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COMMISSION ROYALE DES TRANSPORTS

OTTAWA, 9 fevrier 1951.

A Son Excellence Ie Gouverneur general en conseil.

QU'IL PLAISE A VOTRE EXCELLENCE:

J'ai l'honneur de transmettre a Votre Excellence Ie rapport de la

Commission royale des transports, en conformite de I'arrete en conseil C.P. 6033

du 29 decembre 1948, dont un exemplaire est annexe aux presentes,

Votre obeissant serviteur,

Le president de la Commissioo,

W.-F.-A. TURGEON.

80076-11



C.P.6033

COPlE certifiee conforme au proces-verbal d'une seance du Comite du Conseil
prive, approuve par Son Excellence le Gouverneur general en conseil le
29 decembre 1948.

Le Comite du Conseil prive a ete saisi d'un rapport du tres honorable
Louis-S. St-Laurent, premier ministre, exposant qu'il avait ete signale au
Gouvernement qu'en raison de desavantages economiques, geographiques et
autres, certaines regions du Canada sont defavorisees par des difficultes de
transport et par certaines anomalies censees exister dans I'echelle actuelle des
peages et des tarifs.

Le Comite, ayant pris connaissance des faits signales ci-dessus, en est
arrive a la conclusion qu'il serait dans l'Interet du public de faire enquete sur
les problemes en jeu afin que toutes les questions de politique economique
relevant du Parlement et resultant du fonctionnement et de l'entretien des
transports nationaux puissent faire l'objet d'un examen et d'un rapport.

A ces causes, sur avis conforme du premier ministre, le Comite formule les
recommandations suivantes:

1. Qu'en vertu et conforrnite de la Partie I de la Loi des enquetes, soit instituee
une Commission nommant

L'honorable W.-F.-A. Turgeon, C.R., docteur en droit, membre du
Conseil prive du Roi pour le Canada,
M. Henry Forbes Angus, professeur de sciences economiques a
I'Universite de la Colombie-Britannique, Vancouver (C.-B.), et
M. Harold Adams Innis, professeur d'economie politique a l'Universite
de Toronto, Toronto (Ont.),

commissaires charges d'enqueter et de faire rapport sur les questions
susmentionnees, l'honorable W.-F.-A. Turgeon devant exercer les fonctions
de president;

2. Sans restreindre la portee generale du mandat ci-dessus, les Commissaires
devraient notamment:

a) Etudier l'effet, s'il y en a, des desavantages economiques, geogra­
phiques ou autres avec lesquels certaines regions du Canada sont aux
prises en ce qui concerne les divers services de transport qui s'y
trouvent et faire rapport a cet egard, et recommander quelles mesures
il y aurait lieu d'adopter afin de permettre au programme national de
transport de favoriser le mieux possible le bien-etre economique
general de tout le Canada;

b) Faire la revue de la Loi des chemins de fer en ce qui concerne, entre
autres, les questions de directive a la Commission en matiere de revi­
sion generale des tarifs-marchandises, des tarifs de concurrence, des
tarifs internationaux, etc., et recommander les modifications qui leur
semblent opportunes; .

c) Passer en revue la structure financiere de la Compagnie des chemins
de fer Nationaux du Canada et faire rapport sur l'opportunite (ou
I'inopportunite ) de mettre et garder les frais generaux de cette
Compagnie sur un pied comparable a celui d'autres compagnies fer­
roviaires importantes de I'Amerique du Nord;
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d) Passer en revue les methodes actuelles de comptabilite et de statistique
des cornpagnies ferroviaires au Canada, et faire rapport sur l'oppor­
tunite d'adopter (ou de rejeter) des mesures contribuant a rendre ces
methodes uniformes, ainsi que sur d'autres points connexes, tels que
la comptabilite afferente a la depreciation, Ie partage en postes ferro­
viaires et non ferroviaires de l'actif, des revenus et autres recettes, etc.;

e) Passer en revue et signaler les resultats obtenus sous l'empire de la
Loi du National-Canadien et du Pacifique-Canadien, 1933, et de ses
modifications, en presentant telles recommandations que la situation
actuelle justifie;

f) Faire rapport sur toute partie de la Loi des chemins de fer (ou de la
legislation ferroviaire en general) qu'il pourrait etre bon de reviser
ou de modifier a la lumiere des conditions actuelles.

3. Qu'aux fins enoncees ci-dessus, les Commissaires aient tous les pouvoirs
dont ils sont ou peuvent etre investis sous l'empire de la Loi des enquetes,
que tous les pouvoirs qui peuvent etre conferee en vertu de la Partie III
de la Loi des enquetes puissent etre exerces par tout groupe de deux des
Commissaires et que les ministeres de l'Administration f'ederale accordent
a la Commission, ainsi qu'a toutes les personnes agissant avec son autori­
sation ou sous ses ordres, le concours et la collaboration que les Commis­
saires peuvent juger desirables en toutes les matieres qui font l'objet
de I'enquete.

4. Que la Commission soit en outre autorisee a inclure dans son etude et dans
son rapport to utes les matieres que les membres de la Commission peuvent
considerer comme pertinentes ou du ressort general de l'enquete; et

5. Que la competence de la presente Commission ne s'etende pas a l'execution
de fonctions qui, en vertu de la Loi des chemins de fer, sont de la juridic­
tion exclusive de la Commission des transports.

Le Greffier du ConseiL priVf~,

(Signe ) A. D. P. HEENEY.



LA COMMISSION ROYALE

CANADA

GEORGE SIX, par la Grace de Dieu, Roi de Grande-Bretagne, d'Irlande et des
Territoires britanniques au dela des mers, Defenseur de la Foi.

A TaUS CEUx A QUI LES l'RESENTES parviendront ou qu'icelles pourront de quelque
maniere concerner,

SALUT:

ATTENDU qu'en raison de desavantages economiques, geographiques et
autres, certaines regions du Canada sont defavorisees par des difficultes de trans­
port et par certaines anomalies censees exister dans l'echelle actuelle des peages
et des tarifs.

ATTENDU qu'il serait dans l'Interet du public de faire enquete sur les pro­
blernes en jeu afin que toutes les questions de politique economiquc relevant du
Parlement et resultant du fonctionnement et de 1'entretien des transports natio­
naux puissent faire 1'objet d'un examen et d'un rapport.

ET ATTENDU que Notre Gouverneur en conseil a, par I'arrete C.P. 6033
rendu le vingt-neuvierne jour de decembre en l'an de grace mil neuf cent
quarante-huit (dont copie est annexee aux presentes), autorise, sous le regime
de la Partie I de la Loi des enquetes, chapitre 99 des Statuts revises du Canada,
1927, la nomination de Nos Commissaires y et ci-apres nommes aux fins de faire'
enquete et rapport sur les questions susmentionnees, et notamment, sans res­
treindre la portee generale de leur mandat:
a) Etudier 1'effet, s'il y en a, des desavantages economiques, geographiques ou

autres avec lesquels certaines regions du Canada sont aux prises en ce qui
concerne les divers services de transport qui s'y trouvent, et faire rapport it
cet egard, et recommander quelles mesures il y aurait lieu d'adopter afin de
permettre au programme national de transport de favoriser le mieux pos­
sible le bien-etre economique general de tout le Canada;

b) Faire la revue de la Loi des chemins de fer en ce qui concerne, entre autres,
les questions de directive a la Commission en matiere de revision generale
des tarifs-marchandises, des tarifs de concurrence, des tarifs internationaux,
etc., et recommander les modifications qui leur semblent opportunes:

c) Passer en revue la structure financiere de la Compagnie des chemins de fer
Nationaux du Canada et faire rapport sur I'opportunite (ou I'inopportunite)
de mettre et garder les frais generaux de cette Compagnie sur un pied
comparable a celui d'autres compagnies ferroviaires importantes de l'Ame­
rique du Nord;

d) Passer en revue les methodes actuelles de comptabilite et de statistique des
compagnies ferroviaires au Canada, et faire rapport sur l'opportunite
d'adopter (ou de rejeter) des mesures contribuant a rendre ces methodes
uniformes, ainsi que sur d'autres points connexes, tels que la comptabilite
afferente a la depreciation, le partage en postes ferroviaires et non ferro­
viaires de l'actif, des revenus et autres recettes, etc.;

e) Passer en revue et signaler les resultats obtenus sous l'empire de la Loi du
National-Canadien et du Pacifique-Canadien, 1933, et de ses modifications,
en presentant telles recommandations que la situation actuelle justifie;

f) Faire rapport sur toute partie de la Loi des chemins de fer (ou de la legis­
lation ferroviaire en general) qu'il pourrait etre bon de reviser ou de
modifier a la Iumiere des conditions actuelles.
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SACHEZ DONC MAINTENANT que de et par l'avis de Notre Conseil prive
pour Ie Canada, Nous nommons et designons par les presentes l'honorable
W.-F.-A. Turgeon, C.R., docteur en droit, membre de Notre Conseil prive
pour Ie Canada, M. Henry Forbes Angus, professeur de sciences economiques
a I'Universite de la Colombie-Britannique, de la cite de Vancouver, province
de la Colombie-Britannique, et M. Harold Adams Innis, professeur d'eco­
nomie politique a I'Universite de Toronto, de la cite de Toronto, province
d'Ontario, Nos Commissaires charges de poursuivre ladite enquete,

POUR QUE lesdits W.-F.-A. Turgeon, Henry Fortes Angus et Harold Adams
Innis detiennent et exercent les fonctions, charge et poste en question, et en
jouissent avec les droits, pouvoirs, privileges et emoluments attaches aux fonc­
tions, charge et poste susdits, de droit et en vertu de la loi, et plus particulie­
rement en conforrnite dudit arrete en conseil, durant Notre bon plaisir.

ET Nous autorisons de plus Nosdits Commissaires a detenir, exercer et
posseder tous les pouvoirs que leur confere ladite Loi des enquetes.

ET Nous commandons et enjoignons a Nosdits Commissaires de faire rapport
a Notre Gouverneur en conseil du resultat de leur enquete, des temoignages
rendus devant eux, ainsi que des recommandations qu'ils peuvent juger oppor­
tunes dans les circonstances.

ET Nous nommons de plus ledit honorable W.-F.-A. Turgeon president de
ladite Commission.

. EN FOI DE QUOI, Nous avons fait emettre Nos presentes Lettres Patentes et
a icelles fait apposer le Grand Sceau du Canada.

TEMOIN: Notre tres fidele et bien-aime Cousin, Harold Rupert Leofric
George, Vicomte Alexander de Tunis, Chevalier de Notre Ordre tres noble de la
Jarretiere, Chevalier grand-croix de Notre Ordre tres honorable du Bain, Che­
valier grand-croix de Notre Ordre tres distingue de Saint-Michel et de Saint­
Georges, Compagnon de Notre Ordre tres eleve de l'Etoile des Indes, Cornpa­
gnon de Notre Ordre du service distingue, decore de la Croix militaire, marechal
dans Notre Arrnee, Gouverneur general et Commandant en chef du Canada.

EN NOTRE HOTEr. DU GOUVERNEMENT, en Notre Cite d'Ottawa, ce vingt­
neuvierne jour de decembre en l'an de grace mil neuf cent quarante­
huit, Ie treizieme de Notre Regne,

Par Ordre,

Le sous-secretuire d'Etat,

E. H. COLEMAN.
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INTRODUCTION

II est interessant de noter que quatre commissions royales ont fait enquete
et rapport sur les questions de transport au cours des trente-quatre dernieres
annees, Ce sont les suivantes:

10 La Commission Drayton-Ackworth qui a fait rapport Ie 25 avril 1917;
2° La Commission royale sur les reclamations des provinces Maritimes, connue

sous Ie nom de Commission Duncan, dont le rapport porte Ia date du
23 septembre 1926;

3° La Commission royale presidee par le tres honorable sir Lyman P. Duff, alors
juge en chef du Canada. Cette Commission a fait rapport le 13 septembre
1932; et

4° La Commission royale des relations entre Ie Dominion et Ies provinces, connue
sous le nom de Commission Rowell-Sirois, dont Ie rapport porte la date du
3 mai 1940. Elle a traite entre autres choses des questions de transport.

Vu que chacun de ces rapports contient une revue de l'historique et de
I'evolution du systems de transport canadien, ce domaine ne sera pas explore
de nouveau en Ia presente occasion, sauf dans la mesure ou il pourrait etre
necessaire d'y revenir it propos des divers sujets d'enquete enumeres dans
l'arrete en conseil. II sera cependant utile, pour montrer la nature des pro­
blemes en jeu et pour indiquer les circonstances ayant entraine la necessite de
I'enquete, de preluder par le recit des evenements qui ont precede l'institution
de la Commission royale.

La derniere augmentation generals des tarifs-marchandises datait de 1920.
Elle fut suivie de reductions en 1921 et 1922. Par la suite aucune modification
n'a ete demandee avant octobre 1946 alors que les chemins de fer ont presents
une demande en vue d'obtenir une augmentation generale de 30 p. 100. L'aug­
mentation effective accordee dans ce cas fut de 21 p. 100 mais elle n'entra en
vigueur qu'au mois d'avril 1948. Consequemmenf, il s'est ecoule plus d'un
quart de siecleavant qu'il y eut relevement general des tarifs-marchandises.
Ces faits demontrent que les augmentations ou reductions generales de tarifs
ont ete effectuees dans des pericdes de fortes perturbations economiques. II
y eut des augmentations sensibles apres la Premiere et la Seconde Guerres
mondiales et des reductions en temps de crise economique,

Deux ans apres le debut de la Seconde Guerre mondiale, le gouvernement
canadien institua un regime de reglementation des prix administre par la
Commission des prix et du commerce en temps de guerre. Cette regie s'appli­
quait aux frais de transport, y compris les tarifs-marchandises et les tarifs­
messageries, et avait pour effet d"'immobiliser" ces taux. II etait interdit aux
chemins de fer et it la Commission des transports de les augrnenter sans l'assen­
timent de l'organisme de regie. Ainsi, les tarifs de transport sont restes au
merne niveau durant la guerre et pendant quelque temps dans la suite.

Avant l'instauraticn des regies, les frais des materiaux et de la main­
cl'ceuvre avaient augrnente dans une certaine mesure tandis que les frais de
transrort e'aient, it pEU d'exceptions pres, demeures it leur ancien niveau. Mais
lcs frais accrus dES chemins de fer furent plus que compenses par l'accroisse­
mont du tarif d2coulant des demandes de la guerre. Apres l'imposition des
regies, le volume du trafic a atteint des proportions sans precedent et les
chemins de fer O:1t prospere. A la suite de l'abolition des regies par la Com­
mission des prix et du commerce en temps de guerre les frais des chemins de
fer au chapitre des materiaux et de la main-d'oeuvre augmenterent et un fie­
chissement considerable du trafic suivit l'arret des host.ilites. La situation
financiere des chemins de fer s'etait alteree et le 9 octobre 1946, les compagriies
ferroviaires demandaient un relevement general de 30 p. 100 des tarifs sous
reserve de certaines exceptions.
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La demande des chemins de fer fut contestee par les sept provinces sui­
vantes: la Nouvelle-Ecosse, Ie Nouveau-Brunswick, l'Ile du Prince-Edouard,
le Manitoba, la Saskatchewan, l'Alberta et la Colombie-Britannique, et appel
fut interjete aupres du Gouverneur en conseil de la decision rendue par la
Commission des transports a I'egard de cette demande. Bien que la demande
eut ete presentee en octobre 1946, l'augmentation des tarifs (21 p. 100) n'est
entree en vigueur que le 8 avril 1948.

Puis suivirent une demande de relevernent des salaires et une menace de
greve de la part des employes de chemin de fer. Un reglement effectue "a la
onzierne heure" comporta un relevement de salaires de 17 cents de l'heure avec
application retroactive au 1er mars 1948.

Le 27 juin 1948, les chemins de fer presenterent une nouvelle demande en
vue d'une augmentation generale additionnelle des tarifs-marchandises de
20 p. 100, sous reserve de certaines exceptions. A cette epoque l'appel contre
l'augmentation de 21 p. 100 etait encore en instance devant le Gouverneur en
conseil. Le 12 octobre 1948, le Gouverneur en conseil fit tenir a la Commission
des transports un mandat de renvoi lui enjoignant d'etudier les deux questions
concurremment.

