable.

METHODES POSSIBLES DE COLLABORATION

Il g'offre deux méthodes rationnelles propres 3
assurer la réglementation de nouveaux moyens de
transport et leur coordination avec ceux qui exis-
tent déja: I'adoption dans toutes les provinces de
mesures de réglementation sensiblement uniformes
4 appliquer & la circulation routiére et leur coordi-
nation avec les méthodes fédérales de réglementa-
tion applicables aux chemins de fer, ou le transfert
au Dominion de la compétence provinciale en ma-
tiere de réglementation du trafic routier.

En 1932, la Commission Duff préconisait la
premiere solution, celle d’'une réglementation pro-
vineciale uniforme par tout le pays.® Lors de la Con-
férence de 1935 (du 9 au 13 décembre) du Dominion
et des provinces, ol toutes les provinces se trouve-
rent représentées par leurs gouvernements respec-
tifs, nombre de résolutions furent adoptées visant &
approuver en principe I'uniformité de la réglemen-

3 Rapport de la Commission royale d’enquéte sur les chemins de
fer et les transports au Canada, 1931-1932, p. 106.

85673—15



226

tation dans les diverses provinces.* L’une de ces
résolutions était ainsi congue: “ Aucun permis ne
sera accordé pour l'exploitation de voitures affectées
au transport commercial des voyageurs ou de mar-
chandises & moins qu’il ne soit établi 4 la satisfac-
tion de l'autorité compétente que le service projeté
est nécessaire et d’utilité publique.”

On est largement fondé & conclure que toutes les
provinces reconnaissent la nécessité d'un droit de
regard sur les tarifs et les services et qu’on s’entend
en général sur la forme que cette surveillance doit
prendre. Les réponses & un questionnaire envoyé
aux provinces pour les fins de I’enquéte révélent que
chacune des provinces semble en voie d’établir un
régime régulateur des tarifs, imposant aux entre-
prises de camionnage et d’autobus le respect d’échel-
les de salaires et d’heures de travail pour les em-
ployés et restreignant, soit par voie de permis ou
autrement, le nombre des voitures affectées au trans-
port, en fonction des besoins reconnus du territoire
desservi. Il y a certainement de bonnes raisons d’y
voir 1a le fondement possible d’un régime de régle-
mentation s’étendant & tout le Dominion.®

Force est donc de reconnaitre, tout de méme, que
la réglementation du transport dans un domaine,
celui de la route, par un pouvoir public (la pro-
vince) et par un autre (le Dominion) dans les autres
domaines ne permet guére d’éviter le chevauche-
ment des services de transport par voie ferrée et sur
la grande route ni de soustraire les chemins de fer
{ une concurrence indue ou injuste de la part du
transport routier. Il n’en reste pas moins une cer-
taine rivalité d’intéréts entre le Dominion, gardien
des intéréts nationaux dans le domaine du trans-
port ferroviaire, et les provinces, gardiennes des

¢ Compte rendu des délibérations, p. 29.

p Toutes les provmces ont répondu au questionnaire, sauf celle de
Qm-h(\c. et les Téponses fournissent d’excellentes raisons de croire
qu'il eat déja possible d’assurer légalement la réglementation du
tranaport automobile. Dans toutes les provinces, par exemple, il
exinte déja une loi spe01a1e sur le transport automobile. Sept. des
huit provinces qui ont répondu au questionnaire (I'Tle du Prince-
Fdouard exceptée) obligent les voituriers pubhcs a4 se munir d’un
permin spécial. Te pouvoir discrétionnaire qui s’attache & la déli-
vrance du permis est_un premier pas manifeste vers la_réglemen-
tation. Au Nouveau-Brunswick, 1organlsme émetteur des permis
doit tenir compte des “effets sur d’autres moyens de transport”
Au Manitoba, il faut considérer “la_commodité et les besoins du
public ”. Les "routes déja desservies, le besoin réel du service pro-
poné, lintérét public, et ainsi de sulte, doivent entrer en ligne de
compte dans la Colombie- -Britannique. Des dispositions analogues,
accompagnées damples pouvoirs de réglementation existent dans
Québoe, De méme, en Ontario, se remarquent des indices de régle-
mentation visant au respect dune tarification déterminée et cette
tondance ne manquera pas de s’accentuer si Von donne suite aux
vaux de la Commission Chevrier. Cette Commission a préconisé la
eréation d’une commission ontarienne du transport possédant sur
Ia circulation routiére un pouvoir analogue & celle de la Commis-
slon des transports du Oanada sur les autres moyens de transport.
Il n'ent aucunement suggéré que les provinces auraient jusqu’a
rrhvnt consciencieusement réglementé la circulation routiére dans
o mbme sens oll le trafic ferroviaire l'a été, mais que la législa-
tion ot lndmmls'tratlon dans_les provinces tendent vers cette
dircotion et qu'une telle évolution pourrait fort bien s’accentuer a
menure que le probléme du transport sera mieux compris.

ntéréts provinciaux dans le domaine du transport
routier, et rien ne garantit que les pouvoirs du
Dominion et des provinces en matiére de réglemen-
tation collaboreront ou s’inclineront devant les
intéréts rivaux.

Comme alternative s’offre le pouvoir unique de
réglementation s’étendant & tous les modes de trans-
port public, y compris le transport routier. Que ce
dernier, sous toutes ses formes, soit assujéti & une
telle autorité ne parait pas, cependant, essentiel.
La réglementation, en général, des voitures privées
par tout le Canada ne saurait s’appliquer sous une
seule autorité, et il ne semble pas indispensable que
le pouvoir central étende son autorité régulatrice &
tous les aspects du transport routier. Il suffirait
apparemment que la compétence du pouvoir unique
en matiére de transport automobile se limitét a la
délivrance des permis d’exploitation et & la régle-
mentation du service assuré a 'expéditeur ainsi que
des tarifs exigés de ce dernier. Il n’est pas nécessaire
que cette compétence soit aussi étendue que celle qui
s’applique présentement aux chemins de fer du
Dominion. Point n’est besoin qu’elle §’étende aux
dispositifs de sécurité, par exemple, ou encore aux
salaires, & la durée du travail et au rendement du
personnel, & la vitesse des véhicules, au poids des
chargements, etc. Mieux vaudrait laisser ce soin
aux provinces, vu la nécessité ou elles sont de
réglementer les voitures privées. L’adoption de cette
méthode entralnerait une cession de compétence au
Dominion.

Si le Dominion donnait suite & notre veeu formulé
ailleurs et tendant & déléguer ses pouvoirs législatifs
a une province, ou inversement, les provinces pour-
raient, individuellement ou collectivement, déléguer
légalement au Dominion 'autorité nécessaire a la
réglementation des entreprises de transport auto-
mobile, le Dominion exercant ensuite cette au-
torité par lintermédiaire de la Commission des
transports.

Une autre méthode plus simple permettant
d’aboutir au méme résultat consisterait & modifier
PActe de Amérique britannique du Nord de facon
4 conférer au Dominion 'égalité de compétence en
matiére de transport automobile, en limitant cette
compétence a loctroi des permis d’exploitation et &
Ia réglementation des tarifs et des services, ou en
lui donnant un caractére illimité. Cette autorité
ressemblerait & celle qu’il exerce actuellement en
matiére d’agriculture et d’immigration, sous le régi-
me de Particle 95 de ’Acte de ’Amérique britanni-
que du Nord. Par ce moyen, la réglementation pro-
vinciale vaudrait tant que la 1égislation fédérale ne
viendrait pas s’y substituer. De plus, le Dominion



n’occuperait guére, en pratique, le champ tout
entier de la réglementation, méme s’il en avait le
pouvoir, et il pourrait légiférer selon les besoins,
qui différent d’une région & Pautre, ou & la lumiére
de Pexpérience.

Il conviendrait de noter également un troisiéme
moyen susceptible d’assurer une certaine uniformité
en matiére de réglementation. Le Dominion aurait
peut-étre le droit de déclarer spécifiquement,
certaines grandes routes désignées d’utilité publique
pour I'ensemble du pays, ou pour plusieurs provin-
ces, comme il I’ fait quant a la plupart des chemins
de fer et des élévateurs & grain. Il pourrait ensuite
utiliser l'organisme existant (la Commission des
transports) pour assujétir les entreprises de trans-
port automobile 4 une réglementation bien plus
étendue que nous ne 'avons jugé désirable précé-
demment. Mais les conséquences politiques que
risquerait d’entralner cet exercice du pouvoir décla-
ratif interdisent presque d’y avoir recours, sauf avec
Pagrément de la province ou des provinees intéres-
sées.

Taxation des entrepreneurs de transport auto-
mobile. — L'impot est I'une des méthodes qui per-
mettent de régler la concurrence (ou de ’asseoir sur
des bases équitables) entre les chemins de fer et les
entreprises de transport automobile. Un examen
des méthodes possibles démontrera I'importance
d’un régime uniforme dans les diverses provinces et
de la collaboration entre le Dominion et les provin-
ces, si Pon veut faire servir le fisc & des fins de
réglementation.

Il est probable qu’aucune province n’impose
actuellement aux entrepreneurs de transport auto-
mobile ou aux propriétaires de camions des Impots
proportionnels aux frais qu’ils lui occasionnent. Il
est & remarquer que les camions usent bien plus les
routes que les autres véhicules automobiles et exi-
gent des chaussées autrement solides. Il n’empéche
que toutes les provinces, au moyen d'une taxe for-
faitaire sur lessence, obligent les automobilistes
ordinaires & subventionner autobus et camions. On
pourrait confier & un organisme de recherches le
soin d’établir, & la suite d’essais mécaniques destinés
a déterminer l'usure de la route par divers types
de véhicules, le montant approprié de taxes que
chaque province imposerait par voie de permis aux
entreprises de transport automobile. A condition
que les provinces consentissent & les imposer, ces
taxes devraient protéger les chemins de fer (comme
il convient) contre la concurrence injuste des
camions automobiles. Si camions et autobus
acquittaient des impots plus en rapport avec les
frais qu’ils occasionnent & la province, il est pro-

-
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bable que le revenu de cette derniére s’accroitrait
sensiblement. Ces imp6ts, augmentant les frais du
transport automobile, permettraient aux chemins de
fer de mieux soutenir la concurrence de ce dernier.
Le relévement des taxes sur les camions ne doit pas
aller sans une surveillance appropriée en vue de
faire observer les réglements relatifs 4 la charge,
3 la vitesse, aux dispositifs de sécurité et au rende-
ment des conducteurs de camions, ce qui tendrait
également & accroitre les frais du camionnage. Bien
que ces matiéres soient de la compétence exclusive
des provinces, il est possible que le Dominion puisse
exercer sur ces derniéres une influence considérable
par la réglementation effective des entreprises de
transport automobile et des propriétaires de camions
adonnés au transport interprovincial ou interna-
tional.

Réglementation des nouveauzr placements. — Les
nouvelles mises de fonds dans le transport consti-
tuent aussi un grave probléme, celui de prévenir les
exces d’immobilisations et les chevauchements finan-
ciers déja constatés dans le cas des chemins de fer.
Les nouveaux placements se dirigent ordinairement
vers les entreprises de transport routier, aérien et
fluvial tout d’abord, mais d’autres entreprises ferro-
viaires peuvent prendre corps, principalement dans
les nouveaux territoires de colonisation. Comme,
d’une part, le Dominion exerce déja sa compétence
sur toutes les compagnies de chemin de fer, & peu
d’exceptions pres, et d’autre part que le Dominion
a placé d’énormes capitaux dans les chemins de fer
et projette d’absorber les obligations que les provin-
ces ont contractées & 1’égard d’entreprises ferroviai-
res, la Commission émet le veeu que le Dominion
possede une autorité exclusive & I’égard des voies
ferrées © et que le parlement du Canada soit seul
autorisé & accorder des chartes aux nouvelles com-
pagnies. On verra d’aprés les propositions qui sui-
vront que le parlement pourrait compter sur les
conseils d’un organisme technique avisé et désin-
téressé.

Les nouvelles mises de fonds dans les entreprises
routieres sont toutefois autrement difficiles & régle-
menter. Il faut s’attendre, comme nous I'avons déja
souligné, & la persistance de la pression en faveur
de nouvelles et meilleures routes, ainsi qu’a la con-
trainte exercée par I'opinion publique sur les gou-
vernements des provinces pour obtenir des réseaux
routiers meilleurs et plus nombreux. Les fonds dis-
ponibles posent 14 des bornes bien nettes, ¢’est enten-
du, mais les propositions financiéres que nous formu-
lons ailleurs permettront & quelques provinces, si on

8 Sauf les chemins de fer d’ordre purement local, comme les

tramways électrigues.

85673—15%
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y donne suite, de développer beaucoup plus facile-
ment qu’a présent leurs entreprises de voirie. Il
s'agit de savoir si, dans la pratique, le Dominion
devrait chercher & exercer son influence sur 1'établis-
sement des routes provinciales ou bien par “'achat
du droit de regard ” moyennant des subventions con-
ditionnelles comme on V'a fait aux Etats-Unis, ou
bien de subordonner & certaines conditions l'aide
qu’il aurait P'oceasion d’accorder 4 des entreprises
de voirie & titre de contribution & un programme
d’ouvrages visant a stimuler l'embauchage. Aux
yeux de la Commission, 'extension des recherches
méthodiques et 'élaboration de plans 4 longue por-
tée tendant a coordonner dans un vaste réseau natio-
nal toutes les formes de transport semblent un mode
d’influence bien meilleur et & la longue beaucoup
plus effectif.

Etudes et recherches. — Cette conclusion met en
relief la nécessité de programmes d’études persévé-
rants et élaborés dans tout le domaine du transport.
L’expérience acquise aux Etats-Unis, nous l’avons
indiqué, milite énergiquement en faveur de program-
mes d’études et de recherches. L/initiative n’offrirait
rien de bien neuf pour le Canada, puisque toutes les
subventions fédérales ou provinciales aux entre-
prises ferroviaires de méme que toutes les entre-
prises de voirie exécutées par les provineces consti-
tuent autant de mouvements dans cette direction.
Jusqu’a présent, toutefois, 'étude des problémes du
transport s’est faite au petit bonheur et n’a touché
qu’'a quelques aspects seulement de la question. Il
faut maintenant un programme d’études qui aborde
tous les modes de transport, un programme continu,
ni intermittent ni provisoire, et qui vise autant & la
coordination des services existants (ceux de la route
et du rail principalement) qu’a leur expansion.

Au double titre de gouvernement qui a effectué les
plus fortes mises de fonds dans le transport et d’au-
torité seule capable d’aborder tout le domaine comme
probléme unique, ¢’est le Dominion qui doit prendre
I'initiative d’organiser pareils programmes d’études
et 1l reviendrait aux provinces d’apporter leur colla-
boration en tirant parti des avantages qu’ils présen-
tent. Il est conseillé de créer un conseil d’études, ou
responsable au ministre des Transports ou indépen-
dant de I'Etat. Il devrait se composer surtout de
spécialistes, tant techniciens qu’économistes. Si les
provinces, de méme que le Dominion, exploitaient
les avantages qui en découleraient, le conseil pour-
rait se transformer en organisme de coordination
bénévole de tous les futurs programmes de transport
routier, ferroviaire, fluvial et aérien du Canada, pré-
ter le concours de ses lumiéres techniques et entre-
prendre toute enquéte qui lui serait demandée. Le

Plan 1 adopté, un tel conseil pourrait &tre invité
par la Commission de finances & présenter un rap-
port sur les avantages ou les désavantages des servi-
ces de transport projetés dont les fonds devraient
provenir d’emprunts effectués par lentremise de
cette Commission. On est aussi d’avis qu’il y a lieu
de rechercher la collaboration des provinces en vue
d’étudier les questions de transport et de coordonner
les services existants, surtout ceux de la route et du
rail, ce qui pourrait s’opérer au moyen de conseils
d’études mixtes dans lesquels seraient représentés le
conseil d’études national et les ministéres provin-
ciaux de la voirie ou les offices provinciaux de régle-
mentation de la circulation routiére.”

Si Pon envisage ce mode d’organisation sous un
autre angle, le pouvoir fédéral pourrait étudier
Pa-propos de refondre entierement la structure du
tarif-marchandises ferroviaire en tenant compte des

-conditions nouvelles nées de la concurrence routiere;

et on modifierait les attributions de la Commission
des transports en conséquence.

La collaboration méthodique et dirigée qui
pourrait résulter des mesures prises par ces organis-
mes consultatifs aurait pour effet de servir des fing
éminemment avantageuses au public. On prévien-
drait ainsi le chevauchement inutile des immobilisa-
tions dans les services et les matériels de transport,
surtout dans les régions nouvelles (par exemple les
districts miniers) ot l'on pourrait s’entendre pour
adopter le service le plus conforme aux besoins de
Pendroit. Des mesures assurant a I'année des servi-
ces de camions et d’autobus et le contrdle efficace des
tarifs permettraient d’abandonner, sans que le
public en souffre, certains petits embranchements
de chemin de fer dont la productivité est 4 jamais
détruite. Dans certains cas, on pourrait réduire sen-
siblement les services des embranchements; dans
d’autres, le chemin de fer fonctionnerait aux épo-
ques de 'année ou les routes sont impraticables. Au
cas ol l'on adopterait une politique de coordination
de tous les modes de transport afin d’assurer, en
réduisant au minimum les frais d’entretien et les
mises de fonds, le service le plus efficace aux diffé-
rentes régions, le Dominion pourrait fort bien, selon
un plan convenu, subventionner une entreprise de
voirie 1a ol la route constitue le seul moyen de
transport.

7 A la page 57 de son rapport, la Commission Duff préconisait
une méthode analogue: “Toutefols, les gouvernements fédéral et
provinciaux devraient examiner en commun les questions en vue de
mettre les transports routier et ferroviaire sur un pied d’égalité
et d’assurer l'uniformité par tout le Dominion. Une enquéte com-
mune par les gouvernements federal et provinciaux devrait aboutir
4 une entente sur les pr1n01pes généraux de la réglementation et
I'imposition des véhicules & moteur utilisant les routes publiques.
L’application et ladaptation perlodlque des principes de trans-
port routier convenus pourraient étre confiées 4 un comité consul-
tatif comprenant des représentants provinciaux et fédéraux.”



La Commission & a recu des demandes visant &
obtenir des conclusions en faveur de 'aide fédérale a
P’établissement de routes provinciales, mais avant
de donner & un programme de cette nature une por-
tée quelque peu étendue, il convient d’attendre
Padoption d’une méthode quelconque en vue de la
coordination des transports.

Sommaire

Dans son étude sur le transport ferroviaire et
routier, la Commission s’est contentée de signaler
les incalculables dangers latents de gaspillage et de
chevauchement qu’on rencontre en ce domaine. Elle
appelle Pattention sur la complexité du probléme et
sur la multiplicité et 'importance des légitimes inté-

8 Voici ce que nous lisons & la page 46 du mémoire présenté par
le gouvernement du Nouveau-Brunswick: “ Vu que la province du
Nouveau-Brunswick, en aménageant un réseau routier indispensa-
ble en temps de paix et propre a servir de protection au pays en
temps de guerre, a augmenté ainsi d’une maniére assez considé-
rable sa dette publique, il serait juste, semble-t-il, que le Domi-
nion assumit une partie de ce fardeau. Nous avons confiance que
la Commission sera en mesure de conseiller au gouvernement du
Canada loctroi & la province de certains avantages en matiére de
construction routiére.”
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réts en jeu; elle rappelle I'expérience acquise par la
Grande-Bretagne et les Etats-Unis a 1’égard des pro-
blémes que pose le transport moderne et elle en tire
une conclusion qui lui parait évidente a 'endroit du
Canada, savoir qu’il doit exister une collaboration
étroite et cordiale entre les gouvernements (fédéral
et provinciaux) qui se partagent la compétence en
matiére de transport.

La forme précise que prendra une telle collabora-
tion dépendra du terrain d’entente qu’il sera possible
d’établir, mais elle ne se réalisera qu’a une condition,
c’est-a-dire qu’on puisse toujours compter, non seu-
lement sur le concours de spécialistes en temps de
crise ou en cas d’'urgence, mais encore sur I'étude
constante et spécialisée des multiples aspects corré-
latifs de ce probléme exceptionnellement enchevétré.
Dans son étude sur cette question, la Commission
s’est préoccupée avant tout de l'intérét publie, per-
sonnifié en 'occurrence par les expéditeurs, les con-
sommateurs ou les contribuables grevés d’impdts;
et elle a voulu prendre pour acquis qu’un jour vien-
drait ot le Dominion et les provinces se croiront
tenus de donner la priorité & l'intérét général.
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EXPOSES DIVERS A LA COMMISSION

Au cours de ses audiences publiques, la Commis-
slon a été saisie de nombreux exposés sur des ques-
tions tout & fait en dehors de sa compétence. Cer-
tains de ces exposés avaient trait a des questions
administratives du ressort manifeste du Dominion ;*
d’autres se rapportaient & des questions du ressort
de 1a province. 2 A plusieurs reprises, il a été expli-
qué que le mandat de la Commission ne visait pas
les principes mémes d’administration, mais plutot
les relations entre le Dominion et les provinces;
qu’elle ne pouvait, par conséquent, malgré toute sa
bienveillance, faire aucune recommandation sur des
sujets ne relevant pas de ses attributions. 3 Mais
la Commission croit judicieux de mentionner cer-
tains de ces exposés, bien que ses instructions lui
interdisent d’en discuter le bien-fondé.

Deux mémoires présentés i la Commission dans
la province de Québec revendiquaient le suffrage
électoral provincial pour les femmes de la provin-
ce.* Cette question est entiérement de la compé-
tence de la législature de la province de Québec.

Une autre prétention, également avancée &
Québec, voulait que la population francaise du Nou-
veau-Brunswick f{it représentée a la législature du
Nouveau-Brunswick selon son importance numé-
rique. > Encore une question qui est du ressort
exclusif de la législature de la province intéressée.

Une troisiéme prétention a trait a la situation du
francais dans les provinces comptant ung minorité
francaise. ¢ Cette prétention comporte un triple
aspect: premiérement, enseighement primaire et
secondaire; deuxiémement, I’'emploi du francais a la
législature, devant les tribunaux de la province et

1 Voir Piéce 262, mémoire de I'Alberta Co-operative Sugar
Beet Growers’ Ass'n revendxquant entre autres choses, des tarifs-
marchandxses spéciaux en faveur des producteurs de betteraves
4 sucre de l’'QOuest.

2Voir Piéce 29, mémoire de la Minorité catholique du
Manitoba.

3 Voir Tém. pp. 1232, 1233.

4 Piéce 345, la ngue des droits de la femme, et Piéce 349,
Alliance canadienne pour le vote des femmes de Que ec.

5 Piéce 352, mémoire des Acadiens et des Canadiens-fran-
cais des provinces Maritimes.

¢ Piece 351, Comité permanent des Congrés de la langue
francaise; Piéce 352, les Acadiens et les Canadiens-francais des
provinces Mar1t1mes, Piéce 353, les Canadiens-francais du Mani-
toba; Piéce 354, les Canadiens- frangals de la Saskatchewan; Piéce
355, "les Canadiens—frangais de I’Alberta; Piéce 29, la Minorité
catholique du Manitoba; Piéce 344, la Société Saint-Jean-Baptiste
de Montréal, approuvée par la Société Saint-Jean-Baptiste des
Trois-Riviéres, I’Association générale des étudiants de 1’Univer-
sité de Montréal, les Chevaliers de Carillon, ’Association Canado-
Américaine, les Patriotes de Rosemont, I’Association des hoteliers
de la campagne de la province de Quebec I'Union des vétérans
canadiens. Le Grand Orange Lodge of Ontario West dans son
mémoire qui porte le numéro 395, parmi les piéces, s’inscrivit en
faux contre ce plaldoyer
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dans les publications ministérielles; troisiemement,
Iemploi du francais dans les communications avec
le gouvernement fédéral ou dans les relations avec
les fonctionnaires. Les mémoires s’appuient en
général sur le fait que 'article 133 de I’Acte de I’A-
mérique britannique du Nord affirme et consacre
le caractére bilingue du Dominion, sur le fait aussi
que lintention de l’article précité a été reproduite
dans la Loi du Manitoba de 1870 7 et dans la Loi des
territoires du Nord-Ouest de 1877.8 Tous les mé-
moires et exposés sur cette question alleguent que
PActe de I’Amérique britannique du Nord n’a fait
que sanctionner des droits naturels et historiques,
et citent & cet effet des capitulations, traités, sta-
tuts, et discours de nombreux Péres de la Confédé-
ration. ¥ Ces mémoires prétendent qu’il ne faudrait
pas donner une interprétation étroite a ’article 133,
mals la large interprétation que les Péres de la Con-
fédération avaient dans la pensée, a en juger par
leurs paroles. '0  Autres griefs particuliers: le fran-
cais n’est pas officiel en dehors de la province de
Québec, sauf dans la sphére de ’administration fé-
dérale et devant les tribunaux fédéraux; les Cana-
diens-francais et les Acadiens ne comptent pas dans
les services administratifs un nombre d’emplois pro-
portionné a leur importance numérique; un grand
nombre des fonectionnaires fédéraux avee lesquels
Iélément francais de la population doit entrer en
relations ne comprennent pas le francais et ne peu-
vent, par conséquent, ni le parler ni ’écrire; en cer-
taines régions du pays, hors de Québec, la Société
Radio-Canada n’irradie pas de programmes fran-
cais; dans les écoles hors de Québec, l'instruction en
francais est presque nulle, méme lorsque 'usage de
cette langue est de nature a faciliter Penseignement
de Panglais. ' Une revendication porte sur les
droits naturels des parents de faire instruire leurs
enfants dans leur langue maternelle. Les Cana-
diens de langue francaise et les Acadiens s’opposent
3 la comparaison de leur statut avec celui des mino-
rités immigrantes, et s’irritent d’une telle comparai-
son, parce qu’ils ont été les découvreurs et les pre-
miers colons du pays. Ils prétendent que le Canada
tout entier est leur patrie. Personne, & notre avis, ne

7 Article 23.

8 Article 11.

9 La piéece 344, Société Saint-Jean-Baptiste de Montréal,
renferme une longue étude de la question.

10 Voir Volume I, au chapitre intitulé: “La nature de la
Confédération”, I'étude des difficultés qu’offre Pinterprétation de
’Acte de I’Amérique britannique du Nord, selon les intentions
des Péres de la Confédération.

11 L’argument est développé dans la Piéce 355, mémoire
des Canadiens-francais de I’Alberta.
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niera 'importance du réle joué par les Canadiens
d'origine francaise dans les explorations, le défri-
chement et la colonisation du Canada. Nul ne con-
testera, non plus, l'utilité de compléter la culture
anglaise par la culture francaise, et vice versa, cha-
que fois que la chose est praticable. Notamment
dans I’éducation secondaire et supérieure, il est im-
probable que soit sous-estimée la valeur culturelle
de I'une ou l'autre des deux langues principales au
Canada dans les provinces ol l'autre langue est
celle de la majorité. Un mémoire soumis 4 la Com-
mission par le Greater Vancouver Youth Coun-
cil 12 propose de faire apprendre les deux langues
aux jeunes Canadiens et Canadiennes, de facultés
normales. Des considérations sentimentales ren-
forcissent cette proposition voulant que la langue
de chacune des deux races qui ont frayé les voies
sur le continent nord américain fasse partie du
patrimoine culturel commun.

Mais, ainsi que nous le faisons remarquer ail-
leurs,*3 T'instruction de la jeunesse est I'une de ces
questions culturelles du ressort presque exclusif de
chaque province en vertu de I'Acte de I’Amérique
britannique du Nord. L’enseignement d’une langue
offre des difficultés particuliéres dans linstruction
primaire des enfants probablement appelés & quit-
ter I'école & un 4ge trés jeune. Les moyens que
nous proposons pour les résoudre, bien qu’indirects,
ne sont pas sans importance. Nous avons tenté de
formuler des recommandations dont l'application
placerait chaque province dans une situation telle
que Penseignement primaire et la limite d'4ge sco-
laire échapperaient aux exigences d’une économie
rigide et presque impitoyable, qui a parfois sapé la
base de notre régime éducatif. De méme, la 1égis-
lature d’une province est seule compétente pour
décréter ’emploi des deux langues dans les actes
publics, sous réserve, bien entendu, des dispositions
constitutionnelles existantes. It le parlement cana-
dien doit, subordonnément aux mémes restrictions,
déterminer Dinitiative fédérale dans ce domaine.
Ainsi, tout en voyant d’'un bon ceil Iopinidtreté
des Canadiens-francais et des Acadiens & conserver
leur langue et leur culture, et sans vouloir aucune-
ment réduire 'importance de cette question, nous
ne voyons pas que l’arrété ministériel qui définit
nos attributions nous justifie d’entreprendre d’étude
détaillée ou de faire des recommandations & ce sujet.

Une quatriéme prétention, trés répandue dans tout
le Canada, comporte I'établissement de garanties
constitutionnelles pour protéger les libertés et les
droits politiques essentiels des citoyens canadiens

12 Piéce 205.
13 Voir pp. 51 et suivantes.

contre toute spoliation possible par des lois provin-
ciales.1* Cette protection aurait pu étre assurée
de plus d’une maniére. TUne ‘“‘déclaration des
droits” aurait pu étre ajoutée i I’Acte de I'Améri-
que britannique du Nord et exprimée de facon &
définir les droits a protéger, de fagcon aussi 3 invali-
der toute loi spoliatrice. Mais l'expérience des
Etats-Unis démontre & 1’évidence la difficulté de
définir les droits dans la constitution, ou de les faire
respecter, et d’empécher une “déclaration des
droits” d’étre un obstacle au progrés social. Un
second moyen aurait consisté & attribuer au parle-
ment canadien, malgré l'opposition probable de
certaines provinces, la prérogative expresse de défi-
nir et de protéger ces droits. Ce moyen n’eiit pro-
bablement pas conféré au parlement de préroga-
tives plus étendues que celles dont il jouit aujour-
d’hui sous d’autres titres, mais il aurait privé les
législatures provinciales de toute possibilité de vio-
ler ces droits. Il et cependant été difficile de
définir exactement les droits & protéger. Un troisie-
me moyen aurait consisté & définir d’autorité les cas
ou le gouvernement canadien aurait & exercer son
pouvoir de désaveu, entre autres: latteinte aux
droits et aux libertés des citoyens canadiens.

Les Péres de la Confédération ont apparemment
préféré s’en remettre au bon sens, & lesprit de jus-
tice, et compter sur le constitutionnalisme tradi-
tionnel des majorités dans chaque partie du Domi-
nion pour assurer la protection pratique de ces
droits, plutét que de tenter l’établissement d'un
controle artificiel qui elit trahi des inquiétudes et
un manque de confiance mutuelle réellement con-
traire & l’esprit qui animait les auteurs de la Confé-
dération.

L’expérience du Canada depuis la Confédération
a-t-elle démontré qu’un certain contrble artificiel
doit remplacer la confiance manifestée par les Pe-
res de la Confédération? Notre conclusion pratique
sur ce point doit se rapprocher de la conclusion que
nous avons tirée dans notre analyse des exposés
relatifs & la situation de la langue francaise.

Une cinquiéme question soumise i la Commis-
sion, et qui a provoqué un long débat, avait trait au
moyen de modifier 'Acte de I’Amérique britanni-
que du Nord, sans recourir au parlement impérial.
La province de la Nouvelle-Ecosse, en particulier,

1¢ Voir Piéce 17, Winnipeg Board of Trade; Pitce 33, Fils
natifs du Canada; Pitce 106, Congrés des métiers et du fravail
du Canada; Piéce 236, Edmonton Chamber of Commerce; Piéce
249, Calgary Board of Trade; Piéce 243, Alberta Youth Congress;
Pitce 92, Canadian Life Insurance Officers’ Ass’n; Pitce 255, Les
fermiers-unis de I’Alberta; Piéce 207, Fils natifs de la Colombie-
Britannique; Piéce 345, la Ligue des droits de la femme; Piéce
386, Légion canadienne; Piéce 401, Parti communiste.



insista sur la nécessité de trouver un moyen de pro-
cédure & cette fin,1® et cet argument regut en géné-
ral Pappui des provinces de la Saskatchewan, du
Manitoba et de la Colombie-Britannique.l® Les
provinces de la Nouvelle-Ecosse et de la Saskatche-
wan soutinrent que le consentement de chaque pro-
vince ne devrait pas étre requis pour effectuer cette
modification, sauf dans les questions relatives aux
droits des minorités.!” D’autre part, le gouverne-
ment de Québec soutint que I’Acte de ’Amérique
britannique du Nord était le résultat d'une entente
entre les provinces de sorte que ’Acte ne peut étre
modifié, sauf du consentement unanime des provin-
ces.’® Le mémoire du Nouveau-Brunswick s’ap-
puya en partie sur un plaidoyer semblable.1® Si im-
portante que puisse étre cette question au point de
vue des relations entre le Dominion et les provinces,
elle ne rentre pas, croyons-nous, dans nos attribu-
tions qui se restreignent plutot aux aspects économi-
ques et financiers du régime fédéral. Certaines de nos
recommandations comporteront, s'il leur est donné
suite, des modifications précises & I'Acte de I’Amé-
rique britannique du Nord, mais il appartient aux
gouvernements et aux législatures intéressés, plutot
qu’d la Commission, de déterminer la procédure 3
suivre pour les effectuer.

3871, 15 Mémoire de la Nouvelle-Ecosse, pp. 14, 15; Tém. pp. 3870,
16 Mémoire de la Saskatchewan, pp. 8, 330; mémoire du
Manitoba, Partie II, p. 41, Tém. p. 71 mémoire de la Colombie-
Brltanmque, p. 351.
17 Tém. (Sask.), pp. 1221, 2277; Tém. (N.-E.), pp. 3870-3871.
18 Piéce 341, mémoire de la province de Québec, Tém. pp.
8132-8135.
19 Mémoire, Partie II, aussi mémoire supplémentaire. Voir

aus’;‘i Vattitude du premier ministre Hepburn d’Ontario, Tém.
1%
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Une autre question d’ordre constitutionnel sou-
mise 4 la Commission concernait ’exécution des
traités. On a soutenu qu’une récente décision du
Comité judiciaire du Conseil privé avait eu pour
effet de limiter le pouvoir du parlement fédéral
d’exéeuter les traités, en conformité de l’article 132
de I’Acte de ’Amérique britannique du Nord, aux
seuls traités négociés par le Roi sur V'avis de ses
ministres du Royaume-Uni, et que le parlement
fédéral ne posséde aucun pouvoir d’exécuter les
traités négociés par le Roi sur 'avis de ses ministres
canadiens, non plus que les conventions conclues
par le gouvernement canadien, relativement & toute
question qui est du domaine législatif des pro-
vinces. Deux autres points ont été soulignés: l’ex-
tréme difficulté, sinon I'impossibilité, pour le Cana-
da, de remplir ses obligations internationales, et
le fait que, dans un Etat fédératif, I'exécution serait
du ressort normal des autorités centrales plutot
que des autorités d’état ou de provinces.2?

Mais, sauf les conventions de ’Organisation inter-
nationale du Travail (ayant d’étroites affinités avec
la juridiction de la législation du travail),?! la Com-
mission a estimé que le probléme de l'exécution des
traités, malgré son importance dans les relations
entre le Dominion et les provinces, ou relativement
au statut du Canada en sa qualité de membre du
groupe des nations, échappe & ses attributions.

20 Pour plus ample exposé, voir Piéce 100, mémoire de
L’Union pour la Société des Nations au Canada. Voir aussi
Piéce 106, mémoire du Congrés des métiers et du travail; Piéce
386, mémoire de la Légion canadienne; Piéce 99, mémoire de la
League for Social Reconstruction; Piéce 257, mémoire du Council
of Alberte C.C.F. Clubs; Piéce 205, mémoire du Greater Van-
couver Youth Council, Piéce 209, mémoire de la Young Liberal
Ass’'n  (Section de la C.B.), Pxece 28, mémoire du Greater
Winnipeg Youth Council, mémoire du Mam’coba Partie II pp.
26, 27; mémoire de la Saskatchewan, p. 334.

21 Voir p. 49.
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Parmie F

REVENDICATIONS SPECIALES

Nous avons réservé, pour les étudier dans cette
partie, un certain nombre de revendications pré-
sentées par diverses provinces qui cherchaient & obte-
nir Paide fédérale, en invoquant un droit plutot
que la lIoi. Quel que puisse étre leur degré de vali-
dité, ces revendications seraient sans importance
pratique dans leur caractére monétaire si nos pro-
positions étaient suivies d’effet, car notre rejet ou
notre admission de ces revendications serait alors
dénué de tout sens. Chaque province qui nous a
soumis ses revendications retirerait, croyons-nous,
un plus grand avantage de nos propositions que s’il
était donné effet & ses revendications et passé outre
a nos propositions. D’aprés notre mode de caleul,
une provinece ne saurait, par 'invocation d’un droit,
améliorer sa situation financiére sans amoindrir &
un égal degré le montant qui lui reviendrait pour
des raisons de nécessité fiscale, jusqu’au point de le
réduire & néant. Une telle province ne pourrait
donc bénéficier & la fois des revendications que nous
allons examiner et des subsides et des allégements
de dette que nous avons déja recommandés.

Ce n’est peut-étre pas leffet d’un pur hasard que
certaines revendications alent été présentées au nom
de provinces que nous avions recommandé d’aider,
mais pour d’autres motifs. Une revendication peut
étre l'expression d’un besoin, et I'importance du be-
soin est propre a raffermir la conviction que la réela-
mation est juste. Une province qui n’a pas prospéré
sous le régime confédératif, en regard d’autres pro-
vinces, est prompte &4 déceler les causes apparentes
du préjudice souffert ou les défaillances de l'initia-
tive fédérale & son endroit. Kt c’est dans le but
précis d’aider les provinces qui ont moins prospéré
que d’autres (partant du principe qu’une saine con-
ception de la Confédération commande le maintien
des gouvernements provineiaux dans une situation
financiere leur permettant d’adapter leurs services
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4 la norme nationale) que nos principales proposi-
tions financieres ont été concues.

Il importe toutefois d’examiner ces revendica-
tions. Certaines d’entre elles ne sont pas d’ordre
monétaire, mais portent sur de grandes questions de
principe. Méme les revendications a caractére mo-
nétaire prennent une importance manifeste, s’il n’est
pas donné suite a nos principales propositions. Com-
me toutes les revendications de droits, elles s’accom-
pagnent d’'un sentiment d’oppression—sentiment qui
nuit & P'unité nationale. Nous avons done jugé
nécessaire d’étudier a fond chaque revendication
présentée. In agissant ainsi, nous ne croyons pas
outrepasser nos attributions. Bien que notre Com-
mission n’ait pas été nommée pour entendre des
revendications, notre mandat était trés large et
nous étions tenus de faire un examen minutieux
des revendications provinciales afin de déterminer
la véritable situation financiére des provinces et
celle du Dominion. En effet, 'octroi d’une indem-
nité a la suite de 'une de ces revendications aurait
modifié le besoin fiscal de la province intéressée.
De plus, un rapport qui aurait laissé sans solution
un certain nombre de revendications constituerait
une base peu satisfaisante pour le rajustement per-
manent des relations financiéres entre le Dominion
et les provinces. Certaines de ces revendications
revétent un caractére si général qu’elles comportent
des problemes d’une importance capitale pour le
régime fédéral; elles sont examinées au chapitre
suivant. D’autres revétaient un caractére spécial.
La Colombie-Britannique, en particulier, avait lieu
de croire que la Commission s’occuperait de sa
revendication—de date trés lointaine—et le gouver-
nement fédéral nous a spécialement chargés de
Pétudier. Il n’elit guere été convenable de refuser
a d’autres provinees un privilege accordé a l'une
d’elles, et nous en avons inféré que nos attributions
visalent au méme titre les autres revendications
spéciales.



CHAPITRE 1

REPARATION DES PREJUDICES CAUSES PAR LES INITIATIVES FEDERALES

A nos audiences publiques, les répercussions des
initiatives fédérales sur certaines provinces et ré-
gions furent longuement discutées. Il a été sou-
tenu, en particulier, que le tarif douanier attei-
gnait gravement les quatre provinces de 'Ouest et
les provinces Maritimes;! que la politique moné-
taire fédérale suivie aprés 1931 avait sérieusement
1ésé la région des Prairies;? que les tarifs-marchan-
dises (dont le parlement fédéral était indirecte-
ment responsable) agissalent au détriment des
provinces de 'Ouest, surtout de I'Alberta;® que
les provinces Maritimes ne bénéficiaient pas du
tarif-marchandises non plus que de I'administration
ferroviaire qui leur avaient été promis a 1'époque
de la construction de I'Intercolonial;* que le syste-
me d’impdét fédéral sur le revenu des corporations
avait entravé lindustrie ontarienne;® et que
IPimpét fédéral sur le revenu des particuliers et des
corporations avait nui aux intéréts du fisc dans
I'Ontario et la Colombie-Britannique.® Pour une
part, ces griefs provenaient sans doute d’'une méprise
quant & la nature de notre enquéte: les provinces
croyaient que la Commission avait le pouvoir de for-
muler certaines recommandations a 1’égard de la
politique fédérale. Certains de ces griefs avaient pour
unique objet d’expliquer la situation financiére peu
satisfaisante de la province intéressée. Par contre,
quelques-unes de ces représentations visaient &
rendre le gouvernement fédéral responsable, envers
les provinees, des conséquences défavorables de ses
mesures & l'endroit des populations provinciales,
et insinuaient que les provinces intéressées avaient

1 Piéce 236, mémoire de la Edmonton Chamber of Commerce,
p. 27; Piéce 172, mémoire de la Colombie-Britannique, Partie
VI; Piéce 4, mémoire du Manitoba, Partie IV; Piéce 357; mé-
moire du Nouveau-Brunswick, pp. 46-51; Piéce 144, mémoire de
la Nouvelle-Ecosse, pp. 80-94; Pic¢ce 161, mémoire de V'Ile du
Prince-Edouard, p. 10; Piéce 34, mémoire de la Saskatchewan,
pp. 223-232; Piéces 421, 424, 427 (Tém. pp. 10,277-702) décla-
rations supplémentaires de 1’hon. John Bracken, M. Jacob Viner
et Thon. 8. Garson au nom du Manitoba.

2 Mémoire du Manitoba, Partie I11; mémoire de la Saskat-
chewan, pp. 233-251; mémoire de la Edmonton Chamber of
Commerce, pp. 40 et suivantes; Piéce 423 (Tém. p. 10,375-502)
déclaration supplémentaire de M. A. H. Hansen au nom du
Manitoba.

3 Mémoire de la Edmonton Chamber of Commerce, pp. 28-35;
uémoire de la Saskatchewan, pp. 203-223; Piéce 172, mémoire de
1a Colombie-Britannique, pp. 297 et suivantes.

4 Picce 366, mémoire de la Commission du transport du
Maritime Board of Trade. Voir débat au chapitre des “Revendi-
cations concernant le trafic des ports des provinces Maritimes”,
p. 259.

5 Mémoire de POntario, Partie II, p. 62.

6 Mémoire de P'Ontario, Partie II, pp. 50-55; mémoire de
la Colombie-Britannique, p. 24.
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droit & un traitement compensatoire pour remé-
dier & la situation ou, sinon, qu’elles avaient droit
4 la réparation des préjudices soufferts par leur
gouvernement.

A maintes reprises, le juge en chef Rowell, notre
ancien président, a déclaré sans ambages que la
Commission, n’ayant pas & considérer la politique
fédérale en soi, ne pouvait tenir compte des initia-
tives fédérales que si le préjudice causé par ces
initiatives aux finances provinciales pouvait étre
démontré.” Apreés une nouvelle étude de la ques-
tion, nous sommes d’avis que cette attitude est la
bonne. Tout en assurant l'aide fédérale & une pro-
vinece pour ses besoins d’ordre fiscal, grice & des
impositions indirectes selon les facultés contribu-
tives de la province, nos recommandations générales
en matiére de finance tiennent compte de linci-
dence de toutes les initiatives fédérales et prévoient
des rajustements qui continueront & en contre-
balancer les effets défavorables. Si nos recomman-
dations sont suivies, les demandes en réparation
du préjudice occasionné & une province par des
initiatives fédérales perdront beaucoup de leur
poids. S’il ne leur est pas donné suite, il est pro-
bable que ces revendications surgiront avec plus
de fréquence dans les relations entre le Dominion
et les provinces. Pour cette raison, et parce que
les revendications d’une telle nature soulévent des
questions d’'une importance primordiale quant au
caractére du régime fédératif canadien, nous som-
mes d’avis que le probléme de la responsabilité du
Dominion envers les provinces, du fait des initia-
tives fédérales, exige une étude approfondie.

Dans tous les Etats, unitaires ou fédératifs, les
mesures d’ordre national sont surtout le résultat
d’un compromis entre des points de vue et des inté-
réts divergents. Il arrive rarement, si toutefois le
cas se présente, qu'une mesure soit 4 I’égal avan-
tage de tous les éléments d’'une méme nation. La
plupart des initiatives de ’Etat, sinon toutes, favo-
risent certains individus ou groupes d’individus et,
trés souvent, certaines régions, au détriment des
autres. Méme au sein d’'un Etat unitaire, les me-
sures qui lesent les intéréts de certains groupes ou
de certaines régions peuvent provoquer de graves
dissensions politiques. Mais, sauf dans le cas ou

7 Voir Tém. pp. 1232-1233, p. 4459,



la propriété privée est réellement expropriée pour
fins d’utilité publique, nous ne connaissons aucun
Etat qui se soit décidé & réparer les préjudices cau-
sés par des mesures nationales & des groupes, ré-
gions, collectivités ou individus. A vrai dire, on a
souvent adopté des mesures compensatoires pour
assister les régions ou groupes auxquels des initia-
tives nationales pourraient porter atteinte. En
notre régne de nationalisme économique, cette pra-
tique est particuliére & la plupart des Etats, et le
Canada l'a souvent suivie. Ainsi, afin de dédom-
mager les provinces Maritimes quant au parcours
additionnel, établi pour des raisons d’ordre mili-
taire, de I'Intercolonial, la Loi des taux de transport
des marchandises dans les provinces Maritimes,
1927, a institué un tarif différentiel de 20 p. 100
sur les marchandises & destination ou en provenance
de ces provinees. D’ailleurs, la fixation du prix du
blé a été préconisée en vue de dédommager des
charges tarifaires les provinces de 'Ouest. Mais les
mesures compensatoires adoptées en faveur de cer-
tains groupes ou de certaines régions, et la répa-
ration des préjudices causés par des initiatives de
I'Etat, sont choses tout & fait différentes. Kt du
fait qu'un Etat, parce qu’il le eroit opportun, adopte
des mesures compensatoires, il ne s’ensuit pas qu’il
soit dans Pobligation de Ie faire.