Dans l'intervalle (Ie 7 avril 1948), le Gouverneur en conseil avait donne
Instructions a la Commission des transports d'entreprendre une enquete
generale sur les tarifs-marchandises. Aucune enquete de cette nature n'avait
ete tenue depuis celIe qui avait ete ordonnee en 1925. Les sept provinces n'ont
pas vu cette demarche d'un bon ceil. Leurs premiers ministres respectifs ont
comparu devant le cabinet federal le 26 avril 1948, non pas tant pour en
appeler de la cause de 21 p. 100 (Ie droit d'appel avait ete reserve) mais,
ainsi qu'ils se sont exprimes, dans le but de dis cuter "un problerne commun qui
avait une portee sur le Canada entier". Faisant allusion au "bieri-etre econo­
mique de notre reseau" et a "I'unite de l'ensemble du Canada", ils demandaient
qu'une commission royale fut chargee de faire enquete sur Ie programme du
Canada en matiere de transport.

Le gouvernement rejeta la demande en vue d'une commission royale pour
les motifs enonces dans une lettre ecrite Ie 12 juillet 1948 par l'ancien premier
ministre du Canada aux differents premiers rninistres provinciaux. La lettre en
question mentionnait une reorganisation projetee de la Commission des trans­
ports, le deeret ministeriel susdit ordonnant une enquete generals sur le regime
des tarifs, et une demande de la Colombie-Britannique en vue de l'abolition du
tarif differentiel des montagnes dont la Commission des transports etait alors
saisie.

Le 29 juillet 1948, les sept provinces invoquant de nombreux motifs a l'appui
de leur demarche, en appelaient officiellement au Gouverneur en conseil de la
decision accordant une augmentation de 21 p. 100. Elles joignaient a leur appel
une nouvelle demande en vue de l'institution d'une commission royale, l'unique
moyen, d'apres elles, de trouver une solution satisfaisante "au probleme plus
vaste de poser des principes convenables de perequation en matiere de fixation
de tarifs". Alleguant que la Commission des transports de vait "penetrer dans
un domaine inexplore", elles mentionnaient egalement la necessite d'etablir "un
regime fondamental uniforme et ameliore", et de proceder "quant au regime
canadien des tarifs-marchandises, a une revision depassant en ampleur et en
portee tout ce que la Commission des transports avait jusqu'ici accompli en ce
sens aux termes de la Loi des chemins de fer". Les provinces ont declare qu'une
telle revision devrait comporter une refonte complete des dispositions statu­
taires relatives aux tarifs et aI'autorite de la Commission des transports dans ce
domaine.
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Les deux principaux partis politiques canadiens ont tenu des congres a
l'automne de 1948 et leurs deliberations ont porte principalement sur le choix
de nouveaux chefs de parti et sur l'adoption de programmes. Les deux congres
ont approuve des veeux formulant des plaintes contre des "distinctions injustes"
en matiere de tarifs-marchandises et d'autres anomalies du systeme de transport.
Un de ces vceux demandait l'institution d'une commission royale d'enquete et
l'autre preconisait la tenue d'une enquete.

Le 29 decembre 1948, Son Excellence le Gouverneur en conseil approuvait
l'arrete en conseil C.P. 6033 instituant la presente Commission royale.

Ainsi, il semble, a en [uger par le recit susdit des evenements et par les
termes de I'arrete en conseil, que le gouvernement a ete pousse a instituer cette
enquete par certaines representations qui lui ont ete faites au nom des regions
canadiennes situees hors des limites de la zone centrale. Ces representations
portent sur deux aspects. Elles declarant en premier lieu que ces regions du
Canada sont dans une situation def'avorable en comparaison de la zone centrale,
en raison de "desavantages economiques, geographiques et autres" qui leur sont
onereux, Puis, elles ajoutent en deuxieme lieu que par suite de ces desavantages
ces regions sont en butte a des difficultes qui resultent de la situation dans
laquelle elles sont placees en matiere de transport et, en particulier, "de certaines
anomalies censees exister dans I'echelle actuelle des peages et des tarifs".

Le gouvernement ayant pris connaissance de ces representations a conclu
qu'il serait dans I'interet du public d'ordonner que soit tenue une enquete sur
les 'problemes en jeu, "afin que toutes les questions de politique economique
relevant du Parlement et resultant du fonctionnement et de l'entretien des
transports nationaux puissent faire l'objet d'un examen et d'un rapport".

En consequence, il s'ensuit que bien que l'enquete ait porte en premier lieu
sur une etude des maux economiques dont se sont plaints ceux qui ont fait
les representations au gouvernement, la presente etude a pour objet de conduire
a un examen de toutes les questions touchant la politique economique du
Canada en matiere de transport. Ce n'est que par un examen de cette enver­
gure qu'il est possible de comprendre les maux dont se plaignent certaines
parties du pays et d'y remedier,

Cependant, il convient de noter que, merne si sa portee est etenduc, ainsi
qu'on vient de Ie dire, I'enquete est Iimitee jusqu'a un certain point parce que
toutes les questions soulevees doivent etre envisagees exclusivement en fonction
de leur portee sur le probleme du transport.

La Commission royale a decide de tenir des audiences generales afin de
procurer aux interesses l'occasion de comparaitre et de faire des representations.
Vu l'origine de la demande exercee en faveur de l'institution de la Commission
royale, on a ecrit aux premiers ministres de tous les gouvernements provinciaux
pour les informer qu'il plairait a la Commission royale d'entendre leurs repre­
sentations sur les questions mentionnees dans le mandat, et leur demander
d'enoncer, en particulier, les desavantages economlques, geographiques et autres,
s'il y en avait, qui portaient prejudice a leurs provinces respectives ou a des
parties de celles-ci, et la maniere dont, en raison de tels desavantages, elles
etaient defavorisees par suite de difficultes de transport ou d'anomalies dans
les tarifs courants de taxes et de·taux.

Tous les gouvernements provinciaux, sauf ceux de l'Ontario et de Quebec,
ont manifeste le desir de presenter pareils exposes de faits, ce qui eut lieu dans
la suite soit aux audiences regionales soit aux audiences finales a Ottawa, ou
aux deux endroits.

Des lettres furent envoyees egalement a la Railway Association of Canada
ainsi qu'a d'autres organismes et associations qui avaient manifeste de I'interet
a I'enquete, Des avis publics furent publies dans les journaux anterieurement
aux audiences regionales dans chacune des villes ou la Commission royale
devait sieger,
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Des audiences regionales furent tenuesdans chaque province du Canada
durant I'ete et au debut de l'automne de 1949, et les audiences finales eurent
lieu en novembre et decembre 1949, et de fevrier a la fin de mai 1950.

Les audiences officielles ont oecupe dans l'ensemble 138 jours et ont com­
porte 24,000 pages de temoignages et de plaidoyers. Deux cent quatorze temoins
ont comparu et depose en faveur de 143 memoires officiels. Chacune des huit
provinces et les deux chemins de fer ainsi que quelques-unes des associations
etaient representee par des avocats durant presque toutes les deliberations.

II convient de noter que pendant que I'enquete etait en cours, la Commis­
sion des transports a depose sa decision dans lacause du "Tarif dtfferentiel des
montagnes" qui a mis fin, le 1er juillet 1949, a la difference des tarifs-marchan­
dises qui avait existe pendant plusieurs annees a l'egard du transport au dela
des montagnes en Colombie-Britannique et en Alberta. La Commission des
transport; a aussi tenu une nouvelle enquete dans la cause de 21 p. 100 et a
depose sa decision concurremment avec une decision relative a une demande
de relevement des tarifs de 20 p. 100. II en est resulte une nouvelle augmen­
tation generale des tarifs de 8 p. 100, compte tenu de certaines exceptions. On en
a appele de cette decision a la Cour supreme du Canada sur un point de droit.
Cet appel a necessite une nouvelle audition devant la Commission des transports
ce qui a donne lieu a une decision relevant la hausse des tarifs de 8 p. 100 a
16 p. 100. La Commission des transports a modifie cette decision dans la suite
en portant l'augmentation de 16 p. 100 a 20 p. 100.

De plus, la Commission des transports a entrepris une "Etude des borde­
reaux d'expedition" en prevision de son enquete generale sur les tarifs-marchan­
dises.

Au cours des derniers mois de cette periode, certains employes de chemins
de fer ont demande des salaires plus eleves et des heures plus courtes et, apres
des audiences devant des tribunaux de conciliation, ont refuse d'accepter les
conclusions de la majorite des membres des tribunaux, ont pris un vote de greve
et se sont mis en greve le 22 aout 1950. Lagreve a ete terminee le 30 aout 1950
par une loi du Parlement convoque en session speciale pour s'occuper de la
situation. II en est resulte qu'on a fait droit dans la suite a I'integralite des
demandes des employes, soit, une augmentation des salaires de 7 cents l'heure
et la semaine de travail de 5 jours, ou de 40 heures, en vertu d'une decision de
l'arbitre nomrne sous l'empire de la loi speciale edictee a la session d'urgence,

Le present rapport est redige a la lumiere de ces antecedents et dans ces
circonstances.

Les avocats suivants ont pris part aux deliberations:

Le tres hon, J. L. Ilsley, K.C Avocat de la Commission royale
(demissionnalre en mai 1949)

Me F. M. Covert, K.C................... " "" "
Me Gaston Desmarais, C.R Avocat adjoint de la Commission royale
Me H. E. O'Donnell, K.C Chemins de fer Nationaux du Canada et

Railway Association of Canada
Me N. J. MacMillan Chemins de fer Nationaux du Canada
Me A. K. Dysart. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . """""
Me H. C. Friel, K.C..................... """ "
Me Graham MacDouga.ll................ """""
Me A. H. Hart.......................... """ "
Me C. F. H. Carson, K.C Chemin de fer Pacifique-Canadien
Me F. C. S. Evans, K.C................. "
Me K. D. M. Spence .
Me 1. D. Sinclair .
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Transportation

"

"

Me H.
Me G.
Me E.

Me Wilson McLean, K.C..•..........•••• Province du Manitoba
Me C. D. Shepard ..........•••...••••••
Me M. A. MacPherson, K.C......•.•.•••• Province de la Saskatchewan
Me P. C. Cronkite, K.C .
Me M. A. MacPherson, Jr ..........••.••.
Me J. J. Frawley, K.C..................• Province de l'Alberta
Me C. W. Brazier ......................• Province de la Colombie-Britannique
Me F. D. Smith, K.C Province de la Nouvelle-Ecosse et Cornite

des transports de la Commission
maritime du commerce

Me J. J. Connolly, K.C Province de la Nouvelle-Ecosse
Me J.-Paul Barry Province du Nouveau-Brunswick
Me J. O. C. Campbell, K.C Province de l'Ile du Prince-Edouard
Me W. E. Darby, K.C................... "
Me P. J. Lewis, K.C.................•.•. Province de Terre-Neuve
Me Eric G. Cook, K.C................... "
Me W. J. Matthews Ministere des Transports
Me W. P. Fillmore, K.C Chambre de commerce de Winnipeg et

Ville de Winnipeg
S. Scarth, K.C................•... Manitoba Pool Elevators
H. Smith, K.C Canadian Air Line Pilots Association
F. Whitmore ................•.... Chambre de commerce de Regina

Board of Trade de Saskatoon
Saskatchewan Associated Boards of Trade

Me W. W. Lynd, K.C Exploitants de houilleres de la Saskat-
chewan

Me H. G. Nolan, K.C Chambre de commerce d'Edmonton
Board of Trade de Calgary
Ville d'Edmonton
Ville de Calgary
Louis Petrie Limited
Alberta Co-Operative Union
Brock Company (Western) Limited

Me S. Bruce Smith, K.C Alberta Forest Products Association
Trans-Canada Highway System Associa­

tion
Me Milton Owen Union Steamship Company
Me H. F. MacPhee, K.C Associated Boards of Trade de l'Ile du

Prince-Edouard
West Point Ferries Limited

L'honorable Charles G. Power, K.C Canada and Gulf Terminal Railway
Me W. P. Power .....................•.• Canada and Gulf Terminal Railway
Me F. R. Hume Canadian Automotive Transportation

Association
Me W. L. Rapoport. ...............•.•.. Canadian Automotive

Association
Me R. Kerr Commission des transports du Canada
Me R. H. Milliken, K.C Cartel de ble de la Saskatchewan
Me M. M. Porter, K.C Cartel de ble de l'Alberta
Me G. F. Henderson ..............•..... United Grain Growers, Limited
Me J. B. McEvoy, K.C Associated Newfoundland Industries
Me G. H. Steer, K.C United Grain Growers, Limited

Alberta Federation of Agriculture
Me C. W. Clement, K.C Chambres de commerce d'Edmonton et

de Calgary
Corporations de Calgary et d'Edmonton
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TEMOIN

l' ..... Lamontagne, Maurice
Lebel, Gilbert

Alberta Associated Chambers of Commerce and
Agriculture Martin, James

Alberta Co-Operative Union .................•.•••• Bowlen, B. J.
Alberta Dairymen's Association J ohnstone, E.
Alberta Federation of Agriculture McFall, J. R.

Marler, Roy
Alberta Forest Products Association Swanson, Robert W.
Alberta, gouvernement de 1' Manning, I'hon. E. C.

Stewart, le professeur Andrew
Darling, H. J.
Harries, Hu
Locklin, Ie professeur D. P.
Morrison, Kenneth J.

Alberta Poultry Producers Limited Kapler, K V.
Cook, Albert W.

Alberta Branch Canadian Seed Growers Association .. Dickinson, F. L.
Alberta Crop Improvement Association Dickinson, F. L.
Alberta Seed Growers Co-Operative Limited Dickinson, F. L.
Cartel de ble de 1'Alberta Wesson, John H.

Memoire conjoint des
Manitoba Pool Elevators et des Saskatchewan

Co-Operative Producers
Algoma Steel Corporation Limited Fogo, senateur J. G., KC.
Anglo-Canadian Oils Limited ...............•...... Christian, R. J.
Associated Newfoundland Industries Limited McEvoy, J. B., KC.

Johnston, Arthur
Bertram Paper Products Company Limited Bolton, G. R.
Bella Coola Consumers Co-Operative Association Gargrave, Herbert
Blowey-Henry Limited Cairns, C. V.
Bonar lSr. Bemis Limited Bolton, G. R.
Bowater's Pulp and Paper Company Limited Murphy, Gerald F.
British Columbia Federation of Agriculture Heady, C.
British Columbia Feed Manufacturers Association Alton, E. J.
British Columbia Fruit Growers' Association Ewer, H. B.
Colombie-Britannique, gouvernement de la Wismer, l'hon. Gordon

Brown, J. E.
Carrothers, William A.
Brown, William
Jackson, S. K.
Kent, Lionel P.

British Columbia Lumber Manufacturers Associa-
tion Robson, J. G.

British Columbia-Mining Association of Mitchell, Charles H. Ablett,
E.B.

British Columbia Paper Manufacturers and Con-
verters Bolton, G. R.

British Columbia Tugboat Owners' Association Lindsay, J. A.
Brock Company (Western) Limited HarveY,John Henry
Canada and Gulf Terminal Railway Power, 1'hon. C. G., K.C.

Power, W. P.
Canada Steamship Lines Limited Hansard, Hazen, K.C.
Canadian Air Line Pilots' Association Eddie, A. R.
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MEMOIRE TEMOIN

Canadian Automotive Transportation Association .... Magee, John
Taylor, Jack
Buckman, Gene L.
Goodman, J. O.
Archambault, Camille

Canadian Aberdeen Angus Association Salter, Hardy
Canadian Boxes Limited Bolton, G. R.
Canadian Hereford Association Salter, Hardy
Canadian Percheron Association .........•.......... Salter, Hardy
Congres canadien du TravaiL ..................•.•. F'orsey, Eugene

McGuire, J. E.
Canadian Co-Operative Implements Limited Brown, John B.
Canadian Co-Operative Processors Limited Harding, D. E.
Canadian Electrical Manufacturers Association Simpson, Bruce N.

Reilly, Leo M.
Canadian Federation of Agriculture Hannam, H. H.

Hope, Dr E. C.
Canadian Food Processors Association Robinson, Phil R.

Caldwell, W. R.
Canadian Industrial Traffic League Paul, George
L'Association des manufaeturiers canadiens Brown, Stuart B.
Chemins de fer Nationaux du Canada Gordon, Donald M.

Cooper, T. H.
Fairweather, S. W.

Compagnie -du chemin de fer Pacifique-Canadien .... Walker, George A.
Crump, Norris R.
Jefferson, C. E.
Liddy, S. J. W.
Thompson, James C.
Newman, William Arthur
Mcfrougall, Ie professeur J. L.
Armstrong, P. C.
Jones, Allen Northey
Norman, Henry Gordon
Elliott, Courtland
Armstrong, John E.

Canadian Pulp and Paper Association Hawkins, Charles E.
Carry, C. W. Limited Carry, C. W.
Co-Operative Vegetable Oils Limited Friesen, David K.
Coulee, municipalite rurale de Ward, Arthur
Creamette Company of Canada Limited Williams, Robert

Williams, George J.
Dominion Joint Legislative Committee, Railway

Transportation Brotherhood <International Rail-
way Labour Organization) Kelly, Arthur J.