11 s’agit de savoir s la situation d’'un Etat fédé-
ratif différe de celle d'un Etat unitaire, et si les
provinces (ou Etats) d’une fédération ont droit,
soit & des mesures compensatoires, soit & des répa-
rations monétaires, en raison des pertes occasion-
nées & leur population par des mesures nationales.
Ceux qui prétendent que les provinces ont ce droit
paraissent prendre pour acquis que le Dominion est
Iintermédiaire des provinces, qu’il est responsable
envers elles, plutdt qu’envers la population cana-
dienne, du contre-coup des mesures fédérales. Mais
le Dominion ne peut en aucune fagon étre considéré
comme le mandataire des provinces. Ces derniéres
n’ont pas-créé le Dominion, et elles ne lui ont pas
délégué leurs pouvoirs. Il est vrai qu’avant 1867
les représentants de trois colonies (le Nouveau-
Brunswick, la Nouvelle-Ecosse et le Canada) se
réunirent pour poser les conditions d’union qui for-
mérent la base de ’Acte de I’Amérique britannique
du Nord. Mais les colonies, n’étant pas des Etats
souverains, ne pouvaient pas, de leur propre auto-
rité, créer cette nouvelle entité: le Dominion du
Canada. Seul le parlement impérial possédait ce
pouvoir et, fait & noter, Pacte constitutionnel sup-
prima une des colonies dont les délégués avaient
contribué a jeter les bases du pacte fédératif, et en
forma les provinces de Québec et d’Ontario. Les
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tribunaux eux-mémes n’ont jamais statué que le
parlement du Canada exerce ses pouvoirs par voie
de délégation soit des provinces, soit du parlement
impérial. Dans son propre domaine, le parlement
canadien est aussi autonome que le parlement impé-
rial lui-méme, ou que les différentes législatures
dans la sphére qui leur est propre.

Un Etat unitaire et un Etat fédéral présentent
cette différence essentielle que, dans ce dernier, les
pouvoirs se répartissent entre une unité administra-
tive centrale et plusieurs unités régionales, d’olt
partage des responsabilités. Dans sa propre sphere,
chaque unité est autonome. Mais l'autorité cen-
trale et l'autorité régionale ne sont pas deux Etats
indépendants; elles représentent plutét la méme
population, mais & des titres différents. On ne peut
soutenir que le parlement du Canada, quand il
adopte des mesures législatives de son propre res-
sort, 1égifére pour le peuple du Canada a P'exclusion
de la population de la Saskatchewan, du Manitoba
ou de toute autre province, méme si les représen-
tants d’une province sont unanimes & manifester
leur dissidence. Au contraire le parlement canadien
1égifére pour l'ensemble de la nation, et il doit jus-
tifier l'exercice de ses pouvoirs discrétionnaires au
regard de la population du Canada tout entier, et
méme de chaque province. Il lui est loisible de for-
muler des mesures plus favorables & certaines pro-
vinces qu’d d’autres, ou préjudiciables & quelques
provinces mais avantageuses pour d’autres; il lui
est encore possible de restreindre l'activité écono-
mique de certaines provinces tout en stimulant celle
d’autres provinces, mais cette faculté lui vient entie-
rement des pouvoirs discrétionnaires que lui con-
fére I’Acte de ’Amérique britannique du Nord. Et
le parlement du Canada ne doit rendre compte de
ses actes qu’'a ceux qui 'ont élu, c’est-a-dire a la
population du Canada tout entier.

Si la logique de la théorie constitutionnelle ne
suffit pas & réfuter cette prétention que le Dominion
est responsable, envers les provinces, de ses actes
administratifs, les difficultés pratiques occasionnées
par la transformation de cette prétention en un prin-
cipe applicable aux relations fédérales-provinciales
n’en seraient pas moins insurmontables. TL’étude
de Ihistoire financiére et économique du Canada,
qui figure au Volume I du présent rapport, indique
la complexité et enchainement des politiques fédé-
rales. Depuis la Confédération, la politique des
transports et Ia politique tarifaire ont eu l'une sur
Pautre de multiples répercussions, les conséquences
de I'une ne pouvant étre complétement isolées de
celles de 'autre. La politique monétaire poursuivie
apres 1931 était intimement liée aux mesures évolu-
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tives du début qui avaient imposé au Canada de
lourdes dettes envers 1'étranger; et ses effets ne
peuvent étre isolés des conséquences des politiques
antérieures, ni méme considérés indépendamment
de celles du tarif et de la politique des transports.
I1 est également impossible d’étudier les conséquen-
ces du fisc sans tenir compte des effets de la
taxe de vente ou d’autres impdts fédéraux. A vrai
dire, la politique fédérale n’a pas été concue sur un
plan d’ensemble, mais elle a fini par former une
trame complexe dont tous les fils sont entremélés.
L’incidence d’'une mesure quelconque ne peut étre
étudiée isolément, car elle est influencée par l'inci-
dence de chacune des autres mesures. Ainsi, une
province ou région désavantagée par certains arti-
cles du tarif peut trés bien bénéficier de certains au-
tres articles de ce tarif, et méme si ce dernier, dans
son ensemble, lui cause un certain pre;udlce elle
peut, en compensatlon bénéficier des mesures sui-
vantes: prix fixes, tarifs-marchandises spéciaux,
initiatives de progrés aux frais du gouvernement
fédéral ou politique de commerce extérieur, et
autres avantages. Tout systéme de comptabilité
équitable devrait tenir compte des profits et pertes
découlant de toutes les initiatives fédérales, non
seulement pour une période déterminée, mais bien
pour toute la période écoulée depuis la Confédéra-
tion. Et méme §'il était possible de déméler 1'éche-
veau embrouillé des mesures fédérales adoptées
depuis soixante-dix ans, l'appréciation des profits
et pertes ne serait possible que par I’étude des prin-
cipes alternatifs qui auraient pu étre suivis. Au-
cune appréciation fondée sur tant de “choses qui
auraient pu étre” dans l’histoire du Canada ne sau-
rait étre digne de foi. Aucune province ne pour-
rait vraiment établir un relevé d’une précision ra-
tionnelle, quant aux profits et pertes que lui aurait
occasionnés sa participation a la fédération.$

Le fait que chaque individu, groupe d’individus,
ou population de toute région du Canada a parfai-
tement droit de chercher & modifier, par le moyen
de la politique, les directives gouvernementales,
constitue, bien entendu, l’essence de la démocratie.
Et pour atteindre leur but, ils sont pleinement jus-
tifiés d’employer tous les moyens légitimes, y com-

8 En réponse a la question de savoir s’il était possible,
pour une province, de dresser un bilan des profits et des pertes
découlant des initiatives fédérales, M. Carrothers, conseiller éco-
nomique de la Colombie-Britannique, répondit (Tém. p. 5204):
“Je crois que les difficultés pratiques seraient presque insurmon-
tables. Il serait difficile d’isoler les questions d’ordre purement
provineial de celles qui concernent la province en tant que partie
du Dominion.” Voir aussi d1scuss1on sur ce point aux audiences

d’Ontario, Tém. pp. 7755-7758

pris U'intermédiaire des organismes existants ou la
formation de nouveaux groupements politiques. 11
est inévitable que la population d’une province re-
coive, en certaines oceasions, I’appui de son gouver-
nement provincial pour obtenir un changement de
politique fédérale. D’une part, un gouvernement
provinecial peut, dans lintérét de ses administrés,
chercher a faire modifier la politique fédérale; autre
chose est de prétendre que le Dominion est tenu de
réparer les préjudices occasionnés a la population
d’une provinee par les actes de 'administration fédé-
rale. Il est également illogique de soutenir qu’une
province a droit a des mesures remédiatrices pour
compenser les effets préjudiciables d’autres mesures
fédérales sur son régime économique. A vrai dire,
il serait tout aussi logique de soutenir que cette pro-
vinece est, a son tour, tenue de dédommager le Domi-
nion en raison des préjudices causés par la politique
provinciale aux intéréts de la nation, ou qu’elle
devrait adopter des mesures remédiatrices pour
indemniser le Dominion des pertes qu’il subit du fait
d’autres initiatives provinciales.

En estimant que, dans 1'exercice de ses attribu-
tions, le Dominion n’est pas responsable envers les
provinces, nous n’entendons pas que, lors qu'il
énonce ou poursuit une politique, il doive ignorer
les intéréts d’'un gouvernement provincial ou de la
population d’une province. Méme dans un Etat
unitaire, le gouvernement fait preuve de sagesse
s'1l tient compte du mécontentement des classes ou
des régions par suite de la politique nationale; et
a plus forte raison dans un Etat fédératif ou les ad-
ministrés peuvent exercer dans deux domaines leur
controle administratif. Si les électeurs constatent
leur impuissance & exercer une influence directe sur
la politique fédérale, il leur est facile de s’organiser
dans le domaine provincial pour manifester leur
mécontentement a I'égard de cette politique. Ainsi
done, une initiative relevant du parlement fédéral,
et présumée prise dans l'intérét général, peut en
certains cas faire naitre de graves dissensions et,
partant, contribuer & affaiblir les liens de l'unité
nationale plutét qu’a les raffermir. Notre étude
des progrés économiques et financiers réalisés de-
puis 1867, contenue au Volume I du présent rapport,
démontre & quel point il faut étre eirconspect dans
Pappréciation des conséquences, tant économiques
que politiques, des initiatives fédérales.

Une autre conclusion découle du Volume I du
présent rapport. Dans leur ensemble, des mesures
fédérales ont eu tendance & favoriser certaines ré-
gions plutdt que d’autres. Cette tendance a sans
doute influé sur la situation financiére de chaque



province, certaines provinces étant plus atteintes
que d’autres.® En théorie, il est possible que la
politique fédérale affaiblisse tellement la position
financiére d’une province que celle-ci puisse trouver
difficile, sinon impossible, d’accomplir ses fonctions
administratives suivant des normes pouvant sou-
tenir une comparaison rationnelle avee celles des
autres provinces. Dans ce cas, nous croyons que
le Dominion sert U'intérét national en venant en aide
& la province ainsi atteinte. Si une province ne rem-
plit pas les obligations administratives que la consti-
tution lui a départies, ces obligations restent inexé-
cutées, car le Dominion ne peut se charger de fonc-
tions relevant du domaine provincial. De plus, si
une provinee est incapable d’assurer ses services sui-
vant des normes pouvant soutenir une comparaison
rationnelle avec celles d’autres provinces, il s’ensui-
vra du mécontentement et une désagrégation de
Punité nationale. Il importe done, dans lintérét
national, qu’une province soit en mesure de s’acquit-
ter des responsabilités qui lui incombent en vertu de
I'Acte de ’Amérique britannique du Nord et de ses
modifications. Mais il est impossible de soutenir que,
jusqu’a présent, le Dominion se soit trouvé dans
Pobligation constitutionnelle reconnue de fournir i
une province les moyens d’exécuter ses fonctions
administratives.

Lors méme que la politique fédérale tend &
appauvrir une région provinciale, son influence sur
les finances de la province n’est, au plus, qu’éloignée
et indirecte; cette influence est faible aupres des
conséquences de cette politique sur toute la popula-
tion de la province. L’administration provinciale
n’est appauvrie que dans la mesure ou s’amoindrit
la faculté de ses contribuables d’acquitter les impots
provinciaux (et municipaux). Normalement, le fisc

9 En toute justice pour certaines provinces, il faut dire
que cest en partant de ce point de vue que, dans leur premier
mémoire ou dans leurs exposés subséquents, elles ont critiqué
la politique fédérale. Aux audiences finales de la Commission,
Thon. John Bracken, premier ministre du Manitoba, a fait cetto
observation (Tém. pp. 10,340): “En ce qui concerne la politique
monétaire, permettezzmoi d’ajouter que nous n’entendons nulle-
ment demander au Dominion d’indemniser les provinces de 1'Ouest
des pertes d’argent qu'elles ont subles par suite de la politique moné-
taire fédérale. Dans notre mémoire sur la question monétaire,
nous nous bornons 4 présenter un des nombreux facteurs auxquels
est imputable le malaise economlque dont les provinces de I’Quest
ont souffert, ce qui explique jusqu’a un certain point la nécessité
ol elles se trouvent de rectifier leurs relations fiscales avec
le Dominion.” Vuir aussi déclaration au méme effet, de I’hon. A. L.
Macdonald, premier ministre de la Nouvelle- Ecosse Tém. pp.
3858-3859 et 4006. Pour la suite de la discussion, voir Tém. pp.
7750-7753.
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provincial et les municipalités ne prélévent en im-
pots qu'une faible proportion du revenu de leurs
administrés. La diminution du revenu global des
contribuables d’une province peut rendre difficile,
mais non pas nécessairement impossible, la percep-
tion, par la province et ses municipalités, du reve-
nu normal produit par les impdts. Cependant,
méme si la diminution du revenu global des admi-
nistrés d’un gouvernement provincial était assez
forte pour rendre impossible la perception des im-
pots, le préjudice causé a la situation financiére de
la province se bornerait a la perte des revenus subis
par le fisc et, peut-étre, & un supplément de dépen-
ses provoqué, entre autres, par ’assistance-chomage,
mais non & la perte du revenu global de la popula-
tion provinciale. Il ne s'agit pas de la responsabi-
lité du Dominion envers une province en raison des
préjudices causés par la politique fédérale, mais de
Paptitude d’une administration provinciale & s’ac-
quitter de ses fonctions sous le régime fédératif.
Par conséquent, 1'aide fédérale ne s’établirait pas
sur les seuls préjudices causés par Pinitiative du
Dominion; elle g’'étendrait également & toute autre
nécessité fiscale d’une province.

11 est admis que les nécessités fiscales des provin-
ces n’ont pas, jusqu’ici, été formellement reconnues
comme un principe de l'aide fédérale, mais nous
sommes d’avis qu’elles devraient I’étre. Nos recom-
mandations touchant les subventions de norme
nationale ou les subventions exceptionnelles repo-
sent, sur ce principe.1® Elles ont pour but de mettre
chaque province financiérement en mesure d’accom-
plir les fonctions que lui attribue ’Acte de ' Améri-
que britannique du Nord (sauf 'assistance des ché-
meurs aptes au travail qui, recommandons-nous,
devrait incomber directement au Dominion). Elles
ont pour objet particulier de permettre dans chaque
province l'établissement de services de prévoyance
sociale et d’enseignement adaptés 4 la norme natio-
nale, et aussi de services d’aménagement d’apres la
moyenne supréme des années 1928 4 1931. La réali-
sation de cet objet atténuerait le préjudice causé par
les initiatives fédérales & la population d’une région
ou d’une province. La méthode suivie a consisté 3
préciser les nécessités fiscales des provinces, plutdt
que de recourir au moyen peu pratique de détermi-
ner le préjudice causé par les actes de 'administra-
tion fédérale.

10 Voir Partie B, e. V.
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CuarrTrE 11

REVENDICATIONS DE LA COLOMBIE-BRITANNIQUE CONCERNANT
LA REVISION DES SUBSIDES

Depuis des années, la Colombie-Britannique
réclamait P'institution d’une commission royale qui
auralt pour mandat d’étudier la demande de cette
province relativement aux subsides additionnels, ce
qui aurait pour effet de mettre la Colombie-Britan-
nique sur un pied d’égalité avec les autres provinces
du Canada. Aprés des instances réitérées qui abou-
tirent 4 la présentation d’un mémoire en 1934, le
Dominion accorda & la Colombie-Britannique, en
décembre 1934, une subvention provisoire spéciale
de $750,000, pour I’année financiére finissant le 31
mars 1935,2 et continua chaque année a lui voter
la méme somme dans son budget des dépenses. Le
gouvernement de la province n’en persista pas
moins & réclamer la nomination d’'une commission
royale qui étudierait sa revendication et établirait
sur une base permanente plutot que provisoire les
subventions auxquelles la province pourrait avoir
droit. Lorsque la présente Commission fut consti-
tuée, assurance fut donnée au gouvernement de la
province que la Commission royale entendrait tout
plaidoyer formulé par la provinece & Ueffet d’obtenir
un traitement spéeial.® Avant la tenue des audien-
ces en Colombie-Britannique, le gouvernement fédé-
ral chargea Ja Commission d’entendre la revendica-
tion spéciale de la province; ces instructions furent
confirmées par une lettre subséquente.* En consé-
quence, la province fit valoir sa revendication auprés
d’elle.

La province prétendit que “ dans la modification
des relations financiéres fédérales-provinciales, il
faudrait procéder & un rajustement préliminaire
spécial en ce qui concerne la Colombie-Britannique,
pour la mettre sur le méme pied que les autres pro-
vinces du Canada, avant de pouvoir opérer un rajus-
tement général qui serait juste et équitable envers la

1 Piéce 179, Revendication de la Colombie-Britannique en
faveur de la revision des termes de l’union, 1934.

2 Piéce 175, Lettre, en date du 19 décembre 1934, du trés hono-
rable R. B. Bennett premier ministre, & I’honorable T. D.
Pattullo, premier mlmstre de la Colombie- Britannique.

8 Pidce 172, mémoire de la Colombie-Britannique, p. 22.

4 Extrait dune lettre, en date du 22 novembre 1938, du
sous-ministre des Finances au secrétaire de la Commission: “J’ai
recu votre lettre du 16 novembre concernant les représentations
déja faites par la province de la Colombie-Britannique au sujet
de sa revendication d'une subvention spéciale, et indiquant que
le senateur Farris, au nom de la province, soumettrait peut-
étre a la Commlssmn dans le cours de la semaine, d’autres
représentatlons sur ce pomt

“M. Dunning m’a chargé de vous informer que le gouver-
nement fédéral sattend a ce que la Commission examine la
revendication d’une subventwn spéciale en faveur de la Colomble-
Britannique et fasse 4 ce sujet, une recommandation particuliére.”

Voir aussi la déclaration du président de la Commission,
Tém. p. 4980.
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Colombie-Britannique ”. > D’aprés une autre pré-
tention, la subvention spéciale de $750,000 n’était
qu“une augmentation provisoire, en attendant
Pexamen de la situation générale de la province dans
la Confédération, et la conclusion d’arrangements
finaneciers équitables ”.¢ Lors de Paudition de cette
revendication spéciale, le premier président de la
Commission favorisa une discussion compléte:
“Nous devrons”, dit-il, “posséder tous les faits
avant de pouvoir exprimer notre avis sur la ques-
tion de savoir si vous avez droit & $750,000, ou & un

montant supérieur ou inférieur.” 7

RELEVE DES SUBSIDES VERSES A LA COLOMBIE-
BRITANNIQUE

Le relevé des subsides accordés par le gouver-
nement fédéral & la Colombie-Britannique est dressé
en détail dans le mémoire de la province ® et dans
I'étude spéciale sur les subsides préparée pour la
Commission.? 11 suffira done, pour les fins actuelles,
d’esquisser la situation.

La Colombie-Britannique adhéra & la Confédéra-
tion en 1871, par leffet d’'un décret du Conseil
impérial en date du 16 mai 1871, rendu conformé-
ment aux adresses du Sénat et de la Chambre des
communes ainsi que du Conseil législatif de la
Colombie-Britannique, exposant les conditions de
lunion. En 1870, une délégation de la Colombie-
Britannique vint 4 Ottawa négocier les conditions
de l'union, avec instructions de demander un sub-
side annuel de $213,000, se décomposant ainsi:
allocation de $35,000 pour ’administration, subside
de 80 cents par téte sur une population présumée de
120,000, et, du chef de la dette, une allocation basée
sur la méme population présumée, au taux de $22
par téte.1® A Tépoque, la population réelle était
inférieure & 35,000 dont environ 25,000 étaient
Indiens; mais on fit valoir qu’une population pré-
sumée de 120,000 était rationnelle, compte tenu des
fortes contributions par téte de la population de la
Colombie-Britannique au Trésor fédéral, sous forme
de droits de douane. Cet argument ne fut pas poussé

2 Pie‘;ce 172, mémoire, p. 22.
id.

. 7 Tém. p. 5235. Voir aussi Tém. pp. 5264, 5901, 5906 et
590

8 Piéce 172, mémoire, pp. 4-9; 22-23.

9 Wilfrid Eggleston et C. T. Kraft, Subventions et allo-
cations du Dominion auwx provinces. (Texte polycopié)

10 Voir J. A. Maxwell, Federal Subsidies to the Provincial
Governments in Canada, pp. 38-39.



a sa conclusion logique. Tl n’a pas été suggéré que
lorsque la population atteindrait effectivement le
chiffre de 120,000 un nouveau chiffre présumé de
population devrait étre pris comme base afin de
tenir compte des fortes contributions par téte au
Trésor fédéral. Le gouvernement fédéral de I’épo-
que refusa d’accepter comme base des subsides une
population présumée de 120,000, mais il convint
d’en établir le calcul sur une population de 60,000
3 80 cents par téte, et d’accorder a la province une
allocation de $27.77 par téte, du chef de sa dette. Il
accorda, de plus, une allocation annuelle de $100,-
000 en raison de la cession, par la province, d’'une
bande de terre le long de la ligne du chemin de
fer projeté, sur tout le parcours ferroviaire en
Colombie-Britannique, bande qui ne devait pas
dépasser vingt milles de chaque c6té de cette ligne.
Dans la suite, la province céda au Dominion trois
millions et demi d’acres de terre situés dans le dis-
trict de la riviére de la Paix pour combler les insuffi-
sances dans la zone ferroviaire primitive. En ces
deux régions, les terrains devaient servir & la cons-
truction du chemin de fer.!* Vu la longueur du plai-
doyer adressé 4 la Commission sur la véritable natu-
re de cette allocation de $100,000, il sera nécessaire
d’en faire plus loin une étude minutieuse.

Les conditions de 'union, entre autres la subven-
tion modifiée, furent acceptées par la délégation de
la Colombie-Britannique et ratifiées par le Conseil
législatif de la Colombie-Britannique, qui présenta
4 la Couronne une adresse demandant I’admission
de la Colombie-Britannique dans I'union. Les con-
ditions financiéres ainsi arrétées prévoyaient un
subside annuel de $48,000, basé sur la population,
une allocation de $35,000 pour I'administration et
une allocation de $1,666,200 du chef de la dette,
soit, aprés déduction de la part de dette assumée
par le Dominion, un versement annuel de $31,000
en intéréts. Ces sommes, ajoutées au versement de
$100,000 relatif aux terres ferroviaires, formaient
un total annuel de $214,000, au lieu de la somme
annuelle de $213,000 demandée par la délégation de
la Colombie-Britannique en 1870. La province
bénéficia des remaniements de 1873 et de 1884 4 la
suite de la prise & charge, par le Dominion, des
excédents de dette d’Ontario et de Québec, et apres
la revision générale des subsides en 1907, alors
qu’une subvention additionnelle spéciale de $100,-
000 par an, durant dix années, fut aussi accordée a
la Colombie-Britannique pour les raisons particu-
liéres discutées plus loin.

11 Voir art. 11 des conditions de l'union. Voir I'Acte de
PAmérique britannique du Nord et ses modifications, 1867-1927,
p. 8X1 Voir aussi Eggleston et Kraft, op. cit,, Partie II
c.
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Aucun rajustement spécial du subside de la Co-
lombie-Britannique n’a été effectué, sauf ce qui a
déja été mentionné; mais en vertu des dispositions
législatives ayant trait aux subsides, les augmenta-
tions de population ont abouti & des accroissements
périodiques des subsides. Pour ’année financiére
1936-1937, les subventions versées se sont totalisées
4 $874,561.46. Ce total comprend les éléments sui-
vants:

Intéréts sur lallocation pour
dette. . .. .. $29151.06

Allocation pour l’admlmstratlon 190,000.00
Subside par téte.. 555,410.40

Allocation pour terres ferroviai-
TeS.. .. .v e we .. .. .. 100,000.00
$874,561.46

En outre, la subvention provisoire spéciale de $750,-
000 fut inaugurée en 1934, ce qui porta la subven-
tion totale a $1,624,561.46.

RESUME DU PLAIDOYER EN FAVEUR DE LA REVISION
DES SUBSIDES

Comme 'a déclaré I'avocat de la province, “de-
puis quarante ans, la Colombie-Britannique n’a
cessé d’insister sur son droit & une plus forte com-
pensation”. 12 Dans certaines revendications por-
tant sur le rajustement des subsides, présentées par
d’autres provinces, surtout par les provinces Mari-
times, devant les Commissions Duncan et White,
les provinces ne se bornérent pas 4 une revendica-
tion de droit; elles demandérent au Dominion
d’augmenter les subventions, vu les difficultés éco-
nomiques du peuple et les impérieuses nécessités
fiscales de leurs gouvernements. Dans la présenta-
tion de son mémoire, la Colombie-Britannique a
écarté, en termes formels et non équivoques, I'argu-
ment du besoin fiscal:

“I’attitude de cette province ne se fonde pas sur
un motif de pauvreté. La province n’invoque ni la

pénurie de ressources, ni l'inclémence de la nature ni
le manque de revenu de ses citoyens.”13

L’examen de la demande de rajustement relative
aux subsides de la Colombie-Britannique ne com-
porte donc pas une appréciation des nécessités fis-
cales de la province. Nous avons simplement &
considérer si la Colombie-Britannique a été placée
sur un pied d’égalité avee les autres provinces,

12 Tém. p. 4910. Quant au détail de ces revendications,
voir Piéce 172, mémoire de la Colombie-Britannique, pp. 12-21;
aussi Wilfrid Eggleston et C. T. Kraft, Subventions et alloca-
tions du Dominion auz provinces. (Texte polycople) Des mémoires
élaborés ont été présentés au Dominion en 1934 et 1935; voir
exemplaires déposés comme piéces 179 et 173.

13 Pjéce 180, mémoire, p. 5.
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quant a l'attribution des subsides et, dans le cas con-
traire, si elle a droit & une compléte égalité de traite-
ment. Dans ces comparaisons, il faut laisser de
c6té les paiements spéciaux effectués par le Domi-
nion & certaines autres provinees en raison de leur
besoin fiscal, par exemple, les paiements spéeiaux
faits, ces années derniéres, au Manitoba et & la
Saskatchewan, sur la recommandation de la Banque
du Canada.

Les revendications de la province peuvent étre
groupées sous trois chapitres: (1) le prétendu cott
élevé de l'administration en Colombie-Britanni-
que; (2) les fortes contributions par téte au revenu
fédéral; (3) I'inégalité dans I'attribution des subsi-
des par téte et des allocations pour dette. Vu I'im-
portance donnée par le plaidoyer de la provinee a
la nature de la transaction entre le Dominion et la
province au sujet des terres de la zone ferroviaire et
du bloc de la riviere de la Paix, il faudra examiner
cette question au dernier chapitre des revendica-
tions.

REVENDICATION BASEE SUR LE COUT ELEVE DE
L ADMINISTRATION

Au chapitre des revendications portant sur 'aug-
mentation des subsides a la Colombie-Britannique,
Pargument invoqué est le colit d’administration plus
élevé que dans les autres provinces, a cause des
particularités physiques de la province. Cet autre
argument a été présenté: la nature montagneuse
du terrain, la grande dissémination de la population
et les difficultés de communication entrainent de
plus fortes dépenses provinciales, surtout pour la
voirie et autres travaux publics, 'instruction publi-
que, la police et les services d’hygiéne. 14 Cette
revendication ne doit pas se confondre avec une au-
tre, d'une certaine similitude, également formulée
devant la Commission 15 et portant sur le point
suivant: étant donné ’énorme augmentation des
frais d’administration provinciale, la subvention ne
représente plus qu’une proportion des revenus pro-
vinciaux beaucoup plus faible qu’a Yépoque de la
Confédération, et elle est maintenant insuffisante.
Ce dernier argument s’applique, bien qu’a des de-
grés divers, & toutes les provinces; il vise, d’une
maniére générale, les relations entre le Dominion
et les provineces. Dans l'examen des revendications
de l1a Colombie-Britannique, nous nous sommes s0i-
gneusement abstenus de discuter les questions sou-
levées dans le mémoire de la Colombie-Britannique,
en ce qui a trait a ’ensemble des relations financie-
res fédérales-provinciales. La revendication spé-

14 Pidce 180, mémoire, p. 10.
15 Ibid., pp. 7-10; Tém. pp. 4953-4962.

ciale qui fait 'objet de la présente étude se fonde
sur les conditions géographiques et topographiques
particulieres & cette province. Elle s’appuie donc
sur “Uinclémence de la nature”, que la Colombie-
Britannique, au dire de son avocat, ne voulait pas
invoquer comme motif d’assistance. Mais nous ne
sommes pas disposés & rejeter aussi sommairement
une revendication formulée par la province, dans
plusieurs mémotres, au cours des quarante derniéres
années. 1  Aux audiences de Vietoria, la province
n’a pas cherché a établir de comparaison statistique
entre les frais d’administration de la Colombie-Bri-
tannique et ceux des autres provinces, mais le pré-
sident I’y a engagée. 17 Aux audiences supplémen-
taires tenues & Ottawa, il fut déclaré que, faute de
statistiques comparatives, il n’avait pas été jugé
pratique de préciser le chiffre de la revendication.
Les intéressés ont fait observer que la construction
des routes était difficile et cofiteuse, et que la situa-
tion des ressources naturelles occasionnait la dissé-
mination de la population et, par conséquent, un
accroissement dans le colit des services administra-
tifs. Faute de chiffres exacts, 'avocat de la Colom-
bie-Britannique proposa de faire droit a cette re-
vendication, en ajoutant 5 cents par téte au subside
actuel de 80 cents par téte. 18

11 s'agit d’une trés ancienne revendication de la
province, admise par la Conférence fédérale-provin-
ciale de 1907. En réglement de cette revendication,
la conférence recommanda & l'unanimité (la Co-
lombie-Britannique s’étant retirée) une subvention
spéciale de $100,000 par année pendant 10 ans.!®
Et bien que la provinee n’ait pas accepté cette déci-
sion en réglement définitif des revendications pen-
dantes, elle a regu le montant approuvé par la con-
férence.?® A notre avis, la décision motivée de
tous les autres gouvernements provinciaux et du
gouvernement fédéral, en P'espéce, ne doit pas étre
écartée a la 1égére. L’allocation de cette subvention
spéciale comporte 'admission implicite qu’a I’épo-
que la province avait droit, vu sa nature topogra-
phique défavorable et sa faible population, de rece-

16 Pour le résumé des arguments déja présentés, voir
picce 172, mémoire de la Colombie-Britannique, pp. 13 et sui-
vantes.

17 Tém. pp. 4992, 5902.

18 Tém, pp. 10,240-243.

19 Canada, Documents parlementaires (1906-1907), n° 29a,
p. 13: “Que vu la vaste étendue, la position géographique et le
caractére physique trés singulier de la province de la Colombie-
Britannique, les membres de cette conférence sont d’avis qu’il
devrait étre accordé i cette province, pour les fins du gouver-
nement civil, une allocation annuelle de $100,000 pendant une
période de 10 ans, en sus du montant indiqué dans les résolu-
tions de la Coniérence de Québec de 1902.”

20 Wilfrid Eggleston et C. T. Kraft, Subventions et alloca-
tions du Dominion aux provinces, p. 181. (Texte polycopié).



voir une aide spéciale en raison du colt de 'admi-
nistration, et fixa une somme que la conférence
(sauf la Colombie-Britannique) jugea équitable.
Invoquant les difficultés passées, la province de-
mande maintenant un montant plus élevé, qui se-
rait déterminé en modifiant les conditions de 'union
de 1871 et basé sur une population de 120,000 a
compter de cette date; elle demande aussi un relé-
vement des allocations futures. Nous examinerons
plus loin la proposition tendant & faire modifier
aujourd’hui la base de 'union; mais nous croyons
que, dans tous les cas, la subvention spéciale arrétée
par la Conférence de 1907 devrait étre considérée
comme un réglement rationnel de cette revendica-
tion a la date précitée. Par conséquent, le seul
point qui reste a résoudre est de savoir si la Colom-
bie-Britannique mérite un traitement spécial pour
la période écoulée depuis la cessation de cette allo-
cation et postérieurement, ou simplement pour 'a-
venir.

La subvention spéciale de 1907 ne saurait étre
considérée comme un précédent qui justifierait au-
jourd’hui lallocation d’une subvention spéciale.
Les conditions économiques de la province se sont
radicalement modifiées depuis 1907. Bien qu’elle
en ait été priée, la province n’a pas présenté, i
lappui de sa revendication, de preuve valable
établissant que les frais de I’administration provin-
ciale sont exceptionnellement plus élevés que ceux
d’autres provinces. Nous déplorons 'impuissance de
la provinece & fournir une preuve convaincante
au sujet du cout comparatif de l’administration
provinciale, car la compilation de ces statisti-
ques présente des difficultés manifestes. D’apres
nos propres recherches, les frais d’administration de
la Colombie-Britannique sont élevés, mais de sim-
ples totaux sont dénués de sens. I’8lévation des
frais peut étre influencée par maints facteurs:
incompétence administrative, colit forcément élevé
de certains services, vu la particularité des condi-
tions naturelles; services administratifs plus nom-
breux ou plus efficaces qu’en d’autres provinces;
répartition des fonctions entre la province et les
municipalités, différente de celle qui existe dans
d’autres provinees.

Quant 4 la compétence comparative de ’admi-
nistration provinciale, nous n’avons aucune raison
d’en douter.

Il y aurait lieu de présumer que certains services,
celui de la voirie par exemple, sont plus onéreux
qu’en certaines autres provinces. Sur ce point, la
province allegue que la dissémination de ses res-
sources naturelles a nécessité la construction de
routes d’'une longueur anormale, & un cofit dispro-
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portionné. Nous ne croyons pas que cette dépense
puisse étre imputée & l'ensemble du pays. Ces
frais sont logiquement imputables sur les frais
d’exploitation des ressources naturelles, et 1ils
devraient étre soldés par la province & méme les
impositions additionnelles que ’exploitation de ces
ressources permettra incontestablement. Il ne faut
pas perdre de vue que, depuis 1925 au moins, les
revenus du domaine public de la Colombie-Britan-
nique ont dépassé les revenus correspondants de
toutes les provinces des Prairies et des provinces
Maritimes réunies; il ne faut pas oublier non plus
que le rendement de 'imp06t sur le revenu des corpo-
rations (rendement provenant pour une large part de
Uexploitation des ressources naturelles) pendant la
méme période, a dépassé celul de toute autre pro-
vinece. Et méme si, par la force des choses, certaing
services sont plus coliteux en Colombie-Britannique,
certains autres peuvent étre forcément plus onéreux
en d’autres provinces. Nous ne pensons pas que la
Colombie-Britannique ait droit & une aide spéciale
du Dominion en raison des frais excessifs de cer-
tains services, quand d’autres provinces ne hénéfi-
cient pas du méme privilege pour leurs cervices
cofiteux. Sous le présent régime de subsides, nous ne
pouvons trouver aucun principe justifiar.t Poctroi
d’un tel privilége & une province, en 'absence d’une
réelle nécessité fiscale, nécessité que lz Colombie-
Britannique n’a ni démontrée ni invoquée.

Notre enquéte a mis en évidencr, que, dans le
domaine de la voirie, de 1’aide & l'instruction publi-
que et de l'hygiene, cette province supporte, en
regard de ses municipalités,>? une plus grande pro-
portion des charges que la plupart des autres pro-
vinces. Malis étant surtout du ressort provincial,
cette Initiative ne parait pas justifier l'octroi d'une
alde spéciale & la province. En somme, la province
s’est montrée en général plus généreuse que la plu-
part des autres dans scn programme de prévoyance
sociale et d’instruction publique.?? A cet égard, la
province mérite des éloges plutét que des critiques.
Toutefois, des initiatives progressives de ce genre
aceroissent incontestablement les dépenses adminis-
tratives. Mais la revendication de la province, si
notre interprétation est exacte, n’a pas demandé et
ne pouvait, & notre avis, équitablement demander
une aide spéciale pour le motif que cette province
préfére manifester plus de générosité que certaines
autres provinces.

Pour conclure ce chapitre, notons que la province,
malgré I’élévation générale de ses frais administra-
tifs, parait avoir joui, du moins dans les quinze
——_—_21_5.. Carl Goldenberg, Finances municipales au Canada.
(Textze polycopié), Partie IV.

2 Voir Appendice 6, A. E. Grauer, Assistance publique et
assurance sociale.
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derniéres années, d'un revenu par téte supérieur a
celui de toute autre province, sauf peut-étre 1'On-
tario.?® Par conséquent, nous ne croyons pas que
la province puisse, & juste titre, réclamer du reste
de la population canadienne une aide spéciale en
considération des conditions naturelles, car si ces
conditions ont accru certaines dépenses adminis-
tratives, elles ont également assuré aux salariés,
en surplus des frais d’administration, une rémuné-
ration moyenne plus forte que dans le reste du
Canada.

REVENDICATION BASEE SUR LA CONTRIBUTION
AU REVENU FEDERAL

A notre avis, il ne faut pas acquiescer a la
demande d’'un traitement spéeial formulée par la
province en raison d’une contribution au revenu
fédéral plus forte que la moyenne. Cette réclama-
tion est réitérée dans plusieurs mémoires présentés
périodiquement par la Colombie-Britannique; mais,
pour des raisons manifestes, on n’a pas estimé le
montant de cette réclamation, et aucune preuve
concluante de sa validité n’a été offerte. Le calcul
des contributions relatives de la population de
diverses provinces au revenu fédéral présente des
obstacles presque insurmontables. Méme si une
telle estimation était possible, nous ne croyons pas
qu’elle puisse servir de base & une demande de rajus-
tement de subsides. Dans une fédération comme le
Canada, les unités participantes s’unissent pour
certaines fins dans DPentité qu’elles créent. Aprés
leur entrée dans la Confédération, les habitants de
la Colombie-Britannique sont devenus citoyens du
Canada. C’est le parlement fédéral qui, dés lors,
avait le droit d’imposer des droits douaniers; or,
quand un citoyen de Vancouver acquitte des droits
de douane, il le fait 4 titre de citoyen canadien. Le
paiement de ces droits ou des autres taxes fédérales
ne peut en aucune facon constituer un versement
par la province, et le gouvernement provincial n’a
pas droit & un rajustement de ses relations finan-
cieres avee le gouvernement fédéral sur la base d’un
tel paiement.2* Notre point de vue est raffermi par
Padmission de 'avoeat de la Colombie-Britannique.
Celui-ci reconnait qu’il n’est pas praticable de
chercher 4 mettre en comparaison les dépenses dans
une province et le revenu tiré de la province par le
gouvernement fédéral.2®

23 Voir Appendice 4, Revenu national, ou récapitulation de
I'Appendice 3, W. A. Mackintosh, Fondement économique des rela-
tions entre le Dominion et les provinces.

2t Voir Pétude de toute cette question au chapitre précé-
delnt,” “Réparation des préjudices causés par les initiatives fédé-
rales”,

25 Tém. p. 4912. Voir aussi p. 5204.

REVENDICATIONS BASEES SUR LES INEGALITES DES
SUBSIDES ET DES ALLOCATIONS POUR DETTE

(a) Nature de Uallocation pour terres ferroviaires

Aux audiences de Victoria, le caractére de I’alloca-
tion spéciale de $100,000 pour les terres de la bande
appelée zone ferroviaire a fait ’objet d’un long
débat. On se rappellera qu’'en 1870 la délégation de
la Colombie-Britannique, venue & Ottawa pour dis-
cuter les conditions de l'union, avait été chargée de
demander une subvention qui aurait pour base par-
tielle une population présumée de 120,000 ames.
Le gouvernement fédéral refusa d’admettre un chif-
fre supérieur & 60,000 mais offrit de verser un sup-
plément de $100,000 contre la cession au Dominion,
par la provinee, d’'une bande de terre de vingt milles
de largeur, de chaque ¢6té du chemin de fer projeté.
Cette proposition fut acceptée et incorporée dans
les conditions de I'union. Lors de son adhésion & la
Confédération, la Colombie-Britannique était done
assurée d’une subvention annuelle de $214,000.
L’avocat de la province a admis devant cette Com-
mission que “la Colombie-Britannique avait obtenu
en 1870 ce qu’elle désirait ”’, bien que “ non en vertu
des arguments qu’elle invoquait”.2¢ Peu apres
1871, le gouvernement fédéral prétendit qu’une
grande partie des terres de la zone ferroviaire était
impropre & la culture et finalement, en 1884, apres
une longue controverse,?? la province céda, dans le
district de la riviére de la Paix, un bloc de 3,500,000
acres que le Dominion accepta “ en acquittement de
toutes réclamations de terres additionnelles, aux
termes de l'union .28 Le Dominion garda la zone
ferroviaire et les terres de la riviére de la Paix jus-
qu’en 1930, alors qu’il rétrocéda a la province, & la
suite du rapport de la Commission Martin, toutes
les terres en sa possession, soit 9,602,400 acres dans
la zone ferroviaire et 3,230,000 acres dans le dis-
trict de la riviere de la Paix. Malgré la rétrocession
du reste des terres & la province, le Dominion con-
tinua & payer, tous les ans, V’allocation de $100,000
conformément & un accord intervenu entre le Domi-
nion et la province.??

Le mémoire de la Colombie-Britannique qualifie
la clause relative aux terres dans les conditions de
I'union de “ stratagéme servant de prétexte & 1’allo-
cation .30 Aux premiéres audiences tenues a Vie-
toria, Pavoeat de la province soutint le méme point
de vue,3! d’ailleurs conforme & I’attitude provinciale
devant la Commission Martin, la province alléguant

26 Tém. p. 4916.

27 Voir discussion dans les témoignages, pp. 5875-5883.
28 Stetuts du Canada (1884), 47 Vict.,, c. 6.

29 Statuts du Canada (1930), 20-21 Geo. V, c. 37.

30 Voir mémoire, pp. 4, 21.

31 Tém. p. 4902. oir aussi p. 5108.



alors que “le versement d’une somme annuelle de
$100,000 par le gouvernement du Canada en considé-
ration des terres cédées n’avait pas pour motif réel la
cession de ces terres, mais avait pour objet de per-
mettre le bon fonctionnement du gouvernement pro-
vincial, et que c’est dans ce sens que le versement
devrait étre interprété .32 Plus tard, (aussi &
Victoria), la province changea complétement
d’attitude sur ce point. Son avocat et son premier
ministre répudiérent la prétention voulant que
Pallocation de $100,000 pour les terres ferroviaires
fit un stratageme. Il fut alors prétendu que le
versement était, en réalité, ce qu’il était censé étre,
& savoir un paiement en considération des terres; et
toutes les déclarations & 1’effet contraire contenues
dans le mémoire ou le plaidoyer furent retirées
comme ayant été formulées par erreur.?? Cette
autre idée fut émise: il se peut que le Dominion
n’ait pas voulu acquérir ces terres a titre de transac-
tion distincte, lors méme qu’il était évidemment
anxieux de satisfaire aux revendications financiéres
de la Colombie-Britannique, mais il n’en reste pas
moins que ces deux faits se concilient avec une
acquisition en bonne et due forme de ces terres
comme partie intégrante d'un accord d’une plus
vaste portée.34

Lorsqu’une des parties aux conditions de 'union
demande, par la voix de ses représentants autorisés,
que l'accord conclu soit interprété dans son sens
strict et littéral, nous sommes foreés de nous en
tenir aux régles d’interprétation qui seraient appli-
cables 4 un contrat. Nous concluons donc que 'ar-
gument définitif avancé au nom de la Colombie-
Britannique est valable, et que le versement annuel
de $100,000 a été effectué en considération des terres
ferroviaires, ainsi qu’il était censé I'étre.

Quant au caractére véritable de ’allocation de
$100,000 pour les terres ferroviaires, certaines consé-
quences découlent de cette conclusion. Les paie-
ments relatifs & 'acquisition de ces terres se conti-
nuérent, méme aprés la rétrocession de leur majeu-
re partie a la province, suivant les recommandations
de la Commission Martin. Si Pallocation annuelle
de $100,000 représentait un versement relatif & plus
de quatorze millions d’acres situées dans la zone
ferroviaire et dans le district de la riviére de la
Paix, il y aurait lieu de s’attendre & une réduction
proportionnée, vu la rétrocession & la province des
neuf dixiémes de la superficie totale. L’avocat
de la province a reconnu cette difficulté, et
fit remarquer qu’il n’a jamais été institué d’en-

32 Pidce 174, Rapport de la Commission royale sur la rétro-
cession des terres de la Colombie-Britannique, p. 29.

33 Tem, pp. 5110-5113. 5240-5241, 5869-5871.

34 Tém. pp. 6879, 5891.
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quéte pour la Colombie-Britannique, comme la
chose a eu lieu pour les provinces des Prairies, afin
d’établir la valeur des terres aliénées ou I'indemnité
que le Dominion devait verser pour 'usage desdites
terres. Il signala aussi que, dans son mémoire de
1935, la province avait présenté l’argument sui-
vant: la subvention aurait di, a 'origine, étre basée
sur une population présumée de 120,000 ames (en
admettant que I’allocation pour les terres en consti-
tuait le paiement), et le gouvernement fédéral
devrait rendre compte de la valeur des terres aliénées
ainsi que de 'usage qu’il en avait fait. De l’avis de
Iavocat de la province, cette derniére “ n’avait pas
le droit de toucher Vallocation, de deux chefs diffé-
rents ”’; et 'avocat expliqua que, dans la rédaction
de son factum, il avait délibérément omis la reven-
dication de la province pour I'usage et I'aliénation
des terres par le gouvernement fédéral.®® Apres
avoir admis que cette allocation de $100,000 devrait
étre considérée comme un paiement des terres fer-
roviaires, nous convenons aussi que le maintien de
cette allocation, aprés la rétrocession de plus de 90
p. 100 de ces terres 4 la province, doit étre tenu
pour une indemnisation suffisante, envers cette der-
niére, de V'usage et de l'aliénation desdites terres
par le Dominion durant la période de jouissance.
Nous appuyons cette conclusion non seulement
sur le désistement formel de I’avocat de la province,
en présence du premier ministre et d’autres mem-
bres du cabinet provincial, mais aussi sur analyse
de ce point par le juge Martin, aux pages 26 et 27
de son rapport, quant & la valeur de ces terres et
quant aux dépenses qu’elles ont occasionnées au
Dominion. Nous en concluons que le versement
4 perpétuité d’une somme annuelle de $100,000
constituerait une compensation suffisante et géné-
reuse pour la jouissance de ces terres par le Domi-
nion et pour leur aliénation partielle.

La province n’a formulé aucune réclamation
de ce chef, mais nous avons estimé judicieux de
discuter la question sous cet aspect, de fagon que
dans nos recommandations au sujet des revendi-
cations spéciales de la Colombie-Britannique il
apparaisse clairement qu’aucune revendication n’a
été ignorée non plus que laissée en suspens.

(b) Population présumée en 1871

D’aprés la supposition que l'allocation annuelle
de $100,000 a été versée en paiement de la zone
ferroviaire, la Colombie-Britannique a allégué que
sa population présumée, lors de son adhésion a la
Confédération, aurait dii étre établie a 120,000
ames, selon sa demande, et non pas a 60,000 dmes,

8 Tém. p. 5111.
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suivant l’accord intervenu par la suite entre ses
représentants et ceux du gouvernement fédéral.36
La Colombie-Britannique revendiqua le droit d'oc-
cuper dés lors le rang qui aurait été sien si le Domi-
nion avait accepté la proposition primitive d’une
population présumée de 120,000 Ames. Nous ne
croyons pas que le bien-fondé de cette revendica-
tion découle de I'admission de 'argument voulant
que lacquisition des terres ait constitué une trans-
action de bonne foi. Il nous a été suggéré que le
Dominion aurait pu ne pas consentir & acquérir la
zone ferroviaire comme transaction distinete, mais
quil consentait & cette acquisition comme par-
tie intégrante d'un accord d’'une plus vaste portée.37
A notre avis, il est également plausible de préten-
dre que la Colombie-Britannique aurait pu ne
pas consentir & entrer dans la Confédération avec
une population présumée de 60,000 Ames, mais
que, comme partie intégrante d’une transaction
plus vaste comportant des dispositions pour son
adhésion et pour la construction d’'un chemin
de fer, elle consentait au chiffre de 60,000, &
la condition qu’elle piit trouver acquéreur de la
zone ferroviaire, au prix de $100,000 par année. A
tout événement, ses délégués acceptérent le chiffre
de 60,000 ames, le Conseil législatif adopta les
conditions de P'union, et une requéte fut adressée au
gouvernement impérial pour lui demander de rati-
fier P'union avec le Canada. A notre avis, il est
absolument impossible de dire si, lors de toutes ces
conventions et initiatives, les délégués de la province
se sont mépris ou ont été imprévoyants, ou de
décider que la province a droit aujourd’hui & la
différence entre les subventions réellement percues
et celles qu’elle aurait touchées si sa population
avalt été établie & 120,000 Ames entre 1871 et 1896
(date & laquelle ce chiffre était réellement de 120,
000). A noter que lors de ’entente générale conclue
en 1884 entre la province et le gouvernement fédé-
ral “aux fins de régler tous les différends et difficul-
tés entre les deux gouvernements”, 38 la Colombie-
Britannique ne parait pas avoir présenté de reven-
dication basée sur le fait que sa population avait
été présumée de 60,000 ames, au lieu de 120,000,
selon sa demande primitive.

Vu les arguments qui lui ont été soumis & Vieto-
ria sur le caractére définitif du réglement des sub-
ventions, surtout en ce qui a trait au chiffre pré-
sumé de population en 1871, il ne serait pas hors
de propos que la Commission expose ses vues sur
ce point. Nous croyons que l'attitude régulidre 3

36 Piéce 180, mémoire, pp. 10-13.
87 Tém. p. 5879.
88 Voir Statuts du Canade (1884), 47 Vict., c. 6.

I'égard de ces réglements a été précisée au cours de
la discussion survenue & Vietoria entre le président
(le juge en chef Rowell) et 'avocat de la Colombie-
Britannique, alors qu’il fut déclaré que tous les faits
pertinents devraient étre pris en considération, de
méme que les assertions de la province au sujet de
certains réglements qu’elle considérait comme défi-
nitifs. Mals ces assertions n’avaient qu’une valeur
restreinte: elles démontraient que les délégués de
la province avaient, & I’époque, jugé satisfaisant le
réglement proposé. Et cette acceptation par les
représentants élus constituait une forte preuve de
la justice et de 'équité réelles du réglement alors
consenti. 3°

Si nous étions convaincus qu’'une grave erreur se
flit glissée dans les calculs, ou que les représentants
de la provinee en 1870 eussent été induits en erreur,
ou si d’'importants faits nouveaux, inconnus a 1’épo-
que, eussent été dévoilés depuis, nous n’hésiterions
pas & recommander au gouvernement fédéral d’opé-
rer les rectifications que la justice et 1’équité pour-
raient commander. Une province peut trés bien
accepter une somme en reglement définitif de ses
demandes de subventions et soutenir, plus tard,
qu’a cause des changements survenus depuis dans
ses responsabilités, la somme acceptée ne répond plus
4 ses besoins, Mais il en va tout autrement quand
une province accepte une certaine base pour le calcul
de ses subventions et, nombre d’'années plus tard,
vient prétendre que la base de calcul convenue de-
vrait, de plein droit, étre remplacée par une autre
plus libérale que la base déja proposée par la pro-
vince et rejetée par le Dominion. Par conséquent, la
revendication de la province doit s’étayer sur I'iné-
galité de traitement dont elle a été 'objet depuis la
Confédération, et non sur un droit & une rectifica-
tion des conditions primitives d’union, soixante-dix
ans plus tard. 4°

(c) Reuvision des subsides par téte et des alloca-
tions pour dettes

I1 nous reste & étudier deux aspects de la
revendication: la revision des subsides par téte
tous les deux ans et demi, et la revision des alloca-
tions pour dettes. Ces deux revendications partent
de la supposition que la Colombie-Britannique était,
au sein de la Confédération, dans une situation ana-
logue & celle des provinces des Prairies et que, par
conséquent, elle aurait dt bénéficier des mémes
conditions financiéres en ces matiéres.

39 Tém, p. 4981. Voir aussi p. 4904.

40 Voir Piéces 415, 416, 417 et 420 pour les calculs de la
revendication sous diverses rubriques, d’aprés une population
présumée de 120,000 4mes & l'origine, au lieu de 60,000.



D’apres les dispositions primitives de 1’Acte de
Amérique britannique du Nord, la revision des
subsides par téte doit s'opérer aprés chaque recense-
ment décennal pour toutes les provinces, & l'excep-
tion des provinces des Prairies.*' En 1885, il fut
décidé que lorsque le Manitoba dépasserait en popu-
lation le chiffre estimatif de 150,000, son subside
par téte devrait étre revisé aprés un recensement
quinquennal et rectifié au milieu de chaque période
de cinq ans, en prenant pour base la population esti-
mative de la province. Ce changement entra en
vigueur apres le recensement de 1891. Cette modifi-
cation avait pour objet incontestable de procurer 4
la province un prompt avantage des subsides par
suite de Paugmentation rapide de la population.
N’oublions pas que le Manitoba éprouvait alors des
difficultés financiéres, et que ses besoins financiers
devaient naturellement croitre en proportion de son
développement rapide. En 1905, les Actes de la
Saskatchewan et de 1’Alberta contenaient des dis-
positions semblables. La revision générale des sub-
sides en 1907 confirma ces changements. La modifi-
cation apportée en 1907 4 I’Acte de ’Amérique bri-
tannique du Nord prévoyait aussi le versement, a
chaque province, d’'une somme globale “pour le sou-
tien de son gouvernement et de sa législature ”, sui-
vant que sa population s’établissait & certains chif-
fres déterminés. Ainsi done, les provinces des Prai-
ries pouvaient profiter plus rapidement que les
autres, et de deux maniéres, de leur augmentation
rapide de population: d’abord, par la revision des
subsides par téte tous les deux ans et demi; puis,
par laugmentation de la somme globale qui leur
serait octroyée lorsque, dans lintervalle écoulé
depuis le dernier recensement décennal, leur popu-
lation passerait & un groupe supérieur, ce qui leur
donnerait droit & un subside global. Or, la Colom-
bie-Britannique prétend aujourd’hui que, depuis
1891, elle aurait dii jouir du méme traitement de
faveur que le Manitoba, en ce qui concerne la revi-
sion des subsides par téte, et qu’elle aurait dii, des
1907, bénéficier des avantages consentis aux pro-
vinces des Prairies relativement 4 I'octroi d'une som-
me globale. Dans le premier cas, elle réclame des
arrérages s'élevant a $1,905306.60 et, dans le se-
cond, $225,000.42

La revendication concernant la revision des allo-
cations pour dettes repose sur des arguments de
méme nature. En 1871, la province entra dans la

41 Pour l’historique des subsides et des allocations pour
dettes, consulter: Subventions et allocations du Dominion auz
provinces (Texte polycopié), par W. Eggleston et . T. Kraft;
Federal Subsides to the Provineial Governments in Canade, de
J. A. Maxwell, et Federal Subsidies and Grants to the Provinces
of Cenade, ministére des Finances, Ottawa, 1937.

42 Piéce 417. Voir aussi Tém. pp. 5011 et suivantes.
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Confédération avec une population présumée de 60,-
000 et une allocation pour dette de $27.77 par téte,
tout comme la Nouvelle-Ecosse. Dans notre exa-
men des subsides par téte, nous avons étudié la
requéte de la province tendant a porter de 60,000 a
120,000 le chiffre présumé de sa population; les rai-
sons qui ont motivé le rejet de cette requéte s’appli-
quent dans le cas actuel. Cette province a profité
des revisions des allocations pour dettes opérées en
vrac en 1873 et 1884. Sur la base d’une population
initiale de 60,000, cette allocation représentait un
total de $2,029,391, dont la province a déja retiré
un montant considérable, de sorte que les intéréts
annuels sur les allocations pour dettes versés par
le gouvernement fédéral s’élevent maintenant &
$29,151. Depuis 1884, aucune rectification géné-
rale des allocations pour dettes, n’a été effectuée,
mais celle du Manitoba fut revisée en 1885. En
1905, la population des deux nouvelles provinces de
1’'Alberta et de la Saskatchewan fut fixée & 250,000
chacune (chiffre se rapprochant de leur population
réelle), et il leur fut accordé une allocation pour
dette de $32.43 par téte, ce qui représentait une
somme globale de $8,107,500. En 1912, l'alloca-
tion pour la dette du Manitoba fut ramenée au
méme chiffre, avec effet rétroactif & 1908 quant aux
versements, pour mettre le Manitoba sur le méme
pied que les autres provinces des Prairies. 2 Aujour-
d’hui, la Colombie-Britannique prétend qu’elle
aurait dit bénéficier du méme traitement, et elle
demande que son allocation pour dette soit relevée
au méme niveau que celle de 'une des provinces
des Prairies (d’aprés une population présumée de
250,000, avee une allocation totale de $8,107,500) &
partir de 1912. Suivant 'estimation de la province,
les arrérages s’éléveraient 4 $8,326,413 sur lesquels
elle réclame des intéréts composés & 5 p. 100. Elle
demande que le tout soit considéré comme un capi-
tal portant & Vavenir un intérét de 5 p. 100.%*

Il existe sans doute certaines similitudes économi-
ques entre la Colombie-Britannique et les provin-
ces des Prairies. Comme ces derniéres, elle était,
récemment encore une province ‘ pionniers” en
voie rapide de colonisation et d’expansion; mais, au
point de vue constitutionnel, la situation de la
Colombie-Britannique était bien différente. Clest
de son plein gré que la province adhéra & la Con-
fédération, et, comme les provinces plus anciennes,
elle débattit les propres conditions de son union.
D’autre part, cest le gouvernement central qui
forma les provinces des Prairies a méme certains
territoires fédéraux, et il avait certes le pouvoir de

43 Federal Subsidies and Grants to Provinces of Canada,
ministére des Finances, Ottawa, 1937. . .
44 Voir Piéce 417 pour évaluations faites par la province.
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poser lui-méme les conditions financiéres applica-
bles & ces provinees. A notre connaissance, aucune
obligation constitutionnelle ne commandait 1’éta-
blissement, pour ces nouvelles provinces, de rela-
tions financiéres identiques & celles des provinces
plus anciennes. Il aurait pu étre utile, bien enten-
du, d’établir des relations financiéres non entiére-
ment dissemblables de celles qui ont été établies
pour les anciennes provinces, mais l'utilité différe
complétement de l’obligation constitutionnelle.

11 faudrait, & notre avis, étudier dans leur ensem-
ble les conditions financiéres suivant lesquelles ces
nouvelles provinces ont été constituées; il serait
illogique de fonder une revendication sur le seul
chef de la revision fréquente des subsides par téte
et des allocations pour dettes. N’oublions pas que,
sous un certain rapport, les provinces des Prairies
étaient sérieusement restreintes tant au point de
vue financier que constitutionnel; en effet, jusqu’en
1930, le gouvernement fédéral s’était réservé lex-
ploitation de leurs ressources naturelles.

Cette différence constitutionnelle n’était pas sans
conséquences pratiques. Privées du contrble de
leurs ressources naturelles, les provinces des Prairies
étaient contraintes d’adapter leur politique de
voirie, d’école et d’autres services publics aux besoins
créés par le régime fédéral de homesteads gratuits
et de colonisation rapide.#5 Les paroles prononcées
en 1912 par sir Robert Borden, lorsqu’il déposa un
projet de loi tendant & mettre le Manitoba sur un
pied d’égalité avec les autres provinces des Prairies,
démontrent que les trois provinces des Prairies
étaient alors censées posséder un statut particulier,
tant au point de vue financier que constitutionnel:

“Parce que, je le répéte encore une fois, ces trois
provinces sont dans une situation toute différente des
six autres provinces de la Confédération. Les six autres
provinces pergoivent les revenus de leurs ressources
naturelles, terres publiques, minéraux et autres biens
de ce genre, tandis que ces trois provinces de 1’Ouest
n’ont pas ces ressources. Pour ces raisons, nous propo-
sons d’abord de placer le Manitoba sur la méme base
juste et raisonnable ol U'on a placé déja PAlberta et la
Saskatchewan, et nous nous occuperons ensuite, aussitot
que nous le pourrons, des conditions auxquelles les trois
provinces du Manitoba, de ’Alberta et de la Saskatche-
wan pourront administrer elles-mémes leurs ressources
naturelles.” 46

I1 est vrai que les provineces des Prairies obtinrent
des subsides, au lieu de terres, et que de récentes
commissions royales ont recommandé de les indemni-
ser de la perte des revenus dont elles auraient

45 Quant a la discussion sur ce point, voir Piéce 236,
mémoire du FEdmonton Board of Trade. Voir aussi Tém. pp.
6003 et suivantes.

46 Débats de la Chambre des communes, 1912, p. 4363.

joui, eussent-elles été maitresses de leurs ressources
naturelles. L’indemnisation de la perte d’'un revenu
est peut-étre possible, mais il n’est guere concevable
que ces provinces aient été ou puissent étre indem-
nisées quand il s’agit d'un facteur aussi intangible,
mais non moins réel, que la position d’infériorité &
laquelle elles ont été assujetties antérieurement &
1930.47 La Colombie-Britannique n’a jamais souf-
fert d’une telle infériorité. Elle entra dans la Con-
fédération & titre de province complétement auto-
nome, jouissant, avant comme apres la fédération,
de 'administration absolue de son propre domaine
public (sauf la zone ferroviaire pour laquelle le
Dominion lui a versé et lui verse encore une indem-
nité). Au point de vue constitutionnel, I'analogie
entre la Colombie-Britannique et les provinces des
Prairies avant 1930 est done tout a fait inexacte. Si
la constitution met la Colombie-Britannique dans
une situation fédérative différente de celle des pro-
vinces des Prairies, aucune raison valable ne porte &
supposer que ses relations financiéres avee le gouver-
nement central doivent étre identiques & celles qui
ont été accordées aux provinces des Prairies.48

Mais, aprés 1930, la situation §’était évidemment
transformée. Cette année-13, les provinces des Prai-
ries obtinrent la méme égalité constitutionnelle que
les autres provinces. Nous croyons que, depuis
lors, la Colombie-Britannique est parfaitement jus-
tifiée de revendiquer le méme traitement en ce qui
a trait a l'allocation pour dette et la revision des
subsides par téte. Il n’existe, bien entendu, de la
part du Dominion, aucune obligation légale d’ainsi
reviser les conditions financiéres des provinces, mais
Pexpérience des arrangements visant a “améliorer
les conditions” entre le Dominion et les provinces,
démontre que le Dominion a depuis longtemps
reconnu l'obligation morale d’assurer une égalité
approximative dans les conditions financiéres &
Pégard des provinces situées dans la méme région
du pays. Clest ainsi que Québec et Ontario ont
toujours recu le méme traitement virtuel; plus
récemment, il a été reconnu que les provinces Mari-
times éprouvent des difficultés particuliéres qui leur

47 Les Commissions royales d’enquédte sur les ressources
naturelles de la Saskatchewan et de I’Alberta ont eu soin de
ne recommander qu'un dédommagement des revenus perdus. La
décision touchant la Saskatchewan déclare, page 36: “Nous mnous
sommes efforcés d’accorder a la Saskatchewan ce que la province,
4 notre avis, aurait pu réaliser sur ses ressources si elle avait
joui des priviléges accordés aux quatre anciennes provinces, 3
savmr une llberte compléte dans l’administration de son do-
maine public.” La décision concernant I’Alberta contient une
déclaration semblable (p. 38).

48 “T’égalité [entre les provmces] ne signifie pas et ne
peut signifier V'égalité sans restrictions.” Repori of Royal Com-
mission on the Natural Resources of Saskatchewan (1935), p. 18.
Quant & Pargumentation relative & l’égalité des provinces, voir
le rapport ci-haut mentionné et le rapport de la Commission
royale sur le transfert des ressources naturelles du Manitoba,

(1929).



donnent droit & un traitement spécial par rapport
aux autres provinces. *® Pour ce motif, nous
croyons done que la Colombie-Britannique avait
droit au traitement accordé aux provinces des Prai-
ries depuis 1930. Il est & présumer que la subven-
tion provisoire spéciale de 1934 ¢’appuyait sur ce
droit, sous réserve d'une rectification ultérieure.

Pour ce qui concerne la période antérieure a 1930,
une recommandation favorable &4 la revendication
de la Colombie-Britannique placerait manifeste-
ment cette province dans une situation privilégiée
aupres des autres provinces de 1’Ouest, puisqu’elle
obtiendrait ainsi une égalité absolue au point de
vue financier, alors qu’en réalité elle a joui d’une
situation constitutionnelle supérieure. D’autre
part, il ne serait pas trés équitable envers la Colom-
bie-Britannique de recommander qu’elle ne recoive
aucune indemnité pour la période antérieure & 1930.
Par son stade de colonisation et d’expansion, cette
province présente une situation plus analogue a
celle des provinces de ’Ouest qu’a celle des provin-
ces du centre et de 'Est du Canada; la revision plus
fréquente des subsides par téte lui aurait valu des
avantages réels. Quant aux allocations pour dettes,
il est évident que leur objet n’était pas le méme
dans les quatre provinces de 1’'Ouest que dans celles
du centre et de I'Est. Lors de la fédération, ces
derniéres provinces possédaient des immobilisations
sous forme d’édifices publics, de routes, ete., et les
allocations pour dettes englobaient le colit de cet
outillage. De plus, Parrangement comportait 1’alié-
nation de précieux avantages au Dominion. ID’au-
tre part, les allocations pour dettes étaient un
moyen d’aider les provinces de 1’Ouest & acquérir
Poutillage d’établissement nécessaire. 5° La Colom-
bie-Britannique se trouvait dans une situation
quelque peu différente de celle des autres provinces
de 'Ouest. En effet, avant 'union, elle existait
déja a D'état de colonie et possédait un certain
outillage; mais sur ce point sa situation ressemblait
plutot & celle des provinces de 1’Ouest qu’a celle
des provinces de 'Est. Il est possible que cet état
de choses n’ait pas été reconnu en 1871 lors de la
fixation des allocations pour dettes, mais la préten-
tion & une certaine revision ultérieure n’est pas sans
fondement.

Nous eroyons done que la Colombie-Britannique,
dont les conditions économiques ressemblent &
celles des provinces des Prairies, a droit & quelque
compensation pour la période antérieure & 1930 en

49 Rapport de la Commission royale d’enquéte sur les reven-
dications des provinces Maritimes (1926).

50 Rapport de la Commission royale sur les accords financiers
entre le Dominion et les provinces Maritimes, (1935), p. 14.
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ce qui concerne la revision de son allocation pour
dettes et la revision & tous les deux ans et demi de
ses subsides par téte. Mais eu égard au statut
constitutionnel de la Colombie-Britannique, lequel
fut différent de celui des provinces des Prairies
antérieurement & 1930, cette province n’a pas droit
au plein montant de ses revendications & ces divers
titres.

Nous avons terminé 'étude détaillée de tous les
chefs de revendications exposés par la Colombie-
Britannique a ’'appui de sa demande de “meilleures
conditions”. Aux audiences de Victoria, la province
a aussi présenté un argument concernant les rela-
tions entre le Dominion et les provinces en général;
il était peut-étre inévitable que cet argument prétas
parfois & confusion avee l'argumentation relative
aux revendications spéciales de la Colombie-Bri-
tannique. Si nous mentionnons la chose, ¢’est pour
bien préciser que, & notre sens, 'argumentation por-
tant sur des sujets tels que la conséquence de I'im-
pot fédéral sur le revenu, leffet de la politique
tarifaire fédérale, ou l'imposition de revenus pro-
venant de I’épuisement des ressources naturelles de
la province, ne s’applique pas & la revendication
spéeiale d’égalité de traitement en matiére de subsi-
des, et nous ne croyons pas que la province ait voulu
Pinsinuer.

RECAPITULATION ET RECOMMANDATIONS

Récapitulons maintenant nos conclusions et nos
recommandations.

Nous sommes d’avis que la province n’a droit &
aucune aide spéciale en raison de sa topographie,
car il n’a pas été démontré que ce facteur créait,
d’une facon générale, un besoin fiscal.

A notre avis, la province ne peut exiger une modi-
fication de ses relations financiéres avec le Domi-
nion, en prétendant aujourd’hui que sa population
était de 120,000 en 1871, au lieu de 60,000 ainsi
quil fut alors présumé.

Nous estimons que, depuis 1930, Ia province avait

_droit au méme traitement que les provinces des

Prairies en ce qui concerne la revision des subsides
par téte et des allocations pour dettes.

Nous croyons qu’il serait juste d’accorder 3 la
province une certaine compensation pour la période
antérieure 4 1930, d’autant que, & I'égard des sub-
sides par téte et des allocations pour dettes, il n’a été
opéré aucune revision semblable aux arrangements
conclus avec les provinces des Prairies; mais la
province ne nous parait pas avoir droit au plein
montant revendiqué. En effet, durant l’entiére
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période, elle eut la maitrise de ses ressources natu-
relles; il n’en fut pas ainsi des provinces des Prairies.

Aprés une étude approfondie de toute la
question, nous sommes d’avis que le subside provi-
roire spécial inauguré en 1934 couvre amplement
tous les chefs sur lesquels les revendications de la
province peuvent logiquement étre admises. Si
I'allocation pour dette est censée s’étre acerue
depuis 1934 au point d’atteindre celle des provinees
des Prairies, les intéréts sur 'augmentation dépas-
scraient légérement $300,000 par année ($8,107,500
moins $2,029,391—$6,078,109 &4 5 p. 100=$303.-
905.45). Le solde d’environ $450,000 par année
constitue, & notre avis, une allocation suffisante
quant aux deux autres chefs de revendications que
nous avons approuvés en partie—revision, tous
les deux ans et demi, du subside par téte pour
la période antérieure a 1930, et relévement de
l'allocation pour dette pour la méme période,
—et a I'égard des majorations d’intérét sur
allocations pour dettes et subsides par téte aux-
quelles la province avait droit entre 1930 et 1934.
Nous croyons donc que le subside provisoire spéeial
de 1934 constitue un reglement équitable et géné-
reux, et nous ne pouvons présenter une meilleure
estimation.

Afin d’écarter tout doute 4 ’avenir au sujet de la
situation de la Colombie-Britannique par rapport
aux provineces des Prairies, nous recommandons
d’accorder & la province le méme traitement qu’a
ces dernieres en ce qui concerne la revision des
subsides par téte. A ’heure actuelle, ainsi que nous
Pavons signalé plus haut, cette revision est basée
sur un recensement quinquennal. Nous avons eu
loccasion de recommander ailleurs l'abandon du
recensement quinquennal, sauf si tout le pays est
placé sur le méme pied & cet égard.?? Mais s'il n’est
pas donné suite & cette recommandation, la Colom-
bie-Britannique devrait étre traitée comme les pro-
vinces des Prairies quant & la revision du subside
par téte, d’aprés le recensement. De plus, pour faire

disparaitre tout doute au sujet des allocations pour
dettes, nous recommandons d’accorder désormais a
la Colombie-Britannique une allocation de $8,107,-
500 pour dette, comme dans les provinces des Prai-
ries, et de verser & la province, sous forme de sub-
side spécial annuel, la différence entre les intéréts
sur 'augmentation de P'allocation pour dette et le
subside provisoire de $750,000, en réglement définitif
de toute revendication pour la période antérieure a
1934.

Nous recommandons, de plus, que le subside pro-
vigoire spécial soit remplacé par des dispositions
législatives décrétant la revision future des alloca-
tions pour dettes.

Cette recommandation concernant la revision des
subsides par téte et des allocations pour dettes ne
s’applique que si nos suggestions d’ordre financier
(Plan I) ne sont pas suivies. Autrement le systéme
actuel de subsides et d’allocations pour dettes est
aboli.

Pour conclure, nous désirons souligner que nos
recommandations s’appuient sur ce que nous esti-
mons étre équitable et rationnel, tant pour la pro-
vince que pour le Dominion, compte tenu de tous
les facteurs pertinents. Nous n’avons pu découvrir
aucun principe, nl aucune série de principes, non
plus qu’aucun mode de comptabilité s’appliquant au
cas actuel. Nous ne prétendons pas en étre arrivés
a des conclusions scientifiques, ni avoir entiérement
fondé nos conclusions sur un principe. Il est avéré
que les subsides provinciaux ne reposent plus, en
général, sur des principes logiques. Mais, si
notre Plan financier pour la revision compléte du
régime des relations financiéres entre les provinces
et le Dominion est agréé, nous formons ’espoir que
des revendications semblables & celles que nous
avons étudiées au présent chapitre ne viendront plus
troubler les rapports entre aucune province et le
Dominion.

51 Voir p. 179.



Cuarrtre IT1

REVENDICATION DE LA COLOMBIE-BRITANNIQUE RELATIVE AU
CHEMIN DE FER PACIFIC GREAT EASTERN

Aux audiences de la Commission a Victoria, les
représentants de la Colombie-Britannique ont pré-
tendu ! que le gouvernement fédéral était tenu de
prendre 3 sa charge le chemin de fer provincial
connu sous le nom de Pacific Great Eastern.

Ce chemin de fer, d'une longueur de 348 milles,
va de Squamish & Quesnel dans la province de la
Colombie-Britannique. La construction en fut
commencée en 1912 par une compagnie particuliére,
le gouvernement provincial ayant garanti les titres
du chemin de fer jusqu’a concurrence de $35,000
(et plus tard $42,000) par mille. La compagnie
avait conclu avec la Compagnie du chemin de fer
Grand Trunk Pacific une entente stipulant que le
trafic 4 destination de Vancouver et de points
situés sur le Pacific Great Eastern projeté emprun-
terait le réseau de ce dernier. Pendant la guerre,
1914-1918, 1a compagnie ne put terminer la cons-
truction du chemin de fer, et en 1918 le gouverne-
ment provincial dut prendre & sa charge l'actif et
le passif de la compagnie et parachever la construc-
tion. La province a déclaré avoir placé un total
approximatif de $78,000,000 dans ce chemin de fer,
qui rapporte aujourd’hui de faibles bénéfices d’ex-
ploitation, suseeptibles de s’accroitre avec l'expan-
sion du territoire desservi.

Il a été allégué devant nous que la province avait
été privée des avantages éventuels du raccordement
du Pacific Great Eastern avec le Grand Trunk
Pacific et n’avait pu réaliser l'espoir d’établir ainsi
4 Vancouver, sur l'océan Pacifique, le débouché de
la voie transcontinentale du Grand Trunk Pacific.
Quand le gouvernement fédéral incorpora le Grand
Trunk Pacific et le Canadien Northern au réseau
National-Canadien, il utilisa jusqu’a Vancouver le
débouché du Canadian Northern passant par les
vallées des fleuves Thompson et Fraser. Il a aussi
été allégué que le gouvernement fédéral avait adop-
té le principe de 1’acquisition de certains petits che-
mins de fer sous le régime de la Loi de 1915 sur les
embranchements; des chiffres cités indiquaient,
pour tout le pays, une mise approximative de 26
millions de dollars dans ces lignes. L’avocat de la
province de la Colombie-Britannique prétendit
“qu’il est dans I'intérét du Canada de prolonger ce

1 Piéce 180, mémoire de Vavocat de la Colombie-Britannique,
pp. 34-37. Voir aussi le mémoire de la Colombie-Britannique,
pp. 196-197, 353, Tém. pp. 5143-5154B.
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chemin de fer jusqu'a Prince-George, et de 14 vers
le nord, afin d’assurer & la région de la riviére de la
Paix un débouché sur le Pacifique aux ports de
Prince-Rupert et de Vancouver”. Il a été signalé
que le chemin de fer Pacific Great Eastern et les
prolongements projetés devraient faire partie du
réseau du National-Canadien ou tomber sous l’ad-
ministration commune du National-Canadien et du
Pacifique-Canadien. De nombreux avantages ont
été exposés en faveur de ce projet, principalement
la création d’un débouché sur le Pacifique pour la
région de la riviere de la Paix, et 'allégement des
charges financiéres de la province de la Colombie-
Britannique. Il a été affirmé que le gouvernement
fédéral était tenu de soulager la provinece, pour la
raison que la politique ferroviaire fédérale avait
annihilé 'entente avec le Grand Trunk Pacific, qui
a amené la construction du Pacific Great Eastern.

Nous ne pouvons discerner de quelle maniére
une obligation a été imposée, ou a pu échoir, au
gouvernement fédéral; en fait, I'avocat de la pro-
vince a déclaré qu’il n’a pas laissé entrevoir l'exis-
tence de quelque obligation, au sens 1égal ou moral.
Il a prétendu qu’il existait une certaine obligation
“publique”, du fait que la politique ferroviaire
fédérale avait eu pour conséquence de nuire & une
entreprise ferroviaire provinciale. Clest un fait
avéré que 'acquisition par le gouvernement fédéral
du Grand Trunk Pacific et du Canadian Northern
fut occasionnée par la faillite de ces deux entre-
prises; et nous ne pouvons trouver aucun fonde-
ment & la thése qui impose au gouvernement fédéral
I'obligation de venir en aide & un chemin de fer
improfitable, pour la simple raison que dans le passé
1 a jugé dans l'intérét public de venir en aide &
d’autres chemins de fer avec lesquels ce chemin de
fer avait conclu un accord. Voild un exemple
frappant du point que nous avons cherché & établir
ailleurs au présent rapport,? & savoir: qu'une politi-
que de transport non coordonnée des gouvernements
fédéral et provinciaux a occasionné dans le passé et
continuera & occasionner de grandes pertes et de
sérieuses difficultés. Le gouvernement fédéral, de
par ses attributions, peut certes acquérir le Pacific
Great Eastern et lUincorporer au National-Cana-
dien; mais c’est 14 une question de politique sur
laquelle nous ne sommes ni appelés ni autorisés a

2 Voir Partie D, ¢, IV.



256

exprimer notre avis. Qu’il nous suffise de dire que
nous ne pouvons admettre que le gouvernement
fédéral soit tenu, en aucune facon, de donner suite
aux propositions de la Colombie-Britannique rela-
tivement au chemin de fer Pacific Great Eastern.

La lecture attentive des recommandations géné-
rales que nous formulons ailleurs 8 relativement &
la prise & charge par le gouvernement fédéral des
dettes provineciales accablantes, démontrera que,

8 Voir Partie B, c. IL et IV.

g'll est donné suite & ces recommandations, la Co-
lombie-Britannique conservera 'actif tangible du
Pacific Great Eastern sans étre obérée des charges
d’intéréts imputables a4 ce chemin de fer. La
Colombie-Britannique y gagnerait done, soit en
accroissant les recettes d’exploitation du chemin de
fer, soit en le cédant au premier acquéreur venu.
La province se trouverait ainsi en bien meilleure
posture que si le gouvernement fédéral faisait de-
main lacquisition du Pacific Great Eastern, et
qu’aprés cela il fat donné suite & nos recommanda-
tions générales.



CHAPITRE 1V

REVENDICATION DE LA SASKATCHEWAN RELATIVE A LA REVISION DE LA SENTENCE
ARBITRALE AU SUJET DE SES RESSOURCES NATURELLES

Dans son mémoire imprimé,! le gouvernement
de la Saskatchewan a présenté une analyse appro-
fondie d’une revendication de la province, étayant
sa demande sur le fait que, pendant des années, la
province a été privée de ’administration et du con-
trole de ses ressources naturelles. Lors de la créa-
tion des provinces de I'Alberta et de la Saskatche-
wan en 1905, le Dominion conserva les ressources
naturelles de ces provinces “pour le compte du
Canada ” et des subventions spéciales furent
octroyées en dédommagement de la conservation,
par le Dominion, des terres publiques qui autre-
ment eussent constitué une source de revenu pour
les provinces.?

De 1905 a 1930, il fut fortement question de
rétrocéder aux provinces de la Saskatchewan et de
P’Alberta leurs ressources naturelles. En vertu d’une
entente conclue le 20 mars 1930 entre les gouver-
nements du Canada et de la Saskatchewan, et sanc-
tionnée par une loi appropriée, il fut décidé de ren-
dre & la Saskatchewan ses ressources non aliénées
et d’instituer une commission chargée de détermi-
ner les sommes & verser & la province “afin que la
province soit placée sur un pied d’égalité avec les
autres provinces de la Confédération en ce qui
concerne I'administration et le contrdle de ses res-
sources naturelles ”. En septembre 1933, une com-
mission fut constituée; elle présenta son rapport
en mars 1935. Le rapport majoritaire (signé par le
juge A. K. Dysart et M. George C. MeDonald)
recommanda le versement de $5,000,000 4 la pro-
vince par le Dominion en dédommagement de la
conservation, par le Dominion, des ressources natu-
relles de la province. Dans son rapport minoritaire,
le juge Bigelow recommandait le versement de plus
de $58,000,000 par le gouvernement fédéral & la
province.3

L’entente du 20 mars 1930, conclue entre le
Dominion et la Saskatchewan, prévoyait la com-
munieation du rapport de la Commission au parle-
ment du Canada et & la 1égislature de la Saskatche-
wan, ainsi que la conclusion d’une entente entre les

1 Pp. 258-272.

2 “I’Acte de la Saskatchewan”, Statuts du Canada (1905),
4-5 Ed. VII, c. 42.

3 Rapport de la Commission royale d’enquéte sur les res-
sources naturelles de la Saskatchewan, 1935.
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deux gouvernements aprés communication de ce
rapport. Auecun arrangement n’est encore survenu
et la question de I'indemnité relative aux ressources
naturelles de la Saskatchewan demeure sans solu-
tion.

Dans son plaidoyer en faveur de la province de
la Saskatchewan, le procureur général a signalé que
le rapport minoritaire du juge Bigelow reposait
sur des principes plus solides que celui de la majo-
rité. Il a ajouté que, au moment ou les relations
générales entre le gouvernement fédéral et la Sas-
katchewan sont a 1’étude, il convient d’examiner
aussi la revendication concernant les ressources
naturelles et de formuler une recommandation qui
faciliterait le réglement de ce différend.* Aux
audiences tenues 4 Regina, le premier président de
notre Commission fit observer qu’il nous était im-
possible de reviser les conclusions d'une commis-
sion qui avait étudié la question sous tous ses angles
et présenté son rapport. A son avis, méme si nous
étions portés & croire que tous les aspects financiers
de la question devraient étre réglés et §’il nous était
permis de souligner V'opportunité d’'un réglement, il
nous paraissait impossible de formuler des recom-
mandations détaillées sur une question aussi com-
plexe qui avait déja fait I'objet d’'une enquéte spé-
ciale.?

Apres plus ample réflexion, nous nous sommes
ralliés & Vopinion de notre président et nous avons
cru qu'il ne nous appartenait pas de reviser les
conclusions de la Commission Dysart.

Toutefois, nous recommandons fortement de
régler ce différend avant la revision générale des
relations financiéres entre la provinee et le gouver-
nement fédéral, ou comme partie intégrante de
cette revision. Si le gouvernement fédéral adopte
nos propositions financieres et assume les dettes
provinciales, et remplace les subventions actuelles
par des versements établis d’aprés la norme natio-
nale, nous estimons qu'il ne serait pas déraisonnable
pour la province de renoncer 3 toutes ses revendica-
tions pendantes lors du réglement de la question
des ressources naturelles. D’autant que toute com-

4 Mémoire, p. 272.
5 Tém. p. 1835,

85673—17
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pensation en vertu de la sentence arbitrale concer-
nant les ressources naturelles réduirait du meéme
coup les versements que nous recommandons en
invoquant la nécessité fiscale.

* * *

Bien que la province de 1’Alberta ne nous ait

pas directement exposé son point de vue, nombre
de nos observations sur les ressources naturelles de
la Saskatchewan s’appliquent & celles de ’Alberta.
A notre avis, il est tout aussi opportun de régler les
revendications pendantes de 1’Alberta au moment
de la revision générale des relations entre le gou-
vernement fédéral et les provinces.



CHAPITRE V

REVENDICATIONS CONCERNANT LE TRAFIC DES PORTS
DES PROVINCES MARITIMES

Aux audiences de la Commission dans les provin-
ces Maritimes, de sérieux griefs ont été exposés
quant a l'insuffisance du trafic extérieur passant par
les ports de ces provinees, et des revendications fon-
dées sur ces griefs ont été présentées contre le
Dominion surtout par le Nouveau-Brunswick.

Avant d’aborder ces griefs, il ne sera peut-étre
pas hors de propos de faire quelques observations
générales sur la nature des revendications périodi-
quement exprimées depuis la Confédération en vue
d’obtenir des subsides plus élevés. D’ordinaire, ces
revendications étaient provoquées par de réelles
nécessités fiscales de la province intéressée. L’his-
toire économique et financiére du Canada, figurant
au Volume I du présent rapport, met en évidence
I'inégalité de la situation financiére de certaines
provinces au sein de la Confédération. Des difficul-
tés financiéres ont souvent eu pour cause des condi-
tions économiques défavorables, et provoqué un
sentiment d’injustice vif, mais indéfini, chez le
gouvernement et la population de la province. En
conséquence, le besoin fiscal d’'une province l'a
souvent portée & critiquer l'arrangement de 1867.
Les grandes difficultés quelquefois éprouvées par
certains gouvernements provineciaux qui cherchaient
& augmenter leurs revenus indispensables au moyen
d’un relévement d’imp6t, les ont & plusieurs reprises
obligés de s’adresser au gouvernement fédéral. Mais
il n’a pas, jusqu’ici, existé de principe constitution-
nel reconnu sur lequel ces gouvernements pouvaient
fonder une demande efficace d’assistance, non plus
que d’instrument précis pour mesurer ce besoin,
méme si ce principe de l'obligation fédérale était
admis dans l'espéce. En Pabsence de principes
constitutionnels formels s’appliquant i une situa-
tion telle qu’une province éprouve un besoin fiscal,
et & défaut d'un appareil politique convenable ser-
vant a préeiser les nécessités fiscales, on a voulu
chercher une base contractuelle ou équitable sus-
ceptible de s’exprimer en dollars et qui satisferait
les sentiments habituels de droit et de justice. Il ne
faut pas en inférer que toutes les revendications
soumises a Ottawa, depuis soixante-douze ans,
étaient dénuées de fondement, réel ou contractuel.
Mais & en juger par lhistorique des négociations
ayant pour but 'augmentation des subsides, de réel-
les nécessités fiscales ont maintes fois trouvé leur ex-
pression dans des pétitions légales ou quasi légales
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concernant de prétendues dettes du Dominion en-
vers les provinces. Ces pétitions reposaient sou-
vent sur des arguments pour le moins chimériques,
et tres souvent les intéressés ont exposé des préten-
tions peu convaincantes a ’appui d’une cause juste.

Le Plan financier que nous recommandons ailleurs
au présent rapport permettra, eroyons-nous, d’envi-
sager le probléme d'une fagon plus réaliste. Ce
plan admet franchement que le besoin fiscal des
provinces (estimé sur une base comparative) est la
base des subventions de norme nationale aux pro-
vinces; il assure la revision périodique des subven-
tions d’aprés les variations des nécessités fisca-
les. Dans lestimation des nouveaux subsides &
octroyer aux provinces Maritimes, il a été tenu
compte des revendications étudiées au présent cha-
pitre quand elles attestaient des nécessités fiscales
provinciales. Par conséquent, nous aurions pu nous
abstenir d’étudier séparément ces revendications.
Mais il serait vain de vouloir rendre cordiales et
agréables les relations entre le Dominion et les
provinces, & moins d’envisager avec sympathie des
griefs anciens, tels ceux qui concernent 'utilisation
des ports des provinces Maritimes par le reste du
Canada. La Commission est donc heureuse que
cette question lui ait été soumise d’une facon fran-
che et amicale, et elle espére que 1’étude attentive
du bien-fondé des revendications présentées aidera
a4 atténuer une ancienne source de malentendus et
de mécontentement.

Nous abordons maintenant 1’étude du groupe de
revendications basées sur l'abstention relative, de
la part du commerce d’importation et du commerce
d’exportation, quant & I'utilisation des routes com-
merciales des provinces Maritimes.

La prétention voulant que le gouvernement fédé-
ral ait manqué & ses obligations, en ce qui concerne
Pacheminement du trafic vers les ports des provin-
ces Maritimes, est développée au long dans le mé-
moire du gouvernement du Nouveau-Brunswick, et
dans celui de la Commission des transports du Ma-
ritime Board of Trade, qui se fit le porte-parole des
gouvernements des trois provinces Maritimes lors
de la discussion de la question des transports. Le
St. John Board of Trade et le Fredericton Board of
Trade nous ont aussi exposé leurs griefs sur ce point.
Outre la revendication générale demandant un trai-
tement de préférence en matiére de transport pour
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les provinces Maritimes, et particuliérement ap-
puyée par la Commission des transports, le gouver-
nement du Nouveau-Brunswick a accusé le gouver-
nement du Canada d’avoir, depuis la Confédération
jusqu’a aujourd’hui, sans cesse méconnu et éludé,
au grand préjudice du Nouveau-Brunswick, un en-
gagement solennel qui était un trait essentiel
de cette Confédération. La province du Nouveau-
Brunswick s’est aussi plainte que, par l'incorpora-
tion de 1'Intercolonial dans le réseau du National-
Canadien en 1918, le gouvernement fédéral avait
violé une entente remontant & la Confédération et
stipulant que le Dominion exploiterait a perpétuité
cette voie ferrée et la maintiendrait indépendante
de tous les autres chemins de fer canadiens. !

Avant d’étudier point par point les divers aspects
de cette série de revendications connexes, il con-
vient d'esquisser les faits essentiels de I'historique
des transports, d’ou ont surgl ces griefs.

Les partisans de la Confédération ont, en toute
évidence, prédit que I'union politique des provinces
et la construction de l'Intercolonial auraient pour
conséquence de faire affluer vers les ports des pro-
vinces Maritimes une grande partie du trafic exté-
rieur de la nouvelle Confédération. On croyait que
ce nouveau courant commercial allait créer une ére
de grande prospérité dans les provinces Maritimes,
griace d’abord a Pafflux des capitaux nécessaires aux
installations de transport et & Iaménagement des
ports, grice aussi & l'accroissement du commerce
domestique et de 'embauchage, grace enfin 4 ’amé-
lioration des marchés par suite de la concentration
du trafic étranger du Canada acheminé vers les
ports des provinces Maritimes.

I1 est également évident que les espoirs anté-
rieurs &4 la Confédération ne se sont pas pleine-
ment réalisés. Pour des motifs d’économie de
transport, ignorés des Péres de la Confédération,
ou de modifications technologiques alors en voie de
réalisation et dont ils ne pouvalent prévoir les
répercussions, le trafic acheminé sur I'Intercolonial
et par voie des ports de Saint-Jean et d’Halifax fut
décevant. Outre Montréal, Québec et plus tard
Vancouver, les ports de Portland, Boston et New-
York attirérent une grande partie du trafic exté-
rieur du Canada. L’évolution des bateaux & vapeur
et la grande amélioration du chenal du Saint-

1 Piéce 357, mémoire du Nouveau-Brunswick, pp. 74-121,
Tém. pp. 8805-8892, 8979-0011, 9014-9052; Piéce 413, mémoire
supplémentaire du Nouveau-Brunswick, Tém. pp. 10,183-286; Piéce
366, mémoire de la Commission des transports des provinces
Maritimes, Tém. pp. 8862-8914; Piéce 140, mémoire de la
Nouvelle-Ecosse, p. 105; Piéce 161, mémoire de I'Ile du Prince-
Edouard, pp. 46-47; Pitce 369, mémoire du Saint-John Board
of Trade, N.-B.,, Tém. pp. 8932-8973; Tém. (Fredericton Board
of Trade) pp. 8973-8978.

Laurent firent baisser le colit du transport par eau
et créérent une concurrence désavantageuse au
transport ferroviaire. L’avénement du bateau &
vapeur et du chemin de fer fit perdre & Halifax
lavantage de sa situation géographique vis-a-vis
Liverpool, aux temps des voiliers. Pour obtenir
leurs cargaisons, les vapeurs cherchaient plutét a
pénétrer & l'intérieur du continent. Le volume et
la diversité des cargaisons, & New-York et Boston,
exercaient sur eux un puissant attrait. Le com-
merce d’exportation en provenance de l’ancienne
province du Canada ne répondit pas non plus aux
espérances. Les exportations de blé de cette pro-
vinece déclinérent & mesure qu’Ontario et Québec
s'industrialisaient, tandis que les nouveaux pro-
duits d’exportation, tels la pite de bois et le papier,
prenaient surtout la voie du rail & destination des
Etats-Unis.