Dominion Steel and Coal Corporation Limited Forsyth, L. A., K.C.
Dower Brothers Limited .................•......... Hold, Archie A.
Eastern Provincial Airways Limited Blackwood, Ie capitaine E. W.
Edmonton Chamber of Commerce Harries, Hu

Calgary Chamber of Commerce, ville d'Edmonton Hatfield, C. E.
et ville de Calgary McGreer, Eric D.

Federated Co-Operative Services Limited .....•..... Purdy, W. J.
Federation of Automobile ·.· McCullough, E. A.

Dealer Associations of Canada .. : Wilson, H. 1.
"Fill-the-Gap" Association Dudragne, Noel
Furness Red Cross Line, Furness-Warren Line et New-

foundland Canada Steamships Limited..•....... Daley, G. McL.
Williams, J. L.
Barnstead, Walter O.

Gainers Limited Neale, Walter
Garment Manufacturers' Association of Western

Canada Guttman, H. H.
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Grand Prairie Co-Operative Livestock Marketing
Association Limited Allen, Hugh W.

Great West Garment Company Limited Roscoe, R. W.
Hudson Bay Route Association MacNeill, R. H.

Brockelbank, l'hon. J. H.
Holstein-Friesian Association (Canadian National]

Livestock) Powell, John E.
MacArthur, P. D.
Wilson, William R.

Husky Oil and Refining Limited Ainsworth, Fred
Knight, A. C.

Industrial Development Board of Manitoba Parr, W. L.
Interior Lumber Manufacturers Association Collins, Harold B.
International Brotherhood of Teamsters, Chauffeurs,

Warehousemen and Helpers of America,
American Federation of Labour MacArthur, A. F.

Jasper Chamber of Commerce McKay, Donald K.
Jones, Gordon Woo Jones, Gordon W.
Latta, D. G. Limited Dworkin, David L.
Levis (Quebec), ville de Bourget, M., depute
Lloydminster Petroleum Association Watson, Harold D.
Local Council of Women-Regina Thomson, MmeMary
Louis Petrie Limited Lewis, Harold V.
MacDonald Consolidated Limited Maddison, H. W. J.
Manitoba Co-Operative Wholesale Limited .....•.... Chown, E. B.
Manitoba Branch Canadian Seed' Growers Associa-

tion Dickinson, F. L.
Manitoba Crop Improvement Association .........•. Dickinson, F. L.
Manitoba Dairy and Poutry Co-Operative Limited ... Goodman, F. J.
Manitoba Federation of Agriculture and Co-

Operation Wilton, J.
McLean, J. T.

Manitoba, gouvernement du Campbell, l'hon. D. L.
Moffat, R. E.

Manitoba Pool Elevators McConnell, G. N.
Maritime Board of Trade-Comite du transport Matheson, Rand H.

Morrow, Clarence J.
Sutton, R. D.
Bigelow, John R.
Fisher, C. M. P.
French, A. R.

Mid-West Metal Mining Association Shepherd, F. D.
Mining Association of British Columbia Mitchell, Charles H.

Ablett, E. B.
Moncton-Town Planning Commission for the

Metropolitan Area of Greater- ' Frost, S. R.
Mutch, R. E. and Company Mutch, R. E.
National Paper Box Company Bolton, G. R.
Nouveau-Brunswick, province du ................•. Love, le professeur R. J.

, Crandlemire, Harold
Tooke, Alec
Cunningham, G. C.
Estey, Frank D.
MacKay, Colin

Terre-Neuve, Board of Trade.........•.•.•..•..••• Ayre, Lewis H. M.
Miller, Edgar
Brookes, Lewis

Terre-Neuve, gouvernement de Smallwood, l'hon. J. R.
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TEMOIN

(suite) " McNamara, George C.
French, Reginald M.
Dalton, Ie capitaine M. G.
Sparkes, Reginald F.
Russell, Hazen A.
Simpson, Frank

Northumberland Ferries Limited Mutch, R. E.
Nouvelle-Ecosse, gouvernement de la MacDonald, l'hon. Angus

Egan, Harold J.
Ontario Mining Association Harris, Alexander
Ouimet, M. Seraphin Ouimet, M. Seraphin
Pacific Mills Limited Bolton, G. R.
Zone de la Riviere-la-Paix-Boards of Trade,

Chambres de Commerce de (Boards of Trade du Turgeon, senateur Gray
district de Cariboo) Murray, George M., depute

Pioneer Electric Limited Noonan, Richard
lIe du Princc-Edouard, Boards of Trade de 1' Kickham, Thomas J.

Proffit, R. A.
Morris, P. L.
Shaw, Gordon
Morris, John H.
Thompson, George P.
Higgins, Wallace L.

lIe du Prince-Edouard, gouvernement de 1'••.••••••• Jones, l'hon. J. W.
Rogers, B. Graham
Offer, Elmer E.
Scales, Austin A.
Gorman, Eugene M.
O'Brien, Jerome
Reddall, Charles P.
MacFarlane, Lorne H.
Thompson, Ie colonel C. c.

Quebec, Chambre de commerce de la province de .... La Tour, Gilbert
Quebec-Ville et Chambre de commerce de Quebec .. Power, Frank

Poisson, Y.
Railway Association of Canada Brass, J. A.

Gaffney, F. A.
Regina Chamber of Commerce Whitmore, E. F.

Saskatoon Board of Trade
Saskatchewan Associated Boards of Trade

Saguenay, Conseil d'orientation economique du
Saguenay Grenier, P.

Saint John Board of Trade Blake, A. F.
Mortimer, Frederick C.

Succursale de la Saskatchewan de la Canadian Seed
Growers Association Dickinson, F. L.

Saskatchewan Cattle Breeders Association Connell, G. F.
Exploitants de houilleres de la Saskatchewan Nord, F. H.
Saskatchewan Co-Operative Producers Limited Robertson, George W.
Saskatchewan Dairy Association ..................•. Turnbull, J. S.
Saskatchewan Federated Co-Operatives Limited ..... Fowler, H. L.
Saskatchewan Forage Crop Growers Co-Operative

Marketing Association Dickinson, F. L.
Saskatchewan, gouvernement de la McIntosh, Phon. L. F.

Britnell, Dr G. E.
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MEMOIRE TEMOIN

Saskatchewan, gouvernement de la Britnell, Dr G. E.
aussi gouvernements du Harries, Hu
Manitoba et de l'Alberta (Sujet: tarifs de laMoffat, R. E.

passe du Nid-de-Corbeau)
Saskatchewan Homemakers' Clubs o. Wade, M?" Mary C.
Saskatchewan Honey Producers Co-Operative

Marketing Association Limited 0 • 0 0 •• 0 • 0 0 Pugh, Roy M.
Saskatchewan Motor Dealers Association ' 0 • 0 •• Pinch, John
Saskatchewan Poultry Board 0 • Brown, W. W.
Saskatchewan Seed Grain Co-Operative Limited Dickinson, F. L.
Saskatchewan Stock Growers' Association 0 • 0 Wiebe, Herbert
Ship-by-Rail Association 0 • Huston, H. B.
Sidney Roofing and Paper Company Limited Bolton, G. R.
Southern Alberta Co-Operative Vegetable Growers

Association Limited 0 • 0 Cameron, A. A.
Southern Alberta Sheep Breeders Limited 0 • 0 • 0 Benson, William S.
Surrey Co-Operative Association o' 0" Creelman, B. G.
Trans-Canada Highway System Association (Route

de Yellowhead) o.. Smith, S. Bruce, K.C.
United Farmers of Alberta Co-Operative Limited. 0 •• Priestley, Norman F.
United Farmers of Canada (Saskatchewan Section)

Limited 0 ••••••• 0 0 • 0 0 Bickerton, George R.
United Grain Growers 0 ••• 0 ••••• Brownlee, l'hon. J. E.
Vancouver, Board of Trade de 0 • 0 • 0 • 0 0 • 0 Norris, T. Go, K.C.
Vancouver, ville de 0 ••••••• 0 •••• o.. 0 •••• 0 Thompson, le maire Charles E.
Vulcan Iron and Engineering Limited 0 •••• 0 •• 0 Stetchishin, V. M.
West Point Ferries Limited 0 • 0 •••• 0 • 0 Pate, Peter W.

Philipps, Sanford
Western Stock Growers' Association Coppock, Kenneth
Western Supplies, Limited Armstrong, Henry B.
Westminster Paper Company Bolton, G. R.
Winnipeg Chamber of Commerce (et la ville de

Winnipeg) Fillmore, W. P., K.C.
Walker, John

Woolings Forest Products Woolings, E. V.
Woolirigs, T. S. and Company Duffy, H. E.
Young, Edward James ' Young, Edward James
Alberta Provincial Sheep Breeders Co-OperativePas de temoin

Association Limited .
Association of Quebec Pulpwood Dealers Registered .. "
Board of Trade, ville de Montreal "
Board of Trade, ville de Toronto "
Canadian Air Lines Dispatchers Association "
Canadian Retail Federation "
Consolidated Truck Lines Limited.................. "
Consumers of Heavy Industrial Fuel from

Lloydminster .
Comite mixte de transport des Chambres de commerce

de Fort-William et de Port-Arthur 0 • • •• "

Louisburg, Board of Trade de. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. "
Association des marchands de bois a pate du Quebec .. "
Quesnel, Board of Trade de 0 o. "
Ro,Yal Agricultural Winter Fair. . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. "
Saskatchewan Association of Rural Municipalities. . .. "
Truck Drivers and Helpers Union-Local 31 ..... 0 • 0 "
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LISTE DES VILLES ou LA COMMISSION ROYALE A SIEGE

VILLES DATE

OTTAWA (Ontario) ... 0.0 ... 0.0. 0.0.00. 0 ••• 0 oLe 2 mai 1949

WINNIPEG (Manitoba). 0 ••• 0 0.0 ••••• 0 0 •• 0 ••• .Les 1er , 2 et 3 juin 1949

REGINA (Saskatchewan). 0 0 0 • 0 • 0 0 0 • 0 • 0 ••••• 0. Les 7, 8, 9 et 10 juin 1949

CALGARY (Alberta) ... 0 • 0 • 0 ••••••• 0 0 o. o' 0 ••• Les 13 et 14 juin 1949

EDMONTON (Alberta) 00.0. 0 0 ••• 0 • 0 • 0 • 0 0 0 0 •• 0 Les 16 et 17 juin 1949

VICTORIA (Colombie-Britannique) . 0 ••• 0000 ••• Les 22 et 23 juin 1949

VANCOUVER (Cclombie-Britannique) , 0 • 0 0 0 • 0 • Les 28, 29 et 30 juin 1949

HALIFAX (Nouvelle-Ecosse) , 0 0 0 • 0 • 0 • 0 • 0 0 •••• 0 Les 12, 13 et 14 juillet 1949

FREDERICTON (Nouveau-Brunswick). 0 0 0 • 0 0 0 0 Les 18, 19, 20 et 21 juillet 1949

CHARLOTTETOWN (ile du Prince-Edouard) , 0 Les 25, 26 et 27 juillet 1949

QUEBEC (Quebec) 0 ••• 0 ••••• 0 • 0 ••• 0 • 0 •• 0 Le 30 juillet 1949

MONTREAL (Quebec). 0 • 0 • 0 ........ 0 • Le 2 aout 1949

TORONTO (Ontario). 0 • 0 • 0 • 0 • 0 0 •• 0 • 0 0 0 0 0 • 0 0 0 • Les 4 et 5 aout 1949

SAINT-JEAN (Terre-Neuve) 0000 •• 0.00.0 •• 0 ••• Les 27, 28 et 29 septembre 1949

OTTAWA (Ontario). 0.00 •• 00000000.000. o' 0.0. Du 1er novembre au 16 decembre 1949

Du 6 fevrier au 31 mars 1950

Du 19 avril au 31 mai 1950



CHAPITRE I

DESAVANTAGES ECONOMIQUES, GEOGRAPHIQUES OU AUTRES DE
CERTAINES REGIONS DU CANADA

L'arrete en conseil C.P. 6033, en son paragraphe 2 a), ordonne a la Com­
mission royale d'i'etudler l'effet, s'il y en a, des desavantages economiques,
geographiques ou autres avec lesquels sont aux prises certaines regions du
Canada, en ce qui concerne les divers services de transport qui s'y trouvent,
et de faire rapport a cet egard, et de recommander quelles mesures il y aurait
lieu d'adopter afin de permettre au programme national de transport de favo­
riser Ie mieux possible le bien-etre economique general de tout le Canada".

A. INTRODUCTION

Les gouvernements de la Colombie-Britannique, des trois provinces des
Prairies et des quatre provinces Maritimes ont envoye des representants temoi­
gner devant la Commission royale et ont presente des memcires concernant les
desavantages economiques, geographiques ou autres avec lesquels leurs pro­
vinces respectives sont aux prises en matiere de transport. L'Ontario et le
Quebec n'ont presente aucun expose de faits, quoique des invitations aient ete
envoyees aux premiers ministres de ces deux provinces et que des audiences
regionales aient ete tenues aToronto, a Quebec et aMontreal. II est egalement
a noter que, lors des demandes de relevement des taux de transport presentees
par les compagnies de chemin de fer a la Commission des transports, durant les
annees 1946 a 1950, les provinces de Quebec et d'Ontario ne se sont pas melees
de la question, tandis que toutes les autres (sauf Terre-Neuve qui n'est entree
dans la Confederation que Ie 1" avril 1949), ont conteste ces demandes et en ont
appele des decisions au Gouverneur en conseil.

L'attitude des gouvernements des provinces centrales semble laisser en­
tendre que celles-ci considerent comme generalernent satisfaisantes dans cette
region les presentes conditions du service ferroviaire et les taux de chemin de
fer; cette attitude contraste grandement avec Ie mecontentement general et le
de sir d'une amelioration que l'on constate dans les autres provinces.

Dans sa premiere decision rendue au sujet de la demande d'augmentation
de 30 p. 100 faite le 30 mars 1948, la Commission des transports a expose en
detail son attitude en ce qui concerne sa propre juridiction et les pouvoirs qu'elle
a de reduire les taux de transport pour venir en aide a l'industrie, d'ezaliser
les frais de production et de rernedier a la situation geographique ou aux con­
ditions climatiques en ordonnant une reduction des taux de transport. Les
passages suivants, extraits de ses jugements, montrent clairement son opinion
en ce qui concerne sa propre autorite et la discretion laissee aux chemins de fer
a ce sujet. A la page 53 de son jugement, la Commission des transports cite, a
l'appui de sa decision, le passage suivant du jugement qu'elle rendait en 1924
dans la cause du National Dairy Council of Canada:

"La Commission est autorisee a voir entre autres choses a ce que Ies taux
soient raisonnables. Le Parlement ne l'autorise aucunement a se constituer en
arbitre de la politique industrielle. Les opinions peuvent varier quant a divers
modes d'expansion, mais lorsqu'il s'agit d'envisager une situation en matiere de
tarif, les fonctions de la Commission consistent a veiller a ce que les taux soient
raisonnables et non pas a enoncer une opinion preconcue quant au genre
d'industrie ou au pro cede industriel qui merite d'etre aide par une modification
des taux,

23



24 RAPPORT DE LA COMMISSION ROYALE DES TRANSPORTS

"En d'autres mots, bien que les membres de la Commission puissent avoir,
et qu'Ils aient, cornme Canadiens, des sympathies a I'egard de certaines politiques
d'expansion economique qui auraient I'eftet de conduire, par une plus grande
variete, a une plus grande solidarite econornique, ce ne sont pas leurs opinions
generales, mais bien lcs pouvoirs qui leur ont eteconferes par la Loi des chemins
de fer qui determincnt ce qu'Ils peuvent faire. La loi, il est vrai, leur acccrde
des pouvoirs etendus; mais elle ne peut pas etre prise pour un blanc-ssing que
les mernbres de la Commission peuvent remplir a leur guise. II ri'appartient pas
a cet organisrne, tel que constitue par Ie Parlement, d'etablir des, taux pour Ie
developpernent du commerce, mais il lui incombe, soit sur reception d'une
plainte, soit de sa propre initiative, de voir a ce que Ies taux etablis sont
raisonnables."

Nous citons de nouveau Ie jugement rendu dans Ia cause du National­
Canadien c. le Pacifique-Canadien et autres, 39 C.R.C. 1, pages 25-27:

"Dans la mesure ou ce point concerne la proposition voulant que les frais
desavantageux de production devraient etre egalises ou diminues dans les taux
de transport ... il convient de declarer que cela depasse les pouvoirs ou attri­
butions de la Commission."

et
"Les chemins de fer ne sent pas tenus, en vertu de la Loi des chemins de

fer, d'egaliser Ie cout de la production au moyen d'un abaissement des taux de
transport pour que tous puissent egalemerrt soutenir la concurrence sur un
marche libre."

et
"Les chemins de fer ne sont pas requis par la loi de compenser les desavan­

tages naturels comme l'emplacement, Ie cout de la production ou autres et ne
peuvent en justice y etre forces."

et
"Une compagnie ferroviaire n'est pas tenue d'ajuster ses taux de transport

pour que I'cxpeditcur soit assure de toujours faire des affaires profitables. Les
taux de transport ne constituent qu'un seul element de frais pour I'expediteur.
L'obligation de Ia part de la compagnie de chemin de fer est d'imposer une taxe
raisonnable. Elle n'est pas tenue de garantir, au moyen d'unc reduction de taux,
que l'entreprise rapportera des benefices. En d'autres termes, la convenance des
taux de transport ne se juge pas d'apres Ies besoins d'une entreprise ou la facon
dont elle est adrninistree."

et
"La Commission a soutenu que la perequation des frais de production ne la

concerne pas et qu'en matiere de taux, sa juridiction a rapport a la convenance
de ces taux."

et
"La Commission a souvent declare que la perequation des frais de production

ne la regarde pas. Elle a affirrne plusieurs fois que son autorite, en ce qui a
trait aux demandes, porte sur la convenance des taux de transport et non pas
sur la proportion des benefices realises par le requerant."

et
"A maintes reprises, il a ete pose en principe que les commissions char-gees

de reglementer Ies taux n'ont absolument pas le droit de tenter de compenser Ies
conditions geographiques et climatiques ou d'equilibrer les conditions econo­
miques. Elles s'occupent simplement et uniquement de la convenance de la taxe
que la compagnie de chemin de fer cherche a percevoir pour Ie transport d'une
marchandise dorinee, indepcndamment de sa fabrication ou de sa provenance."

et
"La Commission a Iaisse entendre qu'en matiere de taux, par exemple, ses

fonctions concernent Ies plaintes portees au sujet de leur exorbitance ou des
disparites injustes, et qu'elle n'a pas la faculte d'etabllr des taux aux seules fins
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d'accroitre le traficrce qui veut dire que la Commission n'a pas recu du Parle­
ment le pouvoir d'agir comme arbitre des, methodes industriclles, Si elle
possedait cette autorite, il faudrait des termes explicites. Si un tel pouvoir lui
etait confere, la Commission pourraitalors decider si l'on doit permettre a une
industrie de s'e developper dans une region ou dans une autre. Cette f'aculte ne
lui a pas ete conferee. La compagnie ferroviaire, exposee aux inhibitions en
matiere de distinctions injustes, peut accorder, comme element de base, un taux
reduit afin de favoriser l'expansion du trafic. En ce qui concerne la transaction,
les profits' ou les pertes deviennent sa propre responsabilite, Aux termes de la
Loi des chemins de fer, la Commission n'a aucune responsabilite en matiere de
profits ou de pertes, et, comme il a ete indique, son intervention en matiere de
taux doit concerner les questions qui relevent du vaste domaine des disparites
injustes et de la convenance de ces taux; l'expansion des industries au moyen
de l'ajustement des taux ne la regarde pas."

et
"Les pouvoirsconferes a la Commission des transports sont regulateurs et

non administratifs. Les fonctions qui lui ont ete attribuees par le Parlement ne
consistent pas a etablir des taux de transport favorables a I'expansion commer­
ciale, mais plutot a s'occuper du caractere raisonnable de ces taux, soit a la suite
de plaintes, soit de sa propre initiative."

et
"II a ete decide que les chemins de fer detiennent, en matiere d'expansion

du trafic, des pouvoirs que ne possede pas la Commission des transports; c'est­
a-dire que la compagnie ferroviaire, acceptant le risque de profits ou de pertes,
peut adopter, en vue de l'expansion du trafic, un tarif que la Commission ne
serait pas justifiable de prescrire, La compagnie peut appliquer des taux
d'expansion dans Ie but d'accroitre le trafic, mais ['allegue que la Commission
n'a pas les pouvoirs necessaires pour agir ainsi."

B. ATTITUDE DES PROVINCES DEVANT LE GOUVERNEUR EN CONSEIL

A la suite de cette decision, les sept gouvernements provinciaux en ont
appele au Gouverneur en conseil. II importe de citer ici quelques-unes des
observations contenues dans le factum presente par les premiers ministres de
ces provinces au Cabinet, Ie 20 juillet 1948, parce que c'est surtout a la suite de
ces observations que la presente Commission royale a ete constituee par arrete
en conseil.

"L'une des plus grandes difficultes avec lesquelles la Commission des trans­
ports a ete aux prises, depuis son organisation, dans ses efforts pour reglementcr
et regir les taux de transport au Canada, pour eriger un systeme ou un tarif de
taux, qui soit, sous tous rapports, dans les memes circonstances et Ies memes
conditions du trafic, juste et raisonnable pour toutes Ies personnes et localites a
ete [usqu'ici et est encore la situation geographique desavantageuse de certaines
localites ou les circonstances qui leur sont defavorables. II a ete pose en
principe que les fonctions de la Commission ne vont pas jusqu'a la suppression,
par aiusternent des taux de transport, de ces desavantages geographiques
naturels qui, dans un pays d'aussi vaste etendue et de population aussi clair­
semee que le Canada, doivent normalement exister."

Le factum cite ensuite Ie passage suivant du jugement rendu par la Com­
mission des transports sur la demande en vue d'un relevement de 30 p. 100 des
tarifs-marchandises:

"A maintes reprises, il a ete pose en principe que les commissions chargees
de reglementer Ies taux n'ont absolument pas le droit de tenter de compenser les
conditions geographiques et climatiques ou d'equilibrer les conditions econo­
miques. Elles s'occupent simplement et uniquement de la convenance de la taxe
que la compagnie de chemin de fer cherche a percevoir pour le transport d'une
marchandise particuliere, independamment de sa fabrication ou de sa
provenance."
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Le factum continue:
"Vu les opinions que la Commission des transports a ainsi exprimees a

maintes reprises, il nous semble evident que toute enquete faite par elle, en
vertu du recent arrete en conseil C.P. 1487, serait necessairement de nature
restreinte.

"En outre, la tournure d'esprit juridique dont font preuve ces jugements
persiste depuis trop longtemps pour que la Commission change d'attitude
et accorde la consideration riecessaire aux questions vitales de la repercus­
sion et des eftets des taux majores au point de vue geographique, economique
et na tional."
Le mernoire declare ensuite:

"Le grand public, touche par l'ordonnance du 30 mars 1948, a perdu
confiance dans Ia facon dont la Commission envisage Ie problems, et il est
d'importance primordiale que l'on tienne compte de l'opinion publique en cette
matiere.

"Pour les raisons deja mentionnees, les provinces ici representees sont d'avis
qu'une enquete de la Commission des transports ne servirait aucune fin utile ou
efficace et elles ne sont pas disposees a accepter la Commission comme tribunal
competent pour regler les questions d'envergure qui lui ont ete deferees."

Les premiers ministres des provinces ant ensuite demande 1'institution d'une
commission royale en ces termes:

"Etant investie du mandat qui lui permettrait d'enqueter sur tous les
problemes ferroviaires qui S6 posent actuellement au pays, au sens geographique
ou economique, avec pleins pouvoirs de recommander toute modification neces­
saire a la legislation existante ou toute modification concernant la constitution,
les pouvoirs et les fonctions de I'organisme de reglementation, elle tendrait a
creer un plus grand sentiment de securite nationale et regionale dans tout Ie
pays. Nous sommes d'avis que l'on devrait fournir aux provinces l'occasion de
formuler des recornmandations au sujet du mandat de cette commission royale."

Le factum en question fait mention du fardeau que les tarifs-marchandises
imposent a' certaines regions en raison de leur situation geographique et econo­
mique; il allegue en outre que les pouvoirs accordes a la Commission des
transports par Ie Parlement ne lui "permettent pas d'effectuer (quant aux tarifs­
marchandises) les vastes changements, peut-etre un peu revol.utionnaires, que
Ie gouvernement espere leur voir apporter".

C. REPARTITION EN REGIONS

II existe, dans les conditions geographiques, economiques et autres des
diverses provinces du Canada, des differences importantes qui pourraient jus­
tifier une discussion independante des desavantages qui S6 presentent pour
chacune des provinces en matiere de transport. Cependant, des similitudes
dans Ies conditions de certaines provinces font qu'il est plus facile de diviser le
pays en sections au regions aux fins du present chapitre.

Les provinces Maritimes, Nouvelle-Ecosse, Nouveau-Brunswick et lle du
Prince-Edouard, forment une unite geographique et ant des problemes de
transport a peu pres semblables. Toutes trois (Terre-Neuve egalement) jouis­
sent des avantages statutaires prevus sous le regime de la Loi des taux de
transport des marchandises dans les provinces Maritimes.

Les trois provinces des Prairies, l'Alberta, la Saskatchewan et le Manitoba,
forment egalement une entite geographique et ant des problemes de transport
semblables; les conditions eeonomiques s'y presentent sous les memes aspects
et toutes jouissent des privileges que leur accordent les tarifs statutaires dits
du Nid-de-Corbeau en matiere de transport.

La province de la Colornbie-Britannique jouit d'avantages qui lui sont
propres mais elle se trouve egalement en face de desavantages particuliers,
suffisants pour motiver qu'on la range dans une categoric a part.
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La province de Terre-Neuve est une nouvelle province du Canada et ses
problernes, merne s'ils ressemblent a ceux des trois provinces Maritimes sous
plusieurs rapports, en different suffisamment pour qu'on en traite separement,

Les provinces de Quebec et d'Ontario, a cause de leur situation au centre
du Canada, de leurs regimes economiques analogues, de leur indifference
apparente vis-a-vis des deliberations de la presente Commission royale et de
celles de la Commission des transports dans les causes relatives aux tarifs­
marchandises entre 1946 et 1950, peuvent etre groupees ensemble aux fins du
present chapitre.

II convient done de diviser le pays en cinq regions, de la facon indiquee
dans les cinq alineas qui precedent.

1. PROVINCES MARITIMES

a) DEsAVANTAGES ALLEGUES

1. Le principal inconvenient dont se plaignent les provinces Maritimes est
le long parcours entre les marches et les sources d'approvisionnement, ce qui
place les producteurs des Maritimes dans une position relativement desavan­
tageuse sur les marches centraux du pays lorsqu'Il s'agit de soutenir la con­
currence de ceux de la region ou le parcours est beaucoup plus court. Cet
inconvenient est accentue, dit-on, par le tarif douanier canadien qui fait que
la region des Maritimes depend plus des marches du centre que de ceux des
Etats-Unis de l'Est qui, pretendent-e'lles, sont a la fois un debouche naturel
pour leurs produits et la source normale de leurs approvisionnements.

2. Ces provinces alleguent que les caracteristiques de leur economie sont
les suivantes: a) une dependance prononcee de la production d'articles essen­
tiels de peu de valeur vendus en grande partie en dehors de Ia region; b) une
dependance marquee des services exterieurs, principalement ceux du centre du
pays, pour Ies produits et les denrecs de consommation, et c) une industrie
manuf'acturiere peu developpee et de peu d'envergure pour la plus grande
partie, et qui, par consequent, arrive difficilement a soutenir la concurrence
des producteurs du centre du Canada dont les frais sont moins eleves et qui
produisent en grande quantite,

3. Les provinces Maritimes declarant que, par comparaison avec le Canada
central, leur economie se deteriore et que l'accroissement du cout du transport
vel'S le centre du pays et la diminution du nombre de leurs marches etrangers
influent sur cette tendance. Exemples: perte des marches du Royaume-Uni
pour les pommes, le bois d'ceuvre et les etais de mine; des debouches ameri­
cains pour les pommes de terre.

Le cas des Maritimes pourrait se resumer ainsi: Lors de la Confederation,
I'acces des marches du centre du pays leur a ete promis. Aujourd'hui, a cause
de la deterioration du commerce etranger, due surtout aux restrictions mone­
taires et commerciales,. ces marches sont devenus pour eux plus importants
que jamais. Le fait que les Maritimes sont isolees de la region centrale a
cause de la distance et de l'augmentation du cout du transport des marchan­
dises est l'un des principaux arguments invoques a l'appui de leurs revendi­
cations. Un temcin du comite du transport du Board oj Trade des Maritimes,
a qui l'on a demande si ces provinces etaient pretes a accepter leurs desavan­
tages, a condition de conserver leurs avantages, a repondu:

"L'Idee qui, du point de vue national, a preside a la construction de notre
chemin de fer Intercolonial, c'est qu'il permettrait aux gens et aux industrie1s
I'acces des marches du centre du pays. C'est la Ie principe directeur."
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La Loi des taux de transport des marchandises dans les provinces Mari­
times est consideree cornme l'instrument destine it faciliter I'acces des marches
centraux. Le ternoin en question a pretendu que cet instrument perd de son
efficacite:

"Le sens general des temoignages sur la f'acon dont les provinces Maritimes
envisagent Ia question ... c'est que les changements qui ont eu lieu depuis que
la Loi des taux de transport des marchandises dans les provinces Maritimes est
entree en vigueur en 1927, ont pour effet d'accentuer les difficultes pour les
producteurs des Maritimes lorsqu'il s'agit d'atteindre les marches centraux ou
regne une concurrence intense, et d'y rivaliser avec les industries voisines de ces
marches."

Les expediteurs des Maritimes pretendent que ces changements ont resulte
surtout (1) de la concurrence plus grande des camions dans les provinces cen­
trales, ce qui a eu pour effet d'abaisser le cout du transport pour leurs rivaux
sur ces marches, et (2) des recentes majorations generales appliquees unifor­
mement, surtout sur les longs parcours, it partir de la region choisie, en direc­
tion ouest. Ces changements, pretendent-ils, ont amoindri les avantages que
les taux etablis sous le regime de la Loi de 1927 devaient conferer aux Mari­
times.

Les interesses soutiennent egalement que la politique douaniere du pays
leur a ete def'avorable. L'avocat des Maritimes a cite it 1'appui de sa these
1'extrait suivant du Rapport de la Commission royale d'enquete sur les relations
entre le Dominion et les provinces:

"La politique douaniere du pays a eu, en general, un effet defavorable,
puisque l'industrie manufacturiere des provinces Maritimes a dD. subir la
concurrence d'industries mieux situees dans Ie centre du pays; et que les
industries exploitant les produits naturels dans les provinces Maritimes ont eu
a supporter les consequences de prix de revient plus eleves, et enfin que les
grandes entreprises financieres et commerciales et celles du transport maritime,
si importantes a I'epoque de la Confederation, n'ont pu s'adapter aux methodes
nouvelles et s'accommoder du regime national afin de survivre, ou ont du se
transporter dans le Canada central."

On affirme que, n'eut ete Ie tarif douanier, les Maritimes auraient com­
merce davantage avec les Etats-Unis, la Grande-Bretagne, les pays de l'Ame­
rique centrale et de l'Amerique du Sud, que de nouvelles industries se seraient
etablies, et que Ie tarif a impose 1'abandon des achats de marchandises arneri­
caines bon marche pour ceux de produits canadiens plus chers. On allegue
done que la politique douaniere a constitue une sorte de subvention pour une
partie du pays, tandis qu'elle jouait au detriment des Maritimes.

Les interesses pretendent done que vu la nature du regime econornique des
Maritimes, la politique douaniere et la deterioration des marches etrangers, les
marches du Canada central ont pris une importance vitale pour ces provinces.
A les en croire, les producteurs de ces provinces se trouvent dans une situation
desavantageuse par rapport aux autres, it cause du long parcours entre les
centres de production et les centres de consornmation: on affirme egalement
que le cout de la vie et le niveau d'existence dans les Maritimes sont touches
par la distance de transport des materiaux et de l'outillage provenant du
Canada central. On emet 1'opinion que le cout du transport et I'augmen­
tation des taux doivent, de facon generale, etre subis par les producteurs et les
consommateurs de la region. Les majorations uniformes sont particulierement
netastes au systeme economique, dit-on, parce qu'exprimees en dollars. elles
sont plus prononcees sur Ie transport it longue distance que sur Ie transport it
courte distance et, par consequent, rendent la concurrence plus difficile pour
les producteurs des Maritimes sur leurs principaux marches. En derniere
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analyse, affirme-t-on, ces facteurs ont pour resultat de placer les Maritimes
dans une position desavantageuse par rapport aux producteurs de la region
du marche central.

b) CONCLUSIONS AU SUJET DES DESAVANTAGES DU TRANSPORT

ENTIEREMENT FERROVIAIRE DES W AGONNEES DANS LES PRO­

VINCES MARITIMES (TERRE-NEUVE NON COMPRIS)

1. II convient peut-etre de mentionner ici l'analyse des bordereaux d'ex­
pedition faite recernment par la Commission des transports comme premiere
etape impurtante dans la poursuite de son enquete generale sur les tarifs­
marchandises, conforrnement a I'arrete en conseil C.P. 1487 du 7 avril 1948.
Cette analyse, effectuee en aout 1950, concerne le transport entierernent ferro­
viaire, entre divers points du Canada, de wagonnees ayant atteint leurs destina­
tions a quatre differentes dates choisies comme representatives afin, de
determiner le mouvement du trafic de I'annee 1949. Cette analyse ne porte
pas sur les wagonnees incompletes dont le poids semble s'elever a environ
3! p. 100 de celui des wagonnees completes et representer environ 6! p. 100
des recettes de ces dernieres, non plus que sur le trafic international, mais
simplement sur le transport des wagonnees en provenance et a destination
d'endroits au Canada.