Le gouvernement fédéral redoubla d’efforts afin
de donner au trafic une direction Est-Ouest et
d’accroitre le traffic ferroviaire des provinces Mari-
times et celui de leurs ports. La politique tarifaire
avait pour but de réserver autant que possible le
commerce canadien & 'industrie canadienne et aux
entreprises canadiennes de transport. La ligne
courte reliant Montréal & Saint-Jean, commencée
en 1884 et terminée en 1890, et I'entreprise ferro-
viaire, au cofit de $170,000,000 (le Transconti-
nental-National), destinée & relier Moncton aux
étendues de blé du Nord-Ouest, constituent les pre-
miers efforts du Dominion dans sa politique des
transports, pour remplir I'une des réelles obliga-
tions morales de la Confédération. En 1923, l'in-
sertion au tarif de la disposition qui abaissait de
10 p. 100 le droit sur les marchandises ainsi
expédiées des pays britanniques jouissant du tarif
de préférence, et dirigées sur des ports canadiens,
constitua un encouragement & utiliser ces derniers.
En 1927, lentrée par les ports canadiens devint
obligatoire pour les envois par mer qui voulaient
profiter des avantages du tarif de préférence. Des
sommes considérables furent consacrées a 'amélio-
ration de Poutillage des ports d’Halifax et de Saint-
Jean.

Les initiatives du Dominion n’ont pas donné tous
les résultats attendus. Malgré les importants sacri-
fices consentis par le reste du Canada en vue
d’acheminer le trafic vers les ports des provinces
Maritimes, une grande partie du trafic continua a
prendre une autre direction. Des procédés encore
plus économiques auraient pu étre adoptés, mais
les mesures tarifaires et les mesures de transport
nécessaires pour obliger tout le commerce extérieur
canadien & toucher les ports d’Halifax et de Saint-



Jean auraient, nous en sommes convaincus, imposé
une charge intolérable & lindustrie canadienne.
Les avantages a retirer de ce détournement vers les
provinces Maritimes auraient été plus que neu-
tralisés par les désavantages imposés & I'ensemble
de Dl'économie nationale. A tout considérer, ces
avantages pour les provinces Maritimes elles-
mémes auraient été momentanés et illusoires, puis-
que les effets défavorables sur le reste de l'éco-
nomie auraient provoqué dans les provinces Ma-
ritimes une dépression qui aurait trahi la décadence
économique du Canada en général,

Nous arrivons maintenant & la principale reven-
dication de la province du Nouveau-Brunswick:
prétendue violation d’une entente antérieure a la
Confédération, quant & lutilisation des ports des
provinces Maritimes par le Dominion.
DISPOSITIONS DU “‘ PACTE CONFEDERATIF ’ RELATIVES

AUX TRANSPORTS

La province du Nouveau-Brunswick a prétendu
“étre entrée dans la Confédération sur la foi d’une
entente”, non fidélement observée. Elle a exposé
qu’une “partie importante” du “pacte confédératif”
se trouve dans la Résolution 66 adoptée par la
Conférence des délégués des divers gouvernements
provinciaux tenue a Londres, en 1866, avant ’'adop-
tion de I’Acte de ’Amérique britannique du Nord.
Voici les termes de cette résolution:

“La Conférence estime que la communication avec
le territoire du Nord-Ouest, ainsi que les améliorations
nécessaires au développement du commerce des grandes
plaines de 'Ouest avec le littoral, sont des questions
de la plus haute importance pour la Confédération, et
la réalisation devra en &tre poursuivie dés que l'état
des finances le permettra.”

Cette résolution ne fut pas incorporée dans ’Acte
de ’Amérique britannique du Nord; mais le Nou-
veau-Brunswick prétend que la série entiére des
résolutions adoptées & Londres constitue une
“déclaration conjointe ” et une “entente” liant
toutes les parties. Le Nouveau-Brunswick a fait
remarquer que cette opinion est étayée par la men-
tion, & l'article 145 de PActe de I’Amérique britan-
nique du Nord (relatif & la construction de I'Inter-
colonial), d’une déclaration conjointe et d’une
entente entre les provinces fédérées. Suivant cette
prétention, l’article ne peut viser que l’entente
contenue dans les Résolutions de Londres; et tant
par leffet du préambule de I’Acte concernant la
construction du chemin de fer Intercolonial, 1867,
que par l'acceptation de la garantie impériale pré-
vue dans I’Acte d’emprunt pour le chemin de fer
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du Canada, 1867,2 le Dominion aurait par la suite
reconnu que cette entente liait les parties.

Par la Résolution 66, selon I'interprétation que lui
donne le mémoire du Nouveau-Brunswick, les pro-
vinces se seraient engagées 4 faire adopter des mesu-
res (par le Dominion probablement) en vue d’éta-
blir “des installations de ports et des liaisons mari-
times qui assureraient un mouvement de marchandi-
ses entre les grandes plaines de I'Ouest et le littoral,
ainsi qu’entre le littoral et les grandes plaines de
I’Ouest et d’autres points . D’aprés une prétention
maintes fois réitérée, le terme “littoral” employé
dans la résolution ne s’appliquerait qu’aux provin-
ces Maritimes. Cette opinion a aussi été avancée:
I'“entente ” signifierait que tout le trafic canadien
d’'importation et d’exportation outre-mer devait
s’acheminer vers les ports des provinces Maritimes.
Telle aurait été ' interprétation ” donnée par la
population du Nouveau-Brunswick, qui a “ mis son
absolue confiance ” en cette interprétation. Le
Dominion serait ainsi tenu de réglementer les tarifs
de transport des marchandises pour assurer ce
trafic aux ports des provinces Maritimes, pour assu-
rer aussi “1’établissement d’installations de ports,
de liaisons maritimes et de tarifs océaniques” qui
permettraient au trafic de s’acheminer vers ces
ports en toutes saisons. “ Le trafic aux seuls ports
d’été ne saurait prendre une ampleur suffisante.”
C’est le point que le Nouveau-Brunswick cherche a
établir.3

Signification du terme “ améliorations . — Si tels
étaient les engagements du Dominion, ils compor-
taient évidemment I’abandon, par le gouvernement
fédéral, de l'initiative de construction de canaux et
d’autres initiatives de développement auxquelles la
province du Canada s'était longtemps intéressée.
A la page 92, le mémoire du Nouveau-Brunswick
souligne le point suivant: afin de réaliser les ““ amé-
liorations” requises par la Résolution 66, les “ cen-
taines de millions de dollars ”, dépensés surtout pour
le Saint-Laurent, auraient plutdt di étre consacrés
3 VYexpansion du trafic vers les ports des provinces
Maritimes.

De tels engagements comporteraient aussi un
‘“remaniement du tarif de transport des marchan-
dises outre-Atlantique ” afin d’assurer une “expan-
sion continue du trafic entre les grandes plaines de
POuest et le littoral ”. A noter que cela efit exigé
la réglementation du tarif-marchandises, lequel ne
rentrait pas alors dans la spheére administrative

2 Pitce 357, mémoire du Nouveau-Brunswick, pp. 74 et
suivantes.
1 1773Mémoire, pp. 90-92, 98, 110-111. Voir aussi Tém. p.
0,177.
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reconnue, exigé aussl la réglementation des frets
maritimes, laquelle n’a pas méme été obtenue. Le
gouvernement fédéral est censuré pour n’avoir pas
““mis fin au trafic vers les ports des Etats-Unis, ni
tenté de le faire”. Par conséquent, l'expéditeur
n'aurait pas di étre libre d’acheminer ses marchan-
dises & son gré. Pour justifier cette attitude, le
Nouveau-Brunswick “ se fonde ” sur ce qu’il appelle
I"“intention du pacte confédératif ”. “ Nous affir-
mons qu’il était parfaitement possible au Dominion
de faire expédier vers 'Est une importante partie
du grain, en territoire britannique, jusqu’aux ports
de Saint-Jean d’Halifax.” “1Il aurait été facile de
persuader les importateurs de grain en Grande-Bre-
tagne de faire expédier le grain par voie des ports
britanniques; et 'influence du gouvernement britan-
nique 4 cet égard aurait été un puissant facteur
dans 'obtention de ce résultat.”’4

Le mémoire supplémentaire du Nouveau-Bruns-
wick prétend que la Résolution 66 comportait aussi
le prolongement de l'Intercolonial jusqu’a linté-
rieur des grandes plaines de 1’Quest; Pexploitation
devait en étre effectuée sur un plan national et le
tarif-marchandises ne devait pas reposer sur des
considérations commerciales. > Aucun document
n’est cité & appui de cette prétention, et nous ne
pouvons découvrir aucune preuve contemporaine
attestant qu’a 'époque un tel avenir ait été antici-
pé pour l'Intercolonial. ¢ La construction du
Transcontinental-National est décrite au mémoire
supplémentaire, comme étant I'exécution partielle
de la Résolution 66: elle pouvait “étre attribuable
seulement au contrat”. Mais la province prétend:
“L’abstention du parlement & forcer le trafic & em-
prunter cette route [menant aux ports de I’Atlanti-

que], indépendamment de 'expéditeur, est un autre
exemple de I'inexécution de l'entente.” 7

11 a done fallu en arriver & des opinions précises
concernant la Résolution 66—ses origines, son objet
réel et l'étendue des obligations qu’elle imposait
au gouvernement fédéral. Cette étude doit se faire
du point de vue historique plutét que juridique, la
provinece n’a pas étayé sa cause sur des motifs strie-
tement juridiques; elle a soutenu plutot que la Réso-
lution 66 constituait une “entente & exécuter par les
provinces et le Dominion, au point de vue de I'équi-
té, du droit et de la justice”.® Pour obtenir une
interprétation précise de la Résolution 66, il nous
faut consulter, & l'instar des représentants de la pro-
vince, les dossiers et documents de 1’époque.

Le projet de construction d’'un chemin de fer
intercolonial précéda de plusieurs années la mani-
festation de tout mouvement en faveur de la Confé-
dération. Les difficultés politiques et financiéres qui
avaient empéché cette construction disparurent
quand le mouvement en faveur de la Confédération
prit de Pampleur. Dans les provinees Maritimes,
les partisans de la Confédération étaient ravis de
pouvoir enfin obtenir accés par voie ferrée aux mar-
chés des provinces d’en haut; ® et la répugnance de
puissances politiques de la province du Canada a se
lancer dans cette entreprise se transforma en un
appui actif, par crainte de voir les Etats-Unis (alors
en pleine guerre civile) suspendre les priviléges de
transit qui seuls pouvaient permettre au trafic
canadien d’atteindre la mer pendant I’hiver, saison
ou la route du Saint-Laurent n’était pas utilisable.

Les déclarations, souvent citées, d’hommes pu-
blics canadiens au cours de leur campagne en faveur

4+ Mémoire, pp. 110-116. Le mémoire supplémentaire (p. 3)
corrobore ces vues: “Il ressort clairement des déclarations faites
lors de la Confédération que tous les intéressés voulaient éviter
la nécessité d’acheminer le trafic vers le territoire et les ports
des Etats-Unis. Aux audiences, toutefois, certaines réserves
paraissent avoir été faites, et M. Jones, T'avocat du Nouveau-
Brunswick, s'est ainsi exprimé (Tém. pp. 10, 094): “A mon avis,
ce trafic aurait du étre dirigé vers les provinces éloignées, ce
qui elt développé nos ports. Je ne prétends pas qu il aurait
fallu détourner des Etats-Unis lintégralité du trafic, mais Jaﬁr-
me que nous aurions di bénéficier d’un traitement equltable

5 Mémoire supplémentaire, pp. 26, 40.

6 Selon toute apparence, c’est en 1903 seulement que des
personnes responsables proposérent le prolongement de 1’Inter-
colonial au deld d’un terminus sur le Saint-Laurent. Cette
année-la, R. L. Borden et l'honorable A G. Blair proposérent
le prolongement de DVlIntercolonial jusqu’a la baie Georgienne,
comme alternative de la construetion du Transcontinental-National.
Débats de la Chambre des communes, 1903, pp. 8994-8998.

7 Mémoire supplémentaire, p. 40. L’extrait suivant démon-
tre la large interprétation donnée par la province au terme
“améliorations” (Tém. pp. 10,209):

“Mr. Stewart [avocat de la Commission]: .D’aprés votre
interprétation implicite de l’article 66 des Résolutions de Lon-
dres, vous prétendez que le trafic devait forcément s’acheminer
de 1'Ouest vers les ports des provinces Maritimes. Hst-ce 13
votre prétention?

L’hon. M. Jones [avocat du Nouveau- Brunsw1ck] Qui. I
faut pourvoir & toutes les améliorations nécessaires au dévelop-
pement de ce trafic.”

et de nouveau, p. 10,210:

“M. Stewart: Mais il n’est aucunement question, 3 Yarticle
66, du tarif des marchandises transportées sur ces hgnes de
commumcatlon non plus_que des améliorations.

L'hon. M. Jones: Pas directement, mais un point est &
considérer: les améliorations nécessaires au développement du
trafic comportent l'aménagement de ports, d’installations mari-
times, pour acheminer le trafic d’exportation hors du pays; au
besom les tarifs-marchandises doivent tendre & favoriser le déve-
loppement du trafic.

Stewart: Pouvez-vous m’indiquer les termes qui com-
portent implicitement la réduction obligatoire du tarif-marchan-
dises afin de contraindre Vacheminement du trafic vers les ports
des provinces Maritimes? Ces termes ne se trouvent certes pas
4 Varticle 66 des résolutions.

L’hon. M. Jones: Ils 8’y trouvent assurément, sous la rubri-
que des améliorations.”

8 Tém. pp. 9010-9011.

9 Le profond désir que manifestait la population des Mari-
times d’obtenir des communications ferroviaires avec le Canada
trouva son expression dans la declaratlon categorlque de sir
L. Tilley, 4 la Conférence de Québec: “Nous n’accepterons pas
cette union, & moins que vous ne nous accordiez le chemin de fer.”
E. Whelan, The Union of the British Provinces, (1865), p. 72.



de V'union, dans les villes des provinces Maritimes,
a la fin de 1’été de 1864, et de semblables expressions
de satisfaction au cours des débats sur la Confé-
dération au parlement canadien en 1865, du fait que
désormais les provinces centrales auraient accés a
la mer durant toute ’année, sont & lire, a interpré-
ter et & apprécier comme des appels en faveur d’une
politique alors discutée dans l’aréne publique. Ces
déclarations sont naturellement sujettes aux réser-
ves et restrictions que l'opinion contemporaine bien
informée apporte toujours aux plaidoyers politiques.
Il ne faut jamais oublier qu'a chacune de ses étapes
le projet confédératif se heurta & une opposition a
la fois générale et formidable. Les hommes publies
qui préconisérent la Confédération étaient aussi des
hommes d’Etat—et leur ceuvre le prouve—mais ils
n’en étalent pas moins partisans d’une initiative a
laquelle ils avaient attaché leur fortune politique.
Leurs prédictions étaient des plus optimistes, et si
elles ne se sont pas entiérement réalisées, on peut
dire que le fait était loin d’étre unique dans I’his-
toire du Canada.

Le projet de construction de I'Intercolonial créa
une situation facile & comprendre. Dans toutes les
provinces, les partisans de la Confédération recon-
nurent l'utilité générale de cette voie ferrée. La
population du Canada fit bon accueil au projet,
ayant foreément réfléchi au sort qui 'attendait si
la frontiere des Etats-Unis venait a4 se fermer au
trafic canadien outre-Atlantique. Dans des discours
dont le texte nous a été conservé, des hommes pu-
blics canadiens eurent soin de préciser que l’acces
aux ports des provinces Maritimes ne suffisait pas
a remplacer P'acces aux ports des Etats-Unis. Ne
voulant pas nuire a ses propres intéréts, le Canada
redoutait les représailles des Etats-Unis, qui au-
ralent pu abolir le privilege du transit des produits
canadiens en territoire américain. Le futur Inter-
colonial était considéré comme une route alterna-
tive, mals il n’était aucunement question d’éliminer
la route transitaire américaine. John A. Macdonald
élucida parfaitement le point dans un discours qu'il
prononca a Halifax, le 12 septembre 1864, au cours
d’une tournée des provinces Maritimes par des chefs
politiques canadiens, dans l'intervalle des Conféren-
ces de Charlottetown et de Québec. Macdonald
déclara:

“Pour ce qui est de l'Intercolonial, la population
du Canada comprend que la construction de cette
voie ferrée n’est possible que parce qu’elle sert de trait
d’union politique entre les colonies. Il est indéniable
que le chemin de fer, & titre d’entreprise commerciale,
ne présenterait guére d’avantage pour le peuple cana-
dien. Avec le Saint-Laurent en été et les ports amé-
ricains en temps de paix, nous possédons toutes les
voies de transports nécessaires. Mais la paix ne peut
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pas toujours durer, et il nous faut d’autres débouchés

si nous ne voulons pas rester isolés de l'océan durant

plusieurs mois de Pannée.”10

Si les gouvernements des provinces Maritimes
avaient posé pour conditions de leur entrée dans la
Confédération 'octroi des concessions spéciales, ex-
posées dans le mémoire du Nouveau-Brunswick,
quant au traitement de haute préférence a 1'égard
du commerce et des améliorations publiques, n’au-
raient-ils pas incorporé ces conditions dans les dis-
positions de 1’Acte de I’Amérique britannique du
Nord preserivant la construction de 'Intercolonial,
—dispositions qui ne sauraient étre mises en doute,
—au lieu de s’appuyer sur des termes obscurs de la
Résolution 66 de Londres, dont I'application prati-
que ne pouvait étre que fortuite et conditionnelle?

Les documents de I’époque réveélent un tout autre
aspect de la question: on croyait alors que la cons-
truction du chemin de fer appelé & assurer la liai-
son entre les réseaux canadiens et ceux des provin-
ces Maritimes, suffirait & produire les bienfaisants
résultats prédits avec une conflance si manifeste.
On ne discernait guére le jeu de la concurrence dans
les transports, et plusieurs croyaient tout bonne-
ment que le transport des marchandises s’effectue-
rait sur une longue voie ferrée, indépendamment de
la concurrence des voies d’eau jusqu’au point de
transbordement. le plus lointain, au lieu de gagner
le port de mer le plus accessible comme 'expérience
I'a nettement démontré.1?

Les historiens de la période de la Confédération
et les recherches faites pour le compte de la Com-
mission s’accordent sur le point suivant: c¢’est dans
le Haut-Canada que la Résolution 66 prit nais-
sance. Cette résolution fut présentée et adoptée

10 B, Whelan, The Union of the British Provinces, (1865).
45. Cette déclaration peut &tre mise en regard d’ une lettre de A
T Galt, en date du 17 novembre 1858, adressée & sir Hdward
Lytton, secrétaire d’Etat pour les colonies: “Je ne prétends pas
un seul instant que le Canada utiliserait le chemin de fer Inter-
colonial pour son trafic, pendant qu il d1sposeralt de lignes plus
courtes et moins couteuses, mais si, & un moment donne les
Etats-Unis adoptaient une politique’ commerciale, tout & fait
différente, ou si la guerre éclatait, le Canada aurait alors un
autre débouché et supporterait volontlers les inconvénients d’une
route plus longue et de frais plus élevés.” O. D. Skelton Life and
Times of Sir A. T. Galt, p. 246.

11 Te professeur Creighton cite un orateur enthousiaste qui,
parlant & Halifax, entrevoyait pour cette ville un lieu de transit
comparable & Venlse et a4 Génes, pour la raison, disait cet
orateur, que “nous constituons le point le plus rapproche de
l’Europe Voir Appendice 2, L'Amérique britannigue du Nord &
Vépoque de la Confédération, chapltre 8. Sir Jobhn A, Macdonald
parait avoir eu la méme idée. Dans une lettre adressée i C.
J. Brydges, du chemin de fer du Grand-Tronec, le 31 octobre
1870, & propos des tarifs éventuels de marchandises pour l'Inter-
colonial, il dlsalt “Le gouvernement est naturellement tenu de
veiller a ce qu'aucune preference ne soit octroyée, ni rendue possi-
ble, il doit faire en sorte qu'un baril de farine arrivant par eau,
a4 Québec bénéficie du méme avantage que §’il arrivait de Sarma
par voie ferrée.” (Recueil de lettres de Macdonald, no 14. Ar-
chives du (Canada.) Il est évident que, dans la pensée de sir
John Maedonald, un tarif de transport direct par voie du
Grand-Trone et de l'Intercolonial pouvait étre moins élevé qu’un
tarif de transport conjugué par lac, fleuve et chemin de fer.
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pour faire accepter par les Haut-canadiens la
construction de I'Intercolonial & laquelle ils s’étaient
opposés.1? Les antécédents de la résolution, les
incidents de son apparition dans les Résolutions
de Québec et de Londres, et chaque mention directe
de cette résolution dans les archives portent &
croire que cette résolution constituait une déclara-
tion de lintention d’entreprendre, en toute dili-
gence, un projet de développement qui intéressait
tout particulierement le Haut-Canada, et compor-
tant la construction de voies de communication
avec I'Ouest canadien, ainsi que de grandes ‘“amé-
liorations” dans le réseau des canaux canadiens.
Les provinces Maritimes, croyait-on, allaient par-
tager la prospérité anticipée.

Nous ne pouvons done admettre que, dans le
contexte ou il figure en la Résolution 66, le mot
“améliorations” imposait au gouvernement du
Dominion l'obligation d’accomplir les choses men-
tionnées dans le mémoire du Nouveau-Brunswick.

Signification du terme “littoral”.—Il est égale-
ment impossible de donner au mot “littoral” le sens
précis et restreint que lui attribue le mémoire du
Nouveau-Brunswick. En liant les améliorations
de canaux a 1'établissement de communications
avec les territoires du Nord-Ouest, on espérait
empécher que les avantages commerciaux que pro-
curerait l'ouverture du Nord-Ouest fussent a
I'unique profit du canal Erié; avant la Confédéra-
tion, ce canal avait capté une forte proportion du
commerce provenant des Grands lacs. Dans la
pensée des auteurs de cette résolution, le terme
“littoral” signifiait cette partie du Canada ou des
ports étaient établis ou en projet d’établissement
et accessibles aux navires océaniques pour le trans-
port du trafic venu des vastes régions de 1'Ouest
par voie des canaux. Le Canada fit bon accueil &
la Confédération, qui accordait un plus vaste
littoral pourvu, en toute saison, de ports accessibles
par lIntercolonial. Lorsque George Brown, au
cours des débats sur la Confédération (le 8 février
1865), parla de la situation peu satisfaisante du

1

12 R. G. Trotter, Canadian Federation, p. 283: “Par consé-
quent, si ce dernier [I’International] devait étre construit par
le nouveau gouvernement fédéral sur les instances des provinces de
1At1ant1que, les intéressés réclamaient également l’amélioration,
par les mémes autorités, des communications avec 1'Ouest. Dans
un semns, l'inclusion de deux projets dans les Résolutions de Qué-
bec etalt done un moyen de concilier divers intéréts régionaux.”

George Brown, ardent défenseur du développement de
I’Ouest, mais qui avalt mis en doute l'utilité de l’Intercolonial,
se trouva embarrassé au parlement canadien lorsque les Résolu-
tions de Québec furent soumises & ’agrément du parlement; son
embarras provenalt de ce que les deux projets n’étaient pas mis
sur le méme pied. Tout en admettant que la construction de
IPIntercolonial avait recu la preference, Brown déclara: “On le
voit, la Confédération est engagée & s’occuper de ces deux entre-
prises.” (Débats sur la Confédération, p. 103.)

Voir Appendice 2, D. G. Creighton. L’Amérique britanni-
que du Nord d UVépogue de la Confédération.

Canada “isolé du littoral pendant les mois d’hiver”,
il ajouta effectivement que durant I'été le Canada
avait son propre littoral.

Jamais depuis l'occupation anglaise du Canada,
Québec et Montréal n’ont cessé d’étre reconnus
officiellement et couramment comme ports de mer.
Quand le gouvernement britannique adopta, en
1785, un arrété ministériel qui interdisait tout
commerce maritime entre le Canada et les Etats-
Unis, le gouverneur et son conseil estimeérent, &
I'époque, que l'arrété visait Montréal et Québec,
mais non les lacs intérieurs.!®> Adam Lymburner,
négociant de Montréal, comparaissant a la barre
de la Chambre des communes britannique en mars
1791, pour s’opposer au partage du Canada en deux
provinces, invoqua cet argument: les seuls “ports
océaniques” se trouvant dans le Bas-Canada, les
deux provinces entreront en litige.'* A Dégard
du commerce maritime, les statistiques officielles
du ministére du Revenu national indiquent les
chiffres suivants, quant au tonnage enregistré &
Montréal, pour les deux années qui précédeérent la

Confédération: 1865, entrées, 133,286 tonnes,
sorties, 144,475; 1866, entrées, 172,262, sorties,
149,719.'5 La méme terminologie est encore en

usage aujourd’hui. Ainsi, dans son National Ports
Survey (1932), sir Alexander Gibb établit une dis-
tinetion entre les ports intérieurs, les ports des
canaux et les ports de mer. D’aprés lui, Québec a
“46 ports de mer”, ce qui assimile au littoral les
rives du Saint-Laurent & partir de Montréal jusqu’a
I'embouchure du fleuve.'® En fait, le gouverne-
ment du Nouveau-Brunswick affirme lui-méme,
dans son mémoire, que le Canada est privé de
littoral durant une partie de l’'année seulement.
“Voici”, dit-il, “des provinces qui étaient isolées
durant la moitié de l'année, sans littoral, et 3 la
merci des Etats-Unis pour un débouché.”t” Dans
son témoignage, l'avocat du Nouveau-Brunswick
qualifia ces remarques de ‘‘déclaration irréflé-
chie”,'® mais en réalité le mémoire du Nouveau-
Brunswick donnait & ce mot le sens méme que lui
attribuérent George Brown et ses collégues quand
ils rédigérent la Résolution 69 des Résolutions de
Québec (soit 66 des Résolutions de Londres).

Ni la politique progressive subséquemment
adoptée par le gouvernement fédéral, ni les décla-
rations publiques d’hommes d’Etat du Dominion a

13 D, G. Creighton, The Commercial Empire of the St.
Lawrence, 1760-1850, pp. 104-105.

14 Ibid., p. 115.

15 Obtenues au ministére du Revenu national,
16 Page 12.

17 Mémoire, p. 111,

18 Tém. p. 10,180.



ce sujet, ne corroborent 'interprétation donnée par
le Nouveau-Brunswick 4 la Résolution 66. Dans
les premieres années de la Confédération, la cons-
truction de I'Intercolonial fut commencée, une com-
mission royale nommée avee mandat d’exprimer son
avis sur un programme de construction de canaux,
et les premiéres mesures furent prises en vue de
construire un chemin de fer transcontinental. Dans
son exposé budgétaire d’avril 1873, sir L. Tilley,
ministre fédéral des Finances, prit acte de ces déve-
loppements et, aveec l'optimisme qui régnait alors,
s’'aventura & prédire les conséquences économiques
et nationales. Le chemin de fer du Pacifique devait
amener les marchandises jusqu’a la téte du lac
Supérieur, ou elles seraient chargées sur des navires
et transportées jusqu’aux ports de mer par voie des
canaux. Montréal s'érigerait en rival de New-York;
Québec tiendrait le second rang aprés Montréal dans
la province. ‘Jarrive maintenant”, ajouta-t-il,
“& ma propre province [le Nouveau-Brunswick].
Ses avantages sont peut-&tre restreints auprés de
ceux de I'Ontario et de Québee, mais, grace au che-
min de fer, nous serons en mesure d’entreprendre
une lutte énergique afin d’obtenir notre part du
commerce maritime. Pour ce qui est de la Nouvelle-
Ecosse, . .. Halifax obtiendra forcément sa part du
commerce, grace i 'Intercolonial.l®

Tilley parait avoir ignoré le sens implicite que le
Nouveau-Brunswick fait valoir aujourd’hui &
Iégard de la Résolution 66; il n’allégua aucunement
I'inobservation du “pacte” qui détermina l’entrée
du Nouveau-Brunswick dans la Confédération. Xt
rien ne prouve qu’il ait constaté un tel manquement
3 la parole donnée lorsque, dix ans plus tard, en sa
méme qualité de ministre des Finances, il présenta
Iexposé budgétaire. S’adressant au parlement, le
30 mars 1883, il déclarait:

“ Toute notre politique, la politique des deux gouver-
nements depuis 1867, a été de faire ce que permettaient
les ressources du pays pour augmenter les facilités du
commerce d’'importation et d’exportation des ports cana-
diens ... Ces chiffres prouvent que tous les gouverne-
ments et tous les parlements ont compris Uimportance de
cette question... On ne saurait douter de la politique
du gouvernement [gouvernement Macdonald], quand
nous savons que la législation qui concerne le chemin
de fer Canadien du Pacifique a pour but de diriger le
commerce des vastes régions de I’Ouest, I’été, sur Mont-
réal et Québec, et l'hiver sur les ports ouverts du
Canada.”20

I1 convient peut-étre de signaler que sir Leonard
Tilley était membre des Conférences de Québec et
de Londres; qu’il était vraisemblablement au fait

5419 Scrapbook Hansard, 1873 (Bibliothéque du parlement)

20 Débats de la Chambre des communes, 1883, p. 359.
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de P'historique de la Résolution 66 et de la nature des
politiques qu’elle présageait; qu’il était le premier
ministre du Nouveau-Brunswick 4 1’époque de la
Confédération; et qu’en qualité de représentant
d’un comté du Nouveau-Brunswick il entra dans le
cabinet fédéral, dont il fit partie de 1867 & 1873,
ainsi que de 1878 a 1885.

11 nous est done impossible d’admettre la préten-
tion du Nouveau-Brunswick voulant que cette Réso-
lution 66 de la Conférence de Londres ait, en quelque
sens que ce soit, constitué un contrat ou un pacte
avee les provinces Maritimes; ou que le terme “ amé-
liorations ” employé dans cette résolution impli-
quait le moyen de forcer le commerce & prendre la
route des ports des provinces Maritimes, selon la
prétention du Nouveau-Brunswick; ou que le terme
“littoral ” signifiait uniquement le littoral des pro-
vineces Maritimes. C’est avec attention et, croyons-
nous, en toute conscience, que nous avons examiné
les exposés du Nouveau-Brunswick, dans l’espoir
qu’une analyse compléte pourra non seulement faire
voir les raisons de notre répugnance & recomman-
der 'admission de cette revendication, mais aussi
contribuer & dissiper l'impression d'un grief qui
remonte loin dans le passé.

EXPLOITATION DU CHEMIN DE FER INTERCOLONIAL

Nous pouvons maintenant aborder des exposés
relatifs & ’exploitation du chemin de fer Interco-
lonial.

Le grief formulé par le Nouveau-Brunswick, et
auquel la province attache une grande importance,
vient de ce que le Dominion, par I'incorporation du
chemin de fer Intercolonial dans le réseau de I'Etat,
aurait violé une entente remontant i la Confédé-
ration et stipulant lexploitation & perpétuité du
réseau par le Dominion, ainsi que son maintien dans
une absolue indépendance de tous les autres chemins
de fer.?! La croyance, trés répandue, en Pexistence
d’une entente formelle 3 cet effet ne parait pas
bien fondée. En 1870, la régie et I'administration
futures de I'Intercolonial firent 1’'objet d’un débat
au parlement, 4 titre de question non encore réso-
lue.22 D’ailleurs, le 31 octobre 1870, sir John A.
Macdonald, dans une lettre adressée & C. J. Bryd-
ges, qui exergait les doubles fonctions de gérant du
Grand-Tronc et de commissaire de la construction

21 Mémoire, p. 120.

22 Débats parlementaires fédéraur, (1870) pp. 988-1013. Galt
présenta une motion en faveur de la construction et de l’exploi-
tation privées. Des membres du cabinet soutinrent que le Im-
perial Intercolonial Guaramtee Act exigeait la construction par
le gouvernement, mais ils reconnurent que ’exploitation, une fois
Ia voie construite, était autre chose “La construction termi-
née”, dit sir John A, Macdonald “le gouvernement pourrait louer
la ligne au Grand-Tronc ou a la compagme dont parla I’hono-
rable député de Carleton.”” (p. 1011).
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de I'Intercolonial, discuta avec lui le mode d’exploi-
tation du chemin de fer Intercolonial dés son para-
chévement, et insinua que “l'initiative la plus satis-
faisante dans l'intérét public en vue de l'exploita-
tion du chemin de fer ” se traduirait en un arrange-
ment & cet effet entre le Dominion et le Grand-
Trone.22 Dans la méme lettre, sir John exprima
Popinion que si “ Brown, Mackenzie et compagnie ”
arrivaient au pouvoir, ils chercheraient une solution
différente. Les événements confirmeérent cette pré-
vision; aprés l'avénement d’Alexander Mackenzie
au poste de premier ministre, le chemin de fer fut
confié, en 1874, & 'administration directe du minis-
tére des Travaux publics. L’arrangement ne fut pas
altéré quand sir John A. Macdonald reprit le pou-
voir en 1878. Sir John déclara, en 1889, que “le
chemin de fer ne peut étre maintenu, et le marché
conclu avec les provinces Maritimes ne peut étre
rempli que si le chemin de fer reste une entreprise
du gouvernement .24 A V’époque de cette déclara-
tion, P'Intercolonial n’elit pu étre transféré qu’a un
chemin de fer privé, et il est probable que celui-ci
Paurait exploité sur une base strictement commer-
ciale, subordonnément aux restrictions du transfert.
La fusion trente ans plus tard d’autres chemins de
fer, également étatisés et placés sous la direction
d’'un conseil nommé par le gouvernement fédéral,
constitua une initiative fort différente de l’action
appréhendée en 1889, alors que sir John A. Maedo-
nald donna une assurance — donnée en 1889, notons-
le bien, et non en 1867.

Le gouvernement du Nouveau-Brunswick s’oppose
aussi & l'exploitation de I'Intercolonial par les che-
mins de fer Nationaux du Canada, pour la raison,
allegue-t-il, que cette corporation l’exploite “non
pas en tenant compte des droits des provineces Mari-
times sous le régime confédératif, mais en vue de
résultats tangibles, & l'instar de toute autre corpo-
ration privée”. Aux termes du “ pacte de la Con-
fédération ’, lintention n’était pas d’établir un
tarif-marchandises destiné & couvrir les intéréts du
colit de construction, ni & solder les frais d’exploi-
tation, si cela comportait 1’établissement de tarifs
ferroviaires ‘ pesant trop lourdement sur le com-
merce interprovincial ou autre des provinces Mari-
times 7. “ Le projet de la Confédération ”, est-il dit,
prévoyait une administration locale de 1'Intercolo-
nial, avec siége social 4 Moncton. L’exploitation
actuelle de I'Intercolonial est représentée comme
étant “une exploitation commerciale tout a fait
contraire au projet de la Confédération ”. Le Nou-
veau-Brunswick a demandé 4 notre Commission de

28 Macdonald Letterbook, no. 14. (Archives canadiennes).
1660 2¢ Débats de la Chambre des communes, 29 avril 1889, p.

recommander ““ que le Dominion soustraie 'Interco-
lonial & l'autorité de la Commission des transports
et établisse un tarif ferroviaire conforme & l'inten-
tion qui existait manifestement & 1'’époque de la
Confédération, et non suivant des considérations
exclusivement commerciales”; de recommander
aussi I'extension des aménagements et des installa-
tions aux ports, afin d’encourager le trafic des ports;
de recommander enfin une indemnisation de la pro-
vinee, & cause de 'inexécution des engagements.?8

I1 est indéniable que les taux imposés par 1’admi-
nistration de l'Intercolonial en 1912, et maintenus
pendant quinze ans, avaient un caractére entiére-
ment commercial.2® Pour la raison que ce taux était
purement commercial, la Commission Duncan jugea
qu’il constituait une violation d’'une entente con-
clue lors de la Confédération, entente qu’elle définis-
sait en ces termes: “Que, dans la mesure ou les
considérations commerciales étaient subordonnées
aux considérations nationales, impériales et straté-
giques, le colit serait supporté par le Dominion, et
non par le trafic qui pourrait passer par la ligne.”27
La réduction de 20 pour 100 recommandée par la
Commission Duncan devait aplanir les “considéra-
tions d’ordre national, impérial et stratégique”, lais-
sant & la Commission des chemins de fer le soin
d’ajuster les autres revendications. Il peut é&tre
logiquement déduit des conclusions de la Commis-
sion Duncan que la réduction (législativement éta-
blie par la Loi des taux de transport des marchan-
dises dans les provinces Maritimes, 1927) serait
conforme aux engagements de la Confédération et
laisserait le réglement des autres questions de taux
a lorganisme de régie des taux auquel tous les che-
mins de fer du Canada étaient soumis; et I'opinion
formulée par la Commission Dunecan, quant a l'effet
de sa recommandation, confirme cette déduction:
“Ce point de vue établit une distinction parfaite
entre les considérations sur la politique des chemins
de fer proprement dite. Il rétablit les fins primi-
tives du chemin de fer Intercolonial telles qu’elles
sont interprétées dans I’échelle des tarifs antérieure-
ment & 1912 sans retrancher ce chemin de fer du
réseau consolidé des chemins de fer Nationaux,

25 Mémoire, pp. 107-121.

26 Au cours de la session de 1912-1913, ’honorable Frank
Cochrane, ministre des Chemins de fer, expliqua & la Chambre
des communes le motif de cette hausse. La hausse moyenne,
dit-il, représentait 5 p. 100; mais pour certaines denrées, elle
était plus comsidérable. D’aprés quelques députés, I’augmenta-
tion atteignait méme 40 p. 100 pour certaines denrées. Voulant
se justifier, M. Cochrane répondit: “J’essaie d’administrer 1’In-
tercolonial dans le sens des affaires... je suis convaincu que
l’augmentation des taux est nécessaire.”” Débats de la Chambre
des communes, 1912-1913, col. 12,419,

27 Rapport de la Commission royale sur les revendications
des provinces Maritimes, p. 21



mesure qui, croyons-nous, serait rétrograde et, en
définitive, fort peu satisfaisante.”’28

Nous partageons entiérement cette opinion, et
croyons mal fondée la critique exprimée dans le
mémoire du Nouveau-Brunswick dénoncant Padmi-
nistration actuelle du chemin de fer Intercolonial
comme une “entreprise commerciale administrée
d’'une facon tout & fait contraire au projet de la
Confédération”.

REGIME NATIONAL DES TRANSPORTS ET UTILISATION
DES PORTS DES PROVINCES MARITIMES

Vu la critique formellement ou implicitement
contenue dans les exposés analysés au présent cha-
pitre, critique voulant que le Dominion ait ignoré
les légitimes prétentions des ports des provinces
Maritimes & une juste part du commerce fédéral,
nous jugeons opportun dexaminer succinctement
les aspects saillants des régimes fédéraux, en ce qui
concerne la construction de chemins de fer et les
tarifs-marchandises dans leur rapport avee les pro-
vinces Maritimes.

La construction du chemin de fer Intercolonial
fut entreprise peu de temps aprés I'union des pro-
vinces, suivant les dispositions de l'article 145 de
PActe de 1’Amérique britannique du Nord. Elle
fut confiée & une commission fédérale; Sandford
Fleming était I'ingénieur en chef. Bien que de pré-
tendues exigences militaires 2? aient dicté le choix
du tracé et la longueur maxima de la voie ferrée,
Fleming était convaincu que le trafic direct serait
considérable, dés le début; en conséquence, le che-
min de fer fut construit sur un plan supérieur au
projet primitif. ILes premiéres estimations s'éle-
valent & $20,000,000, mais le colt réel atteignit
$34,368,396.

Suivant les prévisions générales, 'Intercolonial
était appelé & développer un trafic considérable. On
anticipait évidemment que les marchandises en pro-
venance des états de ’Ouest central, du centre et de
I’Ouest du Canada finiraient par prendre la route
des ports de mer par voie de I'Intercolonial. Ainsi,
en 1879, quand le Dominion fit 'acquisition de la
section du Grand-Trone située entre la Riviére du
Loup et la Pointe-Lévis pour 'ajouter & 1'Interco-

28 P, 23,

29 Une dépéche du secrétaire d’Etat pour les colonies, adres-
sée au vicomte Monck, en date du 22 juillet 1868, établit claire-
ment qu'un tracé plus direet n’aurait pu é&tre agréé par les
autorités impériales: “...le gouvernement de Sa Majesté a
appris avec une vive satisfaction que ce dernier tracé” (le plus
au Nord) “a été choisi par le gouvernement canadien. La
communication que cette ligne assure avee le golfe Saint-Laurent
4 différents points, et son éloignement de la frontiére améri-
caine, sont des considérations décisives en sa faveur; il est
indéniable que c’est le seul tracé qui réponde aux objets na-
tionaux liés 4 Ventreprise.” Canaeda, Documents parlementaires,
1869, no. 5, p. 8
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lonial, il fut stipulé que la somme payée, $1,500,000,
serait “affectée & Pobtention d’un raccordement fer-

roviaire indépendant, de Sarnia & Chicago”.3?

Le milage additionnel de I'Intercolonial, dicté par
les considérations d’ordre militaire qui déterminé-
rent le tracé, fut compensé par des tarifs-mar-
chandises peu élevés. TUne comparaison entre
les tarifs de l'Intercolonial et ceux des chemins de
fer d’Ontario et de Québec, dans la période décen-
nale de 1880, présente des variations de 20 p. 100 en
faveur des provinces Maritimes pour les classes 1
et 2, et s’éleve a 40 p. 100 pour les classes 4 et 5;
ces différentiels demeurérent assez constants jus-
qu’a la péréquation de ces taux et de ceux de la
région centrale en 1912,

En 1897, I'Intercolonial fut prolongé de la Poin-
te-Lévis jusqu’a Montréal, moyennant 1’acquisition
de certaines lignes ferroviaires, au colit approxima-
tif de $7,000,000. L’honorable A. G. Blair, ministre
des Chemins de fer, justifia ce prolongement en dé-
clarant que toute compagnie de chemin de fer pla-
cée dans une situation analogue ‘“ferait tout
en son pouvoir et assumerait toute responsa-
bilité raisonnable pour secouer le poids qui 'oppres-
se, briser les entraves qui ont géné I'exploitation de
sa voie, et faire disparaitre les obstacles qui ont
empéché qu’elle atteigne un point ot elle pourrait
parfaitement transporter tout le trafic quon lui
offrirait et ou elle pourrait poursuivre dans des con-
ditions favorables le but pour lequel le chemin de
fer a été établi. Dans les circonstances actuelles,
je prétends que le chemin de fer ne peut pas étre
exploité avec succes.” I’absence de bénéfices de
I'Intercolonial avait créé, dit-il, dans Pesprit du
public un préjugé contre 1’étatisation; mais la véri-
table raison résidait dans le fait que I'Intercolonial
avalt été “4 1’étroit”. 31 A la suite d’'une entente,
le Grand-Tronc devait céder & lIntercolonial (&
Montréal) une proportion du trafie direct s’achemi-
nant, par voie de 'Intercolonial, vers Saint-Jean et
Halifax et & destination des marchés de 1'Europe.

Bien que I'Intercolonial elit cessé, en novembre
1918, de relever d’'une administration directement
responsable envers le ministre des Chemins de fer,
les tarifs-marchandises particuliers 4 1'Intercolonial
ne furent pas soumis au controle de la Commission
des chemins de fer avant 1923.

En donnant suite & la recommandation de la
Commission Duncan favorisant un différentiel
permanent de 20 p. 100 & Pavantage des taux des

30 G, P. de T. Glazebrook, A History of Transportation in

Canada, p. 213.
81 Débats de la Chambre des communes, 16 juin 1897, col.

4258, 4263.
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provinces Maritimes par rapport & ceux de la sec-
tion centrale, le parlement fédéral a reconnu, par
une loi formelle, le droit des provinces Maritimes
a cet avantage, vu les considérations d’ordre natio-
nal, impérial et stratégique qui présidérent & la
construction de 'Intercolonial. Fondé sur les con-
clusions de la Commission Duncan, le préambule
de la Loi des taux de transport des marchandises
dans les provinces Maritimes définissait en termes
précis le role que l'Intercolonial était appelé et
est encore appelé a jouer dans l’économie na-
tionale: “Considérant que... le chemin de fer
Intercolonial était destiné entre autres choses &
procurer au Canada en temps de crise nationale et
impériale un débouché et une entrée sur l'océan
Atlantique, et & procurer aux marchands, né-
gociants et fabricants des provinces Maritimes le
marché le plus étendu composé du peuple canadien
tout entier au lieu du marché restreint des pro-
vinces Maritimes seules.”’32

Cet exposé est une simple esquisse de la politique
ferroviaire fédérale dans le développement du trafic
entre les provinces Maritimes et le reste du Canada,
développement qui s’est traduit par la construction
et I'exploitation de 'Intercolonial.

La “ligne courte”

Dans les premiers projets d’établissement d’un
chemin de fer transcontinental, qui aboutirent
4 la construction du chemin de fer Canadien du
Pacifique, les intéréts des provinces Maritimes
devaient, croit-on, étre servis au méme titre que
ceux des autres parties du Canada. Le terminus
de I'Est fut fixé 4 Callander sur le lac Nipissing; a
cet endroit, le réseau ferré de I'Est devait se rac-
corder au Transcontinental, et & mesure que le
trafic s’acheminerait vers 'Est, les provinces Mari-

times devalent en obtenir leur part grace a 'Inter-
colonial. Lorsque la compagnie du chemin de fer
Canadien du Pacifique obtint sa charte, son ter-
minus oriental fut aussi fixé au lac Nipissing; mais
d’autres dispositions spécifiques I’autorisaient &
prolonger sa ligne jusqu'd Ottawa, et a obtenir,
détenir et exploiter une ligne ou plusieurs lignes
de chemin de fer entre Ottawa et tout point, & des
endroits de voles navigables sur le littoral de
IAtlantique, ou & tout point intermédiaire. Le
gouvernement souligna le caractére entierement
canadien du projet, quand le parlement fut saisi de
la question en vue de ratifier arrangement.®3

Apreés avoir espéré que le trafic de 'Intercolonial
s'accroitrait, les provinces Maritimes éprouvérent
un vif mécontentement en voyant s’anéantir cet
espoir. Sir Charles Tupper déclara, en 1884, que
cet insuceés tenait & la longueur excessive de 1'In-
tercolonial. “Le gouvernement”, dit-i, “a été
obligé, par la force des circonstances et par les
résultats pratiques, d’en venir a la conclusion qu’il
est impossible pour les ports d’Halifax et de Saint-
Jean de lutter avec les ports plus rapprochés de
Portland et de Boston aux Etats-Unis.”3* Pour
faire face & cette situation, il annonca que le gou-
vernement assurerait, par P'octroi de subventions, la
construction d’une ligne courte établissant une
communication directe entre Montréal, Saint-Jean
et Halifax. Il ajouta alors “nous verrons se réaliser
toutes nos espérances et nos attentes”. Il en
résulta la construction de la ligne courte & travers
Iétat du Maine; elle procura au chemin de fer
Pacifique-Canadien un accés direct au port de
Saint-Jean.

Dans certaines lettres adressées par sir George
Stephen & sir John Macdonald,3% en 1889, il est

32 Statuts du Canade (1926-1927), 17 Geo. V, c. 44.

33 En cette occasion, sir John A. Macdonald (Débats de
la Chambre des communes, 1881, pp. 521-522) déclara: “Nous
désirons et le peuple désire aveo nous, que le chemin de fer,
lorsqu’il sera construit, soit un chemin canadlen la grande artére
du trafie canadlen pour le transport des richesses et du commerce
de I'Ouest jusqu’a la mer & travers le territoire canadien.” On
voulait également “augmenter la richesse et la population de
Montréal, Québec, Toronto, Halifax et Baint-Jean, au moyen
d’une grande voie ferrée canadienne proﬁtant autant que possi-
ble du mouvement du commerce dans le pays.

Au cours du méme debat (p. 558), sir Leonard Tilley fit
observer que le gouvernement “désirait que, lorsque les millions
d’acres du Nord- Ouest seralent colonisées, les produits de cette
région fussent amenés 4 Montréal, Quebec Halifax, Saint-Jean
et Toronto... par une ligne traversant le territoire canadien”,

On ignore généralement qu’a un certain moment sir John
Macdonald considéra la ville de Québec comme le terminus ap-
proprié du Pacifique-Canadien; & Québec, il serait certes facile
de transborder des marchandises sur les convois de ’Intercolonial.
Cette déclaration au sujet de Québec comme terminus appro-
prié fut faite au parlement, lorsque sir John défendit I’attitude
du gouvernement, qui versait des subventions rétroactives au
gouvernement de Québec pour la construction de chemins de fer
reliant Ottawa & Montréal, et Montréal & Québec. En cette

occasion, sir John rappela que, le projet primitif de la construc-
tion du Pacifique-Canadien mis sur pied, Callander avait été
choisi comme terminus de I’Est, mais que dans la suite le gou-
vernement Mackenzie avait prolongé la ligne “jusqu’a Pembroke,
et de fait, jusqu’a Ottawa”. Il ajouta: “Alors, jai vu, et tout
homme de bon sens doit avoir vu que Québec, avec son énergie
indomptable, a construit un chemin de fer partant de la ville
de Québec et que tout le monde reconnait comme devant étre
le terminus Atlantique du chemin de fer canadien du Pacifique.
Nous avons vu que Québec, dans le but de donner & sa pro-
vince des communications immédiates avec le Nord-Ouest, a
engage sa fortune et son crédit pour terminer ce chemin. Tai
vu & ce que ce chemin forme partie de ce grand chemin national,
et qu’il doit &tre aidé comme le reste.” Débats de la Chambre
des communes, 1884, p. 1661.

3¢ Débats de la Chambre des communes, 1884, p. 1571.

38 Stephen écrivait (le 3 septembre 1889) ““...Tupper et
Pope ont affirmé a maintes reprises, en guise d’encouragement a
exécution du projet, que I'Intercolonial serait exploité comme
ligne locale, dés 'ouverture de la ligne courte; que l'intégralité du
trafic direct emprunterait la ligne courte, et que l’exploitation
de VIntercolonial comme ligne locale serait tout aussi utile aux
citoyens de la région traversée par ce chemin de fer...” Texte
cité par Glazebrook, A History of Transportation in Canada, p.
297. Pour toute autre correspondance, voir Pope, Correspondance
of Sir John Macdonald, pp. 454-457.



catégoriquement déclaré que le chemin de fer
Pacifique-Canadien accepta le projet d'une ligne
courte, sous le coup d’une forte pression de la part
du gouvernement fédéral, et sur I'assurance de
ses membres qui garantissaient la future exploi-
tation de I'Intercolonial comme ligne locale, et
Pattribution du trafic direct au Pacifique-Canadien.
Sir Charles Tupper espérait que la construction de
la ligne courte aménerait aux ports des provinces
Maritimes assez de trafic pour réaliser les prévisions,
mais cet espoir fut décu; par suite du changement
de gouvernement, I'Intercolonial redevint le facteur
appelé 4 augmenter le trafic entre le Canada et les
ports des provinces Maritimes. A cette fin, le pro-
longement de I'Intercolonial jusqu’a Montréal fut
entrepris en 1897, ainsi que nous l'avons déja noté.

LE TRANSCONTINENTAL-NATIONAL

Six ans plus tard, exactement, le gouvernement
fédéral déclara que I'Intercolonial et la ligne courte
n’avaient pas réalisé l'objectif de leur construction.
Quand le Grand-Trone sollicita un octroi fédéral
afin de pouvoir prolonger son réseau, de North-Bay
aux Prairies de 'Ouest, le gouvernement jugea que
ce projet lui fournissait I'occasion de construire, con-
jointement avec le Grand-Trone, un second Trans-
continental, dont le terminus oriental se trouverait
dans les provinces Maritimes. En exposant le projet
d’'un nouveau chemin de fer Transcontinental, & la
Chambre des communes, le 30 juillet 1903, sir
Wilfrid Laurier déclara que I'Intercolonial et la ligne
courte n’avaient pas suffi & alimenter le trafic vers
les ports des provinces Maritimes. En réponse 4 la
prétention de l'opposition voulant que le terminus
oriental ft établi & Québeec, ce qui signifiait que
Pentier trafic ferroviaire de 1'Ouest serait dirigé sur
cette ville, il nia que la construction de VInter-
colonial efit eu pour but l'acheminement du trafic
en provenance ou & destination des provinces cen-
trales, grice & l’établissement de communications
avec les vastes régions de 'Ouest. S’adressant & la
députation, sir Wilfrid ¢’exprima en ces termes:
“Notre réponse a cette objection est aussi claire que
catégorique et péremptoire; c’est que I"Intercolonial
n’a jamais été€ congu ni construit pour les besoins
d’'un ftrafic transcontinental. L’Intercolonial fut
d’abord concu comme chemin militaire: ce sont
des raisons politiques qui décidérent sa construction
et son tracé...”’3% Aprés avoir nié lutilité du
Transcontinental comme moyen de transport pour
le trafic en provenance de I'Ouest et & destination
des ports canadiens, sir Wilfrid ajouta que la ligne

36 Débats de la Chambre des communes, 1903, col. 7892-7893.
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courte n’était guére plus satisfaisante, pour la raison
qu’elle pénétrait en territoire américain. Le Trans-
continental, affirma-t-il, était appelé & réaliser son
objectif, que sir Wilfrid caractérisa dans les termes
suivants: “C’est dans le but d’assurer. .. le passage
du trafic par les eaux, par les routes canadiennes,
que nous avons signé ce contrat.”37 D’ou la néces-
sité de eonstruire I’embranchement Québee-Moneton
du Transcontinental-National.

La loi incorporant le contrat relatif au Grand-
Trone Pacific précisait cet objectif.38

En exécution du contrat passé avec le Grand
Trunk Pacific, la construction du Transcontinental-
National, reliant Winnipeg & Moncton, fut effectuée
selon toutes les régles de la technique. Les autori-
tés ne regarderent pas & la dépense pour construire
cette voie ferrée destinée a assurer le transport le
plus économique et le plus efficace du blé du Nord-
Ouest vers le littoral canadien. D’aprés les estima-
tions faites & ’époque ol Ventreprise du Transcon-
tinental fut mise sur pied, il serait possible de trans-
porter & profit le blé, d’Armstrong (I'équivalent de
la téte des Grands lacs) jusqu’a Québee, au taux de
6 cents le boisseau. I’ancienne confiance se ranima
devant la perspective d’établir, grace & des couches
de ballast et & un matériel de tout premier ordre, un
tarif de transport uniquement ferroviaire pouvant
rivaliser avec un tarif de transport par lacs et par
rail. De forts indices portent & croire que cette con-
fiance était la base de toute 'entreprise du Trans-
continental-National, le principal objectif étant la
livraison de blé canadien & des ports canadiens aux
fins d’exportation.

Le projet d’'un chemin de fer transcontinental
exploité par le Grand Trunk Pacific, en vertu d’un
contrat conclu avec le gouvernement fédéral, fut
abandonné en avril 1915 quand le Grand Trunk
Pacific refusa d’affermer la ligne reliant Winnipeg a
Monecton, invoquant pour motif que le parachéve-
ment de la ligne n’était pas conforme au contrat, le
colit estimatif de $61,415,000 ayant été porté a $159 -
881,197. Le réseau du Transcontinental-National

37 Ibid., col. 7926.

38 Voiei la principale stipulation de ce contrat: “I1 est
par les présentes déclaré et reconnu entre les parties & ce
contrat que le gouvernement du Canada accorde laide stipulée
aux présentes dans lintention formelle d’encourager le déve-
loppement du commerce du Canada et le transport des marchan-
dises par des voies canadiennes. La compagnie accepte P'aide
4 ces conditions et convient que tout le fret originant sur la
ligne du chemin de fer ou ses embranchements lorsque l’expédi-
teur ne désignera pas spécialement une autre-route, sera, lorsqu’il
sera destiné & des endroits en Canada, transporté par le terri-
toire canadien, ou entre les ports intérieurs du Canada, et que
le tarif d’entier parcours sur le commerce d’exportation du
point d’origine au point de destination ne sera en aucun temps
plus élevé que par celle des ports des Etats-Unis, et que toutes
les marchandises, lorsque l’expéditeur ne désignera pas spéciale-
ment une autre route, seront transportées aux ports de mer
du Canada.” Stetuts du Canade, (1903) 3 Ed. VII, c. 71, art. 42
du contrat.
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fut done laissé pour compte au Dominion et, le ler
février 1915, cette ligne fut incorporée dans le
réseau national.?® Par la suite, tous les chemins de
fer qui échouérent au gouvernement, ainsi que I'In-
tercolonial, furent fusionnés sous le nom de Chemins
de fer Nationaux du Canada.

11 ressort aujourd’hui que 'objectif, si nettement
exposé, et poursuivi bourse déliée, ne fut réalisé que
dans une mesure plutot restreinte. La raison de cet
insucces relatif mérite d’étre examinée par toutes
les parties intéressées ou lésées; mais dans cet exa-
men il convient peut-étre, nous semble-t-il, d’écar-
ter toute présomption d’indifférence ou d’hostilité
de la part des populations des autres régions du
Canada envers la réalisation des espoirs qui ont ins-
piré la construction du Transcontinental-National.

CONTROVERSE CONCERNANT LES TARIFS-
MARCHANDISES

Le Transcontinental-National ayant échoué dans
son role de dégorgeoir de grain et n’ayant pas réussi
4 transporter le blé de ’Ouest vers Québec et les
ports des provinees Maritimes, la Commission des
chemins de fer, les tribunaux et le gouvernement
fédéral consacrérent des années & l'examen de la
question des tarifs de transport ferroviaire.

A Youverture du chemin de fer au trafic en 1916,
un tarif général de transport de 6 cents le boisseau,
entre Armstrong et Québec,4? fut établi. Mais I'an-
née suivante, le consell d’administration, directe-
ment responsable envers le gouvernement, porta
le tarif & 34.5 cents les cent livres (35.5 & desti-
nation des ports des provinces Maritimes). Un tel
tarif était prohibitif. En 1925-1926, quand le gou-
vernement ordonna & la Commission des chemins de
fer de mener une enquéte générale sur les tarifs de
transport, en insistant sur I'importance de “ favori-
ser dans toute la mesure possible le mouvement du
grain canadien et des autres produits par voie des
ports canadiens ”, la Commission du port de Qué-
bee, d’accord avee les gouvernements des provinces

32 Au 31 mars 1926, le cofit du Transcontinental-National
atteignait $169,294,876, et $21,706,664 pour le colt du pont de
Québec. Ce chiffre ne comprend pas les $129,972,139 avancés
3 la compagnie du Graend Trunk Pacific. Rapport annuel, ministe-
re des Chemins de fer et Canaux, 1925-1926, p. 82. Voir aussi
Fournier: Nationalisation des chemins de fer auw Canada, p. 26.

4 Au cours des nombreux pourparlers avec le gouverne-
ment (entre autres, un mémoire présenté au trés honorable
R. B. Bennett, premier ministre du Canada, le 13 avril 1932,
par les représentants conservateurs des provinces Maritimes au
parlement), les déclarations du ministre des Chemins de fer
furent invoquées: le ministre aurait estimé que ce tarif était
avantageux. Mais aucun de ces mémoires ne citait les Débats,
et malgré toutes les recherches il fut impossible de retracer
une telle déclaration dans les discours prononeés au parlement.

4l Les provinces Maritimes se désistérent & la suite de
ladoption de la Loi des taux de transport de marchandises dans
les provinces Maritimes.

Maritimes et de 1’Ouest,*! demanda que les tarifs
applicables entre Armstrong et Québec fussent rame-
nés aux tarifs, établis par la loi, de la Passe du Nid-
de-Corbeau pour les marchandises & destination de
I’Ouest.

La requéte de la Commission du port de Québec
fut agréée, et le tarif du transport du grain tomba
de 34.5 cents les cent livres 4 18.34 cents, soit le
tarif de la Passe du Nid-de-Corbeau. Il existait
a 'époque, comme aujourd’hui d’ailleurs, un tarif de
1 cent les cent livres, de Montréal ou Québec a
Saint-Jean ou Halifax, pour le grain provenant des
ports de la baie Georgienne et acheminé par voie
ferrée; la requéte de la Commission du port de Qué-
bec reposait sur lidée (partagée par les gouver-
nements des provinces Maritimes) que ce tarif d’'un
cent s’appliquerait également au grain venu d’Arm-
strong ou de Port-Arthur par voie uniquement ferro-
viaire. Cependant, aprés un appel infructueux a la
Cour supréme contre la décision de la Commission
des chemins de fer qui avait appliqué les tarifs de la
Passe du Nid-de-Corbeau au transport de grain entre
Armstrong et Québec, le National-Canadien refusa
d’appliquer & ce mouvement le tarif de un ecent,
entre Québec et les ports des provinces Maritimes.
En ajoutant au tarif applicable entre Québec et
Saint-Jean et Halifax la réduction ordonnée entre
Armstrong et Québec, le tarif de transport direct
entre I'Ouest et les ports des provinces Maritimes
restait effectivernent le méme qu’avant la décision
de la Commission.*2

Voulant se relever de cet échee, la Commission
du port d’Halifax, appuyée par le Maritime Board
of Trade, interjeta appel 4 la Commission des che-
mins de fer et demanda I'application du tarif de un
cent, entre Québec et les provinces Maritimes, aux
chargements en provenance de 1'Ouest. Le point
en litige était de savoir si le contrat de 1903 passé
entre le gouvernement et le Grand Trunk Pacific
stipulait un tarif de transport entiérement ferro-
viaire & destination des provinces Maritimes, tarif
qui non seulement concurrencerait le tarif de trans-
port uniquement ferroviaire vers les ports améri-
cains, mais aussi le tarif de transport par lacs et rail
vers ces ports, si ce dernier tarif était moins élevé.
La Commission ne tomba pas d’accord sur la requé-

42 Québec conserva lavantage d'un tarif réduit a partir
d’Armstrong, tarif ordonné par la Commission, mais cet avan-
tage fut de peu de conséquence pour le port, vu que le tarif, si
faible fiit-il, ne pouvait concurrencer le tarif de transport par
lacs et rail, aussi longtemps que ce dernier #’appliquait; I’inter-
valle entre la congélation des lacs et des canaux et la ferme-
ture de la navigation sur le Saint-Laurent est trop court pour
permettre un mouvement considérable de grain par voie du port
de Québec. Les récoltes de 1927-1928 & 1937-1938 (inclusivement)
ont procuré & Québec des réceptions totales de grain transporté
par rail inférieures & 5,400,000 boisseaux (y compris une partie
dul)tra,nsport sur d’autres réseaux que le Transcontinental-Natio-
nal).



te, et Vappel échoua. 43 Le tarif de transport entre
Armstrong et les ports des provinces Maritimes a
varié pour faire face 4 la concurrence, tout en de-
meurant bien supérieur au tarif que la Commission
du port de Québec chercha 3 obtenir en 1926. Au 9
décembre 1938, le tarif était de 261 cents.

Appel de la décision de la Commission fut inter-
jeté devant le gouverneur en conseil, et il fut jugé
le 15 janvier 1932. ILa Commission du port d’Hali-
fax et la Commission des transports du Maritime
Board of Trade appuyérent 'appel; les chemins de
fer Nationaux du Canada, le Pacifique Canadien
et la National Millers Association s’y opposérent.
Dans la suite, une pétition signée par plusieurs dé-
putés fédéraux et sénateurs des provinces Mariti-
mes fut présentée au premier ministre; cette péti-
tion protestait contre la revision de la requéte par
la Commission des chemins de fer; le gouvernement
fut prié de “définir son attitude” et de “rendre une
décision définitive”. Les archives consultées ne
révelent aucune décision rendue par le gouverne-
ment fédéral sur cet appel. 4

D’aprés les observations présentées a notre Com-
mission, il ressort que les moyens de transport four-
nis suffisaient amplement & assurer un trafic beau-
coup plus considérable. Il est aussi établi que I'en-
gagement relatif & la parité, entre les tarifs de trans-
port de grain i destination des ports américains et
ceux des provinces Maritimes, n’est censé s’appli-
quer qu'aux tarifs de méme classe. Les tarifs de
transport entierement ferroviaire entre Armstrong
et Saint-Jean et Halifax ont une parité avec les
tarifs similaires applicables entre Duluth et New-
York et d’autres ports américains. Les efforts ten-
dant & faire abaisser le tarif de transport exclusive-

. % La décision fut rendue le 28 octobre 1930. Le commis-
saire en chef McKeown et le commissaire Norris estimérent qu’en
1903 le parlement avait manifesté l'intention de permettre au
tarif de tramsport sur le Transcontinental de rivaliser avee
tous les tarifs de concurrence; en conséquence, ils estimérent
que le tarif de 35.5 cents, entre Armstrong et Saint-Jean et
Halifax, qui rivalisait avec le tarif de transport entiérement
ferroviaire, entre Duluth et New-York, devait étre ramené a 19.34
cents pour concurrencer le tarif de transport par laecs et rail
entre Fort-William et New-York. Les commissaires McLean et
Lawrence s’opposérent & l’appel, mais ils étaient disposés a con-
sentir une prolongation proportionnelle du tarif Armstrong-
Québec, ce qui eut accordé un tarif de 27.5 cents pour le trans-
port jusqu'a Saint-Jean, et de 30.5 cents jusqu’a Halifax. Le
sous-commissaire en chef Vien et le commissaire Stoneman étaient
d’avis que la parité des tarifs de transport exclusivement ferro-
viaire sur les réseaux canadiens et américains constituait la
limite des concessions, vu que toute réduction de ces tarifs se
serait traduite par une égale diminution de la part des transpor-
teurs américains, et qu’il n’en serait résulté aucun détournement
du trafie vers les voies canadiennmes. A cause de cette divergence
d’opinions, les tarifs en vigueur furent maintenus.

4 T.a dernitre allusion & cet appel parait avoir été faite
par le ministre des Chemins de fer (’hon. R. J. Manion) & la
Chambre des communes, le 10 février 1933 (Débats, pp. 2011-2012),
alors que le ministre déclara: “J’ai appris de sources plutdt
privées, cependant, que les arrangements actuels é&tajent trés
satisfaisants pour ceux qui ont demandé un jugement dans cet
appel.”
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ment ferroviaire, vers les ports canadiens, au niveau
du tarif de transport par lacs et rail, vers les ports
de T’Atlantique, n’ont pas réussi a obtenir 'auto-
risation soit de la Commission des chemins de fer,
soit du gouverneur en conseil; d’'aprés les archives,
ce refus eut pour cause l’acceptation de 'argument
avancé par les chemins de fer, & U'effet que les che-
mins de fer américains opéreraient une égale réduc-
tion dans leurs tarifs, de sorte que la situation res-
terait la méme en ce qui concerne le mouvement du
grain. Il faut se rendre & 1’évidence et reconnaitre
que, en présence de la libre concurrence et de la
parité des tarifs, une partie seulement des expor-
tations canadiennes de blé serait dirigée sur les
ports des provinces Maritimes. IL’insuceés, sur un
point essentiel, de la plus grande entreprise ferro-
viaire ou se soit aventuré le Dominion, provient de
Pimpossibilité économique de maintenir des tarifs
de transport de grain inférieurs & ceux des réseaux
de transport américains faisant concurrence.

A ce propos, notons la conclusion de la Commis-
sion Duncan, qui a fait une étude approfondie de la
question:

“Toutefois nous ne croyons pas que nous outre-
passerions nos propres instructions si nous nous occu-
pions quelque peu de ce que nous croyons é&tre un
grave malentendu dans l’esprit public des provin-
ces Maritimes quant & la cause immédiate des diffi-
cultés qui entravent le progrés & Halifax et &4 Saint-
Jean.

11 a fallu plusieurs années pour placer le grain de
POuest sur les marchés mondiaux; cela & nécessité la
création d’'un mécanisme délicat qui ne saurait étre
dérangé soudainement ni violemment sans occasion-
ner de perturbations, voire méme de désastres. On a
fixé litinéraire non en s’en tenant entiérement au
transport par chemin de fer mais en cherchant & con-
centrer le grain & un endroit qui commande & une
série de ports ou—par suite de la quantité et de la
variété du tonnage océanique disponible—I'expédi-
teur puisse &tre certain 4 n’importe quel moment de
trouver de lespace & bord dans le délai le plus court
possible pour la quantité et la destination de son expé-
dition.” (p. 30)

“Nous croyons qu’'on a beaucoup exagéré les bien-
faits industriels et commerciaux que retireraient les
provinces Maritimes si le grain et autres produits
passaient par leurs ports, bien que les exportations
de grain puissent &tre une valeur considérable comme
cargaison premiere lorsqu’on peut se procurer d’autre
fret. &'il faut en juger par la nature du transport
moderne, le développement d’un port serait déeidé-
ment restreint si I'on ne devait compter qu'avec le
trafic, & destination ou en provenance d'une seule
source comme cela a été le cas dans le passé.” (p.
31).

Pour conclure, nous n’avons constaté aucune vio-
lation de droits contractuels ou quasi contractuels
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des provinces Maritimes dans la politique fédérale
en matiere de transport. Il ne serait pas juste, non
plus, d’accuser le Dominion d’avoir ignoré les re-
vendications légitimes des provinces Maritimes,
quant a l'utilisation de leurs ports pour le commerce
extérieur du Canada. Les annales révélent que la
population du Canada a consenti de grands sacri-
fices en vue de détourner le trafic vers les ports des
provinces Maritimes; mais, & notre avis, 'insucces
de loyales tentatives afin d’assurer ce trafic ne sau-
rait donner lieu & indemnisation. L’avénement
des gros navires 4 vapeur et le développement de
grands ports sur d’autres points de ’Atlantique ont
créé un régime économique des transports qui a nul
considérablement aux ports des provinces Maritimes.
Toutefois, la plus compléte utilisation possible des
ports des provinces Maritimes, compatible avec la

prospérité générale de la vie économique canadienne,
doit demeurer & I'avenir (comme dans le passé, nous
en sommes convaincus) le premier objectif de la
politique canadienne. La population et les gouver-
nements des provinces Maritimes chercheront,
naturellement, par tous les moyens qui leur parai-
tront les plus propices, & influencer la politique fédé-
rale en matiére de transport, dans le sens le plus
favorable & leurs intéréts; tout comme la popu-
lation et les gouvernements des autres provinces
veilleront & protéger leurs propres intéréts. Notre
Commission se préoccupe moins des méthodes
adoptées que de leurs effets sur les nécessités fiscales
des divers gouvernements provinciaux, et les recom-
mandations financiéres que nous formulons ailleurs
ont pour objet de remédier & toute situation que ces
nécessités pourront faire surgir.



CHAPITRE V1

AUTRES REVENDICATIONS DU NOUVEAU-BRUNSWICK

Au cours de nos audiences au Nouveau-
Brunswick, deux autres revendications portant sur
une compensation par le gouvernement fédéral nous
ont été soumises.

L'INDEMNITE D’HALIFAX

Dans son mémoire ! présenté aux séances de la
Commission tenues & Frédéricton, de méme que
dans le mémoire supplémentaire ? déposé a Ottawa,
le gouvernement du Nouveau-Brunswick réclame
une part de 'indemnité d’Halifax octroyée en 1877,
aux termes du Traité de Washington de 1871. Com-
me ces dates l'indiquent, la revendication est née
d’événements déja anciens. On a soutenu® qu’elle
devait porter intérét; de sorte qu'une revendication
initiale d’environ $1,000,000, faite en 1877, atteint
aujourd’hui prés de $15,000,000, selon l’estimation
du Nouveau-Brunswick.

Résumons le fond de la revendication. Le Traité
de Washington de 1871, conclu entre la Grande-
Bretagne et les Etats-Unis d’Amérique, contenait
plusieurs clauses relatives aux privileges de péche
sur la cote de I’Atlantique. Aux termes de l’article
XVIII, la Grande-Bretagne convint d’accorder aux
pécheurs des Etats-Unis, en sus des priviléges que
leur conférait la Convention de 1818, la liberté addi-
tionnelle de

“prendre du poisson de toute espéce, mais non des
coquillages, sur les cOtes et les plages de la mer et
dans les baies, havres et anses des provinces de
Québec, de la Nouvelle-Ecosse et du Nouveau-Bruns-
wick, de la colonie de 1'Tle du Prince-Edouard et des
diverses iles adjacentes sans étre restreints & une dis-
tance particuliére de la plage, avec la permission de
débarquer sur lesdites coOtes, plages et iles ainsi que
sur les iles de la Madeleine, afin de faire sécher leurs
filets et de saler leur poisson, pourvu qu’en ce faisant
ils ne portent pas atteinte aux droits de la propriété
privée, et n’entravent les pécheurs anglais dans 1'usage
paisible de toute partie desdites cOtes par eux occupée
pour le méme objet.”

Le droit des pécheurs britanniques & la péche du
saumon et des mollusques ainsi que de tous les
autres poissons dans les riviéres et & leur embou-
chure a été expressément réservé. L’article XIX
réservait les mémes droits aux sujets britanniques
dans les eaux américaines, et Particle XXXII pré-
voyait application du Traité & Terre-Neuve. L’ar-

1 Mémoire du Nouveau-Brunswick, pp. 65-69. Voir aussi
Tém. pp. 8749-8779.
2 Piéce 413.

3 Tém. pp. 8753-8754.
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ticle XXII pourvoyait & la détermination par
arbitrage du “chiffre de la compensation qui, de
lavis des arbitres, devrait étre versée par le gou-
vernement des Etats-Unis au gouvernement de Sa
Majesté britannique en vretour des priviléges
octroyés aux citoyens des Etats-Unis aux termes
de larticle XVIII”, compte tenu des privileges
accordés aux sujets britanniques par les articles XIX
et XXI. Non seulement le parlement britannique
et le congrés américain, mais encore le parlement du
Canada et les 1égislatures de I'Tle du Prince-Edouard
et de Terre-Neuve, adoptérent les lois nécessaires &
Papplication du Traité. Les clauses du Traité rela-
tives aux pécheries prirent effet le ler juillet 1873
(sauf & Terre-Neuve ou elles entrérent en vigueur
le ler juin 1874).

Les trois commissaires désignés aux termes du
Traité se réunirent & Halifax & 1’été de 1877 pour
déterminer le chiffre de la compensation payable &
la Grande-Bretagne selon les dispositions de l'article
XXII. A la majorité, ils octroyérent $5,500,000 a la
Grande-Bretagne. Déduction faite des frais et
dépens, la Grande-Bretagne remit $1,000,000 a
Terre-Neuve et le reste, $4,490,882. 64, intéréts com-
pris, au Canada, qui versa cette somme au fonds
du revenu consolidé.

Le Canada venait & peine d’encaisser ce montant
que les députés fédéraux et les gouvernements des
trois provinces Maritimes prétendirent que la part
d’indemnité octroyée au Canada devrait aller aux
pécheurs ou aux gouvernements de leurs provinces
respectives; mais le gouvernement fédéral soutint
que ce montant était la propriété du Canada et qu’il
appartenait au parlement d’en disposer a discré-
tion. Les revendications des provinces Maritimes
persistérent de 1879 4 1882 et, vers la fin de la
session de cette derniére année, le parlement * décré-
ta le paiement de primes au montant de $150,000
par année aux pécheurs et aux propriétaires de
bateaux de péche. Fn 1891, la somme affectée aux
primes fut portée & $160,000° et versée annuelle-
ment depuis. Les versements de primes jusqu’a 1936
inclusivement s'élévent & $8,708,283, dont les
pécheurs du Nouveau-Brunswick ont touché
$935,145.6

L'Tle du Prince-Edouard, colonie distincte a la
signature du Traité de Washington, était devenue

4 Stetuts du Canada (1882), 45 Vict, c. 18.
5 Statuts du Canada (1891), 54-55 Vict, c. 42.
8 Mémoire, p. 67.
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province canadienne au moment de 'application des
articles relatifs & la péche, le ler juillet 1873. Lors
de la sentence arbitrale, 1'Ile du Prince-Edouard
réclama le méme traitement que Terre-Neuve, ce
qui lui fut refusé parce que, pendant la période
englobée par la sentence arbitrale, elle était pro-
vince canadienne,

Depuis 1882, les provinces Maritimes n’ont ja-
mais sérieusement revendiqué une part de la com-
pensation. L’avocat du Nouveau-Brunswick a
déclaré qu’aucune revendication de ce genre n’avait
jamais été formulée devant une commission, et, en
particulier, devant les Commissions Duncan et Whi-
te, ? bien que la premiere au moins possédat la
compétence voulue pour connaitre d’une telle re-
vendication. La province du Nouveau-Brunswick
fut la seule des provinces Maritimes 4 soutenir de-
vant nous que “la somme versée au gouvernement
fédéral, par suite de la décision rendue & Halifax,
n’appartient réellement pas a ce dernier mais plu-
tO0t & ces provinces dont les droits de péche citiere
étaient en jeu dans le Traité de Washington”.
Elle demanda que “le capital net, avec intéréts ac-
cumulés, fit réparti entre les provinces directement
intéressées” et conservé par elles “en dépdt pour
avancer les intéréts des pécheurs”.® Le compte
rendu des témoignages mentionne que la revendica-
tion du Nouveau-Brunswick représente une somme
d’environ $15,000,000. ° A une séance subséquente
tenue a Ottawa, un plaidoyer élaboré invoquant de
nouveaux arguments fut présenté a 'appui de cette
revendication. 1® On prétendit que seules les pro-
vinces pouvaient permettre ou interdire le séchage
des filets et le salage du poisson sur la rive au-des-
sus du niveau de la marée haute et que, le Traité
accordant ce droit aux pécheurs des Etats-Unis, il
convenait d’indemniser le Nouveau-Brunswick de
cette violation de ses droits.

Impossible de contester le droit de la Grande-
Bretagne de conclure le Traité de Washington, non
plus que le pouvoir du parlement impérial d’appli-
quer le Traité. Outre la législation impériale, le
gouvernement fédéral, 1'[le du Prince-Edouard et
Terre-Neuve furent priés de voter, et voterent effec-
tivement les lois nécessaires pour donner effet aux
clauses du Traité, dans les limites de leurs juridie-
tions respectives. Aux termes exprés du Traité
(article XXII), 'indemnité devait étre versée au
“gouvernement britannique de Sa Majesté”. 1l est
incontestable, croyons-nous, que le gouvernement

7 Tém. p. 8765.

8 Mémoire, pp. 67-68.

9 Tém. pp. 8753-8754.

10 Mémoire supplémentaire.

impérial pouvait a discrétion octroyer le montant
de Tindemnité; or, dans Pexercice de cette diseré-
tion, il a cru bon de verser $1,000,000 & Terre-Neu-
ve et le reste au gouvernement fédéral, sans condi-
tion dans les deux cas, et sans restriction ni instrue-
tions quant & Pemploi des deniers. L’avocat du
Nouveau-Brunswick ! prétendit que la somme ainsi
versée au gouvernement fédéral constituait un dé-
pot, mais nous n’avons pu trouver aucune preuve
de la création d’un dépdt, pas plus que nous ne pou-
vons découvrir ses bénéficiaires éventuels. Il n’est
pas allégué dans le plaidoyer du Nouveau-Bruns-
wick que la province doive bénéficier du montant
réclamé, et il est difficile de discerner sur quel princi-
pe la province peut établir un droit 4 la garde d’'un
fonds déposé en d’autres mains.

11 fut allégué, au cours de la discussion, que le gou-
vernement fédéral ne pouvait garder la part de
I'indemnité remise par le gouvernement britannique
en invoquant son droit de propriété sur les péche-
ries, puisqu’une décision du Conseil privé rendue en
1898 nie 'existence d’un pareil droit. 12 On ajouta
que l'obligation de réglementer la péche ne justifie
pas le gouvernement fédéral de garder ecette somme,
du fait que cette obligation lui est nommément
imposée par I'’Acte de I’Amérique britannique du
Nord sans aucun droit & une assistance financiére. 13
Cette somme ayant été versée par la Grande-Breta-
gne au gouvernement fédéral, sans conditions, il
n’incombe pas au gouvernement fédéral, nous sem-
ble-t-il, de prouver son droit & retenir cet argent;
c’est plutot la province qui formule une réclamation
qui est tenue d’établir son droit & une partie de cet
argent. La province du. Nouveau-Brunswick a
longuement tardé & présenter sa revendication;
mais nous ne voudrions pas la rejeter en invoquant
seulement le laps de temps écoulé.

Aux séances de Frédéricton, la province a allégué
que ses “droits sur la péche cotiére étaient consacrés
par le Traité de Washington”. ** 1l n’a pas été
donné dexplication précise; mais si on entendait
que la province a le pouvoir de réglementer les
droits sur la péche cotiere, il y a 14 erreur manifeste,
car la réglementation de la péche est dévolue exclu-
sivement au gouvernement fédéral. Tl est probable
que l'objet visé était I'utilisation des cdtes pour fins
de péche, le droit, par exemple, d’utiliser les cotes
pour faire sécher les filets et pour saler le poisson;
cette question fut discutée & fond a la séance supplé-
mentaire tenue a Ottawa. *® Il fut allégué qu’une

11 Tém, p. 8752.

12 Attorney-General of Canada v. Attorneys-General of Onta-
rio, Quebec and Nova Scotie, [1898] A.C. 700.

18 Tém. pp. 8754-8762.

14 Mémoire, p. 67.

15 Mémoire supplémentaire. Tém. pp. 10,153 et suivantes.



partie de I'indemnité devrait aller aux provinees in-
téressées, vu que les clauses du Traité empiétaient
sur leur droit de réglementer le séchage des filets et le
salage du poisson sur les coOtes. Il semble qu’en
réalité le Nouveau-Brunswick n’ait jamais tenté de
réglementer ces sujets, de sorte que le Traité n’a
jamais entravé 'application d’aucun réglement pro-
vincial. Bien plus, il est extrémement douteux que
le droit d’atterrir sur les cOtes pour faire sécher les
filets et pour saler le poisson efit une valeur réelle,
a 'époque du Traité. Il en fut question dans le
mémoire présenté par la Grande-Bretagne devant la
Commission des pécheries d’Halifax, mais trés peu
d’arguments furent avancés sur ce point, et I'avocat
de la Grande-Bretagne n’en a souflié mot dans son
plaidoyer final. L'avocat des Etats-Unis déclara
que cette concession n’avait aucune valeur et que
la pratique d’utiliser la cbte pour faire sécher les
filets et saler le poisson “était conforme aux usages
primitifs d’une génération disparue”;16 Pavocat de
la partie adverse n’a pas réfuté ces déclarations. Si
les droits ainsi accordés aux pécheurs étalent de
mince importance, il va de soi que les dommages
furent infimes, méme #'il y eut empidtement sur le
droit provincial de réglementation.

Nous ne pouvons admettre qu’aucun des argu-
ments invoqués par la province établisse le droit de
sa revendication contre le gouvernement fédéral.
Dans la mesure ot les revendications de la provinece
reposent sur l'idée de justice et d’équité, nous
croyons que le gouvernement fédéral a, par l'octroi
de primes, indemnisé ceux qui ont été 1ésés par le
Traité accordant des privileges de péche aux
pécheurs américains, & savoir, les pécheurs cana-
diens avec lesquels les pécheurs américains sont
venus en concurrence, et que pour cette raison, la
réclamation de la province du Nouveau-Brunswick
n’est pas fondée en droit. Bien que rien n'indique

16 En terminant son plaidoyer en faveur des Etats-Unis,
Phonorable Dwight Foster s’exprima dans les termes suivants:
“8’il était démontré que les pécheurs des Ktats-Unis ont, en
vertu des dispositions du Traité de Washington, exercé de tels
privileges d’une maniére plus étendue qu’auparavant, je me pense
pas que vous puissiez trouver parmi toutes les monnaies couran-
tes du Royaume, une piéce assez petite pour représenter la com-
pensation que mériterait une pareille concession. Mais, en fait,
ce privilége n’est pas exercé; aucune preuve n’a été présentée
dans ce sens. Au contraire, les témoignages démontrent que cette
pratique était conforme aux usages primitifs d’une génération
disparue. Il y a soixante-dix, soixante et peut-étre cinquante
ans, lorsqu’un petit bateau-pécheur laissait la baie de Massa-
chusetts, il faisait voile pour Terre-Neuve et, aprés avoir pris
quelques poissons, le skipper ancrait son bateau prés du rivage,
débarquait dans un canot et séchait son poisson sur les rochers;
aprés avoir empli son navire du produit de sa péche, ou bien il
retournait chez lui, ou tout aussi fréquemment, il faisait un
voyage commercial dans quelques pays éloignés ou il vendait son
poisson et prenait une cargaison en retour. Mais il n’est arrivé
rien de tel, de mémoire d’aucun homme vivant. La coutume en
est absolument passée; elle n’est plus d’aucune valeur.” Procés-
verbal des délibérations de la Commission des pécheries tenues
¢ Halifaw, (1877), pp. 263-264.
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une relation directe entre les primes de péche et la
somme touchée par le gouvernement fédéral par
suite de la sentence arbitrale d’Halifax, le chiffre des
primes équivaut & peu pres aux intéréts de cette
somme & un taux dépassant légérement 3% p. 100.

Nous croyons que le gouvernement fédéral, avee
son pouvoir de réglementer la péche, est tout désigné
pour la distribution de ces primes, malgré les mé-
contentements qui ont pu se manifester. Le Nou-
veau-Brunswick a allégué, en outre, que la répar-
tition des primes de péche (qu’il prétend sans rap-
port avec la sentence arbitrale d’Halifax) était
inéquitable, parce que les pécheurs du Nouveau-
Brunswick n’en touchaient que 10.7 p. 100 alors que
leur production atteignait 26.1 p. 100 du rende-
ment de la péche des provinces Maritimes et de
Québec.!” C’est prétendre qu’une loi fédérale, osten-
siblement du ressort du parlement fédéral, et décré-
tant la répartition d’une somme d’argent entre les
pécheurs de diffrentes provinces, n’est pas assez
généreuse envers les pécheurs du Nouveau-
Brunswick et I'est trop a I'égard des autres pécheurs.
C’est done alléguer une injustice de la part du gou-
‘vernement fédéral & endroit des pécheurs de diffé-
rentes provinces; dans ce sens, la revendication
échappe 2 notre juridiction.

DEDOMMAGEMENT POUR EXCES DES TAUX DE
TRANSPORT, 1912-1927

La province du Nouveau-Brunswick nous a
adressé une revendication pour se faire indemniser
de la perte subie par la population de la province
par suite de lexagération du tarif-marchandises
dans les provinces Maritimes, de 1912 & 1927.18
Son avocat a prétendu, au nom du gouvernement de
la province, qu’en l'occurrence ce dernier prenait les
intéréts des expéditeurs qui avaient subi des pertes,
et que tout argent versé du chef de cette revendica-
tion serait gardé en fiducie et réparti entre les
ayants droit §'il était possible de les découvrir.19

La Commission Duncan?® a conclu que les tarifs
postérieurs & 1912, date de leur relévement, avaient
été excessifs et avalent imposé au transport une
charge qu’on n’avait jamais songé a Iui imposer. La
Commission Duncan conclut que du fait du milage
excessif du chemin de fer Intercolonial, déterminé
par de prétendues considérations d’ordre militaire et
stratégique, les tarifs devraient étre compensés par
un différentiel de 20 p. 100 par rapport aux taux en
vigueur au Canada central pour le trafic en prove-

17 Mémoire, p. 68.

18 Mémoire du Nouveau-Brunswick, pp. 57-59.

19 Tém. p. 8802.

20 Piéce 142, Rapport de la Commission royale sur les
revendications des provinces Maritimes.

85673—183



276

nance ou a destination des provinces Maritimes.
Les coneclusions de cette Commission sur les tarifs-
marchandises eurent pour conséquence ’adoption de
la Loi des taux de transport des marchandises dans
les provinces Maritimes®! (1927), et suite fut
donnée & la recommandation relative & Poctroi d'un
différentiel de 20 p. 100, aux dépens du gouverne-
ment fédéral. La province du Nouveau-Brunswick
prétendit que le préambule de la Loi des taux de
transport des marchandises dans les provinces
Maritimes équivalait 4 l'admission, par le parle-
ment, que les tarifs-marchandises aprés 1912 étaient
excessifs et injustifiés.?2

Dans un autre chapitre du présent rapport 23
nous avons examiné assez longuement le droit d’une
province de revendiquer aupreés des autorités fédé-
rales la réparation du préjudice causé par leurs ini-
tiatives & la province ou & sa population. Pour les
motifs exposés & cet autre chapitre, nous en som-
mes venus a la conclusion que ces revendications
sont inadmissibles. La revendication du gouverne-
ment du Nouveau-Brunswick, qui fait 'objet de la
présente étude, nous parait rentrer dans cette caté-
gorie. L’initiative qui provoqua un grief fut prise
par le chemin de fer Intercolonial, agent du gou-
vernement fédéral.

8’1l est vrai que la Commission Duncan a constaté
que les tarifs-marchandises postérieurs & 1912 obé-
raient le trafic dans une mesure tout & fait imprévue,
et que le préambule de la Loi des taux de transport
des marchandises dans les provinces Maritimes

2t Statuts du Canade (1926-1927), 17 Geo. V., c. 44.
22 Mémoire, p. 58.
28 Voir Partie F, c. 1.

admet cette constatation, il est impossible d’alléguer
Iexistence de quelque obligation contractuelle com-
portant le maintien, dans les taux, du différentiel
applicable avant 1912. Les intentions relatives aux
tarifs-marchandises, en tant qu’elles furent ex-
primées, ne visaient que l'intérét public; elles n’ont
jamais revétu le caractere d’'un contrat. Nous ne
pouvons admettre que cette revendication du Nou-
veau-Brunswick différe sensiblement des revendica-
tions en vue d’obtenir réparation du préjudice causé
par le tarif douanier, ou par la politique monétaire
fédérale, revendications que, dans un autre chapitre,
nous tenons pour invalides. Nous coneluons done
que cette revendication de la province du Nouveau-
Brunswick ne devrait pas étre admise.

* * *

Bien que nous ayons rejeté les deux revendi-
cations discutées au présent chapitre, nous désirons
réitérer que les revendications de cette nature, quel
que soit leur bien-fondé, indiquent, & tout consi-
dérer, une réelle nécessité fiscale de la part de la pro-
vince requérante. Cela est, croyons-nous, parti-
culiérement vrai des revendications étudiées au pré-
sent chapitre. A la partie financiére de notre rap-
port, nous avons noté que le Nouveau-Brunswick
souffre aujourd’hui d’embarras financiers et écono-
miques, et nous avons recommandé la revision de ses
relations financiéres avec le gouvernement fédéral,
compte tenu des réelles nécessités fiscales de la pro-
vince. Par conséquent, si nous avons rejeté les re-
vendications quant au fond, nous n’en avons pas
moins signalé la situation difficile ol se débat cette
province.



CHariTrE VII

REVENDICATIONS DE I’ILE DU PRINCE-EDOUARD

A nos audiences de 1'Ile du Prince-Edouard, deux
revendications résultant du pacte confédératif nous
ont été présentées. Comme nous l'avons maintes
fois signalé a cette partie de notre rapport, des
revendications de cette nature, justifiées ou non,
ont souvent démontré les réelles nécessités fiscales
de la province requérante. Dans nos propositions
financiéres générales, nous avons essayé d’estimer
ces réelles nécessités fiscales de la province et d’en
tenir compte dans la recommandation d’un nouvel
arrangement financier & intervenir entre la province
et le Dominion. Nous avons ainsi tenté de faire
face aux nécessités fiscales de la province, d’une
maniére directe et plus compléte qu’il n’aurait été
possible d'y arriver en employant l’ancien procédé
de présentation de revendications contre le Domi-
nion. Nous estimons opportun d’étudier & fond les
revendications de la province, afin qu’aucun grief
actuel ne reste sans réponse et ne continue de trou-
bler les relations entre la province et le Dominion.

COMMUNICATION PERMANENTE AVEC LA
TERRE FERME

Aux audiences tenues & Charlottetown, le Board
of Trade ! de cette ville a présenté a la Commission
une revendication concernant la prétendue carence
du Dominion & remplir son obligation d’établir une
communication permanente entre I'Ile du Prince-
Edouard et la terre ferme. Le mémoire de la Com-
mission des transports du Maritime Board of Trade
soulignait les difficultés du transport en provenance
de I'Tle. 2 Nous estimons qu’il convient d’exprimer
notre opinion sur ce sujet, car le gouvernement de
I'Ile du Prince-Edouard, §’il n’a pas expressément
formulé cette revendication, n’a pas laissé d’approu-
ver et d’appuyer les deux plaidoyers. 3

L’arrété en consell du 26 juin 1873, aux termes
duquel I'Ile du Prince-Edouard est entrée dans la
Confédération, stipulait que le Dominion devait
prendre & sa charge le colit d'un “service convenable
de bateaux & vapeur, transportant les malles et pas-
sagers, qui sera établi et maintenu entre 1'Tle et les
cotes du Dominion, ’hiver et 1’été, assurant ainsi
une communication continue entre I'Ile et le che-
min de fer Intercolonial ainsi qu’avee le réseau des
chemins de fer du Canada”. Cette stipulation a
provoqué, de la part de la province, un certain nom-

1 Piéce 160, Tém. pp. 4375-4379.
2 Piéce 366, p. 20, Tém. pp. 8889-8892,
. 3 Tém, p. 4327, mémoire de I'Ile du Prince-Edouard, pp.
46-47.

bre de protestations contre le Dominion. Le mé-
moire soumis & la Commission par le Charlottetown
Board of Trade proteste contre le manque de cor-
respondance, durant les mois d’hiver, avec le train
de Taprés-midi en provenance de Montréal, bien
qu’on reconnaisse qu’'un service de transbordeur
fonctionne chaque jour de semaine. IL’absence de
service de transbordeur, le dimanche, a également
fait I'objet d’une protestation. Il a été admis, toute-
fois, qu’'un service aérien assuré par la Canadian
Airways Limited et subventionné par le ministére
des Postes compense dans une large mesure cette
prétendue insuffisance de service.