L'analyse des bordereaux d'expedition montre qu'environ 93 p. 100 des
marchandises en provenance des provinces Maritimes sont transportes au taux
des derirees et que le parcours moyen, par tonne, est de 319 milles, mais
qu'environ 30 p. 100 de ce pourcentage de marchandises parcourt en moyenne,
de 733 a 812 milles.

Par contre, environ 80 p. 100 des marchandises en provenance du Canada
central sont transportees au taux des denrees et le parcours moyen est de
234 milles par tonne, tandis qu'environ 90 p. 100 de cette quantite parcourent
en moyenne, de 80 a 167 milles. On notera done que, comparativement au
Canada central, les provinces Maritimes, du moins en ce qui concerne une
grande partie de leur trafic a destination exterieure, se trouvent dans une
position desavantageuse au point de vue de la distance de transport.

2. Le regime economique des Maritimes est hautement specialise et l'on
peut dire avec justesse qu'il depend largement des marches situes hors de la
region. En 1946, a peu pres 40 p. 100 des personnes occupant un emploi
remunere se trouvaient dans l'agriculture, l'industrie forestiere, la peche et les
mines; la moitie de ce nombre s'occupaient d'agriculture. Environ un tiers
etaient employes dans le commerce et les divers services, alors que le reste
etait reparti, en proportions moindres, entre les autres industries. Parmi ceux
qui travaillaient dans l'industrie manufacturiere, soit environ 9 p. 100, plus de
la moitie etaient employes dans les industries du fer et de l'acier, du bois et
des produits du papier. Les autres proportions de quelque importance se
trouvent dans les industries du textile et dans la production des legumes.
L'agriculture, l'industrie forestiere, la peche et les mines ont rapporte environ
60 p. 100 de la valeur nette de toute la production, et l'industrie manufacturiere,
environ 24 p. 100. L'agriculture s'est classee au premier rang parmi les
industries primaires, l'industrie forestiere et la peche venant en deuxieme lieu.

Considerees au point de vue des emplois remuneres, la peche.Tes industries
forestieres et minieres ont une importance relative beaucoup plus grande dans
les Maritimes que dans l'ensemble du Canada. La construction, le transport,
les services et le commerce ont a peu pres la meme importance qu'ailleurs au
Canada. 'Les Maritimes dependent, jusqu'a un certain point, de quelques
industries primaires et c'est la I'element le plus caracteristique du regime
economique de la region.
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3. Ce haut degre de specialisation dans la production des denrees primaires
comporte une dependance prononcee des marches et des sources d'approvision­
nements situes hors de la region. Si ces marches et ces sources d'approvision­
nements sont eloignes, il s'ensuit des frais de transport tres eleves, Les sources
exterieures principales sont Ie Canada central et les Etats-Unis. Une grande
partie des vivres importes, de la machinerie et de 1'outillage, provient du
Canada central et les grains de provende, de l'Ouest du Canada. En matiere
d'exportation, le Royaume-Uni et 1'Europe occidentale ont constitue des debou­
ches importants pour le bois d'oeuvre et les pommes; la region de la Mediter­
rannee, les Antilles et les Etats-Unis, pour le poisson; les Etats-Unis, pour le
papier-journal, la pate de bois et le bois a pate. Les marches americains sont
devenus Ie point d'appui de l'industrie forestiere. Les pommes de terre sont
ecoulees surtout aux Etats-Unis et dans le centre du Canada. Une vaste propor­
tion des produits de la region etait auparavant ecoulee en dehors du Canada mais,
au cours des dernieres annees, a cause des restrictions commerciales et mone­
taires, ces marches ont disparu. Les marches du Canada central sont done
devenus relativement plus importants. Les Maritimes doivent y soutenir la con­
currence des producteurs locaux pour qui le cout du transport est inferieur, par
comparaison.

Il semble evident que le fait pour les Maritimes de dependre de plus en
plus des marches du Canada central et les longues distances de transport aces
marches sont les principaux motifs de plainte de ces provinces en matiere d'aug­
mentation des tarifs-marchandises.

4. Quant a la pretention que la politique douaniere canadienne a joue au
detriment des provinces Maritimes parce qu'elle a limite leurs marches etran­
gers, retarde leur developpernent industriel et hausse le cout des articles
importes, et que, n'eussent ete ces frais douaniers, la concurrence exercee par
les produits americains meilleur marche aurait ete a I'avantage des acheteurs
des Maritimes, nous devons dire ceci: il n'est pas possible de determiner quelle
aurait ete I'envergure du marche americain s'il n'y avait pas eu de tarif
douanier, parce qu'on ne peut guere presumer que les Etats-Unis auraient
admis en franchise les produits canadiens.

Il faut cependant se rappeler, si 1'on traite du tarif douanier dont 1'effet
probable est de creer des desavantages pour certaines regions, que 1'une des
tendances de 1'industrie est de chercher le centre de la region qu'elle dessert,
meme la ou n'existe aucune protection tarifaire, parce qu'un emplacement
central fournit des avantages au point de vue du cout du transport et des
facilites qu'il offre. II est par consequent necessaire de ramener ici tous les
arguments presentes (dans la mesure ou c'est possible) a l'aspect qu'Ils
prennent a la lumiere du problerne des transports.

5. La preoccupation des Maritimes, en ce qui concerne I'acces des marches
du Canada central et du transport bon marche des denrees en provenance de
cette region, s'est avivee a la suite des recentes majorations des tarifs-mar­
chandises. Cela peut etre en partie attribuable a l'expansion de 1'industrie en
temps de guerre, a laquelle l'immobilisation des taux de transport avait sans
doute contribue, et au desir de conserver les avantages acquis durant cette
periode,

c) PRINCIPALES MESURES PROPOSEES COMME REMEDES

Les principales mesures proposees dans le memoire des provinces Mari­
times pour remedier a la situation sont les suivantes:

a) Retablissement du supplement de taxe au dela de Montreal, qui etait
en vigueur Ie 1er juillet 1927;

b) Imposition de limites aux majorations uniformes;



DESAVANTAGES ECONOMIQUES, GEOGRAPHIQUES ET AUTRES 31

c) Demande, surtout de la part du Nouveau-Brunswick, que la reduction,
accordee sous 1'empire de la Loi des taux de transport des marchan­
dises dans les provinces Maritimes soit appliquee sur les marchan­
dises a destination aussi bien qu'en provenance des Maritimes et que
la reduction de 20 p. 100 accordee par la loi soit portee a 30 p. 100;

d) Demande, de la part de rile du Prince-Edouard, que la reduction
s'applique aux frais de transport de certains articles entrant dans les
Maritimes et integres au cout de la production dans cette province;
et

e) Extension de la reduction accordee en vertu de la Loi des taux de
.transport des marchandises dans les provinces Maritimes a des en­
droits de 1'ouest aussi eloignes que Toronto et Windsor, en Ontario.

Toutes ces questions sont traitees ailleurs dans le present rapport.

2. PROVINCES DES PRAIRIES
a) DESAVANTAGES ALLEGUES

1. Le principal desavantage dont on se plaint est la longueur du parcours
jusqu'aux marches et a partir des sources d'approvisionnement, ainsi que
l'assujettissement au transport ferroviaire libre de toute concurrence de trans­
port routier et fluvial.

2. On insiste beaucoup sur 1'exploitation specialisee des ressources qui
implique dependance des marches exterieurs pour la vente des produi:ts de la
region et dependance des sources exterieures d'approvisionnement pour 1'achat
de plusieurs denrees de consommation et de production. Ces marches et sources
d'approvisionnement se trouvent en majeure partie dans les provinces centrales,
en Colombie-Britannique, aux Etats-Unis et en Europe occidentale.

3. Le long parcours ferroviaire que necessite la mise en marche des pro­
duits de la region est juge particulierernent onereux, parce que les tarifs sont
eleves pour les longs parcours et qu'ils s'appliquent generalement a des mar­
chandises volumineuses et de faible valeur. De plus, nombre de ces produits
se vendent sur des marches ou les producteurs concurrents orrt moins de dis­
tance a parcourir ou jouissent de moyens de transport moins dispendieux.

4. On a egalement pretendu que des regions relativement improductives,
qui utilisent rarement le trafic ferroviaire, s'etendent a rest et a 1'ouest de la
zone economique des Prairies, et que, consequemment, on pouvait supposer
que des tarifs plus eleves soient exiges pour Ie transport de produits emanant
de la region des Prairies, tarifs que les chemins de fer sont censes en mesure
de prelever etant donne le monopole qu'ils exercent dans cette partie du pays.

t;. Les provinces de l'Alberta et du Manitoba semblent consentir a accepter
le desavantage de la distance proprement dite, mais elles se plaignent de divers
aspects de l'echelle des tarifs qui, a leur dire, ont rendu ce desavantage encore
plus prononce,

Autrement dit, en etablissant les tarifs-marchandises, il serait bon de
mitiger les inconvenients de la distance pour les expediteurs et les consigna­
taires habitant des regions eloignees, et c'est la un probleme de premiere im­
portance dont il faut tenir compte lors de l'elaboration d'une echelle de tarifs
[ustes et raisonnables. L'Alberta fait de plus remarquer que les tarifs ne
devraient pas etre etablis uniquement d'apres les conditions et les frais locaux.

6. Ces provinces ont traite en detail des desavantages economiques qu'elles
ont a subir. L'un des arguments les plus importants qu'elles ont invoques a
trait a la nature specialisee des ressources soutenant .I'economie des Prairies.
L'activite econornique porte principalement sur les matieres premieres et
depend en grande partie de 1'agriculture. Le manque de diversite ainsi qu'une
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dependance de marches etrangers pour I'ecoulement des principaux produits
de la region font en sorte que celle-ci est exposee aux centre-coups des fluc­
tuations economiques. Les prix de ces produits varient considerablement et le
rendement en produits agricoles est tres instable. En de telles circonstances,
le revenu brut est sujet a de grandes fluctuations et Ie revenu net y est encore
plus expose par suite des frais incontroles, y compris les frais de transport. On
craint done que, s'il y a relevement des tarifs-marchandises aux epoques de
hausse des prix, il pourra etre difficile de reduire ces tarifs lorsque les prix
baisseront. On allegue aussi que les producteurs et les consommateurs de la
region portent le fardeau des frais de transport a la fois pour le trafic d'entree
et le trafic de sortie. Pour ces motifs, le niveau des tarifs-rnarchandises exerce
un effet particulierement significatif sur le niveau du revenu net de cette
region. Les provinces interessees soutiennent que l'echelle des tarifs-marchan­
dises a ete un obstacle a la diversification de l'industrie. On affirme que les
tarifs transcontinentaux nuisent au developpement de l'industrie locale dont
les marches sont eloignes, en ce qu'ils conferent, a l'Ontario notamment, un
avantage sur le Manitoba pour ce qui est du marche de la Colombie-Britannique.
L'Alberta a presente un expose detaille visant a demontrer que la connexite des
tarifs et les "tarifs de marche" nuisent a l'etablissement d'industries secon­
daires dans la province.

7. Le problems de la concurrence pour les marches a ete souleve par les
trois provinces des Prairies. Ce probleme est important pour deux raisons:
(1) Ia region en question depend de marches exterieurs pour la vente de ses
volumineux produits primaires; et (2) il faut tenir compte de la distance qui
la separe de ces marches. Pour ces raisons les frais de transport seront vrai­
semblablement eleves par rapport a la valeur des produits et ils constituent
une forte portion du cout de production et de mise en marche. Plusieurs des
objections qui ont ete exprimees contre les tarifications specifiques, i.e. les
majorations uniformes, sont en partie fondees sur cette consideration.

8. Les trois provinces sont unanimes a soutenir que les Prairies constituent
un territoire ou les rnoyens de transports ne connaissent pas la concurrence;
cette these est soutenue plus en detail par l'Alberta et la Saskatchewan. On
allegue que ces provinces sont presque totalement dependantes du transport
ferroviaire en raison de l'absence de voies fluviales, de I'etat relativement peu
developpe du transport routier et de la forte proportion de trafic a longue
distance que Ie rail est Ie plus en mesure d'assurer. En d'autres regions,
parait-Il, et particulierement dans Ie Canada central, la concurrence Iivree par
le transport routier et fluvial oblige les chemins de fer a annoncer l'appli­
cation de tarifs moins eleves que dans les regions ou la concurrence est inexis­
tante. De cette facon les regions ou la concurrence n'existe pas doivent porter
un plus lourd fardeau de frais de transport puisqu'elles doivent combler la
perte de revenus que represente pour les chemins de fer I'impossibilite d'ac­
croitre les tarifs la oii existe la concurrence. L'avocat representant l'Alberta
a declare que ces constatations sont Ie noeud du problema actuel et qu'elles
ont produit une "crise majeure de la politique des transports".

La crise est censee etre la consequence de I'inegale repercussion de la
concurrence des voituriers dans les differentes regions et sur les divers mou­
vements du trafic. Puis, l'avocat de l'Alberta ajouta: "Si des frais accrus sont
imposes aux chemins de fer et entrainent des accroissements de tarifs-rnar­
chandises qui ne sauraient etre imposes qu'au trafic exempt de concurrence, je
soutiens alors qu'il serait totalement inadmissible de permettre aux chemins
de fer de prelever ces augmentations a merne Ie trafic non concurrentiel et
dans les regions libres de toute concurrence". Quand on en arrive a ce point,
affirme l'avocat, il faut proteger des consequences Ie trafic non concurrentiel et
cette protection ne saurait provenir que-de subventions federales aux chemins
de fer. L'Alberta et la Saskatchewan semblent croire que la crise de la
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concurrence s'aggravera avec le temps. On estime que le projet de canali­
sation du Saint-Laurent et des Grands lacs n'est pas avantageux en ce qu'il
peut entrainer dans I'Ouest une majoration des tarifs locaux pour compenser
les tarifs concurrentiels interieurs de l'Est.

9. L'Alberta accorde beaucoup d'importance au probleme du rapport qui
existe entre les tarifs-marchandises et l'emplacement des industries. On pre­
tend que la carence d'industries secondaires place la province dans une situation
economique fort desavantageuse, L'Alberta possede des ressources pouvant
etre transforrnees dans la region, notamment le betail, et elle soutient qu'il ne
convient pas de laisser I'echelle des tarifs-marchandises constituer un obstacle
au developpement des industries secondaires propres a la region. On tient
pour importants certains aspects de I'echelle tarifaire. On estime que Ie rapport
entre les tarifs grevant la matiere premiere et le produit fini do it etre tel qu'il
puisse neutraliser l'effet produit sur l'installation d'industries, c'est-a-dire que
ce rapport tarifaire en soi ne doit ni favoriser ni entraver l'expansion de
l'industrie secondaire dans une region deterrninee. A titre d'exemples, l'AI­
berta a cite certains tarifs de transport du betail et de produits de la viande
visant a demontrer que les rapports des tarifs tendent a encourager I'expedition
des betes a cernes vel'S des usines de transformation etablies ailleurs. Qn
pretend egalement que les methodes actuelles d'etablissement.des tarifs nuisent
injustement a l'installation d'industries dans la region, entre autres la pref'e­
rence en matiere de longs et de courts trajets, la repartition des tarifs, les taxes
convenues, les privileges d'arret ou de transit, les groupes tarifaires, les tarifs
de regions en voie de developpement et les tarifs interlignes.

10. L'industrie des conserveries de legumes du sud de l'Alberta est citee
comme exemple d'une entreprise a laquelle on refuse l'avantage de la proximite
des marches de la Colombie-Britannique pour la raison que les legumes mis en
conserve dans les regions centrales du pays sont transportes a des tarifs inte­
rieurs au marche du littoral occidental,-exemple typique de preference en
matiere de longs et de courts trajets. (Cette allegation decoule de l'existence
de tarifs concurrentiels pour voies fluviales transcontinentales dont il est
question ailleurs.) L'existence de tarifs interlignes est censee nuire a toute
[ndustrie qui est tenue, du fait de sa situation geographique, de faire ses expe­
ditions vel'S les marches en empruntant les deux chemins de fer. On estime
que la repartition des tarifs etablit une espece de disparite de traitement entre
les lieux d'expedition et les expediteurs, traitement susceptible de retarder le
progrcs a tel ou tel endroit. Les taxes convenues sont censees accorder des
privileges prejudiciables aux petits expediteurs et porter atteinte a la con­
currence legitime de la part d'autres voituriers. Les privileges d'arret ou de
transit exerceraient, parait-il, quelque effet sur l'emplacement des industries,
et il est instamment recommande d'accorder aux expediteurs Ie droit de faire
appel a la Commission des transports si les chemins de fer refusent de leur
accorder de tels privileges. Le principe du groupernent des tarifs, dans son
application a une region de production, est recommande en vue de stimuler le
developpernent industriel de toute une region plut6t que d'un endroit determine
de cette region.

11. On a soutenu qu'en general le niveau des tarifs-marchandises est plus
eleve dans l'Ouest que dans l'Est et, tout en admettant que cet ecart a ete
considerablement reduit, on pretend qu'a present, par suite de recentes aug­
mentations des tarifs non concurrentiels et du fait que ces accroissements n'ont
pas ete appliques aux tarifs concurrentiels, la difference du niveau general aug­
mentera. On estime que l'Inegalite surgit principalement des differences
etablies entre l'Est et l'Ouest quant aux tarifs reguliers de categoric par mille,
aux tarifs de categoric de distribution, aux echelles des tarifs-marchandises par
mille et a I'etendue des bas tarifs concurrentiels de l'Est par rapport a l'Ouest.
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Les chemins de fer repondent que les differences qui peuvent exister proviennent
de conditions econorniques regionales differentes ayant trait a la concurrence,
a la dcnsite du trafic, aux differences de frais d'exploitation et a d'autres fac­
teurs locaux. Quai qu'il en soit, les provinces des Prairies soutiennent que ces
ecarts, a l'exception de ceux que la concurrence rend necessaires, ne sont pas de
nos jours justifiables et que la perequation des tarifs devraient s'effectuer dans
une bonne mesure a travers le pays. On admet generalement que la concur­
rence est un motif valide d'etablir differents tarifs regionaux, mais on ajoute
que les tarifs concurrentiels devraient etre etroiternent surveilles par la Com­
mission des transports dont la fonction est de s'assurer de leur necessite et de
determiner s'ils sont compensatoires au non.

12. Les provinces des Prairies soutiennent que les bienfaits d'une politique
nationale en cette matiere n'ont pas ete repartis equitablement dans toutes les
regions et que la region des Prairies en particulier, a souffert des consequences
de la politique de tarifs et, dans une certaine mesure, de la politique des
chemins de fer. La Saskatchewan allegue en particulier que la repercussion de
la politique nationale dans cette region est importante en ce qu'elle sert de
base pour l'evaluation des desavantages economiques et gecgraphiques. aux­
quelles sont soumises les provinces des Prairies. Les effets des programmes
nationaux qui accompagnent la creation d'une economie nationale ne se font
pas unif'ormement sentir et l'on affirme que celle-ci est particulierement avan­
tageuse au Canada central et desavantageuse aux autres parties du pays.

13. La Saskatchewan est d'avis que la politique ferroviaire, indispensable
a I'integration economique des diverses regions, comportait la liaison des cotes
est et ouest par I'etablissement d'un reseau transcontinental de transport
eritierernent etabli en territoire canadien. Les chemins de fer Intercolonial et
Pacifique-Canadien furent les premiers instruments de cette liaison. Ainsi,
des le debut, les chemins de fer furent les instruments de la politique nationale
et doivent etre consideres comme tels encore aujourd'hui. On soutient que
I'etablissement au petit bonheur de sections de chemins de fer en territoire
canadien, alors qu'il eut ete plus economique de passer par les Etats-Unis, a
entraine des frais de transport plus eleves que de raison. Ces frais eleves sont
cerises etre la consequence de la construction d'un chemin de fer dans la region
a population cluirsemee entre les Maritimes et Ie Canada central, dans la region
b. frais eleves et peu peuplee du Bouclier precambrien, dans les parties mains
productives des provinces des, Prairies, dans les Rocheuses a travers des defiles
d'acces difficile et couteux sur le trajet du sud. Bien que la province de la
Saskatchewan n'ait f'ormule aucune plainte a l'endroit de cette politique propre­
ment dite, elle a soutenu que celle-ci a impose aux expediteurs des provinces
des Prairies des tarifs plus eleves que ceux qui auraient ete autrement exiges.
Cet etat de chases est considere comme une injustice, et la Saskatchewan en
vient a la conclusion que les frais de transport plus eleves, imposes a une region
en consequence de l'application de la politique nationale, ne devraient pas etre
mis a la charge des expediteurs, mais des contribuables en general.

14. La Saskatchewan pretend en outre que la politique des tarifs douaniers
contraint le commerce a s'alimenter d'un littoral a l'autre du Canada, alors qu'il
aurait pu s'orienter vers les Etats-Unis, au l'Ouest canadien aurait obtenu une
plus forte partie de ses approvisionnements. A cet egard, la politique douaniere
est consideree comrne etroitement liee a la politique des chemins de fer en ce
qu'elle constitue un moyen d'assurer de bonnes affaires a un reseau ferro­
viaire entierement canadien. On pretend que cette politique a contraint
l'Ouest a acheter des marchandises plus dispendieuses de consommation et de
production fabriquees dans le Canada central, au lieu de marchandises a prix
plusmodiques, dans l'Ouest moyen des Etats-Unis, On affirrne en outre que
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ce fait a rendu plus aigu dans la region le probleme du transport sur longs
parcours et a affermi le monopole des chemins de fer. 11 en est resulte dans
l'Ouest une hausse des frais de production et du cout de la vie. Encore une
f'ois, on ne pretend pas que la politique nationale aurait du poursuivre un but
different, mais que dans son application on ne devrait pas imposer a la region
des tarifs-marchandises eleves et d'autres frais.

15. Les provinces des Prairies ont fonde leur argumentation sur I'allegation
qu'elles paient le transport des marchandises d'entree et de sortie. C'est la,
dit-on, une des raisons pour lesquelles ces provinces s'inquietent de l'effet que
le niveau des tarifs-marchandises peut avoir sur l'economie,

En general, les provinces des Prairies (compte tenu de certaines modifica­
tions en ce qui concerne la Saskatchewan) sont unanimes a soutenir que les
desavantages economiques et geographiques de la region doivent etre acceptes,
mais que celle-ci ne doit pas etre tenue de subir le fardeau de politiques
nationales appliquees de f'acon differente d'une region a l'autre du pays.
D'apres elles, la politique des transports doit rester neutre, c'est-a-dira qu'il ne
faut pas se servir des tarifs-marchandises pour developper artificiellement une
region. On estime que le regime tarifaire ne doit pas accentuer les frais de
long parcours, ni aggraver d'aucune facon les desavantages economiques et
geographiques de la region.

b) CONCLUSIONS AU SUJET DES DESAVANTAGES

1. L'analyse des bordereaux d'expedition faite par la Commission des
transports, et dont il est question ci-dessus, montre qu'environ 90 p. 100 des
marchandises transportees dans les Prairies sont sujettes au tarif des denrees
et que le parcours moyen par tonne est de 594 milles. 11 est probable que
40 a 50 p. 100 de ces expeditions representant des marchandises transportees
aux tarifs statutaires de la passe du Nid-de-Corbeau. Neanmoins, le parcours
moyen par tonne pour toute wagorinee de marchandises partant des Prairies
est de 611 milles, chiffre bien superieur it celui de la region centrale et depasse
seulement par celui de la region du Pacifique, qui s'eleve a 619 milles. On
peut donc conclure que le trafic partant de ces territoires souleve plus que
tout autre au Canada des problernes se rattachant aux longs parcours ferro­
viaires.

2. Les provinces des Prairies vivent principalement des produits primaires
de I'agriculture et, a un degre moindre, des mines, de l'industrie forestiere et
de la peche commerciale, ainsi que de la transformation des produits de ces
industries. En 1948, les travailleurs agricoles representaient environ 48 p. 100
des personnes occupant un emploi remunere; de cette proportion, 3 p. 100
etaient employes dans les industries minieres, forestieres et les pecheries. Plus
du quart des personnes employees s'occupaient de commerce et de services et
environ 7 p. 100 etaient au service des manufactures (autres que celles de
transformation ou interessant I'agriculture, les produits forestiers et miniers
et les pecheries}. A peu pres 60 p. 100 des employes de manufactures tra­
vaillaient a la transformation des legumes, des produits animaux, du bois et
du papier, et environ 21 p. 100 transformaient le fer.

Les industries primaires contribuent pour environ 70 p. 100 a Ia valeur
nette des marchandises produites. Bien entendu, il existe des variations locales
au sein de la region; ainsi, en Saskatchewan, la population depend bien davan­
tage de I'agriculture, et les usines du Manitoba sont relativement plus impor­
tantes qu'en Saskatchewan ou en Alberta.

3. La specialisation de l'agriculture est manifeste et les provinces des
Prairies dependent a un tres haut degre des marches ctrangers, particu.lierement
en ce qui concerne les produits agricoles (ble, viandes preparees et betail ) ainsi
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que les produits miniers. Le ble s'est vendu surtout a l'Europe occidentale et,
a un moindre degre, aux Etats-Unis, a I'Amerique du Sud, a I'Inde et a l'Afrique
du Sud. Les produits de la viande vont principalement au marche domestique,
mais les exportations au Royaume-Uni ont ete considerables. Depuis la dimi­
nution des expeditions de betail canadien au Royaume-Uni, on a rouvert l'im­
portant marche des Etats-Unis. Le pays voisin est aussi le principal acheteur
de nos produits miniers, de notre papier it journal et de notre poisson. Les
autres provinces canadiennes, (Canada central et Colombie-Britannique sur­
tout) sont un important debouche pour les produits laitiers, le fourrage et les
mineraux,

4. La situation gecgraphique des provinces des Prairies au milieu du con­
tinent suppose de longs parcours soit uniquement par rail, soit par rail et voie
fluviale jusqu'aux principaux marches. Comme les produits exportes ont gene­
ralement une faible cote de valeur, les frais de transport revetent urie impor­
tance de premier plan dans l'economie des Prairies. On ne peut dire non plus
que la concurrence entre voituriers allege la situation, sauf dans Ie cas du
transport sur les Grands lacs, qui a sans doute largement contribue a errrpe­
cher la hausse des tarifs-marchandises pour les longs trajets vel'S l'Est canadien.
Ainsi, de merne que pour les provinces Maritimes, Ie rapport entre les tarifs­
marchandises et la concurrence des marches souleve un important probleme.

Neanmoins, il ne faut pas oublier que les tarifs actuels exigibles pour les
produits primaires sortant des Prairies apparassert de pl1JS en plus comme des
tarifs adaptes aux besoins particuliers de la region, De nos jours, la situation
prend une autre tournure, et l'on pent dire que l es re::;imes econorriiques des
provinces des Prairies en voie de stabilisaton sont dcvenus troubles a la suite
de I'etablissement d'une echelle tarifaire trop etroitement adaptee a une region
productrice de matieres premieres. II est peut-etre significatif que la majorite
des plaintes forrnulees a I'egard des tarifs dans les provinces des Prairies et
portees a l'attention de la Commission royale visaient les mouvements locaux
de denrees a I'interieur du territoire en question ou ceux en provenance d'autres
territoires ou des Etats-Unis. Pour ce qui est des tarifs de marchandises pri­
maires sortant de la region, les nouveaux sujets de plainte ont ete peu nom­
breux, mais on s'est applique de toute evidence a vouloir conserver les tarifs
actuels qui avaient ete critiques comme n'etant plus suffisamment remune­
rateurs. Bien que la production des matieres premieres doive continuer pen­
dant plusieurs annees a former la base de I'ecoriomie des Prairies, tout indique
qu'un desaccord de plus en plus prononce s'etablit entre la structure tradi­
tionnelle des tarifs et la campagne en faveur du developpement industriel et
d'une economie diversifiee.

5. Ce qui a ete dit de la politique de tarif douanier dans les provinces
Maritimes s'applique entierement aux Prairies.

c) PRINCIPALES MESURES PROPOSEES COMME REMEDES

Les provinces des Prairies ont propose l'application des principaux rernedes
suivants:

1. Perequation des tarifs-marchandises dans toutes les regions du Canada,
sauf des tarifs de cereales franchissant la passe du Nid-de-Corbeau;

2. Examen plus attentif par la Commission des transports des tarifs de
concurrence;

3. Adoption des propositions de l'Alberta en faveur d'une nouvelle legis­
lation visant a eliminer les differences de tarifs pour les courts et les
longs trajets, particulierement a I'egard des tarifs transcontinentaux;

4. Adoption des propositions de la Saskatchewan en faveur d'une mesure
legislative a peu pres semblable a la Loi des taux de transport des
marchandises dans les provinces Maritimes, pour les trois provinces
des Prairies, mais s'appliquant a la fois au trafic d'entree et de sortie;
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5. Adoption des propositions de l' Alberta relativement a. la "neutralite"
des rapports tarifaires entre les matieres premieres et les produits finis;

6. Reorganisation de la Commission des transports visant surtout a. doter
cet organisms d'un plus fort personnel de specialistes; et

7. Adoption des propositions du Manitoba a. l'effet que l'Etat devrait
exercer une regie plus complete et plus directe sur la Commission des
transports.

Tous ces problemes sont etudies separernent ailleurs dans le present rapport.

3. COLOMBIE-BRITANNIQUE
a) DESAVANTAGES ALLEGUES

La Colombie-Britannique n'insiste pas sur ses desavantages geographiques.
L'inconvenient de son territoire montagneux n'est pas souligne, peut-etre
parce que le tarif differentiel des montagnes a ete aboli le 1er juillet 1949. Il
faut cependant remarquer que Ie tarif differentiel des voyageurs n'a pas encore
He supprirne. La Colombie-Britannique estime que cet element de disparite
des taux devrait egalement disparaitre. L'avocat du gouvernement de la
Colombie-Britannique declare dans sa these que "sans doute les f'acilites de
transport existantes ont joue un grand role dans la mise en valeur de notre
province, mais qu'en meme temps ils (les chemins de fer) ont ete plus que
retribues de ces services, et nous comptons qu'il ne sera jamais meme recom­
mande de nouveau que la Colombie-Britannique verse des droits supplemen­
taires pour ses facilites de transport, a. cause de son territoire montagneux".
L'avocat a mentionne, sans y insister, le fait que plusieurs produits de la
Colombie-Britannique doivent parcourir de longues distances avant d'atteindre
leurs marches dans le cceur du pays, aux Etats-Unis et outre-mer; de meme,
dit-il, une forte proportion des articles manufactures qui sont consommes dans
la province do it provenir de sources eloignees. En realite, on reconnait que
certaines industries de la province sont desireuses d'obtenir des relevements de
tarifs a. I'egard du trafic d'entree, vu la protection que ces relevements assure­
raient aux industries locales. L'attitude de la Colombie-Britannique vis-a-vis
des facteurs geographiques est defiriie par l'avocat en ces termes:

"Je puis dire a present que, d'apres nous, l'attitude qu'en derniere analyse
la Colombie-Britannique adoptera sur la question des inconveriients geogra­
phiques est que nous devons Ies accepter tels quels, et que toutes les parties du
Canada doivent accepter leur position geographique. .. Si les desavantagcs ge'O­
graphiques dorrt souftrent d'autres parties du Canada doivent entrer en Iigne de
compte, alors, il faut aussi que l'on tienne compte de ceux dont nous souffrons.
Mais nous ne demandons pas a la Commission royale d'y attacher d'importance."

La province a fait principalement ressortir que ce qui caracterise son
regime economique, c'est son double commerce d'exportation et d'importation.
Les industries de base,-exploitation f'orestiere, peche, mines et agriculture,­
dependent des autres marches canadiens et de ceux de l'etranger. On affirme
que, par suite de la dislocation du commerce international, la Colombie­
Britannique est devenue plus dependante qu'autrefois des marches canadiens
et americains, Une forte proportion des produits alimentaires et f'abriques
provient d'en dehors de la province. Le double commerce d'exportation et
d'importation qui caracterise le regime economique de la province met en
relief l'importance du parcours milliaire et des frais de transports en matiere
de trafic de longue distance.