A noter qu’en 1901, 4 la suite de griefs exposés
par I'Ile du Prince-Edouard, laissée sans communi-
cation permanente avec la terre ferme, le Domi-
nion accorda & I'Ile, qui l'accepta, une subvention
annuelle supplémentaire de $30,000 par année, a
titre de compensation pour l'insuffisance du service
de communication avec la terre ferme, de 1873 a
1888. La loi prévoyant cette subvention stipulait
que “cette allocation devait étre payée et acceptée
en complet réglement de toutes réclamations de
ladite province contre la Puissance du Canada a
raison de la prétendue inexécution des conditions
de 1’Acte d’union entre la Puissanee du Canada et
ladite province en ce qui concerne le maintien
d’une communication & vapeur entre 1'Ile et la terre
ferme”.4 Cette subvention spéciale de $30,000 est
encore versée a la province, et toute revendication
relative & l'insuffisance de ce service doit découler
d’événements ultérieurs 4 1901,

Le mémoire de la Commission des transports du
Maritime Board of Trade signale qu’il convient
d’examiner la possibilité de relier par tunnel 1'Ile et
la terre ferme. Cependant, dans son témoignage,
le représentant du Board of Trade qui a présenté le
mémoire, reconnut que les frais de construction d’un
tunnel seraient trés élevés. A cause de son colit
énorme, nous ne pouvons croire que ce projet offre
une solution pratique aux difficultés de communica-
tion de 1'Ile; nous ne croyons pas non plus que I'Ile
ait le droit d’exiger du Dominion une telle voie per-
manente de communication.

Une revendication analogue alléguant la carence
du Dominion 3 établir des communications perma-
nentes avee 1'Ile fut expressément soumise & la
Commission Duncan; celle-ci recommanda 1’étude

4 Statuts du Canada, (1901), I Ed. VII, c. 3.
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de la question “en vue de mettre a la disposition de
I'Tle des moyens de communication satisfaisants qui
assureront un service aussi régulier et aussi complet
que possible”. 5 A la suite de cette recommanda-
tion, le service de bacs reliant I'Ile au cap Tormen-
tine fut sensiblement amélioré, et le service aérien
quotidien entre Charlottetown et Moncton fut inau-
guré. En été, il existe entre Charlottetown et Pie-
tou un autre service de bacs, que viendra remplacer
au début de 1940 un service amélioré par voie de
I'Tle Wood’s, surtout pour le passage des automo-
biles.

Aprés une étude approfondie de la question, nous
constatons que le Dominion n’a pas fait défaut et
n’est pas en défaut quant & ’exécution de ses enga-
gements aux termes de 1'Union, et que la province
n’est pas justifiée d’invoquer aujourd’hui ce motif
a l'appui de sa revendication. Un service de bacs
assez satisfaisant a été établi, et convenablement
amélioré & diverses époques.

ANNULATION DU PRET POUR ACHAT DE TERRES

La province de 'Ile du Prince-Edouard nous a
demandé® de recommander 'annulation par le Do-
minion d'un prét de $782,402.33 consenti & 1'Ile
lors de I'entrée de la province dans la Confédéra-
tion. Ce prét avait pour objet de permettre & la
province de régler une grave question agraire qui,
nombre d’années avant la Confédération, avait sus-
cité un malaise et des difficultés dans I'Ile.

En 1767, 1a plupart des terres de 'Ile furent dis-
tribuées comme domaine & un certain nombre de per-
sonnes vivant en Angleterre et qui avaient des griefs
réels ou imaginaires contre la Couronne. Ces absen-
téistes affermaient leurs propriétés, moyennant de
fortes redevances souvent, 4 des locataires de I'Ile
et, dans la plupart des cas, refusaient de les ven-
dre aux oceupants anxieux de s’installer & demeure.
I1 ressort clairement des faits révélés  nos audien-
ces de Charlottetown que ce régime de tenure cau-
sait un vif mécontentement et un grand malaise.
Une “Ligue de locataires” fut instituée, et de fré-
quentes émeutes éclatérent. © Le gouvernement de
I'lle s’efforca d’aider les locataires & acquérir les
terres appartenant aux absentéistes, et, lors de 1’ad-
hésion de I'Ile & la Confédération, il avait réussi 3
en acheter environ les trois cinquiémes. Lors de la
Conférence de Québec et des négociations ultérieures
qui aboutirent & l'union en 1873, I'Ile posa pour

5 Rapport de la Commission royale sur les revendications
des provinces Maritimes, p. 29.

¢ Mémoire de I'Ile du Prince-Edouard, pp. 53-54.
7 Tém, pp. 4416-4420.

condition de son entrée dans la Confédération 1'oc-
troi d'une aide aux fins de terminer cette transac-
tion. IL’arrété ministériel, en date du 26 juin 1873,
admettant I'Ile du Prince-Edouard dans la Confé-
dération, renferme la clause suivante:

“Que le gouvernement de I'Ile du Prince-Edouard ne
possédant pas de terres de la Couronne, et, en con-
séquence, ne retirant pas de revenu de cette source
pour l'établissement et l'entretien de travaux locaux,
le gouvernement fédéral paiera, par versements semi-
annuels et d’'avance, au gouvernement de 1Tle du
Prince-Edouard, quarante-cinq mille piastres par
année moins l'intérét 4 cing pour cent par année sur
toute somme n’excédant pas huit cent mille piastres,
que le gouvernement fédéral pourra avancer au gou-
vernement, de 1'Tle du Prince-Edouard, pour 1'achat des
terres actuellement en la possession de grands pro-
priétaires.”

D’aprés cette clause, 'Ile bénéficia d’avances au
montant de $782,402.33, et les intéréts de cette som-
me, qui atteignaient $39,120.10 par année, furent
déduits de la subvention versée & la province relati-
vement aux terres. Les avances servirent & acheter
les terres des absentéistes, et ces terres furent reven-
dues surtout aux locataires qui les occupaient. ®
Selon toute apparence, le produit de la vente en-
caissé par le gouvernement provincial pendant un
certain nombre d’années, aprés 1873, n’excéda pas
le montant des intéréts dus par la province sur le
prét obtenu du Dominion. ® Dans la suite, & me-
sure que les versements sur les achats approchaient
de leur terme, les encaissements annuels de la pro-
vinee prirent fin. En conséquence, les avances du
Dominion ne furent jamais remboursées, et la pro-
vince perdit en réalité la plus grande partie de sa
subvention de $45,000 relative aux terres. Si celles-
cl avaient été revendues suivant des conditions qui
auraient stipulé le remboursement des dépenses de
la province, majorées des intéréts sur les versements
différés, il parait évident que la province aurait pu
rembourser le prét obtenu du Dominion et toucher
Pintégralité de la subvention accordée relativement
aux terres publiques.

Nous ne croyons pas possible, au point de vue
juridique, de formuler actuellement une recom-
mandation en faveur de la province. Les Commis-
sions Duncan et White ont toutes deux été saisies
d’'un mémoire sur les achats de terres. Dans son
rapport, la. Commission Duncan s’était ainsi pro-
noncée sur cette revendication:

“C’est. un fait que la réclamation vient bien tard;
mais, autant que nous pouvons le comprendre, elle est

soumise avec un grande largeur de vue et non pour
qu'on s’en tienne exclusivement & la lettre du con-

8 Tém. p. 4551,
? Tém. p. 4415.



trat. Nous sommes d’avis qu’il faudra en tenir
compte dans la revision financiére générale ou le rajus-
tement que nous suggérons dans les provinces Mari-
times.” 10

Dans son rapport, la Commission White a exposé:

“Tel que recommandé dans le rapport de la Com-
mission Duncan, nous avons jugé & sa juste valeur
cette réclamation qualifiée de trés tardive par la Com-
mission Dunecan, tout en n’oubliant pas, cependant,
que le parlement en 1912 considéra partiellement les
faits mentionnés alors que pour cette raison ainsi que
pour d’autres une subvention annuelle supplémentaire
de $100,000 fut votée & 1'Ile du Prince-Edouard.”*1

11 est donc évident que les redressements financiers
antérieurs, intervenus entre le Dominion et la pro-
vince, ont tenu compte des préjudices soufferts par
la province, du fait de ses transactions de terres, et

10 Rapport de la Commission royale sur les réclamations des
provinces Maritimes, (1926) p. 19.

11 Rapport de la Commission royale sur les accords finan-
ciers entre le Dominion et les provinces Maritimes, (1935), p. 19.
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les ont réparés. Nous ne voyons aucun motif vala-
ble de rouvrir la question.

Cependant, §il est donné suite 4 nos propositions
financiéres générales, y compris la prise en charge
des dettes provinciales par le Dominion, nous
croyons que la province devrait étre libérée de cette
dette de $782,402.33 envers le Dominion, lors du
réglement de toutes les autres dettes provinciales.
En cette éventualité, la province n’aurait plus a
verser d’intéréts annuels sur cet emprunt, et sa
subvention serait assujettie & nos recommandations
quant 3 la revision des versements par le Dominion
4 la province de I'Ile du Prince-Edouard. La pro-
vince obtiendrait virtuellement la satisfaction ré-
clamée par la revendication qui fait le sujet de la
présente étude. Mais il convient de noter que cette
libération ne serait basée sur aucune obligation du
Dominion & I’égard de cette dette particuliere (obli-
gation dont nous ne relevons aucune trace), mais se
confondrait avec le projet général qui ferait assumer
au Dominion toutes les dettes provinciales.
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SOMMAIRE DES PRINCIPALES RECOMMANDATIONS

Le rapport dressé par la Commission est le fruit
de travaux méthodiques qui ont duré deux ans et
demi, et au cours desquels la Commission a tenu
audience dans chaque capitale provinciale du Ca-
nada ainsi qu’'a Ottawa. Elle a eu le concours de
plusieurs gouvernements provinciaux, recueilli le
témoignage de certains fonctionnaires tant fédéraux
que provinciaux, et, dans chaque province cana-
dienne, pressenti les maniéres de voir de nombreux
organismes. En plus d’examiner & fond les requétes
et suggestions qui lui ont été faites, la Commission
a institué, avec l'aide de spécialistes trés compé-
tents, les enquétes de son choix sur les problémes
d’ordre financier, économique et social rentrant dans
le cadre de ses attributions.

C’est done aprés miire délibération, et non par
simple intuition, que la Commission en est arrivée
4 ses conclusions. Et ses membres trouvent aussi
significatif que digne de mention le fait d’étre
tombés pleinement d’accord sur des questions qui
suscitent des divergences de vue si profondes et si
tenaces, aussi bien chez les hommes publics que chez
les particuliers. Cet accord ne repose pas sur des
compromis ou des concessions mutuelles; il témoi-
gne au contraire de I'unanimité sincére avee laquelle
ils envisagent les grands problémes de la nation.
Si I'on songe que les quatre membres de la Com-
mission viennent de différentes parties du Canada,
que leurs traditions, leur formation et leur philo-
sophie de la vie sont loin d’8tre les mémes, ce
résultat n’en est que plus éloquent, et, détail non
moins important, leurs conclusions d’aujourd’hui
sont bien éloignées des conceptions que chacun se
faisait au début de l’enquéte. L’avenir seul dira
si le rapport met dans un relief assez saisissant les
considérations qui 'ont emporté dans Vesprit des
membres de 1a Commission, et 8’il démontrera la jus-
tesse de leurs conclusions. Quoi qu'il en soit, en
signalant I’évolution qu’ils ont pu constater & l'aide
des études effectuées, les membres de la Commis-
sion espérent engager les intéressés 3 lire attentive-
ment le rapport et les travaux qui y sont annexés
avant de se former une opinion définitive sur le
fond des recommandations.

Ce sommaire a pour objet d’exposer, en les mo-
tivant briévement, les principales recommandations
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contenues dans le rapport. Ce sont les besoins des
citoyens canadiens qui constituent 1’essence méme
de la question. Et on ne répondra a ces besoins,
qu’ils soient d’ordre matériel ou culturel, que si
tous les gouvernements provinciaux au Canada sont
en mesure de pourvoir le public d’aujourd’hui des
services qu’il exige d’eux. Les gouvernements pro-
vinciaux pourront satisfaire & ces exigences, s'ils
possédent, et les pouvoirs constitutionnels voulus,
et les moyens pécuniaires nécessaires & I'exercice de
leurs fonctions reconnues. Le trait saillant de
Pétude de la Commission sur les conditions finan-
ciéres est que nombre de provinces, dont la situa-
tion financiere n’est pas le fait de circonstances
exceptionnelles, se voient dans l'impossibilité de
trouver les fonds nécessaires pour subvenir aux
besoins de leur population. La question fondamen-
tale qui se pose devant la Commission se résume
donc & trouver une méthode permettant d’amé-
liorer et de raffermir les finances des provinces, sans
que les finances du gouvernement fédéral, dont dé-
pend lefficacité de tous les rouages provinciaux,
aient & en subir des conséquences ficheuses. Il ne
faudrait pas voir dans I'unité nationale et 'auto-
nomie provinciale deux concepts qui se disputent
les suffrages du citoyen, car, au Canada du moins,
ce ne sont 13 que deux aspects d’'un méme objet,
soit un régime fédéral sain. L’unité nationale doit
étre fondée sur 'autonomie provinciale, et Pauto-
nomie provinciale est impossible §’il n’existe dans
tout le Canada un sens profond d’unité nationale.

Certains gouvernements provinciaux ont expliqué
& la Commission qu’ils pourraient se tirer d’affaire
et s’acquitter de leur tiche & leur entiére satisfae-
tion si le pouvoir fédéral voulait assumer tel ou tel
service onéreux, ou leur laisser le champ libre dans
tel ou tel domaine de la fiscalité, ou encore relever
le chiffre de ses subventions. Or, 'examen a révélé
qu’une solution de cette nature ne saurait étre gé-
néralisée et que, méme si elle satisfaisait aux be-
soins d’une ou plusieurs provinces, ce serait au dé-
triment de 1’équilibre financier du pouvoir fédéral,
ou méme au préjudice des autres provinces. Pour
cette raison, les membres de la Commission ont dit
écarter comme insuffisante toute solution de ce
genre.
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Toutefois, la Commission constate qu'il est une
importante fonection administrative qui ne saurait,
dans les conditions actuelles, étre exercée d’'une ma-
niére équitable ou efficace sur le plan régional ou
provincial: il s’agit du soutien des chémeurs aptes
au travail et des personnes i leur charge. En arri-
vant & cette conclusion (solidement étayée sur les
témoignages et les études préliminaires), la Com-
mission ne fait que corroborer les déductions de
commissions antérieures.! La Commission est tel-
lement pénétrée du bien-fondé de ce point de vue
que, méme en envisageant le cas ol ses principales
recommandations ne seraient pas mises 3 effet, elle
prend pour acquis que l’assistance aux chomeurs
aptes au travail et désireux de travailler deviendra
Paffaire du pouvoir fédéral.

Une autre fonction qui ressemble beaucoup a la
distribution des secours aux personnes aptes au tra-
vail est celle de 'assistance 4 une industrie primaire
(Pagriculture, par exemple) sous forme d’avances de
frais d’exploitation. Lorsque les secours & accorder
ne sont pas importants, la province peut en assumer
les frais sans beaucoup de difficulté. Cependant,
g'il g'agit d'un désastre de grande envergure auquel
une province ne saurait faire face sans aide du Do-
minion, ou si le Dominion a déja établi une régie
effective sur I'industrie en question au moyen d’une
organisation de vente exclusive, la Commission re-
commande que le Dominion se charge directement
des obligations administratives et financiéres plu-

t6t que d’accorder une aide indirecte sous forme .

d’avances aux provinces intéressées.

La maniére de voir de la Commission, en ce qui
concerne ces fonctions administratives onéreuses,
peut étre mise en contraste avec son opinion sur une
autre fonction cofiteuse, & savoir les pensions de
vieillesse non contributives. Vu que le gouverne-
ment fédéral verse déja une part aussi élevée qu’il
peut raisonnablement le faire sans monopoliser ce
service, et vu que la Commission est convaincue
qu’il vaut mieux laisser les provinces continuer &
gérer les pensions de vieillesse qui ne sont pas con-
tributives, elle ne saurait, sur ce chapitre, recom-
mander un surcroit d’aide pécuniaire aux provinces.
En revanche, la Commission est d’avis que si l’on
devait un jour substituer ou joindre aux pensions
de vieillesse non contributives un régime contri-
butif, ce dernier devrait, pour plusieurs raisons, étre
placé sous le contrdle du Dominion.

Il est cependant un important fardeau financier
dont on pourrait soulager les gouvernements pro-

1Ta Commission nationale de placement et la Commission des
assurances sociales de Québec.

vineiaux sans leur enlever la moindre parcelle d’au-
tonomie. Il s’agit de cette charge improductive que
constitue pour chacun d’eux le service de l'intérét
sur la dette. Si le Dominion assumait ces frais
accablants, le fardeau en deviendrait de par ce trans-
port plus léger qu’il ne l'est actuellement pour les
provinees, car le pouvoir central pourralt aux éché-
ances effectuer les remboursements & des conditions
plus avantageuses que les provinces. Et ce serait
autant d’économisé pour le contribuable canadien.
C’est pourquoi la Commission recommande que le
Dominion prenne & son compte toutes les dettes
provinciales (tant les dettes directes que celles qui
sont garanties par les provinees) et que chaque pro-
vince verse annuellement 4 I’échiquier fédéral une
gsomme égale & 'intérét qu’elle retire actuellement
sur ses placements. Si l'on pose cette condition,
c’est qu’il n’y aurait aucun avantage a ce que le
pouvoir fédéral assumit la responsabilité d’'une dette
représentant un placement rentable qui resterait
sous le contrdle de la province. On trouvera pré-
cisées en détail dans le rapport les conditions des
futurs emprunts provinciaux.

Dans le cas d'une provinee, cette recommandation
concernant la dette exige un important correctif.
La dette provinciale de Québec est inférieure a la
dette par téte des autres provinces et représente une
proportion exceptionnellement faible de la dette mu-
nicipale-provinciale de la province. Pour obvier a
cet état de choses né de la politique suivie par la
province et qui consiste 4 imposer aux municipalités
des obligations onéreuses assumées ailleurs par les
gouvernements provinciaux, la Commission recom-
mande que le Dominion prenne & son compte 40 p.
100 du service de l'intérét sur la dette nette muni-
cipale-provinciale de Québec.

Si T'on donne suite & cette recommandation en
libérant les provinces de ces charges improductives,
n’est-il pas juste qu’en retour les provinces renon-
cent & toutes les subventions qu’elles recoivent ac-
tuellement du Dominion? Seule, I'Tle du Prince-
Edouard renoncerait ainsi & des subventions qui
dépassent méme le service de sa dette, mais nous
verrons que cette perte apparente sera plus que
comblée par ailleurs. Une réforme qui en soi serait
loin d’étre insignifiante serait I’abolition des sub-
ventions aux provinces; en effet, leur genése (qui
est traitée au long dans les travaux préliminaires de
la Commission) est longue et embrouillée. Aucune
régle définie n’a présidé au versement de ces sub-
ventions et 1’on s’est toujours demandé si toutes les
provinces étaient traitées sur un pied d’égalité. Dans
le but d’obtenir des rectifications qui permettaient
d'éluder toutes les implications d’une attitude bien



définie, & maintes reprises on a présenté des argu-
ments spécieux qui étaient rarement repoussés, de
sorte que les négociations entre le Dominion et les
provinces n’ont pas toujours été marquées au coin
de la sincérité qui est de mise dans une démocratie.

Jusqu'’ici, les veeux de la Commission sont tout &
Pavantage des provinces, mais le Dominion en est
trés sérieusement obéré. ILa Commission devait
done considérer une méthode d’assurer au Domi-
nion des sources de revenus lui permettant de faire
face & ses nouvelles obligations. On verra que cette
préoccupation allait de pair avec la question d’un
mode d’imposition efficace et équitable; et ¢’est 13
le probléme auquel la Commission était spécifique-
ment chargée d’apporter une solution. Il ne peut
s’agir d’étendre les pouvoirs légaux du Dominion
en matieére d’impo6t puisqu’ils sont déja illimités.
Mais les provinces, en retour des bénéfices qu’elles
retireraient, ainsi que des nouveaux versements que
la Commission juge nécessaire de recommander, de-
vraient renoncer a certains impo6ts dont elles ont
aujourd’hui la jouissance (ou qu’elles ont le droit
d’utiliser). De son c6té, le Dominion devrait pou-
voir consentir & ne pas puiser aux sources de revenus
assignées aux provinces, et leur laisser le choix du
mode de perception, méme si elles devaient recou-
rir & 'imp6t indirect.

De méme que le transport des dettes provinciales
au Dominion entrainera des économies d’intérét
pour le contribuable, ainsi bon nombre d’impots,
une fois canalisés, pourront donner le méme rende-
ment qu’aujourd’hui tout en pesant moins lourde-
ment sur le public. Et qui plus est, un nouvel
aménagement de ces impdts, qui n’est réalisable
que sous un certain régime centralisé, est propre a
faire disparaitre bien des éléments qui entravaient
nagueére l’expansion du revenu national (nous vou-
lons dire ’ensemble des revenus de tous les Cana-
diens). A mesure que ce revenu s’accroitra grace 3
ce que l'on pourrait trés bien appeler un régime
fiscal plus efficace, I'Etat obtiendra le méme revenu
qu’aujourd’hui avec des impdts moindres que les
imp6ts actuels.

Le premier impot auquel les provinces devraient
renoncer est, selon le veeu de la Commission, I'im-
pOt sur le revenu personnel. Il n’est pas percu dans
toutes les provinces. Celles qui en tirent les
revenus les plus considérables imposent souvent des
revenus sur lesquels d’autres provinces eroient avoir
le droit de prélever leur part d’impot parce qu'ils
sont, au moins en partie, gagnés dans ces derniéres,
tout en étant encaissés dans les provinces qu’habi-
tent les portefeuillistes ou dans celles ou se trouve
le siége social des grandes corporations. Ce n’est pas
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tout. Le principe de justice qui doit dominer le
régime fiscal du Canada—et, sur ce chapitre, la
Commission a été chargée d’étudier le point de vue
justice tout autant que le point de vue efficacité—
exige que 'impot sur le revenu personnel, I'un des
rares impots susceptibles de prendre n’importe
quelle proportion voulue, devrait servir de complé-
ment aux autres impoOts et étre uniforme pour tout
le Canada.

Le deuxiéme genre d’impéts que la Commission
demande aux provinces d’abandonner comprend
ceux que l'on pergoit des corporations que les indi-
vidus ou sociétés non incorporées, faisant les mémes
affaires que la corporation, ne seraient pas tenus
d’acquitter, et les impdts sur les entreprises aux-
quelles seules se livrent les corporations. C’est dans
cette classe que tombent 'imp6t sur le revenu net
des corporations et toutes sortes d’impdts destinés a
obtenir des revenus & méme certaines catégories de
corporations dont une province ne saurait facile-
ment imposer le revenu net. Cela ne comprend pas
les droits de permis en bonne et due forme qu’il
reste loisible & la province de taxer. Ces impdts sur
les corporations provinciales sont particuliérement
vexatoires pour ceux qui les acquittent et non moins
préjudiciables 4 Uexpansion du revenu national. Les
formalités & remplir entrainent des frais élevés pour
Passujetti et il arrive souvent qu’une corporation
n’ayant pas de revenu net doit acquitter quand
méme ces impdts. Dans la plupart des cas, ce genre
d’impdt est pergu sur le prix de revient et non sur
les bénéfices, ce qui contribue souvent & susciter la
jalousie entre provineces. Sil'on supprimait tous ces
impdts pour les remplacer par un impdt équivalent
d’origine fédérale, levé principalement sur le revenu
net des corporations, tous les intéressés s’en trouve-
raient beaucoup mieux.

Cependant, demander aux provinces de renoncer
3 tout le revenu qu’elles tirent actuellement des
impdts sur les corporations serait aviver un grief
que la Commission a entendu formuler dans plus
d’'une province; en effet, le pouvoir fédéral perce-
vrait P'imp6t sur un revenu provenant en partie
de Yépuisement d’une richesse naturelle irrempla-
cable. Il est fort & souhaiter qu’un revenu de cette
nature soit affecté a4 des travaux de mise en valeur
qui dédommageront la province de la déperdition
de ses ressources. C’est pour cela que la Commis-
sion recommande que le Dominion verse & la pro-
vince intéressée 10 p. 100 du revenu provenant de
Pexploitation par les corporations des richesses miné-
rales de la province. Lorsqu’il s’agit de conserver
les ressources naturelles en entretenant leur produe-
tivité plutdt que de compenser leur épuisement
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par de nouveaux placements, les provinces sont en
mesure de mettre en ceuvre leur propre pouvoir
fiscal.

Le troisiéme imp6t auquel les provinces devraient
renoncer, aux termes des recommandations formu-
lées par la Commission, comprend différentes for-
mes de droits successoraux. Ceux-ci différent de
I'imp6t sur le revenu en ce que le Dominion n’y a
pas encore eu recours, mais rien ne nous assure qu'il
ne sera pas contraint d’y recourir un jour ou Pautre.
L’usage qu’en ont fait les provinces a donné lieu a
de vives protestations parce que les provinces n’en
sont pas venues entre elles 4 une entente équitable
pour que chaque élément d’une succession ne soit
imposé que dans une seule province. Au Canada,
les écarts entre les droits de différentes provinces et
les risques du double impdt détournent réellement
les placements de leur destination normale. Par
suite de la concurrence virtuelle entre provinces
désireuses d’attirer chez elles les gens favorisés de la
fortune, il est devenu impossible d’affecter un méea-
nisme fiscal aussi délicat & V'exécution de program-
mes d’ordre social. Plusieurs provinces se sentent
Iésées du fait que des successions, constituées par des
placements effectués dans tout le Canada, sont im-
posées & l'avantage de provinces situées aux points
stratégiques, et non & celui de la nation en général.

Si les recommandations de la Commission s’arré-
talent 1a, bien loin de combler les provinces, elles
laisseraient au contraire les finances de certaines
d’entre elles dans un situation précaire. D’une part,
les provinces seraient soulagées d'un double fardeau:
les frais de assistance-chdmage et le service im-
productif de leur dette; d’autre part, elles auraient
renoncé au droit d’'imposer les revenus personnels
ainsi que ceux des corporations et renoncé aussi aux
droits successoraux, de sorte qu’il leur resterait des
revenus moins variables pour acquitter des frais
beaucoup moins variables que par le passé. On peut
done entrevoir un peu le chiffre probable de l'excé-
dent ou du déficit de chaque province. Ce caleul
a sa raison d’étre. Supposons en effet qu'une pro-
vinece n’a d’autre perspective qu’un déficit annuel;
elle serait alors incapable de subvenir aux besoins
raisonnables de sa population & moins de pouvoir,
sans injustice, accroitre les revenus provenant des
sources qui restent & sa disposition, ou encore con-
tracter ses dépenses tout en pourvoyant & des ser-
vices équivalents & ceux des autres provinces.

Il convient ici de pousser nos calculs plus loin.
Ce qui importe, aux fins de la Commission, c’est
de savoir ’étendue de 'excédent ou du déficit au-
quel une province aurait & faire face si elle devait
maintenir des services au niveau normalement admis

au Canada tout en ne percevant pas des imp6ts trop
rigoureux. Ce qu’une province doit étre en mesure
de financer, ce ne sont pas tant les services qu’elle
se procure aujourd’hui que ceux qui sont aujour-
d’hui reconnus dans tout le Canada comme d’ordre
courant. Ce qui importe n’est pas tant le rende-
ment de I'imp6t pergu aujourd’hui dans la province
que le revenu qu’elle en tirerait si sa population
était aussi lourdement imposée que la moyenne des
Canadiens. Tout comme lorsqu’il s'agit de dettes,
il est nécessaire de tenir compte du fait que quel-
ques provinces ont, plus que d’autres, pris ’habi-
tude d’assurer certains services 3 leur population
par lintermédiaire des municipalités ou d’autres
organismes, au lieu d’agir directement. Voila pour-
quoi la Commission s’est efforcée de supputer pour
chaque province ce que des services basés sur la
norme canadienne coliteraient §'ils étaient dispensés
conjointement par la province et les municipalités.
On en est arrivé par des calculs & établir estimati-
vement le colit des services de mise en valeur appro-
priés a la province de méme que le faix de 'impdt
dans la province. C’est ainsi que la Commission a
pu formuler une recommandation touchant la som-
me, il y a lieu, requise annuellement du pouvoir
fédéral par chaque province pour dispenser & ses
habitants la moyenne nationale des services sans
dépasser le niveau normal de l'impdt au Canada.
Ces calculs ne furent pas faciles et comportérent
des difficultés particuliéres dans Québee, ol I'ensei-
gnement et les services sociaux sont dans une large
part assurés par I’Eglise et non au moyen des im-
pots. Quoi qu’il en soit, ces calculs ont été effectués
et la Commission recommande que toute province
ayant besoin de cette aide la recoive du Dominion
sous forme de subvention annuelle d’aprés la norme
nationale. La subvention une fois fixée est irréduc-
tible. La Commission recommande, toutefois, que
les subventions de norme nationale soient revisées
tous les cinq ans. Dans un moment de crise, dont
aucune province n’est & l’abri (une seule province
est aujourd’hui dans ce cas), il y aurait lieu de
verser une subvention spéciale, car il serait inoppor-
tun de fixer une subvention annuelle & perpétuité
alors que 1’état de choses qui la motive est tran-
sitoire, non plus que de ne pas prévoir une situa-
tion grave. La Commission est d’avis que ces dis-
positions donneront toute I’élasticité nécessaire aux
relations financiéres entre les provinces et le Do-
minion; ce qui fait défaut sous le régime des sub-
ventions.

Afin que toutes les provinces soient assurées d’un
traitement équitable et égal relativement aux sub-
ventions, et afin que les contribuables en général



soient bien certains que toute subvention nouvelle
ou accrue est justifiée d’aprés les besoins relatifs de
la province en cause, il sera essentiel d’examiner
aussi scientifiquement et objectivement que possible
toute demande de subvention de la part des pro-
vinces. En conséquence, la Commission recom-
mande 1’établissement d’une petite commission per-
manente (que 'on pourrait appeler Commission de
finance), qui serait aidée par un personnel adé-
quat de techniciens, et qui donnerait son avis sur
toutes les demandes de subventions nouvelles ou
accrues et ferait une revision du systéme des sub-
ventions tous les cing ans.

Si on leur donne suite, les recommandations énu-
mérées plus haut sauvegarderont P'autonomie de
chaque province en lui assurant le revenu néces-
saire pour dispenser les services exigés par la norme
nationale. Les finances des gouvernements provin-
ciaux (y eompris ceux qui seraient en assez bonne
posture pour n’avoir que faire d’une telle subven-
tion) en deviendraient beaucoup plus florissantes
qu’aujourd’hui. Et la séeurité de leur situation
financiére en serait infiniment accrue. La Commis-
sion juge que c’est 14 le résultat le plus important
de ses travaux. Convaincue qu’il importe d’aborder
cette question de fond, elle n’a entrevu aucune
autre solution. Ses recommandations doivent étre
examinées dans ’ensemble et on ne saurait, en toute
justice pour les provinces et pour le pouvoir central,
les isoler les unes des autres, car chacune prise sé-
parément donnerait des résultats absurdes.

On se demandera peut-étre 4 quel prix les pro-
vinces auront obtenu ces avantages. Il en cofitera
quelque chose au Dominion et, par conséquent, au
contribuable fédéral. Si l'on remplace les impbts
auxquels les provinces auront renoncé par des im-
pots fédéraux de rendement égal, le Dominion n’au-
ra pas suffisamment de fonds pour acquitter ce qu’il
sera probablement appelé & payer en vertu du plan.
Le mot “ probablement ” n’est pas de trop ici, car,
contrairement aux provinces, le Dominion restera
avec des dépenses trés variables (comme celles de
Passistance-chdmage) et des revenus instables. Les
mesures proposées, ainsi qu’on l'a expliqué, de-
vraient 3 la longue avoir pour effet d’accroitre 'em-
bauche, le revenu de tous et, partant, le revenu na-
tional. La Commission prévoit cependant que le
Dominion devra tout d’abord relever les impbts.
Méme §’il naugmente pas les contributions, il est
évident que le pouvoir central demandera davan-
tage aux citoyens des provinces qui n’imposent pas
actuellement le revenu personnel. Est-il besoin
d’ajouter que, vu l'objectif & atteindre, le prix n’est
certes pas élevé.

287

Il y aura, bien entendu, des remaniements. A
chaque étape de son enquéte, la Commission s’est
appliquée & faire des recommandations qui, si elles
sont mises & effet, pareront aux menus malaises et
injustices qui seraient & redouter si 'on appliquait
a la légére les mesures dont nous ne présentons
forcément ici que les grandes lignes. Ce sommaire
ne renferme qu'un ou deux exemples; on en trou-
vera d’autres dans le rapport proprement dit. Mais
Pesprit méme du rapport laisse entendre qu’il y a
lieu de procéder & des remaniements analogues, lors
méme que, ne les ayant pas prévus, la Commission
n’en parde pas.

Si Pon transfére I’administration d’'un service ou
la perception d’un imp6t d’un gouvernement & 1’au-
tre, il y a intérét & ce que ceux qui administraient
ce service ou percevaient cet impOt continuent &
exercer les mémes fonctions, car il ne faudrait pas
que la nation perdit le bénéfice de compétences et
d’expériences éprouvées, ni que ces fonctionnaires
fussent décus dans leur attente d'un emploi perma-
nent. La Commission recommande done que dans
les domaines ou 1'Etat fédéral se substituera & la
province, les fonctionnaires affectés jusque-1a 4 ces
services par le gouvernement provincial en cause
restent en fonctions. Cette recommandation revét
un caractére d’importance particuliére lorsqu’elle
implique une question de langue.

Si un impdt levé actuellement par un gouver-
nement est remplacé par un impdt levé par un
autre gouvernement, le nouvel impoét devra étre
compatible avec les moyens des gens qui seront
appelés 4 lacquitter et il conviendrait de saisir
Poceasion pour rendre ce nouvel impdt aussi équi-
table que possible. Par exemple, si le Dominion
percoit les droits successoraux, il y aura lieu de
décentraliser les services de perception et de liqui-
der promptement les petites successions sans avoir
4 communiquer avec Ottawa. Il conviendrait en
outre d’établir le baréme des droits de facon &
frapper d'un imp6t plus léger toute succession par-
tagée entre plusieurs enfants.

Si le Dominion doit étre investi de pouvoirs 1égis-
latifs (notamment en ce qui concerne l’assurance-
chémage) autres que ceux qu’il possede déja, il
importe de les définir avec grande précision de ma-
niére & prévenir les conflits inattendus qu’une inter-
prétation trop large pourrait occasionner avee le
Code civil de Québec ou avee les intéréts corres-
pondants d’autres provinces.

Ce bref sommaire risquerait de se perdre dans les
détails §'il tentait d’énumérer toutes les recomman-
dations—dont plusieurs trés importantes—que la
Commission a cru devoir formuler. Ce qu’on vient



288

de lire devrait suffire & faire comprendre la nature
des relations financiéres entre le Dominion et les
provinces, qui, de Pavis de la Commission, devraient
faire du systeme fédératif canadien un régime bien
équilibré. Avant de passer aux recommandations
subsidiaires, il est peut-étre bon de signaler que les
propositions financiéres de la Commission, eu égard
a la vie économique de 1939, se rapprochent singu-
lierement des dispositions de 1’Acte de I’Amérique
britannique du Nord en fonction de la vie économi-
que de 1867.

En premier liey, s'il est donné suite aux recom-
mandations de la Commission, le pouvoir fédéral
assumerait aujourd’hui la responsabilité de dettes
provinciales tout comme il I’a fait en 1867. Ensuite,
de méme qu’en 1867 on tenait a ce que le Dominion
possédat la principale autorité fiscale de l'époque
(douane et accise), ainsi, en vertu des propositions
de la Commission, on s’attend aujourd’hui que 'Etat
fédéral prenne a son compte la perception des autres
impots majeurs de notre époque (Impdt sur le re-
venu personnel, imp6t sur les corporations et droits
successoraux). En troisiéme lieu, le Dominion de-
vait, en 1867, subventionner les provinces afin de
leur permettre d’exercer leurs fonctions sans étre
contraintes de recourir & un régime fiscal oppressif.
Si I'on donne effet aux veeux de la Commission,
c’est a ces mémes fins précises que le Dominion
versera des subventions d’aprés la norme nationale.
11 est vrai que la mesure des sommes destinées &
chaque province différerait de celle exigée par les
besoins de ’époque. Mais I’écart est plus apparent
que réel, car il découle d’inégalités survenues depuis
dans la richesse respective des différentes provinces.
Les subventions uniformes d’aprés le chiffre de
population répondaient approximativement aux
besoins fiscaux de 1867. Il n’en serait plus de méme
aujourd’hui. La Commission espére que les mé-
thodes dont elle s’est servie pour en arriver aux
subventions appropriées de normalisation pourront
accomplir ce & quoi visait en 1867 la formule basée
sur le chiffre de population; en effet, les moyens
varient, mais le but reste le méme, c’est-a-dire le
maintien de gouvernements provinciaux en état de
suffire aux besoins réels de leur population.

L’on notera, dans le résumé des recommanda-
tions, qu'il n’est pas question d’un des problémes les
plus importants des finances publiques du Canada:
celui des finances municipales et du fardeau qui
pése sur la propriété fonciére. La Commission a
entendu plusieurs exposés sur cette question et a
été parfaitement saisie de la gravité de la situation.
Or, le role de la Commission en ce qui concerne le
domaine municipal était quelque peu délicat, vu
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que les municipalités doivent leur existence aux
provinces ou elles sont situées, et que leurs attri-
butions et fonctions financiéres ne sont autres que
celles que la province juge bon de leur conférer.
Le plan financier dont nous donnons ici une
esquisse range la fiscalité et les dépenses munici-
pales parmi les fonctions purement provinciales et,
#'il est exécuté, il aura des répercussions trés sensi-
bles sur les finances municipales. Les municipalités
n’auront plus & fournir leur part de secours aux
chémeurs aptes au travail et aux personnes & leur
charge. Les gouvernements provinciaux seront en
meilleure posture pour donner aux municipalités
Yaide qu’ils jugent nécessaire, soit en les libérant
du cofit de certains services qu’elles dispensent au-
jourd’hui, soit en contribuant financiérement aux
frais de ces services. Ainsi qu’il a été expliqué,
PEtat fédéral assumerait une partie de la dette
municipale de Québec. Chaque provinece serait dé-
sormais libre (si elle le désire) de traiter des dettes
municipales en général de la maniére proposée par
la Commission & I’égard des dettes provinciales.
Pareille mesure faciliterait ensuite des réformes
dont le régime municipal a grand besoin, particu-
liérement dans les grandes zones métropolitaines.
Seulement, Pavenir des municipalités reste encore
entre les mains des provinces.

11 suffira de quelques exemples pour démontrer
que d’autres questions ont été analysées qui ne se
rattachent pas intimement aux problémes majeurs
d’ordre financier. La Commission n’a pas cru que
ses attributions lui permettaient de se prononcer
sur ’a-propos de reconnaitre au Dominion 'autorité
voulue (autrement qu’aux termes de larticle 132
de 'Acte de I’Amérique britannique du Nord) pour
exéeuter les clauses de ses traités lorsque lexécu-
tion des engagements qui en découlent nécessite une
mesure législative sur des matiéres exclusivement
du ressort des provinces. Mais la Commission a
jugé bon de recommander que le Dominion soit
autorisé & exéeuter les conventions de 1’Organisa-
tion internationale du Travail, car ces accords par-
ticipent de la législation de caractére inter-
national. Plusieurs des nations qui sont parties
4 ces conventions ont un code civil qui ressem-
ble de pres & celui de la province de Québec. D’au-
tres sont régies par le droit commun anglais. Cer-
taines sont catholiques, d’autres sont protestantes.
Dans les circonstances, il semble que les droits de
chaque province sont suffisamment & 1’abri des em-
piétements du pouvoir fédéral. Et lorsqu’il y a lieu
d’adopter pareille loi normative de portée interna-
tionale, c’est par l'intermédiaire de son gouverne-
ment fédéral que le Canada doit y adhérer.



En ce qui concerne la législation sur 'organisa-
tion des marchés, il a toujours été trés difficile pour
le Dominion et les provinces d’embrasser tout ce
domaine législatif, méme lorsque Dominion et pro-
vinces se proposaient un but identique. La Com-
mission a taché de remédier  cet état de choses par
la recommandation suivante: L'Etat fédéral et les
provinces devraient étre investis de pouvoirs corres-
pondants pour réglementer la vente dun nombre
donné de produits naturels, auquel on pourrait
ajouter de temps 4 autre d’'un commun accord.

Ce n’est pas le seul cas ou il semble & propos d’in-
troduire dans les relations fédérales canadiennes un
pouvoir de délégation. La Commission recommande
que ce pouvoir soit d’application tout a fait gé-
nérale: que le Dominion puisse déléguer & une pro-
vince, et réciproquement, le droit d’exercer n’im-
porte lequel de ses pouvoirs 1égislatifs. Le mandat
devrait comporter des dispositifs élastiques permet-
tant d’aborder certaines questions spécifiques au
fur et & mesure qu’elles se posent, sans restreindre
au préalable soit le pouvoir du Dominion soit celui
des provinces. Il pourrait arriver qu’une ou plu-
sieurs provinces soient disposées, & lencontre des
autres, a déléguer leurs droits au Dominion; dés
lors, ¢’est dans la souplesse de la méthode qu’appa-
raitront les avantages que peut avoir le pouvoir
de délégation.

La Commission en est venue i la conclusion que
le probléme des transports au Canada est un de
ceux que 'on ne peut résoudre sans la collaboration
étroite du Dominion et des provinces. Malis, con-
sciente de ses limites en pareil domaine, elle s’en
est tenue aux questions qu’il faudra aborder un
jour, avec lespoir de faire quelque lumiére sur
I'aspect juridictionnel de la question. Elle souligne,
toutefois, le grand avantage que comporterait une
Commission d’organisation des transports qui ver-
rait & la fois & ’organisation des transports sur une
large échelle et & la coopération entre le Dominion
et les provinces en cette matiére de fagon & venir
en aide au contribuable.

Bien que la Commission soit d’avis qu’il faille
s’en tenir & un minimum de nouveaux organismes
administratifs, elle ne pense pas moins qu’il y a lieu
de prendre des mesures spéciales pour faciliter la
collaboration entre le Dominion et les provinces.
Dans le passé, lorsque les fonetions du gouverne-
ment étaient relativement peu nombreuses et 'or-
ganisation administrative relativement simple, les
gouvernements du Dominion et des provinces pou-
vaint probablement remplir leurs fonctions respec-
tives tout en restant dans leurs domaines propres.
Mais la chose n’est plus possible aujourd’hui, &
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cause de la forte expansion dans les fonctions de
PEtat et de la complexité croissante de Padminis-
tration, sinon l'efficacité et ’économie en souffri-
raient considérablement. La collaboration entre
les gouvernements autonomes du régime fédéral est
devenue une nécessité absolue. De l'avis de la
Commission, on pourrait y arriver par des confé-
rences entre le Dominion et les provinces, convo-
quées a périodes fixes, disons tous les ans, et non plus
infréquemment comme par le passé. La Commis-
sion recommande en outre I’établissement d'un se-
crétariat permanent et adéquat de la Conférence,
qui reléverait directement delle et qui faciliterait
la collaboration entre le Dominion et les provinces
en général.

Nous avons considéré dans le détail, au cours de
notre rapport, les revendications spéciales de certains
gouvernements. Ces revendications n’auront guere
d’importance du point de vue financier §'il est donné
suite a nos recommandations; nous avons cru utile,
toutefois, de les examiner au mérite et de donner
notre opinion & leur sujet dans l'espoir de faire dis-
paraitre les griefs de longue date avant tout accord
d’ordre général entre les provinces et le Dominion.

Diverses plaintes au sujet du fonctionnement du
systéme fédératif furent aussi exprimées devant la
Commission par des organisations particuliéres. La
Commission prit connaissance de ces témoignages
d’importance, mais dans plusieurs cas il §’avéra que
leur objet n’était pas de son ressort.

* * * * * *

En terminant ce résumé, il convient d’ajouter que
les décisions sur lesquelles sont fondées les recom-
mandations contenues dans le rapport ont été prises
avant la déclaration de la guerre. Aprés en avoir
délibéré, la Commission décida de terminer son
rapport exactement dans les mémes termes que si
la guerre n’avait pas éclaté. La structure de 1’éco-
nomie canadienne en subira décidément des modifi-
cations profondes, mais il est non moins certain que
I'on ne saurait prédire sur I’heure la nature et les
proportions de changements qui dépendent de la
durée et de la violence du conflit. En formulant
ses recommandations sur la réadjudication des fone-
tions administratives et les relations financiéres
entre le Dominion et les provineces, la Commission
a songé 3 certaines éventualités critiques; les recom-
mandations sont, espérons-le, suffisamment souples
pour s’adapter aux circonstances qui peuvent dé-
couler de la guerre.

Des recommandations subsidiaires, plusieurs se
rapportent & des matiéres sur lesquelles la tension
résultant du conflit ne saurait avoir d’effet, alors
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que d’autres pourront nécessiter des retouches selon
la tournure des événements. En temps de guerre et
a I'époque de réorganisation qui suit la guerre, le
Canada réclame, d’'une maniere beaucoup plus im-
périeuse qu’en temps de paix, une impulsion propre
4 mettre sa population en mesure de se consacrer
sans réserve a la réalisation d’un grand effort na-
tional tel que la lutte ot nous sommes engagés tout
en assurant le fonctionnement régulier des rouages
soclaux et éducatifs dont dépend le bien-étre des
masses. Et c’est précisément ce double objectif
auquel visent les principales recommandations de la
Commission.