La British Columbia Lumber Manufacturers Associaticm estime que des
augmentations de taux uniformes favorisent le trafic de petite distance au detri­
ment du trafic de longue distance, et par consequent bouleversent le mecanisme
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des marches. L'Association enonce que, tout en ne demandant pas de traite­
ment de faveur a cause de leur eloignement des marches, les chefs d'entreprises
forestieres se refusent cependant a voir accentuer leurs desavantages par des
majorations horizontales des tarifs-marchandises.

On a fait allusion a la concentration de population qui existe dans la
valles du bas Fraser, l'ile de Vancouver et les vallees d'Okanagan et de
Kootenay, vu la topographie de la province et la distribution de ses ressources.
La topographie a eu pour effet l'amenagement de f'acilites de transport ferro­
viaire qui different grandement de celles des provinces des Prairies et d'a
peu pres tout Ie reste du pays. Le reseau ferroviaire de la province se compose
surtout de voies principales; il y a relativement peu d'embranchements. On
affirme que Ie seul prolongement important des facilites de transport par rail
qui s'impose est celui de la region de la riviere la Paix. Une grande partie des
voies ferrees traversent des secteurs peu peuples ou le trafic est faible. On
pretend que le camionnage est un complement du transport ferroviaire, mais ne
saurait Ie supplanter. Les longs parcours par camion ne sont pas frequents. Le
trafic par voie des eaux est tres important, les services oceaniques dormant
acces, a peu de frais, aux marches etrangers, et faisant concurrence aux reseaux
de chemins de fer qui traversent le pays, ce qui se reflete dans les tarifs ferro­
viaires transcontinentaux. Les services cotiers ont aussi une tres grande impor­
tance, parce que, le long du littoral, plusieurs etablissements ne sont atteints
que par voie des eaux. On s'est plaint de l'insuffisance de ces services, et du
niveau eleve des tarifs de passagers et de marchandises. Certains services
recoivent une subvention du gouvernement du Canada, par l'entremise de la
Commission maritime canadienne.

En Colombie-Britannique, la topographie a restreint le nombre des routes
de transport possibles, et I'economie s'est developpee necessairernent en fonc­
tion de ces routes. De plus, les difficultes du terrain ont eu pour effet de rendre
onereux la construction et le rnaintien des grandes routes de transport, en
comparaison de ce qui existe dans d'autres regions.

b) CONCLUSIONS AU SUJET DES DESAVANTAGES

1. L'analyse des bordereaux d'expedition faite par la Commission des
transports, a laquelle il a ete fait allusion plus haut, revele que, dans Ie terri­
toire du Pacifique (qui, avant le 1er juillet 1949, comprenait la Colombie­
Britannique et une partie de l'Alberta, mais qui, pour to utes fins de tarifs,
est devenue partie integrante du territoire des Prairies depuis l'abolition, a
cette date, du tarif differentiel des montagnes ) , environ 88 p. 100 du trafic des
marchandises sont transportes au tarif des denrees, et la moyenne du parcours
par tonne est de 618 milles. Pour a peu pres 60 p. 100, ce trafic fait un trajet
moyen de 191 milles ou moins, rnais les revenus qui en derivent s'elevent
seulement au quart des recettes totales provenant du trafic dont le point de
depart est le territoire du Pacifique.

2. Comme les Maritimes et les provinces des Prairies, la Colombie-Britan­
nique, pourvue de ressources particulieres et d'une activite econornique propre,
se trouve separee par de lorigues distances de ses principaux marches exterieurs,
bien que l'influence de la distance soit comr.ensee par la disponibilite des
transports maritimes a destination des march is outre-mer.

3. La distribution industrielle des salaries atteste une forte concentration
de plus de 50 p. 100 des travailleurs dans les diverses industries des services­
transports. commerce, finances et autres. Environ 12 p. 100 sont engages dans
la fabrication, 11 p. 100 dans l'exploitation forestiere, 8 p. 100 dansI'agriculture,
4 p. 100 et 3 p. 100 respectivement dans les min-is et la peche, et pres de
8 p. 100 dans la construction.
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Au point de vue de la valeur nette de la production, la fabrication est la
principale industrie, parce qu'elle represente environ 30 p. 100 de la valeur
totale de la production. L'industrie forestiere en represcnte a peu pres 25 p. 100,
l'agriculture 13 p. 100,. et la peche, le piegeage et les mines, 17 p. 100.

L'importance comparative de l'exploitation forestiere, de la peche et des
mines, et des industries de la construction et des services, ressort clairement.
Pres de 60 p. 100 des salaries appartiennent a ce groupe d'industries. II est
evident que la stabilite des marches exterieurs influe beaucoup sur I'economie
de la Colombie-Britannique, qui depend de la production et de l'exportation
de quelques denrees essentielles. Le degre de prosperite de la grande cons­
truction et des industries des services varie en raison directe de celui des
industries essentielles.

4. L'economie s'est developpee sur un pied de haute specialisation et de
forte concurrence, parce qu'elle s'est limitee a la mise en valeur d'un nombre
restreint de ressources naturelles tres productives. La production de ses
denrees essentielles (a l'etat brut, ouvre ou semi-ouvre) se fait en grand, et
les marches de ces denrees se trouvent dans les pays industrialises, tels que
le Royaume-Uni et les Etats- Unis, plutct qu'au Canada. D'autre part, le
capital d'importation et les articles de consommation proviennent surtout des
autres parties du Canada.

5. Plus de 45 p. 100 de la valeur nette de la production de la province
a He exportee en 1939, et plus de 40 p. 100 en 1947, en comparaison du tiers
environ de toute la production canadienne. Les principaux produits exportes
sont des denrees essentielles et des articles a demi ouvres-i-environ 60 p. 100
etant des produits forestiers, 20 p. 100 des metaux non ferreux et des engrais,
et lOp. 100 du poisson et des fruits. Les principaux marches situes en dehors
du Canada sont Ie Royaume-Uni et les Etats-Unis. En ces dernieres annees,
les debouches du Royaume-Uni sont devenus un peu plus rares, tandis que
ceux des Etats-Unis se multipliaient quelque peu. L'exportation du bois
d'oeuvre, du saumon et des pommes se fait surtout dans le Royaume-Uni, celle
de la pate de bois, du papier et des engrais chimiques aux Etats-Unis. Les
vils metaux ont ete ecoules dans les deux pays. Ainsi, la Colombie-Britan­
nique court les memes risques que tout producteur canadien de denrees essen­
tielles qui vend ses marchandises a I'etranger et doit Iui-rncmc s'approvi­
sionner sur un marche protege.

6. Les difficultes du change et les restrictions commerciales qui ont reduit
et limite le marche du Royaume-Uni depuis la guerre ont eu pour effet d'eveiller
l'interet des producteurs de la Colombie-Britannique dans les marches des
Etats-Unis et du Canada. Bien que le tarif douanier des Etats-Unis soit Ie
principal obstacle a l'exportation en ce pays, les frais de transport sont aussi
une serieuse entrave a I'ecoulement sur les marches du Canada merne, car on
do it faire concurrence a d'autres fournisseurscanadiens moins eloignes de ces
marches.

7. Le reste du Canada, surtout Ie cceur du pays, et les Etats-Unis sont les
principaux pourvoyeurs de fer et d'acier, de produits alimentaires, de matieres
textiles et de vetements. Le cout du transport par rail joue un grand role a
cet egard, et explique pourquoi la Colombie-Britannique tient tant a etablir
l'existence d'une concurrence, en matiere de transports par eau, entre les
cotes de l'Est et de l'Ouest, afin d'obtenir que les tarifs de chemins de fer
transcontinentaux restent ce qu'ils sont actuellement.

8. La dependance de la Colombie-Britannique par rapport aux sources
d'approvisionnement de l'Est du pays, et I'irnr-ortance croissants du marche
canadien pour I'ecoulement des produits de la region, font encore ressortir
l'importance des tarifs-marchandises au point de vue de I'economie. La grande
distance et la vive concurrence qui existent font comprendre pourquoi l'on s'est
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oppose aux rnajorations uniformes de taux, mais en bien des cas, les frais de
long parcours a I'expediteur ont ete alleges par l'existence de tarifs transcon­
tinentaux. La concurrence des transports par bateau a eu pour effet de faire
abaisser les tarifs transcontinentaux, et la Colombie-Britannique soutient que
cette concurrence reste d'actualite.

c) PRINCIPALES MESURES PROPOSEES COMME REMEDES

Les principaux remedes proposes par la Colombie-Britannique sont les
suivants:

1. Adoption de tarifs bases etroitement sur le principe du cout des ser-
vices, plutot que sur celui de la valeur des services;

2. Perequation;
3. Maintien des tarifs transcontinentaux; et
4. Abolition du tarif differentiel des montagnes a I'egard des billets de

voyageurs.

Toutes ces questions sont traitees plus au long ailleurs, dans Ie present rapport.

4. TERRE-NEUVE
a) DEsAVANTAGES ALLEGUES

En general, les desavantages econorniques et gecgraphiques de Terre­
Neuve ressemblent a ceux des autres provinces Maritimes, bien qu'ils soient
peut-etre plus accentues. II semble neanmoins opportun de traiter separe­
ment de la nouvelle province canadienne, a cause des circonstances speciales
que voici: (1) l'econornie est encore en voie de s'ajuster a une nouvelle zone
de tarif douanier; (2) l'Union au Canada a ete realisee apres la creation de la
presente Commission royale, et (3) d'importantes questions de tarifs ferro­
viaires a Terre-Neuve ont ete etudiees par la Commission des transports durant
les seances de la Commission royale, et ont fait l'objet d'une decision rendue
Ie 22 janvier 1951.

Les propositions de Terre-Neuve portent principalement sur les tarifs, qui
sont traites ailleurs, et sur les facilites envisagees dans le present chapitre.

Plus de la moitie de la population habitant quelque 1,300 etablissements
dissernines sur Ie littoral et, dans la plupart des cas, n'ayant pas Ie choix
d'un autre mode de transport, la navigation cotiere est done essentielle. Avant
l'Union, Ie service de cabotage etait assure par le chemin de fer de Terre­
Neuve, mais il l'est actuellement par les chemins de fer Nationaux du Canada,
auxquels remise a ete faite des bateaux du chemin de fer de Terre-Neuve. Le
National-Canadien exploite aussi quelques navires appartenant a la province
de Terre-Neuve. Plusieurs obstacles nuisent au bon fonctionnement de ces
services. Certaines routes sont tres longues et difficiles. La plupart des etablis­
sements sont depourvus de ports ou d'installations de port satisfaisantes, en
sorte que les cargaisons et le courrier doivent etre transbordes du navire au
rivage dans de petits bateaux, et les intemperies nuisent a ces operations. Un
volumineux courrier, y compris la poste aux colis, est ainsi transporte, prenant
la place de trafics plus lucratifs. L'administration des Postes ne paye, en effet,
que 50 cents du mille nautique, quel que soit le volume de courrier transporte,
Cela est Ie produit d'un contrat conclu, avant l'Union, entre le chemin de fer
de Terre-Neuve et le ministere terre-neuvien des Postes et des Telegraphes,
organismes qui ont ete absorbes tels quels par le ministere federal des Postes
et les Chemins de fer Nationaux du Canada. Des bateaux a moteur, des
goelettes a moteur et des caboteurs font concurrence au service cotier des
Chemins de fer Nationaux du Canada a certaines saisons de l'annee, mais on
compte sur le service cotier regulier pour le transport, I'annee durant, des
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voyageurs et du courrier. Exception faitede quelques anriees, 'Ie service n'a
pas ete .profitable, et, avant l'Union, le gouvernement de Terre-Neuve avait
decide, en principe, de reduire les cadres du service a mesure que les deficits
augmenteraient., Bien que le nombre des bateaux et des ports d'escale ait
diminue graduellement depuis 1910, dix ou douze ports d'escale sont venus
s'ajouter, apres .l'Union, a ceux qui existaient deja, et de gros navires ont
i emplace les petits.

On se plaint de l'insuffisancedu service, a 'causesurtout de l'encombrement.
La province demande d'autres vaisseaux, un relevement des taux prevus dans
les contrats postaux, et la subvention des navires a vapeur par la Commission
maritime canadienne. Elle estime que, grace a ce revenu accru, les caboteurs
regulierspourraient faire leurs frais, et les cadres du service etre maintenus,
voire elargis, II nesemble ni pratique ni opportun de reglementer la con­
currence entre les navires.

'On affime que I'amelioration des installations de ports s'impose, en parti­
culier a Corner-Brook, a Port-aux-Basques et a Saint-Jean. On reclame
I'etablissement d'un ou de plusieurs ports nationaux, et la province croit que
l'un d'entre eux pourrait etre un port libre. Les delegues de Terre-Neuve et
les representants du gouvernement canadien qui ont negocie les conditions de
I'Union ont discute la question de l'ouverture d'un port national. Le gouver­
nement canadien a declare que,"sur la demande de la province de Terre­
Neuve et a la .lumiere des meilleurs interets de cette derniere, il etudiera le
probleme de l'opportunite d'y amenager un ou plusieurs ports a titre de
"ports nationaux" dorit l'administration releverait du Conseil des ports
nationaux". (Declaration sur les points souleves par la Delegation de Terre­
Neuve (v), Ie 11 decembre 1948.)

A Terre-Neuve, la principale voie ferree fait demi-cercle de Port-aux­
Basques a Saint-Jean, soit sur une distance de 547 milles. II s'y trouve environ
160 milles d'embranchements. Le chemin de fer est a voie etroite et a besoin
d'ameliorations: le materiel roulant ne donne plus satisfaction et aurait besoin
d'etre, ou modernise, ou renouvele, Les rampes et les courbes sont dans un
etat qui entrave le bon fonctionnement du chemin de fer, et l'on a beaucoup de
difficulte avec la neige durant l'hiver, dans le cceur (Topsails) de l'ile. Le
chemin de fer n'a accuse un surplus (compte non tenu des frais de depreciation
ou du service de la dette) qu'au cours de cinq annees depuis 1923, alors qu'il fut
achete d'une compagnie privee par le gouvernement de Terre-Neuve, pour la
somme de 2 millions de dollars. Les Chemins de fer Nationaux du Canada ont
prevu une perte d'a peu pres 4 millions de dollars pour le compte de cette
Iigne en 1950.

Le chemin de fer en question a joue un role dans Ie peuplement et la
mise en valeur de I'interieur de la province. Son importance au point de vue
de 'cette derniere augmentera encore a cause des facteurs suivants: change­
ments survenus dans les debouches commerciaux par suite de l'Union; assimila­
tion, pour toutes fins d'etablissement de tarifs sur le trafic en transit, de la voie
maritime entre Port-aux-Basques et North-Sydney a un service exclusivement
ferroviaire; et application de la Loi des taux de transport des marchandises
dans les provinces Maritimes. La province propose de fa ire du reseau une
voie ferree a ecarternent normal, afin que Ie chemin de fer puisse etre incorpore
plus parfaitement dans ceux de la terre ferme, ou, si la chose se revele impos­
sible, d'ameliorer le service du chemin de fer en adoucissant les rampes et les
courbes,

La province tient aussiva fournir un service convenable sur la route
exclusivement ferroviaire de North-Sydney a Port-aux-Basques. En 1948,
seule une proportion relativement faible du trafic autre qu'en vrac qui etait
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importe des Etats-Unis et du Canada, empruntait la voie de North-Sydney a
Port-aux-Basques pour penetrer dans Terre-Neuve; mais la province estime
que cette route servira davantage a l'avenir.

On effectue actuellement des ameliorations a Port-aux-Basques, mais la
province estime materiellernent impossible d'accroitre considerablement la
capacite de ce port. En outre, le port de North-Sydney est expose, en hiver,
aux embacles de glaces qui le ferment, parfois durant plusieurs semaines, et
la route ferroviaire qui mene a Terre-Neuve est souvent bloquee par la neige.
Plus de 200 wagons ont ete retenus a Truro durant l'hiver de 1949-1950,
et, par la suite, le "blocus" s'etendit a Halifax et a Saint-Jean (N.-B.).
On insiste done pour que de nouvelles facilites de transport, exclusivement
ferroviaires, soient amenagees, y compris des Iignes allant a Corner-Brook
et a Baie-d'Espoir (ou la construction de 80 a 90 milles de voie ferree
permettrait d'eviter la region de Topsails), et pour que les tarifs imposes sur
ces autres routes ne soient pas plus eleves que ceux qui sont en vigueur sur la
Iigne de North-Sydney a Port-aux-Basques. On affirme que, si Louisbourg
est appele a servir de port, durant l'hiver, en Nouvelle-Ecosse, il appartiendra
aux Chemins de fer Nationaux du Canada d'assumer les frais supplementaires
qui seront occasionnes par la circulation empruntant le chemin de fer Sydney­
Louisbourg, et de fournir les installations requises en prevision du transport
des voyageurs et des marchandises a Louisbourg. La province estime que,
si les problemes tarifaires dont il a ete question sont resolus d'une maniere
qui lui est favorable, la presente route deviendra encore moins praticable qu'elle
ne l'est deja, etant donne que les voituriers par eau s.eront incapables de lui
faire concurrence. La Compagnie de chemin de fer croit que, avec le temps,
cette route pourra etre suffisamment amelioree pour repondre aux exigences
du trafic qui l'emprunte.