Le but de la Commission a été d’énoncer des
propositions qui, si on leur donne suite, assigneront
I'autorité sur les services sociaux aux gouvernements
les plus aptes & les organiser et & les gérer; et cela,
non pas simplement dans un but d’économie et d’ef-
ficacité technique, mais par égard au point de vue
social, culturel et religieux des différentes parties
du Canada, conditions essentielles du bien-étre vé-
ritable de ’homme. Les propositions d’ordre finan-
cier devraient permettre & chaque province cana-
dienne de compter toujours, en temps de guerre
comme en temps de paix, pendant les années mai-
gres comme pendant les années grasses, sur des re-
venus suffisants pour exercer les fonctions impor-
tantes qui lui ont été attribuées. Elles visent de
plus & conserver au Dominion, en matiére de fisca-
lité, un pouvoir aussi étendu en fait qu’il I'a tou-
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jours été en droit, de telle sorte qu’il puisse disposer
de la richesse de la nation selon que peut l'exiger
Pintérét national. Si une telle revision de notre
régime économique a pu s’imposer avec assez de
force pour motiver la création de la Commission en
temps de paix, comment ne s’imposerait-elle pas
encore davantage en temps de guerre? Et combien
n’aura-t-elle pas sa raison d’étre aux jours difficiles
de transition entre la guerre et la paix?

Le rapport doit g'en remettre & 'opinion publi-
que, et Uopinion du temps de guerre n’est plus celle
du temps de paix. Il a été élaboré avec les pré-
occupations du temps de paix. Mais la Commis-
sion a lespoir que la gravité de ’heure disposera
la population de toutes les parties du Canada a
songer sérieusement 3 lintérét de tous et a exa-
miner les grandes lignes des recommandations sans
trop s’arréter aux questions de détail. Car, tout en
envisageant la possibilité de la guerre de méme que
toute autre éventualité grave, le rapport a été ré-
digé en vue d’'un avenir qu’'on espére étre, dans
Pensemble, un avenir de paix, et il ralliera les suf-
frages ou encourra le blame dans la mesure ot cette
hypothése d’un avenir pacifique se réalisera. La
Commission ne croit pas que ’ensemble de ses pro-
positions conduise plus & la centralisation qu’a la
décentralisation; elle croit plutét qu’il en résultera,
entre ces deux tendances, ’équilibre sain qui cons-
titue l'essence d’'un régime fédératif véritable, et,
par conséquent, la base sur laquelle I'unité natio-
nale du Canada peut reposer en toute sécurité.

Président,

St D). Dafre
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expansion des responsabilités provinciales depuis 1867, 10
insolvabilité municipale, 155
juridiction de Yorganisation du marché, 54, 55
juridiction des pécheries, 59
langue frangaise, exposés relativement a la, 233, 234
législation “conjointe ”, validité de la, 56
législation habilitante, validité de la, 55
pouvoirs ancillaires, dangers de la doctrine des, 13, 25, 47, 287
pouvoir de remédier au protectionnisme provincial, discuté, 66
pouvoirs financiers et responsabilités constitutionnelles, 78
rapport ne discute pas tous les pouvoirs, 13
réfection de la dette publique, 128
réglementation économique, juridiction relativement & la, 54
Résolutions de Londres, voir Résolutions de Londres
Résolutions de Québec, voir Résolutions de Québec
santé publique, 33, 34
services sociaux, juridiction actuelle relativement aux, 15
succés de son fonctionnement, depuis soixante-dix ans, 9
théorie du “ pacte” de la Confédération, 241, 261, 265
uniformité des lois d’aprés larticle 94, 74

Administration de la justice

chevauchement et double emploi, 191

contrdle conjoint du Dominion et des provinces, 14 . )
Cours d’appel dans les Maritimes et les Prairies, 178, 179 |
délégation de pouvoirs concernant les pénitenciers, 191

Indiens, contraventions par les, 191 .

Agriculture, voir aussi Organisation du marché
agriculture des Prairies, manque d’indépendance, 16
aide du Dominion pour les frais d’exploitation, 30
Alberta, derniére région inexploitée & ce point de vue, 107
assistance aux fermiers nécessiteux, 29, 30
chevauchement, voir Chevauchement

Conférence entre le Dominion et les provinces, 1935, 70
fermes expérimentales, 183, 184

gaspillages provenant des services inadéquats, 182, 183
organisation du marché, voir Organisation du marché
prix d’exportation, dépendance sur les, 23

recherches, 183

répartition suggérée des services, 182

répercussions de la dépression sur les services, 181, 182
répercussions de la dépression sur l'industrie du bié, 29
services provinciaux et fédéraux, 181 ss.

subventions aux foires et autres organisations, 185
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Aide-chémage, voir aussi Assurance-chomage, Chomage, Se-
cours aux indigents, Travaux publics
administration
allocations de secours du Domirion, 21, 22
bureaux de placements, fonctions des, 26, 27
carence de politiques remédiatrices, 22
défauts de l'administration municipale, 21
distinction & établir entre chémeurs aptes au travail et ceux
qui ne le sont pas, 21
manque d’uniformité dans les normes, 21
nomades et non-résidents, le probléme des, 21
recommandations la concernant, 24, 25, 26, 27, 28
tribunaux d’appel, 25, 26, 27
Alberta, dépenses dans, 107
allocations de secours du Dominion, 21, 22
aptitude au travail, définition de, par le Dominion, 24, 25, 26
assurance-chdmage, voir Assurance-chémage )
bureaux de placement, voir Bureaux de placement
chevauchement et double emploi des services, 187, 188, 189
Colombie-Britannique, dépenses dans la, 19, 20, 110
concentration des frais dans les zones urbaines, 18
coopération entre les fonctionnaires du Dominion et des pro-
vinces, 26, 27
définition des termes, 24
dépenses comme pourcentages du revenu courant, 19
dépenses du Dominion, des provinces et des municipalités, 18
dépenses la concernant (1930 & 1937), 18, 19 -
éducation des chdmeurs, 51
entrainement de la jeunesse, 51
facteurs économiques affectant la juridiction, 23
finances municipales, répercussion sur les, 18
finances provinciales, répercussion sur les, 19, 20
gaspillages résultant de la théorie de la responsabilité locale, 22
Ile du Prince-Edouard, 88, 89, 90
incapacité financiére des provinces de administrer, 23
industries primaires, secours a la détresse des, 29, 30, 31
insuffisance du systéme, 18
juridiction la concernant i
administration de laide, 24, 25, 26
aptitude au travail, définition, 24, 25, 26
considérations économiques et financiéres, 22, 23, 24
recommandations de la Commission, 24 ss., 284
travaux de secours, 28, 29, 30
lois du salaire minimum, rapport avec, 47, 48
Manitoba, dépenses dans le, 102
nomades, voir Nomades
non-résidents, voir Nomades
Nouveau-Brunswick, 94
Nouvelle-Ecosse, 91, 92, 93
Ontario, dépenses dans, 100, 101
Plan I, résultats possibles du, 112
politiques remédiatrices, carence des, 22
pouvoirs coexistants suggérés, 25, 26
préts pour secours, du Dominion aux provinces, 20
prévention du chdmage, moyens concernant la, 27, 28, 29
prise & charge par le Dominion sujette aux transferts d'impéta,
83, 84
protection des officiels advenant une nouvelle répartition, 14
provinces des Prairies, dépenses et dettes, 19, 20
provinces Maritimes, programmes de travaux de secours, 20
Québec, dépenses dans, 98



294

Aide-chémage, ete.—Fin

Québec, plan de colonisation, 20, 78, 93

raisons des recommandations & ce sujet, 133, 134

réhabilitation des personnes inaptes au travail, frais de la, 81

répercussions financiéres de la prise & charge par le Dominion,
81, 137 ss.

Saskatchewan, dépenses dans la, 105

secours aux indigents, voir Secours aux indigents

services médicaux aux chdmeurs, 30, 31, 32

statistiques des frais provinciaux et municipaux (1937), 138, 139

subsides conditionnels, abolition suggérée, 132, 133

travailleurs sur la ferme, 29, 30, 31

travaux de secours, 28, 29, 30

travaux publics, voir Travaux publics

tribunaux d’appel, revue de l'administration par les, 25, 26, 27

Ajustement de la dette, voir Dette publique

Alberta, voir aussi Provinces des Prairies

carence du service de la dette provinciale, 107

facteurs économiques et financiers, 107

impdts sur le revenu, taux des, 115

propositions financiéres, répercussion des, 107, 108

refus de la province de comparaitre devant la Commission, 176
sentence arbitrale relative aux ressources naturelles, 257
situation de la dette provinciale, 107, 108

taux de transport, exposés concernant les, 198, 199, 202, 204

Allocation de juridiction, voir aussi Acte de ’Amérique britan-
nique du Nord et les autres sujets mentionnés

aide-chOmage, 25 ss.

allocations aux méres, 32

assurance, 60 ss.

assurance-chOmage, 25 ss. et 39 ss.

assurance-maladie, 43 ss.

agsurance sociale, 36 ss.

autonomie provinciale respectée, 13, 283

constitution et régime des compagnies, 57 ss.

disparité entre la juridiction et les ressources financiéres, 15

droits sur les successions, 121 ss.

fondement des recommandations & ce sujet, 24

impdts sur les corporations, 117 ss.

impdts sur le revenu, 115 ss.

insolvabilité municipale et ajustement de la dette, 155

wstruction publique, 51 ss.

juridiction conjointe concernant certains sujets, 11, 12

législation ouvriére, 46 ss.

nécessité de la réallocation des charges, 15

partage net de la juridiction essentielle, 24

pécheries, 59, 60

pensions aux veuves, 32

pensions de vieillesse, 32, 33

pensions de vieillesse & base contributive, 41 ss.

principes fondamentaux des recommandations, 13, 24

protection de l'enfance, 32

réglementation de certaines activités économiques, 54

relation entre les recommandations finaneiéres et autres, 24

véparation des accidents du travail, 44

santé publique, 33 ss.

secours aux indigents, 31

service civil protection du, 14

services sociaux & base contributive, 36 ss.

systéme fédéral respecté, 13

unité nationale encouragée, 13

Allocations aux méres

développements historiques, 16

pensions de vieillesse 3 base contributive, rapport avec les, 42
responsabilité provineiale concernant les, recommandée, 32

Allocations de secours, voir aussi Subsides

American Social Security Act, d’aprés, 38, 39

agsistance-chOmage, 21, 22, 23

fins éducationnelles pour, 52, 53

insuffisance tenant au défaut de normes fixes, 22, 23

pensions de vieillesse, pour les, 32, 33

prophylaxie des maladies vénériennes, 16, 17, 34, 35

services de santé des provinces, pour les, 45

services sociaux des provinces, pour les, 45

subventions d’aprés la norme nationale, voir Recommandations
financiéres

subventions pour les grandes routes aux Etats-Unis, 220, 221

travaux de secours, 28, 29

travaux publics, 28, 29

universités, pour les, 52, 53

Allocations pour dette, voir Subsides

Amendements i la constitution, voir Acte de ’Amérique bri-
tannique du Nord

Amendements constitutionnels, voir Acte de I’Amérique bri-
tannique du Nord

Angleterre, voir Grande-Bretagne

Annuités
annuités gouvernementales et pensions de vieillesse, 42

Application de 1a loi, voir Administration de la justice

Assurance, voir aussi Assurance-chémage, Assurance-maladie,
Compagnies, Pensions de vieillesse :

agents, permis aux, 62

Association des surintendants des Assurances, 62

agsurance-chdmage, voir Assurance-chémage

assurance-maladie, voir Assurance-maladie

assurance sociale, voir Services sociaux

assurance-vieillesse, voir Pensions de vieillesse

avantages de la surveillance fédérale, 63

chevauchement et double emploi, 62, 63, 64

clarification de la juridiction, recommandée, 61, 62, 63, 64

compagnies provinciales & opérations locales, 62, 63

Conférence interprovinciale, 1926, discutée, 70

contrats, réglementation des, 61, 62, 63

différends constitutionnels, fondement des, 61, 62

droits successoraux sur polices d’assurance, 121, 122

exemptions de l'impdt sur le revenu, 166, 167

historique de la législation en matiére d’assurance, 60, 61, 62

incertitude concernant les pouvoirs du Dominion, 61, 62

juridiction constitutionnelle actuelle, 60, 61

Nouvelle-Ecosse, réglementation dans la, 61, 62

Nouvelle-Ecosse, systéme de réglementation dans la 62, 63

permis aux agents, courtiers et ajusteurs, 62, 63

permis de faire affaires, 62, 63

pouvoir provincial de réglementer les contrats, 62, 63, 64

rapports des compagnies, 62, 63

rapports statistiques, double emploi dans les, 62, 63

sommaire des recommandations, 63, 64

surveillance financiére des compagnies, 62, 63



Assurance-chémage, voir aussi Aide-chémage, Bureaux de pla-
cement, Chomage

administration par les bureaux de placement, 26, 27

assurance-maladie, comparée, 43

avantages de l'uniformité dans tout le Canada, 37

bénéfices-maladies en vertu de, 41

Code civil de Québec, effet du, 40

Commission des assurances sociales de Québec, 40

contributions des patrons, raisons des, 36, 37

définition de la juridiction, 40, 41

désavantages de la concurrence dans les plans provinciaux, 36

désavantages des plans provinciaux, 38

expérience américaine, 38, 39

impdt sur industries “solides” et leurs employés, 40

industries précaires, effet sur les, 37

juridiction par le Dominion, recommandée, 25, 26, 28, 39, 40, 41

juridiction provineciale actuelle, 25, 26

nombre des bénéficiaires, 40

pouvoirs coexistants suggérés, 25, 26

primes pour, sous forme d'impdt, 37

recommandations de la Commission nationale de placement, 40

restriction de, comme reméde au chdémage, 39, 40

systéme britannique, 38

Travailleurs catholiques du Canada, Inc., 40

travail saisonnier, difficultés découlant du, 40

Assurance-maladie, voir aussi Réparation des accidents du
travail, Santé publique

assurance-chOémage, comparée, 43

bénéfices-maladie découlant de Passurance-chdOmage, 41

coordination avec les divers services de santé publique, 43

délégation de pouvoirs la concernant, 44

difficultés des plans provinciaux, 44

juridietion provinciale recommandée, 43, 44

pensions de vieillesse & base contributive, comparées, 43

perception des primes, 43

prélévement de revenus ou de gages pour, 43

recommandations de la Commission, 43, 44

Assurance sociale, voir Services sociaux

Australie

délégation de pouvoirs en vertu de la constitution, 74
progression de 'impdt sur le revenu, 165

progression des droits sur les successions, 165
rendement des droits sur les successions, 125

Autonomie provinciale

allocation de juridiction, garantie de 1' 13, 283

dépendance sur 1'unité nationale, 283

expansion des services sociaux, 45

politiques d’instruction publique, 52

pouvoirs culturels et sociaux indemnes, 10

propositions financiéres comme garanties de I’ 84, 283

prupositions financiéres tiennent compte de facteurs non-écono-
miques, 80

protectionnisme provincial découlant de 1’ 65, 66

sécurité financiére, une condition fondamentale, 130, 283

Banques, voir Compagnies, Impéts sur les corporations

Bibliothéque, voir aussi Instruction publique
bibliothéque nationale, 53
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Bureaux de placement, voir aussi Aide-chémage, Chomage
administration de l'aide-chdmage par les, 26, 27
administration de l'assurance-chOmage par les, 26, 27
Commission nationale de placement, opinions de la, 26, 27
développement aprés la Grande Guerre, 16

difficultés découlant des systémes provinciaux, 26, 27
juridiction fédérale recommandée, 25, 26

nécessité dun systéme fédéral, 26, 27

personnel suffisant et compétent, 26

pouvoirs coexistants suggérés, 25, 26

services pour les inaptes au travail 27, 28

services provinciaux de placement, 25, 26

uniformité désirable dans la pratique, 26

Chemin de fer Canadien Pacifique, voir Transporis
Chemin de fer Intercolonial, voir Transports
Chemins de fer, voir Transports

Chemins de fer du Canadien National, voir Transports

Chevauchement
American Social Security Act, 38
application de la loi, 191
assurance, surveillance financiére, 62, 63, 191
comité parlementaire, suggéré, 192
conciliation des différends industriels, 48, 49
conclusions d’ordre général, 191, 192
développement du tourisme, 189, 190
difficultés de, dans un systéme fédéral, 180, 181
division d’organisation de la Commission du service civil, 192
enquétes faites par la Commission, 181
évaluations périodiques des services suggérées, 192
examen de chaque gouvernement n’est pas entrepris, 180
expansion du commerce, 189, 190
gaspillages découlant des services désuets, 182, 183, 191, 192
législation ouvriere, 191
levés, 190
levés géologiques, 190
pénitenciers, 191
pensions de vieillesse, 188
perception des impdts
économies substantielles possibles, 185, 186
impdts sur le revenu, 185, 186
impdts sur les corporations, 185, 186
impdts sur les transferts de valeurs, 186
prisons, 191 -
rapports des compagnies, 59, 191
recherches, 188, 189
référé, termes du, 180
réglementation des activités économiques, 54
réglementation des pécheries, 59, 60
secours chOmage, 188
services agricoles
allocations aux foires et autres organisations, 185
améliorations des derniéres années, 181, 182
double emploi n’est pas considérable, 181
fermes expérimentales, 184, 185
gaspillages provenant de services désuets, 182, 183
haut niveau de coordination existant, 185
multiplication des services, 181
nécessité de participation de tous les gouvernements, 181
recherches, 183
répartition dans les services suggérée, 182



296

Chevauchement—Fin

services au lieu d'un département, suggestion, 180
services de la statistique, 190

services de transport, 191, 192, 195 ss., 209 ss.
services d’hygiéne publique, 34, 35, 186, 187
services de poliee, 186, 187

vérification des comptes des compagnies, 59

Chémage, voir aussi Aide-chémage, Assurance-chomage, No-
mades, Secours aux indigents, Travaux publics

aide-chémage, voir Aide-ch6mage

assurance-chomage, voir Assurance-chémage

augmentation de la dette municipale depuis 1930, 154

conditions & la suite du “boom ” d’aprés-guerre, 16

conditions en 1867, alors que domine la population rurale, 14

Conférence entre le Dominion et les provinces, 1935, 69

définition des termes, 24

dépression aprés 1929, conditions durant la, 18

développement historique du probléme, 16

diminution du commerce d’exportation causée par le, 23, 24

gaspillage du matériel humain résultant du, 24

Grande Guerre, problémes découlant de la, 16

importance des problémes, 9

impbts sur le revenu, rapport avee, 113

inégalités municipales dans les frais, 146, 147

limites de l'assurance comme reméde, 39

nomades, voir Nomades

organisation temporaire pour y faire face, 16

ouvriers non spécialisés toujours affectés, 78

prévention du, suggestion de mesures pour la, 27, 28, 29

recommandations concernant la juridiction, 24 ss.

réformes & la fiscalité comme reméde, 158, 159, 160

répartition inégale du fardeau, 18

responsabilité des patrons de partager les frais, 37

revenu national, répercussion sur le, 24

secours aux indigents, voir Secours aux indigents

secours, voir Aide-chémage

terminologie, 24

travaux publies, voir Travaux publics

Citoyenneté, voir Droits fondamentaux
Classement, voir Organisation du marché

Colombie-Britannique
Commission Martin, 248, 249
comparaison avec les provinces des Prairies, 251, 252
dépenses de secours et préts, 19, 20 C
dépenses du gouvernement provincial, 246, 247, 248
district de la riviére de la Paix, 245, 248
expansion municipale, 143
expérience et résultats de la dépression, 78
facteurs économiques et financiers, 109
historique des subsides, 244 ss., 250
impdts sur le revenu, taux des, 115
indemnité pour aliénation des terres par le Dominion, 249, 250
nécessités fiscales dont la province ne se réclame pas, 245
Pacific Great Eastern Railway, revendication relative au, 255,
256
propositions financiéres, répercussions des, 109, 110, 111
revendication de subside spécial
contributions aux revenus fédéraux, revendication & ce propos,
248, 249
colit de Padministration, revendication basée sur le, 246, 247
inégalités des subsides et des allocations, 248 ss.
instructions & la Commission, 244
population présumée, 244, 245, 248, 249, 250

Colombie-Britannique—Fin

revendication de subside spécial—Fin
recommandations de la Commission, 253
refus de revision des termes de I'Union, 249, 250
revendications concernant la revision des subsides, 244, 245
revision basée sur le recensement quinquennal, 251
revision des allocations pour dettes, 251, 252
sommaire de la revendication, 245, 253
termes financiers de 1'Union, 245
terres ferroviaires, paiement des, 245, 248, 249

subside provisoire de 1934, 244, 253

taux de transport, exposés relativement aux, 199, 203, 205

zone ferroviaire, 245, 248, 249

Commerce, voir aussi Commerce interprovincial
administration municipale des secours inefficace, 21
difficultés américaines au sujet de, 38

immobilisation du travail sous le systéme actuel, 21
probléme de, nature et traitement, 21

responsabilité du Dominion pour l'aide-chdmage, 31, 32

Commerce du tourisme

Bureau canadien du tourisme, 189

chevauchement et double emploi des services, 188, 189
Conférence entre le Dominion et les provinces, 1935, 70

Commerce interprovincial
comparaison avec les Etats-Unis, 64, 65
Conférences entre le Dominion et les provinces, discussions des,
66, 67, 71
contrdle des prix par les provinces, 64, 65
droits sur les successions, répercussions des, 123, 124
“dumping ” découlant du contrdle des prix par les provinces,
64, 65, 66
entraves au, découlant de la dépression, 78, 79
exemples de protectionnisme provincial, 64, 65
exemptions de Yimpdt, répercussions des, 64, 65
expédients créant des entraves au commerce provincial, 63, 64
garanties constitutionnelles discutées, 66, 67
impdts discriminatoires en faveur des produits locaux, 64, 65
législation concernant l'organisation du marché, entraves créées
par la, 56, 57
lois du salaire minimum, répercussion des différences dane les,
47, 48
moyens de remédier & la discrimination interprovinciale, 66, 67,
68
obstacles au libre mouvement du commerce intérieur, 63, 64
pertes découlant des emtraves au commerce, 65, 66
pouvoir de désaveu comme garantie pour le, 66, 67
pouvoir du Dominion de remédier aux abus, discuté, 66, 67
pouvoir exclusif du Dominion d’imposer des tarifs, 63, 64
prévention des entraves, 63 ss.
principes applicables au, 68
réglementations municipales comme entraves au commerce, 67,
68
restrictions concernant les permis et le classement, 64, 65
revenu national affecté par les entraves au commerce, 65, 66
tarifs provinciaux, voir infra, tarifs régionaux
tarifs régionaux
mémoire en faveur des, 64, 65, 66, 67
pertes découlant des, 65, 66
protestations recues par la Commission, 63, 64
suggestion du Nouveau-Brunswick, concernant les, 64, 65
taxes de vente imposées dans la localité, comme entraves aux,
85, 86
tribunal pour étudier les plaintes, 66, 67, 68
secours aux indigents, problémes de I'administration, 31, 32



Commission de finance, voir Recommandations financiéres

Commisson des subventions, voir Recommandations financie-
res

Commission des transports, voir Taux de transport

Commission Duncan, voir aussi Commission White, Provinces
Maritimes

revendication de 1Tle du Prince-Edouard relativement au prét
quant & l'achat de terres, 279

revendication de 1'Ile du Prince-Edouard concernant commu-
nication permanente, 278

taux de transport, recommandations concernant les, 198, 206, 207,
266, 267, 275, 276

trafic des ports des provinces Maritimes, 271, 272

Commission Martin, voir Colombie-Britannique

Commission nationale de placement

administration des secours, opinions la concernant, 21

assurance-chOmage, recommandations la concernant, 40

dédommagement au Dominion pour la prise & charge des secours,
137

service de placement, recommandations le concernant, 26

travaux de secours, 29

travaux publics pour remédier au chdmage, 27, 28

Commission White, voir aussi Commission Duncan, Provinces
Maritimes

politique des chemins de fer, opérations la concernant, 199, 200,
201

revendication de I'Ile du Prince-Edouard concernant prét pour
achat de terres, 279

Compagnies, voir aussi Assurance, Impéts sur les corpora-
tions
constitution et réglementation en général, 57 ss.
constitution locale, avantages dans certains cas, 58
constitution provinciale devra continuer, 58, 59
difficulté de l'uniformité des différentes méthodes de constitu-
tion, 58
fiscalité, voir Impéts sur les corporations
genre de législation des compagnies, 57, 58
impbts discriminatoires sur les compagnies nationales, 79
juridiction concernant la constitution, 57, 58
juridiction exclusive du Dominion est difficile, 58
prévention des fraudes relatives aux valeurs mobiliéres
avantages du contréle local, 58
chambre de compensation fédérale pour les renseignements, 59
uniformité, avantages, 59
rapports
duplication des frais, 59, 162
formules ordinaires désirables, 59
plaintes contre la complexité actuelle, 59
rapports statistiques, 163
sous-comité fédéral-provincial les concernant, 58
uniformité des statuts, avantages, 58
vente de titres, voir infra prévention des fraudes relatives aux
valeurs mobiliéres
vérification et enquétes, double emploi, 59

Compagnies de préts, voir Compagnies
Compagnies fiduciaires, voir Compagnies

Conditions de la période de guerre
rapport avec l'enquéte de la Commission, 289, 290
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Confédération, voir Acte de I’Amérique britannique du Nord

Conférences, voir Conférences entre le Dominion et les
provinces

Conférences entre le Dominion et les provinces

attitude du gouvernement fédéral les concernant, 71

but et nécessité, 71

compte rendu, 70, 72

conférences administratives, 72

conférences annuelles, suggestions les concernant, 70, 71

Conférence de 1935, 70

ententes entre les gouvernements, 72

historique des conférences, 69, 70

législation ouvriére, ceux qui la mettent en pratique, 50

législation ouvriére, problémes, 50

nécessité admise par tous les gouvernements, 70, 71

prévention de la centralisation par l'intermédiaire de, 70

problémes relatifs aux passants et aux non-résidents, 31, 32

programmes de travaux publics, leur coordination, 28, 29

protectionnisme provineial, prévention, 71

rapports avec la Commission de finance suggérée, 84, 85

recommandations relativement aux, 72, 289, 290

secrétariat permanent suggéré, 70, 71, 72

sous-comité au sujet d’affaires de compagnies, 58, 59

syndicats ouvriers, uniformité de la législation les concernant,
48

Conseil de préts, voir Dette publique, Recommandations fi-
nanciéres

Conservation, voir Ressources naturelles
Constitution des compagnies, voir Compagnies

Contrdle de la dette, voir Dette publique, Recommandations
financiéres

Conventions internationales du travail, voir Législation ou-
vriére

Coopération entre le Dominion et les provinees, voir aussi
Conférences entre le Dominion et les provinces, Unité
nationale

augmentations des dettes découlant de son insucces, 127

communications intergouvernementales, 72, 73

conférences, voir Conférences entre le Dominion et les pro-
vinces -

dangers des ententes bi-latérales, 72

difficultés, dans un systéme fédéral, 69, 71, 180, 181

éducation des chdmeurs, 51

ententes concernant impdt provincial, 122, 123

froissements provenant des allocations pour aide-chémage, 21

législation ouvriére, nécessité de la coopération 50

ministéres provinciaux pour les relations fédérales, 72, 73

nécessité, dans un systéme fédéral moderne, 13, 14, 23, 24, 69, 71

pécheries, coopération, 59, 60

politiques de finance publique, 78

problémes du chbmage, besoins, 22, 28, 26, 27, 28, 29

problémes du transport, 225

programmes de travaux publics, 28, 29

réglementation des activités économiques, 54

réglementation des ventes de titres, 38

subsides conditionnels, difficultés découlant, 132, 133

uniformité des lois régissant les compagnies, 58, 59

Cours, voir Administration de la justice
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Délégation de pouvoirs

assurance-maladie, en fonction de, 44

assurance sociale, en fonction de, 44, 45

conciliation des différends industriels, 49

délégation temporaire dans certains cas, 73, 74
dispositions constitutionnelles d’Australie, 74

droits d’accise sur certaines marchandises, 170
flexibilité dans le systéme fédéral par la, 73, 74
mvalidité, d’aprés la constitution actuelle, 55, 73
juridiction en matiére de transports, 226, 227
législation concernant l'organisation du marché, 56, 57, 73
législation conditionnelle particulidre, 73

législation par référé, 73

pensions de vieillesse, 32, 43, 73

position constitutionnelle actuelle, 55, 73

prisons et pénitenciers, 191

recommandations en général la concernant, 74
réglementation des pécheries, 60

réparation des accidents du travail, en fonction de, 44

Dépenses administratives, voir Chevauchement, Dépenses de
Padministration

Dépenses de I’administration
Colombie-Britannique, 246, 247
Ile du Prince-Edouard, 88
Nouvelle-Ecosse, 92

provinces Maritimes, 177

Désaveu
protection des droits fondamentaux, 234
protection du commerce interprovincial, 66

Dette, voir Dette publique, Recommandations financiéres

Dette publique, voir aussi Finances provinciales, Finances pu-
bliques, Recommandations financiéres

accroissement de la dette durant la période de guerre, 77
Alberta, ébranlement de son crédit, 107, 108
arrangements de la Confédération, 128
charge du Dominion découlant des recommandations, 129
charges du service de la dette de la Nouvelle-Ecosse, 92, 93
classement des genres de la dette, 127
contrdle des emprunts futurs, 129
contrble du change comme politique nationale, 128
conversion de la dette

conversion forcée discutée, 82

économies plus faciles pour le Dominion, 81

impot suggéré sur capital accru, 82, 83

Plan I, économies possibles d’aprés le, 82, 112
crédit provincial, inégalités entre les provinces, 79, 80
destruction du erédit, répercussions de, 128
dette de Québec pour fins de charité, 129
dette improductive et dette de placement, distinction, 81, 82
dettes des chemins de fer, prise & charge par le Dominion, 212
dettes des secours-chémage, 19, 20
développements historiques, 127, 128
emprunts provinciaux futurs, 83, 84, 128, 129
extravagance n'étant qu’une cause infime de la, 127
fardeau de la dette du Nouveau-Brunswick, 95
fondement des recommandations la concernant, 128
fonds d’amortissement, recommandations les concernant, 113, 114
Ile du Prince-Edouard, 88, 89
monnaie pour les futurs emprunts des provinces, 83, 84, 128, 129
municipale, voir Finanees municipales
position des obligataires advenant des changements constitu-

tionnels, 81

Dette publiqgue—Fin

préts intergouvernementaux pour secours, 21

prise & charge de la dette provinciale
dette de l'Alberta comprend arrérages d’intéréts, 107
fonds d’amortissement provinciaux pas nécessaires, 83
méthode de transferts et d’administration, 82
recommandations advenant des transferts de taxes, 83
recommandations la concernant, 81, 82, 83, 127, 284
responsabilités du Dominion découlant de la, 112, 113
revenu des placements payé au Dominion, 81, 82

probléeme de la dette improductive, 127, 128

Québec, dette municipale, position particuliere, 82, 96, 284

recommandations discutées, 127 ss.

recommandationg faisant partie du rajustement général, 82, 83

remboursement de la dette en temps de prospérité, 113, 114

responsabilité nationale pour le crédit provincial, 128

Saskatchewan, dommage & son crédit, 104

services sociaux, répercussion des, 127

solidarité du crédit du Dominion et des provinces, 81

uniformité dans la politique d’emprunts, nécessaire, 80

valeurs détenues & l'étranger, 128

Dettes municipales, voir aussi Finances municipales, Muni-
cipalités

Différends industriels, voir Législation ouvriére

Discrimination par les provinces, voir Commerce interpro-
vineial

Douanes, voir Politique tarifaire
Droits d’accise, voir Taxes de vente

Droits fondamentaux
protection des, exposés la concernant, 233, 234
rapport avec lenquéte de la Commission, 234, 235

Droits sur les successions, voir aussi Exemptions de I'impét,
Fiscalité, Perception des impots

aspects internationaux, 122

caractére national, 123, 124

développements historiques, 121, 122

difficultés de la juridiction provineciale, 121, 122

diserimination & I'égard de successions & Vétranger, 64, 65

double impét, 121, 122, 123, 125, 126

échelle progressive ou régressive, 165

ententes interprovinciales les concernant, 122, 123

épuisement des ressources tenant hieu de capital, 124

exemptions, 169

expansion possible des impdts actuels, 112, 113

fardeau comparatif des, dans divers pays, 125

formes actuelles, 121, 122

mjustice du systéme actuel, 121, 122, 124

perception, 125

perception par le Dominion, suggestions & ce sujet, 125

pouvoir du Dominion d’imposer, 121, 122, 125

recommandations concernant la juridiction, 125, 285, 286

rendements provinciaux provenant des, 122, 123

répercussions préjudiciables & l’économie canadienne, 124

restriction des placements, 124

revenus de ’Ontario en 1937, 100, 101

revenus de Québec provenant des, 97, 98

uniformité, avantages, 160

uniformité découlant du Plan I, 112

variation dans les rendements, 122, 123, 124

Duplication d’administration, voir Chevauchement



Economies, voir Chevauchement, Economies dans 1’adminis-
tration, Transports

Economies dans 1’administration, voir aussi Chevauchement,
Union de certaines provinces

but de l'enquéte de la Commission, 173

chevauchement et double emploi, voir Chevauchement

double emploi, élimination, voir Chevauchement

enquétes faites par la Commission, 173

enquéte sur les comptes publics, 173

proportion de la fiscalité dans les frais d’administration, 173

recensement quinquennal dans les Prairies, 179

réduction des frals, répercussions, 173

soulagement des contribuables par ce moyen, 173, 174

Education professionnelle, voir Instruction publique
Enseignement technique, Voirv Instruction publique
Entrainement de la jeuncsse, voir Aide-chomage
Entraves a 'imp6t, voir Commerece interprovincial

Entraves au commerce provincial, voir Commerce interpro-
vineial

Etats-Unis

allocations de secours pour les grandes routes, 220
discrimination entre états et entraves au commerce, 65 66
impdts sur le revenu, taux des, 115

pensions de vieillesse, systéme des, 38, 39, 41

problémes du transport, 219 ss.

programmes de sécurité sociale, 38, 39

systéme de !'assurance-chomage, 38

Exemptions de 'impét, voir aussi Droits sur les successions,
Fiscalité, Impdéts sur les corporations, Impéts sur les
propriétés, Impdts sur le revenu, Soumission a I’'im-
p6t, Taxes de vente

commerce interprovincial, répercussion sur le, 64, 65

droits sur les successions, 169

impdts sur le revenu, 166, 167, 168, 169, 170

logement bon marché, 164, 165 )

propriétés de la Couronne, recommandations les concernant, 153

Expérience américaine, voir Etats-Unis

Faillite
carence des municipalités, juridiction la concernant, 155

Finances, voir Dette publique, Finances publiques, Recom-
mandations financiéres

Finances municipales, voir aussi Impdts sar les propriétés,
Municipalités
accroissement des responsabilités municipales, 145
allocations provinciales de secours (1937), 151
arrérages de taxes, augmentation, 153
automobile, influence, 146, 149
chemins, voir Grandes routes
classement des municipalités, 147
dépenses pour 1937, classées, 148
dettes
charges de la dette par différentes unités, 148
chémage, cause des augmentations, 154
discussion en détail, 154 ss.
emprunts futurs d’aprés le Plan I, 156
juridiction les concernant, recommandations, 143, 155
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Finances municipales—Fin
dettes—Fin
manquements, les causes, 154, 155
prise & charge de la dette de Québec d’aprés le Plan T, 155
Québee, conditions particulieres, 82
responsabilité provinciale, 155
statistiques pour 1937, détaillées, 154
surveillance provinciale concernant les emprunts, 155, 156
développements historiques, 143 ss.
différences dans la position financiére, 144, 146
frais de chdmage, inégalité dans les, 146
impdts fonciers, voir Impodt foncier
insuffisance dans les, causée par les services sociaux, 15
insuffisance des sources fiscales pour les besoins présents, 152
insuffisance d’information statistique, 146
juridiction des législatures provinciales, 143, 155
grandes routes, voir Grandes routes
rapport avec l'enquéte de la Commission, 143
revenus classifiés pour 1937, 151
revenus du fisc des municipalités, 143
secours chdmage, répercussion, 18
sommaire des suggestions de la Commission, 156
statistiques des chiffres compilés, dangers, 146
suffisance pour les fonctions antérieures, 144
zones métropolitaines
expansion de ces zones, 17
définition des termes, 147
disparités des scrvices entre unités, 148
faubourgs résidentiels, 154, 155, 156
inefficacité de l'administration, 145
Montréal, dépenses de secours, 18
Toronto, dépenses de secours, 18

Finances provinciales, voir aussi Finanees publiques, Recom-
mandations financiéres

aide-chdmage, répercussion, 19

Alberta, 107, 108

augmentation des impdts, 19

Colombie-Britannique, 109, 110, 111

erédit affecté par le fardeau des secours, 20

débhcle dans les, causée par les services sociaux, 15

déficits au compte courant (1930-1937), 18, 19

dépenses pour la santé publique, 33, 34

dépenses pour les grandes routes, 213, 214

équilibre des budgets, possible sous le Plan I, 112

garanties des chemins de fer, 211

Ile du Prince-Edouard, 88, 89, 90

inégalité entre les provinces, 259

inégalités dans la présente situation financiére, 79

intérét du Dominion dans les finances provinciales, 113, 114

Manitoba, 102, 103

Nouveau-Brunswick, 94, 95

Nouvelle-Ecosse, 91, 92, 93

Ontario, 99, 100, 101

prise & charge par le Dominion de la dette provinciale, voir
Dette publique

Québec, 96, 97, 98

recommandations, voir Recommandations financiéres

relations entre les provinces, 79

Saskatchewan, 104, 105, 106

Finances publiques, voir aussi Dette publique, Finances pro-
vineiales, Recommandations financiéres

augmentation dans les faux frais, aprés 1914, 77

charges découlant de la dépression, 78, 79

commerce international, dépendance sur le, 77
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Finances publiques—Fin

conséquences du partage de la responsabilité en matiére de
chémage, 22, 23, 24

contrdle unique de politique, besoin, 78

corrélation des finances provinciales, 79

dangers du systéme actuel, 104

diminution dans les revenus due & l'augmentation des frais des
services sociaux, 78, 79

facteurs économiques, leur influence, 77

frais du chdémage, moyens d’y subvenir, 23, 24

froissements entre le Dominion et les provinces, répercussions, 78

interdépendance de différentes régions, 77

plans futurs requiérent flexibilité, 78

politiques d’ordre national, répercussion, 77

préts intergouvernementaux, 20, 140, 141

recommandations financiéres, voir Recommandations financiéres

répartition présente des pouvoirs, répercussions, 79

ressources n'ayant pas trait aux responsabilités constitutionnel-
les, 78

revenus provinciaux, garantie de suffisance, 10, 269

statistiques et recherches, 84, 85

transferts par le systéme des finances publiques, 140, 141

Fiscalité, voir aussi Chevauchement, Droits sur les succes-
sions, Exemptions de 1I'impét, Impdt sur le revenn,
Impdts fonciers, Impots sur les corporations, Percep-
tion des impdts, Soumission a I'impdt, Taxes de vente

American Social Security Act, d’aprés, 38

augmentations en matiére d’imp6t (1930-1937), 19

basée actuellement sur les frais au lieu des excédents, 79

Conférence interprovinciale, 1926, discussions de la, 70

double impdt par droits de succession, 121, 122, 125, 126

droits sur les successions, voir Droits sur les successions

efficacité en matiére d’impéts

définition, 158

difficultés de la répartition de juridiction, 159
discussion en détail, 158 ss.

droits sur les successions, uniformité, 150

frais de 1a soumission a I'impbt, 162, 163

frais, inefficacité des impbts sur les, 158, 159
impdts sur le revenu, 159, 160

impdts sur les successions, 159

revenu national, répercussions sur le, 158

entreprises de caractére national, contre les, 79

équité en matitre d'impbts
difficultés d’estimer le fardeau de l'impdt, 164
discussion en détail, 163
équité pour les individus, 164, 165
impdts sur le revenu personnel discutés, 166
injustices dans une province, 165, 166
injustices régionales, 165

exemptions, voir Exemptions de I'impét

fardeau de la fiscalité fédérale, estimé du, 113, 114

fiscalité nationale pour venir en aide aux finances provinciales,
113, 114

formes, voir Soumission a 'impét

impdt foncier, voir Impét foncier

impdts provinciaux de portée inégale, 64, 68

impdts provinciaux indirects, 64

imp6ts sur le revenu, voir Impéts sur le revenu

impéts sur les corporations, voir Impédts sur les corporations

impdts sur les transferts de valeurs, voir Chevanchement

inégalités des fardeaux entre les provinces, 79, 80

injustices et insuffisances actuelles du systéme, 158 ss.

mines, voir Mines

Fiscalité—Fin

nouvelle répartition désirable dans chaque cas, nonobstant les
recommandations financiéres d’ordre général, 79, 80

pensions de vieillesse 3 base contributive, difficultés, 42

perception des impbts, voir Perception des impdts

Plan I, résultats possibles, 112

primes pour l'assurance sociale, répercussions, 36, 37

Québee, fardeau en matiére d'impdts, 97, 98

restrictions fédérales d’aprés les propositions financiéres, 86

revenu national, répercussions, 158

revenu national, 30 p. 100 accaparé par les impdts, 79

revenus municipaux provenant de la, 143

services d’utilité publique ou privée, 167

sommaire des recommandations, 126

soumission & I'impét, voir Soumission & I'impdt

taxes de vente, voir Taxes de vente

voituriers automobiles, 227

Frais administratifs, voir Dépenses administratives, Chevan-
chement

Francais, voir Langue

Grande-Bretagne

impbts sur le revenu des corporations, 117, 118
impdts sur le revenu, taux des, 115

problémes du transport, 218, 219

progression de limpdt sur le revenu, 165
progression des droits sur les successions, 165

Grandes routes, voir aussi Transports

automobile, influence, 149, 150

Colombie-Britannique, frais des routes, 246, 247, 248
concurrence du rail, voir Transports

construction provinciale des grandes routes, 149, 150, 213, 214
contréle provincial des usagers, 226, 227

déclaration pour lavantage général du Canada, 210, 226, 227
dépenses municipales, 149, 150

développement historique, 149, 150

Ile du Prince-Edouard, dépenses récentes, 88

impbts concernant les voituriers automobiles, 227, 228
juridietion les concernamt, 210, 211

Manitoba, diminution des dépenses, 103
Nouveau-Brunswick, dépenses récentes, 94

Nouvelle-Ecosse, dépenses récentes, 92, 93

Québec, dépenses récentes, 96

réclamation pour amélioration des routes, 225
recommandations financiéres, répercussion, 134, 135
subventions tenant compte du besoin de, 130

véhicules automobiles, augmentations dans le nombre, 213, 214

Heures de travail, voir Législation ouvriére
Hospitalisation, voir Santé publique

Hygiéne publique, voir aussi Assurance-maladie

achat des services par le Dominion, 36, 186, 187
administration municipale, 34

allocations de secours pour services spécialisés, 45
assistance provinciale aux municipalités, 31, 32
chevauchement et double emploi dans les services, 35, 186, 187
Confédération, conditions A la, 33, 34

coopération municipale dans les services de santé, 145, 146
coordination et direction du Dominion, 36

dépenses provinciales en 1936, 34

différences régionales dans la philosophie sociale, 34



Ryiéne publique—Fin

expansion des activités gouvernementales depuis 1867, 33, 34
fonctions du Dominion concernant hygiéne publique, 34, 35, 36
fonctions provinciales, suggestions les concernant, 33, 34, 35, 36
inégalités des services entre les provinces, 34, 35

juridiction constitutionnelle actuelle, 33, 34

ministére fédéral, formation, 16, 34, 35

principes applicables & la division de juridiction, 34, 35, 36
prophylaxie de la tuberculose parmi les Indiens, 36
prophylaxie des maladies vénériennes, 16, 17, 35
recommandations concernant la juridiction, 34, 35
Saskatchewan, diminution des services sanitaires, 105

services de santé du Dominion, 186, 187

services médicaux aux ch6émeurs, 31

taux de décés dus & la tuberculose dans les provinces, 34

unités sanitaires, besoin, 33, 34

Ile du Prince-Edouard, voir aussi Provinces Maritimes

communication permanente, revendication la concernant, 277, 278

Conférences entre le Dominion et les provinces, opinions les
concernant, 71

dette publique, 83

facteurs économiques et financiers, 88, 89

impbts sur le revenu, taux des, 115

Indemnité d’Halifax, 274

politique de travaux publics, 88

prét pour achat de terres, revendication le concernant, 278, 279

propositions financiéres, répercussions, 88, 89, 90

transports, responsabilité du Dominion les concernant, 88

Impét foncier, voir aussi Fiscalité

arrérages d’impdts, augmentation, 153

augmentation des terres détenues par les municipalités, 19
augmentations des impdts quand les valeurs diminuaient, 19
capitalisation 3 perte des impdts, 144, 145, 151, 152
disparités entre les municipalités, 151, 152

évaluation, problémes, 152, 153

exemptions lorsque le loyer est insuffisant, 153

industrie de la construction, effet sur, 152

injustice de faire porter & la terre le colit des services, 152
logement, rapport avee, 152

nouveaux assujettis, 164, 165

propositions financidres, répercussions, 85, 86

propriétés de la Couronne, voir Exemptions de 1’impot
protestations contre le fardeau des impdts actuels, 151
réduction possible d’aprés le Plan I, 152

revenu considéré comme base de I'impbt, 152

revenus de 1937 provenant de différentes unités, 151
“taxe unique ”, portée de cette théorie, 152

Impoéts personnels sur le revenu, voir Impéts sur le revenu

Impo6ts sur le revenu, voir aussi Exemptions de Pimpét, Fis-
calité, Impots sur les corporations, Perception des im-
péts, Soumission a Pimpdt

amélioration dans le systéme d’aprés le Plan I, 159, 160

aspects internationaux de 'impdt sur le revenu, 167, 168

aspects progressifs et dégressifs, 165, 166

avantages de 'impdt sur le revenu, 115

concentration des revenus dans certaines zones, 77

difficultés de la répartition de juridiction, 115, 116

échelle de taux, discutée, 160, 161, 162

efficacité, 159

exemptions, 166, 167, 168, 169, 170
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Impots sur le revenu—Fin

expansion possible des imp6ts actuels, 112

fonctions de I’impdt normal sur le revenu, 116

impbts sur les accroissements de capital, 168, 169

incompétence de la juridiction provinciale, 115

inéquités des impdts actuels, 166

Manitoba, impdt spécial de 2 p. 100, 102

nature de Uimp0t personnel sur le revenu, 116

Nouvelle-Ecosse, revenus provenant de 'imp6t municipal, 92, 93

perception par une autorité unique, 185, 186

placements des non-résidents, 167

primes d’assurance, exemption, 166

primes d’assurance-vie, 166

priorité des juridictions coexistantes, 166, 167

proportions du revenu couvert par les impdts provinciaux, 166

protestations provinciales contre l'empiétement fédéral dans ce
domaine, 64, 65

recommandations relativement a la juridiction, 116, 285, 286

revendications provinciales basées sur la politique dn Dominion,
240

royautés, 167, 168

taux comparatifs de l'impdt sur le revenu, 115

taxes municipales du Nouveau-Brunswick, 95

uniformité découlant du Plan I, 112

Impo6is sur les corporatioms, voir aussi Compagnies, Exemp-
tions de 'imp6t, Fiscalité, Impdts sur le revenu, Sou-
mission 4 I'impot

allocations pour désuétude et dépréeiation, 167

améliorations possibles d’aprés le Plan I, 159, 160, 161

augmentations des taux durant les derniéres années, 118

avantages au point de vue fiscal d'une dette en grande partie
consolidée, 160

capitalisation de, dans les prix des titres, 161

commerce devenu un objet de mesures fiscales, 117

complexité des impbts actuels, 117

difficultés de la répartition des pouvoirs, 117, 118

double imposition des bénéfices des corporations, 159, 160

efficacité, 159, 160

genres d'impdts prélevés présentement, 120, 121

impdt spécial de certaines entreprises commerciales, 117

impdts sur les accroissements de capital, 168

impdts sur les profits excessifs, 118

mesures provinciales concernant 'imp6t sur les compagnies, 117

moyenne du revenu pour fin de I'imp6t, 168

perception par une seule autorité, 185, 186

rapports

colit de la préparation, 162

formules ordinaires désirables, 59
simplification d’aprés le Plan I, 162, 163
vérifications, double emploi dans les, 163

recommandations concernant la juridietion, 118, 285

répercussions actuelles sur les entreprises commerciales, 117

revenus de Pimp0dt minier, voir Mines

services d’utilité publique, impbts sur, 167

uniformité découlant du Plan I, 112

Impéts sur les transferts de valeurs, voir Chevauchement
Indemnité d’Halifax, voir Nouvean-Brunswick

Indiens

poursuites pour contraventions, 190, 191
prophylaxie de la tuberculose, 36
responsabilité fédérale des services sociaux, 15
services sanitaires, 36, 186, 187
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Indigence, voir Secours aux indigents

Instructions a la Commission

amendements & la constitution, forme, 73
chevauchement et double emploi, 180

dépenses d’administration, revue, 173

équité et efficacité en matiere d’impdts, 158

politique d’ordre public, réserve, 233

propositions financiéres, instructions les concernant, 77
systeme fédéral respecté, 13

unité nationale devant étre encouragée, 13

Intérét, voir Dette publique

Instruction publique, voir aussi Bibliothéques, Universités

aceroissement des dépenses, 145, 146

aide fédérale, demandes relativement a, 52

Alberta, normes, 108

autonomie provinciale dans I’éducation, 52

bibliothéque nationale, 53

chance égale d’instruction, 52

Colombie-Britannique, dépenses, 111

dépenses de diverses unités municipales, 148, 149

développements depuis 1867, 51

dispositions municipales depuis 1867, 144

droits des minorités religieuses, 52

écoles séparées, revendications les concernant, 52 ,

éducation sanitaire, 36

exposés 4 la Commission, 51

Ile du Prince-Edouard, 89, 90

initiatives fédérales, 51

instruction technique, nécessité provinciale, 51

intérét national dans les normes provinciales, 133, 134

jeunes personnes sans emploi, collaboration du Dominion & leur
égard, 51

juridiction provinciale & maintenir, 51

langue francaise, exposés & ce sujet, 233

Manitoba, diminution des dépenses, 103

négligence durant la dépression, 52

Nouveau-Brunswick, 95

Nouvelle-Ecosse, 91, 92, 93

Ontario, normes élevées, 100, 101

prévention du chdmage, 51

propositions financiéres, buts, 52, 80

Québec, égalité des normes prise pour acquis, 96

salaires des instituteurs dans la Saskatchewan, 52

Saskatchewan, diminution des dépenses, 52, 105, 106

subventions aux fins générales d’instruction désapprouvées, 52

subventions aux fins spéciales de services éducationnels, 52, §3

universités, voir Universités

Jour de repos hebdomadaire, voir Législation ouvriére
Judiciaire, voir Administration de la justice

Justice, voir Administration de la justice

Langue

mémoires, 233, 234

relation avec Penquéte de la Commission, 233, 234

Législation habilitante
validité, 55, 56

Législation ouvriére, voir aussi Chomage
age d’embauchage, 47, 48
application, un probléme provincial, 48
avantages du contréle provincial dans certaines matiéres, 46, 47,
48
besoins administratifs, 47, 48
chevauchement et double emploi dans les services, 190, 191
conclusions et recommandations, 50
Conférences & ce sujet entre le Dominion ct les provinces, 50
Conventions internationales du travail
application par le Canada, 46
difficultés constitutionnelles, 49, 50
pouvoirs du Dominion d’y donner suite, 49, 50
recommandations & ce sujet, 288, 289
coopération requise entre le Dominion et les provinces, 50
différends industriels
délégation de pouvoirs au Dominion, 49, 50
double emploi entre le Dominion et les provinces, 48
répartition actuelle de la juridiction, 48
difficultés de la répartition de la juridiction, 46
heures maxima, voir infre, salaires minima
item compris sous, 46
juridietion du Dominion lorsque 'uniformité est nécessaire, 47, 48
recommandations de la Commission, 50
répartition actuelle de la juridiction, 46
requétes pour augmenter les pouvoirs du Dominion, 46
salaires minima
commerce interprovincial, répercussion sur 47
pouvoirs du Dominion d’établir des normes minima, 47, 48
secours-chémage, rapport avec les 47
uniformité désirable entre les provinces, 47
syndicats ouvriers, statut des 48
travail discontinu, difficultés, 48

Levés

chevauchement et double emploi, 189, 190, 191
levés géologiques, répartition des activités, 190
Ontario prét & assumer les levés géologiques, 190

Libre mouvement du commerce intérieur, voir Commerce in-
terprovineial

Logement

débuts de l’assistance gouvernementale & cet égard, 16
exemptions d'impdt, effets des 164, 165

impédt foncier, restrictions découlant de Y 152, 153

Loi des taux de transport des Maritimes, voir Taux de trans.
port

Manitoba, voir aussi Provinces des Prairies
facteurs économiques et financiers, 102

fardeau des impéts & 1’échelle actuelle, 103

impbts sur le revenu, taux des 115

propositions financiéres, répercussion des 102, 103
relation avec I’économie de la Saskatchewan, 102

Médecine d’Etat, voir Assurance-maladie, Santé publique

Mines, voir aussi Ressources naturelles
expansion de POntario durant la dépression, 78, 79
réduction de l'impdt minier

description, 83

recommandations, 118, 119, 285, 286

revenus de la Colombie-Britannique, 111

revenus de 1'Alberta, 108

revenus de 1'Ontario, 100

revenus de Québec, 97, 98



Municipalités, voir aussi Finances municipales

alde provinciale pour secours aux indigents et services de
santé, 31

Alberta, position financiére, 107, 108

assistance des gouvernements supérieurs (1931-1937), 19

augmentation dans les terres détenues par les, 19

augmentation de la population, 1867, 1930, 15, 16, 17, 18

chemins, voir Grandes routes

classement, 147

Colombie-Britannique, position financiére, 109, 110

coordination entre, besoin de 146

dépenses de secours particuliérement dans les villes, 18

développements historiques, 143 ss.

diminution dans les services essentiels, 19

finances, voir Finances municipales

grandes routes, voir Grandes routes

Ile du Prince-Edouard, position financiére, 88, 89

inconvénients de l'étendue de certaines unités, 145

interdépendance de différentes zones, 145

intervention dans le commerce interprovincial par les, 68

juridiction provinciale exclusive, 143, 155

Manitoba, position financiére, 102, 103

Montréal, réorganisation financiére proposée, 98, 155

Nouveau-Brunswick, position financiére, 95

Nouvelle-Ecosse, position financiére, 92

Ontario, position financiére, 101

propositions financiéres, redressement nécessaire d’aprés les, 85,
143, 144, 149

propriétés de la Couronne, voir Exemptions de ’'impdt

Québec, position particuliére, 96, 98

rajustement des frais des services sociaux, 45

recommandations en général seulement, 156, 157

redressement des limites municipales, 145

relation avec 'enquéte de la Commission, 143

Saskatchewan, position financiére, 104, 106

sommaire des recommandations de la Commission, 156, 157

Vancouver, facteurs spéciaux affectant, 109

variations entre les systémes provinciaux, 143

zones métropolitaines, voir Finances municipales

Nécessité fiscale, voir aussi Recommandations financiéres
admission de principe par la Commission, 83, 84, 242, 243
Colombie-Britannique, pas de revendication par la, 245
revisions de subsides demandées pour cette raison, 259

Nomades, voir aussi Aide-chémage, Chémage

Nouveau-Brunswick, voir aussi Provinces Maritimes

Conférences entre le Dominion et les provinces, opinions les
concernant, 71

dette publique, 95

facteurs économiques et financiers, 94

impbts sur le revenu, taux des 115, 116

Indemnité d’Halifax, revendication & ce propos, 273, 274, 275

ministéres des relations entre le Dominion et les provinces, 72, 73

politique de travaux publics, 94

propositions financiéres, répercussions, 94, 95

tarifs régionaux, suggestions 3 cet égard, 65

taux de transport (1912-1927), revendication a ce sujet, 275, 270

Nouvelle-Ecosse, voir aussi Provinces Maritimes

Conférences entre le Dominion et les provinces, suggestions leg
concernant, 70, 71

dette publique, 92, 93

facteurs économiques et financiers, 91

impbts sur le revenu, taux des 115

303

Nouvelle-Ecosse—Fin

instabilité de la situation financiére actuelle, 91
politique de travaux publics, 91

propositions financiéres, répercussion, 91, 92
réglementation de l’assurance, 62, 63

Numéraire, voir Dette publique, Politique monétaire, Re-
commandations financiéres

Ontario

dépendance de la prospérité des autres provinces, 93
développement municipal, 143

développements miniers durant la dépression, 78
facteurs économiques et financiers, 96

imp6ts sur le revenu, taux des 115

importance de la réfection des finances publiques, 79, 80, 99
juges de la Cour d’appel, 178, 179

position financiére municipale, 149, 150

propositions financiéres, répercussion, 96, 97

taux de transport, exposés les concernant, 198, 199, 200

Organisation da marché
assistance du Dominion pour le contrdle de la production, 30
classement

définition des termes, 57

développements historiques, 55

difficultés constitutionnelles, 55, 56

entrave au commerce interprovincial, 64

nécessité du classement sans retard, 55
Conférence entre le Dominion et les provinces, 1935, 70
définition des termes, 54, 57
délégation de pouvoirs suggérée, 56, 57, 73
développements historiques, 54, 55
difficultés constitutionnelles, 55
difficultés du contrdle provincial ou fédéral, 56
expansion du contrble gouvernemental, 54
expédients législatifs, 55, 56, 57
juridiction exclusive non désirable, 56
1égislation “ conjointe ”, 56
lgislation habilitante, 55, 56
offices de l'organisation du marché, création d’ 55
pouvoirs coexistants, suggérés, 56, 57
prix, voir infra, réglementation des prix
produits ouvrés et mi-ouvrés, 57, 58
recommandations concernant la juridiction, 57, 58
réglementation des prix

développements historiques, 55, 56

offices de l'organisation du marché, par des, 55, 56
réglementation des prix en général n’est pas discutée, 54
situation constitutionnelle actuelle, 54, 56
sommaire des recommandations, 288, 289

Pacific Great Eastern Railway, voir Colombie-Britannique

Pécheries

bonis aux pécheurs par le Dominion, 273, 274, 275

décentralisation de 'administration fédérale, 59, 60, 61

délégation de pouvoirs suggérée, 60, 61

difficultés de l'administration, 59, 60

divers problémes dans différentes provinces, 60, 61

Indemnité d’Halifax, 273, 274, 275

juridiction coexistante suggérée, 60, 61

juridiction & cet égard, 59, 60

pécheries dans les eaux ol la marée ne se fait pas sentir, régle-
mentation, 59, 60, 61

secours aux pécheurs nécessiteux, 29, 30, 31
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Pénitenciers, voir Administration de la justice
Pensions, voir Pensions de vieillesse

Pensions aux aveugles, voir Pensions de vieillesse
Pensions aux veuves, voir Allocations aux méres

Pensions de vieillesse, voir aussi Services sociaux
allocations de secours pour les, opportunité, 32, 33
augmentation prévue dans les frais, 32, 33, 41
chevauchement et double emploi des services, 188, 189
défauts du systéme actuel, 32
délégation de pouvoirs, 33, 43, 73
dépenses de ce chef, (1913, 1921, 1926, 1930), 17
dépenses de ce chef, (1937, 1939), 20
développements historiques, 17
difficultés de l’administration, 32, 33
pensions & base contributive
administration, 42, 43
assistance de I'Etat, 41
agsurance-maladie, comparée, 43
bénéfices pour les veuves et les orphelins, 42
besoin continu des pensions & base non contributive, 42
difficultés fiscales & ce suljet, 42
difficultés des plans provinciaux, 17, 41, 42
expérience des autres pays, 41
juridiction actuelle les concernant, 41
juridiction par le Dominion recommandée, 41
systéme des annuités du gouvernement, 42
pensions & base non contributive, besoin de 42
pensions aux aveugles, 32
prolongement de la durée moyenne de la vie, 17
réglementations, interprétation, 188
remaniement des attributions non préconisé, 33, 284
subsides conditionnels du Dominion, 132
systéme actuel des pensions, 31, 32
systéme américain, 38, 39, 41
systéme des pensions de vieillesse de la Grande-Bretagne, 39, 41

Perception des impdts, voir aussi Chevauchement, Droits sur
les successions, Exemptions de I'impot, Fiscalité, Im-
pots sur le revenu, Impéts sur les corporations, Sou-
mission a 'imp6t, Taxes de vente

chevauchement et double emploi, voir chevauchement

droits sur les successions, 125

impbts sur le revenu, 115, 116

imp6ts sur les corporations, 185, 186

imp6ts sur les transferts d’actions, 186, 187

primes pour Vassurance-maladie, 43

protection, advenant réallocation, des fonctionnaires actuels, 14

Plan I, voir Recommandations financiéres
Plan II, voir Recommandations financiéres

Politique monétaire, voir aussi Politiques fédérales

défaut de coopération, 79, 80

déficit comblé en temps de crise, 113

période de dépression, politique durant la 78, 79

Plan I, rapport avec le 112

prévention du chémage, 27, 28

prévision des cycles des affaires, 113

revendication du Manitoba, fondement de la 242, 243
revendications provinciales pour les préjudices causés par la, 240

Politique tarifaire, voir aussi Politiques fédérales

période de dépression, répercussions de la politique durant la, 78
pouvoir exclusif du Dominion sur les tarifs, 63

revendications basées sur les préjudices, 240

tarifs régionaux, voir Commerce interprovincial

Politiques fédérales, voir aussi Politique monétaire, Politique
tarifaire, Transports

finances provinciales, répercussion sur les 77, 243

fise du Dominion, répercussion sur les provinces 247, 248

politique monétaire, voir Politique monétaire

politique tarifaire, voir Politique tarifaire

réclamations provinciales basées sur la participation aux re-
venus fédéraux, 247, 248, 249

réclamations provineciales pour compensation, 240

refus du droit des provinces de réclamer, 241, 242

relation mutuelle des éléments dans ’économie, 23, 24

réparation des préjudices, 240 ss.

traitement compensatoire, 240, 241

transports, voir Transports

Politiques nationales, voir Politiques fédérales

Population
changements, de la campagne aux villes, 15, 16, 17, 18

Possibilités de colonisation
disparition des terres libres vers 1930, 18

Pouvoir législatif, répartition du, voir Acte de I’Amérique
britannique du Nord, Allocation de juridiction

Pouvoirs ancillaires, voir aussi Acte de ’Amérique britannique
du Nord
doctrine, dangers découlant de la 13, 25, 47, 287

Pouvoirs coexistants

aide-chdmage, 25

assurance-chémage, 25

assurance sociale, 44

bureaux de placement, 60

conservation des ressources naturelles, 60

législation concernant lorganisation du marché, 56, 57
réglementation des pécheries, 60

services agricoles, 181

transports, 217, 226

Prévention des fraudes relatives aux valeurs mobiliéres, voir
Compagnies

Prisons, voir Administration de la justice

Problémes de placement, voir Aide-chdmage, Assurance-ché-
mage, Chémage

Problémes sanitaires, voir Santé publique
Prophylaxie des maladies vénériennes, voir Santé publique
Propriétés de la couronne, voir Exemptions de P'impdt

Protection de I’enfance, voir Allocations aux meéres



Provinces des Prairies, voir aussi Alberta, Manitoba, Saskat-
chewan

allocations pour dette, 251

augmentation de la production du blé (1920-1930), 17

Cours d’appel, union, 178, 179

dépendance sur la production du blé, 29, 30

dépenses de secours et dettes, 19, 20

développement municipal, 143

expansion des zones municipales, 145, 146

expérience et résultats de la dépression, 78

Pagriculture ne s’y suffit pas & elle-méme, 16

marasme aprés 1929, 18

préts fédéraux pour secours (1931-1937), 20

prise & charge des dettes par le Dominion, 128

recensement quinquennal, 179

ressources naturelles, répercussions du contrdle fédéral, 251, 252,
253

secours & l'agriculture, 18, 19

secours aux agriculteurs dans le besoin, 29, 30, 31

subsides comparés & ceux de la Colombie-Britannique, 250, 251

tort causé au crédit provincial par les frais de secours, 20

union des, voir Union de certaines provinces

universités, situation durant la dépression, 52, 53

Provinces Maritimes, voir aussi Ile du Prince-Edouard, Nou-
veau-Brunswick, Nouvelle-Ecosse
Cours d’appel, union, 178, 179
expansion municipale, 143, 144
impuissance & participer 4 la prospérité du blé, 77
mémoire du Maritime Board of Trade, 198, 215, 216, 259
politique de travaux publics durant la dépression, 78
programmes de travaux de secours durant la dépression, 20
taux de transport, mémoires y ayant trait, 198, 201, 202
trafic des ports des provinces Maritimes
chemin de fer Intercolonial, revendication le concernant, 260,
261
conclusions de la. Commission, 271, 272
construction de la “ligne courte ”, 267, 268, 269
efforts du Dominion pour stimuler le commerce, 260, 261, 267,
268
espérances résultant de la Confédération, 260, 261
“littoral ” définition, 261, 264, 265
Résolution 66, 261, 262, 263, 264, 265
taux de transport, discussion & ce propos, 261, 262, 263, 266,
267, 269, 270, 271
Transcontinental-national, construction, 268, 269, 270
union, voir Union de certaines provinces

Québec

colonisation et politique de travaux publics, 78, 93

Commission des assurances sociales de Québec, 40

contrats d’assurance, d’aprés le Code civil 61, 62

dépenses des services sociaux et de la charité privée, 45

dette municipale d’aprés le Plan I, 155, 156

dette publique, 96

dette publique pour fins de charité, 129

développement municipal, 143

diversité de plusieurs économies régionales, 96

facteurs économiques et financiers, 96

fardeau de la fiscalité, 97, 98

fonctionnaires de 'administration, 14

imp6ts provenant du revenu, des corporations et des successions,
97

imp6ts sur le revenu, taux des 115

institutions religieuses, leur contribution aux services sociaux, 96
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Montréal, problémes particuliers, 18, 96, 98, 155

perception des droits sur les successions, 124, 125

politiques de travaux publics, 96 :

programme de colonisation des terres pour les chdémeurs, 20, 78, 96

propositions financiéres, répercussion, 96, 97, 98

réglementation des pécheries, arrangement spécial & leur sujet,
59, 60

services de bien-étre social assurés par 1'Eglise, 16

services sociaux assumant normes égales, 96

Travailleurs catholiques du Canada, Inc., 40

Rapport de la Commission

avant-propos aux recommandations, 9, 10

buts économiques en relief, 9

caractére pratique des recommandations, 10
commissaires unanimes, 283

considérations essentielles & la base, 19

guerre, répercussion, 289

lien entre les diverses propositions, 10, 287, 288

lien entre les trois volumes, 9

ni centralisation, ni décentralisation, 290

pouvoirs législatifs ne sont pas tous discutés, 13
propositions financiéres, fondement, 79

réglementation des activités économiques, problémes, 54
sommaire des principales recommandations, 283 ss.
toutes les revendications provinciales sont considérées, 239

Recensement

Colombie-Britannique, recommandations la concernant, 250, 251,
253, 254

recensement quinquennal, élimination, 179

Recherches

activités des universités, 53

chevauchement et double emploi, 189

économiques et financiéres par la Commission de finance, 84, 85
problémes ouvriers, 50

recherches agricoles, 183, 184

recherches concernant la science sociale, 53

recherches médicales par le Conseil national de recherches, 35, 36
santé publique, 36, 186, 187

Recommandations financiéres, voir aussi Besoin fiscal, Dette
publique, Droits sur les successions, Finances publi-
ques, Fiscalité, Impéts sur le revenu, Impdts sur les
corporations

aide-chomage, frais, 81

autonomie provinciale protégée, 80, 84, 85, 283

Commission de finance,

approbation de la dette, fonctions, 124

fonctions et devoirs, 83, 84, 85

recherches concernant les problémes économiques et financiers,
84, 85

recommandation pour subventions exceptionnelles, 83, 84, 85

recommandations concernant la, 83 ss., 286, 287

Commission des subventions, voir supra, Commission de finance

considérations économiques les affectant, 77

considérations fondamentales, 79, 80

contrble uniforme des politiques de finance publique, 78, 79

dette publique, voir Dette publique

disparités du service social, abolition, 45, 80

droits sur les successions, 121 ss.

facteurs non économiques considérés, 80

finances provinciales, voir Finances provinciales

guerre, répercussion, 289, 290

8567320
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mstruction publique, répercussion projetée, 52, 80

juridiction coneernant I'impdt sur le revenu, 115, 116

juridiction concernant 'impdt sur les corporations, 117 ss.

néceessité fiscale, voir Nécessité fiscale

nouvelles fonctions fédérales sujettes aux transferts d’impbts, 83,
84

Plan I

aceroissement du revenu national d’aprés le, 83, 86

ajustements municipaux et provinciaux possibles et néces-
saives, 85, 86, 143, 144, 149, 150

Alberta, répercussion sur 107, 108

amdélioratiion de teutes les finances provineciales, 84, 85, 86

Colombie-Britannique, répercussion sur 109, 110, 111

conditions de I période de guerre, application, 289, 290

contribuables, répercussion sur les 85, 86, 113, 114

dépenses variables provincinles ¢limindes, 83, 86

dexeription des opérations au cours de diverses anndes, 85

delte municipale dans Québee, 153, 156

distribution provinciale-municipale des bénéfices, 85, 143, 144,
145, 149, 150

¢eonomies municipales d’apres, 85, 86

effets de la période de dépression et de la période de pros-
périté, 84, 85

¢élémentis variables placés sous le contrdle du Dominion, 112, 113

empiétement du domaine provineial par Uimpdt fédéral, 287, 288

emprunts municipaux, d’apres, 156, 157

emprunts provinciaux futurs, 83, 84

éviter les taxes de vente locales et les taxes onéreuses, 85, 86

finances du Dominion, répercussion, 85, 86, 112, 113

fiscalité nécessaire pour résultats identiques, 114, 115

frais réduits de la soumission & 'impdt, 161, 162, 163

Ile du Prince-Edouard, répercussion sur cette province, 88, 89,
90

intgalités régionales des impots réduites, 165

inégalités si le Plan n'est pas adopté, 121

Manitoba, répercussion sur cette province, 102, 103

néeessité fiseale sur une base comparative reconnue, 83, 84, 259

Nouveau-Brunswick, répercussion sur cette province, 94, 95

Nouvelle-Ecosse, répercussion sur cette province, 91, 92, 93

Ontario, répercussion sur cette provinee, 99, 100, 101

Plan II, compard, 138, 139, 140, 141, 142

prisc & charge de la dette provinciale, 81, 82, 83, 127, 284

Québee, répercussion sur celte province, 96, 97, 98

réductions possibles de Pimp6t foncier, 152, 153

réformes de la fiscalité rendues possibles, 158 ss.

revenus provinciaux stabilisés d’aprés le, 85, 86, 287, 288

Saskatchewan, répercussion sur cette province, 104, 105, 106

séeurité des finances provinciales assurée, 85, 86, 287, 288

services nouveaux ou plus étendus non compris, 81

sommaire des recommandations concernant I'impdt, 126

sommaire, 81 ss., 87, 284 ss.

subsides annulés d’aprés le, 83, 84, 284

tableaux statistiques le concernant, 84, 85

Plan I
augmentation de l'impot fédéral d’aprés le, 139
autonomie provinciale protégée, 80, 84, 85, 283
avantuages illusoires d’aprés le, 139, 140
bénéfices provinciaux comparés avee le Plan T, 138
capitalisation des subventions, 141
contraction du revenu national, 139, 140
discussion en détail, 137
expansion de la fiscalité d’aprés le, 141, 142
frais du chomage transférés, 138

Recommandations financiéres—Fin
Part II—Fwn
froissements entre le Dominion et les provinces par suite du,
140, 141
inéquités ct inégalités d’apres le, 138, 139
Plan I comparé, 138, 139, 140, 141
provisions additionnelles possibles, 141, 142
subventions d’aprés la norme nationale et subventions excep-
tionnelles, 141, 142
prévisions suivant le eycle des affaires, 113, 114

prise & charge par le Dominion de l'aide-chdmage, 137

provisions au fonds d'amortisscment, 113, 114

réformes essentielles d'un systéme désuet, 141, 142
vépercussion sur les provinces plus prospéres, 79
revendications provineiales spéciales, en rapport avee, 239

similitude avec le plan de la Confédération, 287, 288, 289

sommalire des recommandations en matiere d’impots, 126
sommaire des responsabilités du Dominion, 83, 84
souplesse essenticlle dans la structure financiére, 78
subventions exeeptionnelles

Saskatchewan, montant, 106
stipulation pour les, d’aprés le Plan I, 83, 84, 85
stipulation pour les, d’aprés le Plan II, 141, 142

subventions d’aprés la norme nationale

aide-chémage non comprise, 133, 134

Alberta, recommandations & son égard, 108

année 1937 adoptée comme base de calcul, 84, 85

assistance municipale par des, 144, 145

buts visés, 131

caleul des, effets de Vextravagance, 92, 93

Colombie-Britannique, recommandations & son égard, 111

charges futures de la dette provinciale, stipulation des 84, 85

dépenses d’aménagement, 135

discussion en détail, 130 ss.

Ile du Prince-Edouard, recommandations & son égard, 89, 90

libre cours aux activités provinciales maintenu, 84, 85

Manitoba, recommandations a son égard, 103

moyens employés pour les calculer, 130, 133, 134

nature absolue, 132, 133

Nouveau-Brunswick, recommandations 4 son égard, 95

Nouvelle-Ecosse, recommandations & son égard, 92, 93

Ontario, recommandations & son égard, 100, 101

Plan 11, d’apres le, 141, 142

prise & charge de la dette relative aux, 159

provision pour services sociaux minima, 81

Québec, recommandations & son égard, 97, 98

revision par la Commission tous les cing ans, 83, 84

revision suggérée tous les cing ans, 83, 84

Saskatchewan, recommandations & son égard, 105

similitude avec les provisions de la Confédération, 131, 132,
133, 288, 289

sommaire des recommandations, 286, 287

sujettes aux transferts d’impdt, 83, 84

subventions exceptionnelles pour les besoins extraordinaires,
83, 84, 85

subventions irréductibles recommandées, 84, 85

subventions minima désirables, 85, 86

systéme de subsides comparé, 131, 132, 288, 289

Régions disponibles i la colonisation, voir Possibilités de co-
lonisation

Réglementaton des affaires, voir Compagnies

Réglementation des compagnies, voir Compagnies



Remboursement de la dette, voir Dette publique, Recom-
mandations financiéres

Réparation des accidents du travail, voir aussi Assurance-
maladie

avantages de ladministration provinciale, 47, 48

contributions des patrons, base, 36, 37

délégation de pouvoirs, possibilité, 44

juridiction provinciale devrait continucr, 44

nécessité de réaffirmer les pouvoirs provinciaux, 44

Résolutions de Londres, voir aussi Acte de ’Amérique britan-
nique du Nord, Résolutions de Québec

Résolution 66, 261, 262, 263, 264, 265

Résolutions de Québec, voir aussi Acte de ’Amérique britan-
nique duz Nord, Résolutions de Londres

assurance, juridiction la concernant, 60

pécheries, réglementation, 60

Ressources naturelles, voir aussi Mines
conservation
Colombie-Britannique, diminution des dépenses, 111
nécessité de politiques appropriées, 135
pouvoir coexislani comme solution possible, 59
provision financicre, 134
responsabilité provinelale & ce propos, 119
dépenses d’aménagement du territoire, 134
imp6t sur 'actif défectible, 118, 119
indemnité & PAlberta pour les ressources naturelles, 257
revendications de la Saskatchewan & leur sujet, 257

Revendications spéciales des provinees, voir aussi sous cha-
que province

Colombie-Britannique, concernant le Pacific Greol Eastern, 255,
256

Colombie-Britannique, pour la revision des subsides, 244 ss.

Ile du Prince-Edouard, concernant communication permanente,
277 ss.

Ile du Prince-Edouvard, concernant prét pour achat de terres,
278 ss.

Nouveau-Brunswick, concernant I'Indemnité d'Halifax, 273 ss.

Nouveau-Brunswick, concernant les taux de transport, (1912-
1927), 275 ss.

politiques fédérales, répercussions, voir Politiques fédérales

propositions financiéres, rapport avec les, 239

raisons de la Commission, 239

Saskatchewan, concernant Ila sentence arbitrale au sujet des
ressources naturelles, 257, 258

trafic des ports Maritimes, 259

Revenu, voir Revenu national

Revenu national

Colombie-Britannique, 109, 247, 248

définition, 9

diminution, due au chémage, 24

diminution, résultant de la dépression, 78
disparités régionales, 10

expansion, nécessité de, 9

Ile du Prince-Edouard, 88

impdt personnel, répercussions, 116

impdts basés sur les frais au lieu des excédents, 79
impdts prennent actuellement 30 p. 100 du revenu national, 79
impdts, répercussions sur, 158 ss.
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Plan I, répercussions, 287, 288

Plan II. répercussions, 139

pouvolrs des finances publiques, répercussions de la réparfition
actuelle, 79

pourcentages tirés des taxes duns différentes régions, 165

protectionnisme provincial, répercussions, 65

réglementation des activités dconomiques Paffectant, 54

rénartition, amdéliorations nécessaires, 9

répartition intgale, entre los régions et classes, 78

Saskatchewan, sévére diminution, 104

soulagement des contribuables par son expansion, 174

Revenu régional, voir Revenu national
Salaires, voir Législation ouvriére
Salaires minima, voir Législation ouvriére

Saskatchewan, voir aussi Provinces des Prairies

causes de la débficle financicre, 29, 30

conditions durant la dépression, 104

facteurs économiques et financiers, 104

frais de linstruction publique durant la dépression, 52

importance dans P'économic nationale, 104

impbts sur le revenu, taux des 111

préts fédéranx, 105

prise ) charge par le Dominion de la dette publique, 128

propositions financidres, répercussion, 104, 105, 106

salaires des institutcurs durant la dépression, 52

secours & lagriculture, 18, 19

sentence arbitrale concernant les ressources naturelles, revendi-
cation, 257, 258

taux de transport, exposés les concernant, 198

Secours, voir Aide-ch6mage, Secours aux indigents

Secours aux indigents, voir aussi Aide-chomage
assistance provineciale aux munieipalités, 31, 32
définition, 31

problémes des nomades et des non-résidents, 32
recommandations concernant Ja Juridiction, 31
responsabilité provineiale est traditionnelle, 31

Service eivil

division d’organisation de la Commission, 192

fonetionnaires fédéraux, connaissance des coutumes locales, 14

protection du, d’aprés une réallocation de pouvoirs, 14, 191, 192,
287

relachement des réglements de la Commission du service civil, 14

serviee municipal, expansion, 156, 157

stabilité désirable des salaires, 165

Service de placement, voir Bureaux de placement

Service de police
économies possibles par la coordination des serviees, 187, 188

gendarmerie royale du Canada, 187
organisation provinciale actuclle, 187, 188

Service national de placement, voir Bureaux de placement

Services d’aménagement, voir Grandes routes, Ressources
rraturelles, Travaux publics
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Services sociaux, voir aussi Aide-chdmage, Assurance-ché-
mage, Assurance-maladie, Instruction publique, Pen-
sions de vieillesse

accroissement des dépenses totales, découlant des, 15

alde-chémage, voir Aide-chomage

Alberta, normes, 108

allocations de juridiction relativement aux, 15 ss.

allocations de secours aux services provinciaux, 45

assurance-chdmage, voir Assurance-chomage

assurance-maladie, voir Assurance-maladie

assurance sociale

avantages aux individus, 37

avantages d'uniformité dans le Canada, 37

contributions de I'Etat, fondement, 37

contributions des patrons, raisons, 36, 37

délégation de juridiction, 44

désavantages des systémes provinciaux, 37, 38

frein aux demandes exorbitantes, 37

industries précaires, effet sur les, 37

pouvoirs coexistants, suggérés, 44

primes peuvent venir en conflit avec la perception des im-

pots, 36

programme de PAmerican Social Security, 38, 39

sommaire des recommandations, 44

taxes sur les salaires sous forme Je primes, 36, 37
changements d’ordre social depuis 1867, 15 ss.

Colombie-Britannique, normes élevées, 111

Conférence entre le Dominion et les provinces, 1935, 70

débécle dans les finances municipales découlant des, 15

définition des termes, 15

dépenses de diverses unités municipales, 148

dépenses les concernant, (1913, 1921, 1926, 1930), 17

dépenses les concernant, (1937, 1939), 15, 20

dette publique, répercussions, 127

diminution des revenus provinciaux lorsque les frais augmen-
tent, 78

disparité entre la juridiction et les ressources financiéres, 15

éducation, voir Instruction publique

égalité entre les provinces est désirable, 45

financement des services provinciaux et municipaux, 45

Grande Guerre, augmentations causées par la 16

Tle du Prince-Edouard, normes, 89, 90

inégalités dans les, entre les provinces, 79

inégalités municipales, dans les normes, 146

insignifiance, en 1867, 15, 16

intérét national dans les normes provinciales, 133, 134

juridiction du Dominion & cet égard, discussion, 15

juridiction provinciale & cet égard, 15, 24, 30, 31, 45

Manitoba, diminution des dépenses, 103

nature, en 1867, 15, 16

normes de la Nouvelle-Ecosse, 91, 92

normes du Nouveau-Brunswick, 95

Ontario, normes élevées, 101

pensions de vieillesse, voir Pensions de vieillesse

pensions de vieillesse & base contributive, 41 ss.

propositions financiéres visent & faire disparaitre les disparités,
45, 80, 286

Québec, contributions des institutions religieuses, 96

Québee, égalité de normes prise pour acquis, 98

recherches en sciences sociales, 53

répartition actuelle de la juridiction, 15

responsabilité du Dominion devrait &tre parfaitement définie,
24, 25

responsabilité non spécifiée des provinces, 30, 31

santé publique, voir Santé publique
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Saskatchewan, diminution des dépenses, 105, 106
secours aux indigents, voir Secours aux indigents
services & base contributive, 35 ss.

variations de la population, répercussions, 15, 16, 17, 18

Services sociaux a base contributive, voir Services sociaux
Sommaire des recommandations, 283 ss.

Soumission a P’impét, voir aussi Fiscalité, Perception des
impots

American Soctal Security Act, d’aprés, 38

ce qu’il en cofite pour échapper & I'imp6t, 163

différences entre les rapports fédéraux et provinciaux, 162

droits sur les successions, 121, 122

efficacité de I'impdt, rapport avee, 162, 163

enquéte faite par 'Association des manufacturiers canadiens, 162

enquétes faites par la Commission, 162

impdts sur les corporations, 117, 118

perte d’activité productrice résultant de 162

recommandations financiéres, résultats provenant des 112

Statistiques
assemblées annuelles pour coopération suggérées, 189, 190
chevauchement et double emploi des services, 180, 190

statistiques des finances publiques, & continuer, 85
statistiques municipales, insuffisance, 146, 147

Subsides, voir aussi Allocations de secours
allocations pour dette, 251, 252, 253
capitalisation, proposition, 141
Colombie-Britannique, revendication spéciale, voir Colombie-
Britannique
historique des arrangements de la Confédération, 131, 288
inconséquence du présent systéme de subsides, 131, 253, 254, 284
propositions de la Confédération comparées avec le Plan I,
131, 288
recommandations financiéres, d’apres, 83, 84, 284
réglements définitifs au sujet des subsides, 250
revendications pour revision, nature, 259
revision basée sur le recensement, 179, 250, 251
subsides conditionnels
augmentation, 131
contrble du Dominion, difficultés, 127
difficultés, 131, 132
pensions de vieillesse, 132
secours chdomage, 132, 133, 134
utilité en certains domaines, 132
subventions comparées d’aprés la norme, 131, 288
subventions d’aprés la norme nationale, voir Recommandations
financiéres

Subventions conditionnelles, voir Allocations de secours,
Subsides

Subventions d’aprés la morme nationale, voir Recommanda-
tions financiéres

Syndicats ouvriers, voir Législation ouvriére

Systéme fédéral, voir aussi Acte de PAmérique Britannique
du Nord, Coordination entre le Dominion et les pro-
vinces

améliorations suggérées pour le Canada, 69

expérimentation régionale désirable, 56

fonctions ne peuvent &tre partagées nettement, 71
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interdépendance de diverses régions, 77

le Dominion n’est pas l'agent des provinces, 241

libre mouvement du commerce intérieur, 64

maintien du systéme, parmi les recommandations de la Com-
mission, 13, 283

manque de moyens de coopération entre les gouvernements, 69

rigidité et défaut de souplesse, lacunes dans le systéme fédéral, 69

souplesse dans le, nécessité, 14, 73, 74

subventions d’aprés la norme nationale, but, 130

“théorie du pacte” de la Confédération, 241

Tarifs régionaux, voir Commerce interprovincial

Taux de transport, voir aussi Transports
analyse des taux actuels et antérieurs, 206, 207
arrété ministériel du 5 juin 1925, 197, 198
Commission des transports, jugements et ordonnances, 203, 204
institution des taux, pouvoirs, 203, 204, 205
pouvoirs, 197, 203, 204, 205
projet d’expansion des pouvoirs, 206, 207
Commission Duncan, conclusions, 198, 206, 207, 266, 267
concurrence de la route, voir Transports
concurrence de l'eau, répercussions, 203, 204, 205
concurrence des différents systémes de transport, 203, 204, 205,
209 ss.
concurrence du camion affectant les, 198, 201, 202, 209 ss.
Convention de la Passe du Nid-de-Corbeau, 197, 269, 270, 271
différentiels régionaux, réduction, 205, 206
égalisation des taux, 201, 202, 205, 206, 215, 216
enquéte générale suggérée, 207, 208, 222, 229
Enquéte sur les taux de transport en général (1925-1927), 200,
201, 202
exposés de la Colombie-Britannique, 199, 200, 202, 203, 204, 205
exposés de I'Alberta, 198, 199
exposés de la Saskatchewan, 198
exposés de I’Ontario, 198, 199, 200, 201
exposés des provinces Maritimes, 198, 199, 201, 202
Loi des taux de transport des Maritimes, 198, 199, 201, 202, 205,
206, 215, 216, 241, 242
mémoire du Maritime Board of Trade, 198, 199, 215, 215
mémoires présentés & la Commission, 199 ss.
pouvoir parlementaire relativement & la limitation des taux, 197
revendication du Nouveau-Brunswick pour la période 1912-1927,
275, 276
situation actuelle relativement & 1’établissement des taux, 197,
203 ss.
“tarif convenu”, arrangements, 215, 216
taux d’exportation et domestiques, 204, 205
taux du blé, profitables ou non, 200, 201, 202
taux du chemin de fer Intercolonial, 266, 267, 268
taux du grain dans les ports Maritimes, 269, 270, 271
taux établis d’aprés la norme du trafic, 203, 204, 213, 214, 215
taux spéciaux pour assistance & une industrie, 233
tendance 3 l'allégement des taux, 201, 202, 205, 206, 215, 216
trafic des ports Maritimes, voir Provinces maritimes

Taxes de vente, voir aussi Exemptions de I'impét, Fiscalité,
Perception des impéts, Soumission a 'impdt

amendements aux pouvoirs d’imposition proposés en 1936, 64, 65

élimination graduelle suggérée, 169

équité et efficacité discutées, 158, 159, 169, 170

exposés devant la Commission & ce propos, 169

impbts indirects par les provinces, 64

primes de l'assurance sociale, répercussions, 36
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propositions financidres rendent ces taxes locales inutiles, 85
revenus provenant de la taxe de vente municipale, 151

taxes d’accise imposées par les provinces sur les denrées, 170
taxes provinciales et municipales non désirables, 170

Termes de I"Union, voir Acte de ’Amérique britannique dn
Nord

Terre disponible pour colonisation, voir Possibilités de colo-
nisation

Terres publiques, voir Ressources naturelles

Théorie du “pacte”, voir Acte de I’Amérique britannique du

Nord

Traités

aucune recommandation en ce qui concerne les pouvoirs en
général, 235

conventions concernant les droits sur les successions, 123

Conventions internationales du travail, 49

exécution des traités, mémoires, 49, 235

mémoires en ce qui concerne le pouvoir de faire un traité, 235

traités concernant 'impdt sur le revenu, 116

Transports, voir aussi Grandes routes, Politiques fédérales,
Taux de transport
aide des provinces aux chemins de fer, 211
aide fédérale aux chemins de fer, 211
autorité régulatrice ordinaire, 226, 227
chemin de fer du Pacifique-Canadien
dépenses au compte capital, 212
milage, 212
revenu net des opérations en 1923 et 1928, 212
chemin de fer Intercolonial
administration, 265, 266, 267
développements historiques, 262, 263, 264, 266, 267, 268
Nouveau-Brunswick, revendication & ce propos, 260, 265, 266
taux antérieurs & 1912, 267, 268
taux entre 1912 et 1927, 266
chemins de fer Canadien-National
dépenses au compte capital, 212, 213
expansion du systéme, 212, 213
milage, 212
chevauchement et double emploi, 209 ss.
Commission des transports, voir Taux de transport
Commission Duff, 225, 228, 229
concurrence de la route et du rail
conflit d’intéréts entre le Dominion et les provinces, 226
contrble des nouveaux placements, 227, 228
coordination des systémes de transport, 217, 225 ss.
colit comparé du transport du fret, 214, 215
développement de la grande route, 213
développements historiques, 211, 212, 213
discussion en détail du probléme, 209 ss.
efforts des réseaux, 214, 215
juridiction relativement aux transports, 209, 210
probléme mal apprécié, 196
programme et recherches, 228, 229
réglementation ordinaire des transports, 226, 227
réglementation provinciale uniforme, 225, 226
répercussions sur les chemins de fer, 212, 213, 214
solutions possibles discutées, 216, 217, 225 ss.
statistiques de la concurrence des camions, 213, 214
taux de transport, répercussions, 209, 213, 214
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concurrence de 'eau, 210, 212, 260, 263

concurrence du rail et de la route, voir suprae, concurrence de la
route et du rail

construction de la “ligne courte ”, 267, 268

contrble des nouveaux placements, 227

délégation de pouvoirs, 226

expérience des Etats-Unis, 220 ss.

finances publiques, répercussions des politiques d’ordre natio-
nal, 77

fusion des chemins de fer, 195

Grande-Bretagne, expérience, 218, 219

Ile du Prince-Edouard, 88

impdts concernant les voituriers automobiles, 227

milage par téte, 212

mise de fonds exagérée, dans le passé et l'avenir, 209

Pacific Great Eastern Raillway, 255, 256

placements dans les chemins de fer par les provinces, 199

pouvoirs coexistants, 217, 226

prévision et recherches, nécessité, 227, 228, 229

prise & charge par le Dominion des dettes provineciales, 211

rapport avec ’enquéte de la Commission, 195

revendications de I'lle du Prince-Edouard, 277, 278

répartition de la juridiction, 209, 210

sommaire des recommandations, 289

taux de transport, voir Taux de transport

trafic des ports Maritimes, voir Provinces maritimes

transcontinental-national, construction, 269, 270

transport aérien, juridiction, 210

transport automobile, juridiction, 210

Travaux de secours, voir Aide-chdmage, Travaux publics

Travaux publies, voir aussi Aide-chomage

allocations de secours pour les travaux publics, 28, 29

au temps approprié pour obvier au chémage, 24, 27, 28, 29
collaboration entre le Dominion et les provinces, 28
concentration, durant la dépression, 113

dette improductive provenant des, 127

Ile du Prince-Edouard, 88

Nouveau-Brunswick, 94

Nouvelle-Ecosse, 91

Québec, 96

Tuberculose, voir Santé publique

Union de certaines provinces
avantages et désavantages pour les contribuables, 177
Cours d’appel, provinces Maritimes et provinces des Prairies,
178, 179
Dominion, répercussions, 177
facteurs en jeu, 175
provinces des Prairies
charges de la dette, répercussion sur les 176
économies possibles, 175, 176
examen par les provinces suggéré, 176
facteurs politiques, 176
résultats fimanciers et économiques, 176
universités, union, 176
provinces Maritimes
économies possibles, 177
facteurs spéciaux les affectant, 177
opposition locale, 177

Unité nationale

allocation de juridiction tend & promouvoir I’ 13, 283

buts économiques conformes aux aspirations nationales, 10
dangers découlant de I'inégalité de la fiscalité provinciale, 79
dépendance sur Pautonomie provinciale, 283

écoles séparées, question des 52

interdépendance économique des Canadiens, 23, 24

maintien de, d'aprés les recommandations de la Commission, 9
services sociaux d’aprés des normes canadiennes, besoin, 44

Universités, voir aussi Instruction publique
allocations de secours du Dominion, leur but, 53
importance dans la vie nationale, 53

Manitoba, pas de dotation, 103

provinces des Prairies, conditions, 53
recherches, 53

recherches médicales, aide, 36

science sociale, recherches, 53

union des universités de I'Ouest, 176

Zone ferroviaire, voir Colombie-Britannique

Zones métropolitaines, voir Municipalités