On a declare que l'ile est mal pourvue de voies publiques, mais les me­
moires pertinents ont ete retires, vu que la question releve de la [uridiction
de la province.

Les Conditions de l'Union de Terre-Neuve au Canada prevoient ce qui
suit: un service de transport des voyageurs et des marchandises sera maintenu
entre North-Sydney et Port-aux-Basques, selon le volume du trafic offert; aux
fins de la reglernerrtation des tarifs ferroviaires, I'Ile de Terre-Neuve sera com­
prise dans le "territoire choisi" et le transport direct entre North-Sydney et
Port-aux-Basques sera classe comme exclusivement ferroviaire; et toute legis­
lation du Parlement du Canada accordant des taux speciaux pour le transport
a I'interieur, a destination ou en provenance de la region maritime sera, dans
la mesure appropriee, rendue applicable a I'ilc de Terre-Neuve. (Conditions
de l'Union de Terre-Neuve au Canada, art. 32, par. 1:-3.)

b) CONCLUSIONS AU SUJET DES DESAVANTAGES

1. Sans doute, Terre-Neuve souffre de sa situation insulaire, de son eloi­
gnement des marches et des sources d'approvisionnement, ainsi que du temps
qu'il lui faut pour s'adapter aux changements economiques resultant de son
admission au nombre des provinces du Canada.

2. II est clairement etabli que la province depend en grande partie d'in­
dustries essentielles telles que la peche, l'exploitation forestiere et les mines,
et notamment de la premiere.

3. Avant l'Union, son manque de terres agricoles et de manufactures
I'obligeait de s'approvisionner en vivres et en materiel a des sources exte­
rieures, principalement aux Etats-Unis et en Grande-Bretagne: maintenant
elle achete la plupart de ces produits au Canada.

4. Ses facilltes de transport sont nettement inferieures a celles des autres
provinces du Canada.
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c) PRINCIPALES MESURES PROPOSEES COMME REMEDES

Les principaux remedes proposes par Terre-Neuve sont les suivants:
1. Reduction des tarifs-marchandises;
2. Amelioration des installations de North-Sydney et de Port-aux-Bas­

ques, y compris l'absorption, par le National-Canadien, des frais sup­
plernentaires occasionnes par le detournement obligatoire vers Louis­
bourg des envois de marchandises a destination de North-Sydney,
comme cela arrive parfois durant l'hiver;

3. Absorption, par les Chemins de fer, des frais supplementaires de manu­
tention occasionnes par I'etat actuel du chemin de fer, qui est a voie
etroite, ou, dans l'alternative, amenagernent du reseau ferroviaire sur
le merne pied que celui de la terre ferme, y compris la construction
d'un transbordeur de trains;

4. Etablissement d'un "port libre"; et
5. Ouverture d'une route militaire allant de I'aeroport de Gander a la

mer, a Baie-d'Espoir.

Toutes ces questions sont traitees ailleurs, dans le present rapport.

5. CANADA CENTRAL

Comme on l'a dit, les provinces d'Ontario et de Quebec n'ont pas envoye
de representants aux seances d'audition des recentes causes relatives aux maio­
rations des tarifs-marchandises, et n'ont adresse aucun mernoire a la presente
Commission royale, bien qu'elles aient ete invitees a le faire.

On croit que cette abstention des provinces centrales avait pour motif Ie
fait que les tarifs-marchandises du Canada central ne sont pas du tout atteints
dans la meme mesure que ceux de l'Ouest et de l'Est, parce que, dans les
regions du Centre du pays, la circulation s'effectue sur une faible distance, et,
de toute facon, que les tarifs ferroviaires y sont dans une large mesure con­
serves a un certain niveau a cause de la concurrence routiere, Ce secteur
central du Canada est avantageusernent pourvu d'une immense, variete de
ressources, de moyens de transport par eau a bon marche, et d'un trafic intense
par camion. Un tel concours de circonstances a eu pour effet de faire de la
region la zone la plus peuplee, et Ie marche le plus important du pays, de
rnerne que la principale source canadienne d'approvisionnement en articles
fabriques. Les producteurs locaux ont un trajet relativement plus court a
parcourir que ceux des deux extremites du pays. Grace aux debouches inte­
ressants qu'elle offre et aux ressources varices qu'elle possede, cette region a
une economic hautement diversifiee.

Sans aucun doute, le tarif canadien des douanes a favorise l'essor econo­
mique de cette region, mais, merne en l'absence du tarif, elle aurait probable­
ment ete, malgre tout, la partie la plus populeuse et la plus industrialisee du
pays.

Les producteurs locaux n'ont pas seulement l'avantage d'etre situes a une
distance relativement moindre des principaux marches de la region, mais bene­
ficient en outre de la concurrence entre les voituriers.

Ce sont la cependant des avantages qui proviennent de ce que la region se
trouve a proximite des marches et possede des moyens de transport perfec­
tionnes au point de vue technique.

Bien que son principal marche so it la vallee du Saint-Laurent, Ie Canada
central, en tant que premier producteur d'articles Iabriques, doit expedier sur
de longues distances pour atteindre les marches de l'Est et de l'Ouest ou il
ecoule certaines de ses denrees, On soutient neanmoins, dans les autres parties

800i6-4~
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du Canada, que ce n'estpas .la un desavantagepour .Ie Canada central, vu que
les frais de transport des marchandises sont constamment a la charge des
acheteurs.

Durant les seances qui ont eu lieu a Toronto, des memoires ont ete pre­
sentes ala Commission royale parl'Assoeiation des manufacturiers canadiens,
la Ship-by-Rail Association, et la Canadian Industrial Traffic League. Ces
trois associations ont appuye tour a tour la coordination et la reglementation
de toutes les formes de transport. La Ship-by-Rail Association recommande
I'etablissement d'une regie centralisee de toutes les agences de transport, y
compris le camionnage; la Canadian Industrial Traffic Lague declare que les
chemins de fer ne devraient pas etre exclus du domaine des transports aeriens,
et que I'entiere reglemeritation de I'aviation civile devrait etre transferee a la
Commission des transports. Les trois associationss'accordent a dire que la
presente reglementation des chemins de fer est satisfaisante. D'autre part, les
provinces situees en dehors de la region centrale ont affirme sans ambages
qu'elles n'ont pas l'intention de se desister du pouvoir qu'elles exercent actuel­
lement sur Ie camionnage a I'echelon provincial, et qu'elles considerent ,la
concurrence routiere comme une arme utile pour maintenir a un bas niveau
les tarifs-marchandises des chemins de fer.

Il semble evident que les provinces centrales sont satisfaites des modes
actuels de reglementation des tarifs-marchandises. La methode de majorer
ces tarifs uniforrnement parait avoir donne des resultats satisf'aisants dans la
region en cause. Le seul grief a ce propos a ete eleve par l'Algoma Steel
Corporation, qui pretend souffrir de la meme disparite injuste que celle dont
s'est plainte la Dominion Steel and Coal Corporation en Nouvelle-Ecosse.
L'Algoma Company est situee a une distance beaucoup plus grande du centre
de la region que ses principaux concurrents, etablis a Hamilton.

D. L'INCIDENCE DES TARIFS-MARCHANDISES

Plusieurs des interesses qui ont presente des memoires en Colombie-Bri­
tannique, dans les Prairies et dans les Maritimes (mais surtout dans les pro­
vinces des Prairies), se plaignent de ce q u 'ils "paient le tarif- marchandises
dans les deux sens". C'est-a-dire que le producteur de ces regions acquitte
une taxe de transport sur les chargements sortants de denrees produites, et
que le consommateur des memes regions paie la taxe de transport sur les
approvisionnements entrants. On a surtout invoque cet argument contre les
majorations de tarifs-marchandises.

Les chemins de fer d'une part et les provinces d'autre part ont engage des
debats considerables sur Ie bieri-fonde de cette allegation.

Sans tenter de resoudre le probleme, car cela serait de peu d'utilite, nous
pouvons faire iei quelques observations d'ordre general.

1. Un grand nombre d'articles sont produits, au Canada, dam; des regions
eloignees des marches importants du centre du pays, et doivent soutenir
la concurrence des memes articles produits au sein ou a proximite de
ce marche commun. En pareil cas, le producteur eloigne du marche
trouvera probablement onereux Ie supplement qu'il doit payer par
suite de majorations de tarifs-marchandises, surtort si ces releve­
merits sont uniformes. Un tel producteur se verra peut-etre oblige
en consequence de reduire le prix net de sa marchandise ou son ren­
dement.

2. En matiere d'ineidence des majorations de tarifs-marchandises, I'exis­
tence d'autres moyens de transport peut etre un des premiers facteurs
dont il faille tenir compte. I1 arrive parfois que les majorations de
tarifs-marchandises imposees par les chemins de fer ont pour effet de
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detourner le trafic ferroviaire vers les voituriers fluviaux ou routiers,
lorsqu'un tel choix de voies de communications existe. En certaines
regions, ce choix n'existe pas, du moins organise sur le meme pied.
En outre, diverses denreesse preterit mal a un autre mode de trans­
port. En pareil cas, il est plus facile de majorer les tarifs-marchan­
dises sur Ie trafic de longue que de petite distance. Recemment, par
exemple, les chemins de fer ne se sont pas prevalus de la derniere
augmentation de 4 p, 100 des tarifs de concurrence, parce qu'ils crai­
gnaient, surtout dans le Canada central, de perdre : du trafic aux
mains de leurs rivaux, les voituriers routiers.

3. Si la region estce qui s'appelle une "region de deficit", c'est-u-dire
qu'on est oblige d'y compter sur les sources exterieures pour obtenir
des capitaux et s'approvisionner en articles de consommation, les pro­
babilites sont que le consommateur de la region portera le fardeau
des majorations de tarifs-marchandises.

4. Sans aucun doute, Ie contre-coup des majorations de tarifs-marchan­
dises se fera plus cruellement sentir encore chez Ie producteur des
regions tres specialisees au point de vue economique, c'est-a-dire les
regions ou le producteur ne peut passer d'un article de production a
l'autre, comme c'est le cas pour les planteurs de pommes de terre de
l'Ile du Prince-Edouard. Le producteur des regions dont I'economie
est fortement idiversifiee a moins a souffrir sous ce rapport.

5. Il est touiours difficile de prevoir les effets a longue portee d'une
majoration des tarifs-marchandises, a cause des tendances, "nor­
males", a l'inflation ou a la deflation, qui peuvent avoir cours, bien
qu'elles ne soient pas apparentes, a I'epoque ou a lieu la majoration.
Si les prix sont a la hausse, I'augrnentation des tarifs-marchandises
imposera au producteur un fardeau moins onereux que si les prix sont
a la baisse. :

6. Il est impossible de dire au juste qui porte, en definitive, Ie fardeau
des majorations de tarifs ferroviaires des marchandises. Tout depend
de la question de savoir s'il y a concurrence ou monopole a I'egard de
l'article en cause; si ce dernier se vend dans une region de surplus ou
de deficit; s'il existe d'autres moyens de transporter l'article au marche,
et si la concurrence entre le chemin de fer et cet autre moyen de
transport est vive ou non; si la demande des dcnrces en cause est
forte et excede l'offre; si les conditions economiques sont prosperes ou
non; si la manutention des marchandises dont il s'agit peut se faire
convenablement ou avantageusernent par l'entremise des concurrents
des chemins de fer, Selon Ie cas, cette question exigera parfois toute
une variete de reponses.

E. RAPPORT ENTRE LES TARIFS-MARCHANDISES ET LES PRIX

On pretend que les regions qui produisent des denrees essentielles de peu
de valeur et sont separees par de longues distances de leurs marches ont plus a
souffrir du fait des majorations de tarifs-marchandises que les regions qui,
produisent des articles de grand prix et se trouvent a faible distance de leurs
marches.

Les renseignements recueillis par la Commission royale etablissent les faits
suivants:

1 . Le rapport entre les tarifs-marchandises et Ie prix des denrees expe­
diees en conformite de ces tarifs varie grandement d'une denree a
l'autre;
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2. En general Ie rapport est moins eleve lorsqu'il s'agit de denrees de
grand prix, et beaucoup plus eleve lorsqu'il s'agit de denrees de peu
de valeur;

3. Naturellement, le rapport change, non seulement avec les modifications
de tarifs-marchandises, mais aussi avec les fluctuations dans Ie prix
des denrees;

4. Dans le cas d'une denree deterrninee, le rapport est plus eleve sur le
trafic de longue que de petite distance.

Le pourcentage des tarifs par rapport au cout des marchandises expediees
varie, de moins de 1 p. 100 dans le cas de certains articles fabrrques, au chiffre
eleve de 66 p. 100 dans le cas de la paille. Le tarif a l'egard des conserves sera,
par exemple, d'environ 4 p. 100 de la valeur des marchandises qui voyagent
sur une distance de 400 milles, 15 p. 100 sur une distance de 400 a 1,000 milles,
et 18 p. 100 sur une distance de plus de 1,000 milles. Le taux preleve sur les
souliers et les vetements pourra etre de beaucoup inferieur alp. 100 du cout,
merne sur une distance de plus de 1,000 milles; tandis que Ie taux preleve a
I'egard des pommes, sur une distance de plus de 1,000 milles, atteindra peut­
etre 25 p. 100 du cout, le taux a I'egard des barres d'acier, plus de. 33 p. 100, et
celui du bois en grume, plus de 40 p. 100. Voila pourquoi, de l'avis des pro­
vinces, on ne saurait presumer que toutes les marchandises peuvent supporter
la meme majoration uniforme, independamment du cout de l'article et de la
longueur du parcours.

De la meme maniere, les exploitants d ss houilleres de la Saskatchewan
(tout en admettant que les tarifs devraient etre etablis d'apres la capacite du
trafic, et que ces tarifs ne peuvent etre redresses au point de compenser pour
les desavantages geographiques) soutiennent que les majorations de tarifs
uniformes a l'egard du charbon a la tonne sont injustes lorsqu'elles s'appliquent
a des categories diffcrentes du produit; ces majorations devraient, selon eux,
tenir compte de la qualite de Ia marchandise, et etre reduites, selon le cas, sur Ie
trafic de longue distance. A ce propos, il faut faire observer qu'en effet, aux
Etats-Unis, l'Interstate Commerce Commission a decide que la majoration des
taxes sur le lignite sera moins elevee que sur Ie charbon bitumieux.

F. TRAFIC ENTRE REGIONS

L'analyse des bordereaux d'expedition faite par la Commission des trans­
ports fait voir que sur les 2,893 chargements de wagons en provenance des
Maritimes lors des quatre jours faisant l'objet de I'enquete, 1,005, ou pres de
35 p. 100, etaient expedies a des destinations en dehors du territoire des Mari­
times et presque toutes situees dans la region de l'Est, c'est-a-dire l'Ontario et
Ie Quebec.

Toutefois, dans la region de l'Est, qui comprend la majeure partie de
l'Ontario et du Quebec, sur les 10,400 chargements en provenant, 8,390 ou
82 p. 100 environ etalent destines a des points a l'Interieur de la region, environ
9 p. 100 allaient aux Maritimes, environ 7 p. 100 aux provinces des Prairies,
et le reste a la region du lac Superieur et a celle du Pacifique.

Dans la region du lac Superieur, environ 50 p. 100 des 1,254 wagons qui
y sont charges n'en sortent pas, le trajet moyen n'etant que de 68 milles;
40 p. 100 du reste sont destines a la region de l'Est, environ 7 p. 100 aux Mari­
times, et 2 p. 100 aux provinces des Prairies.

Dans la region des Prairies, sur 8,993 wagons charges, environ 1 p. 100
etait destine aux Maritimes, 61 p. 100 a. la region de l'Est, 13 p. 100 a celIe
du Pacifique et 78 p. 100 it la region des Prairies. II importe de noter cepen-
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dant qu'une partie considerable du trafic des Prairies consiste en ble dirige sur
Fort-William, Port-Arthur et la cote du Pacifique, et que Fort-William et Port­
Arthur font partie de la region des Prairies.

Dans la region du Pacifique, sur 1,899 wagons charges, environ 1 p. 100
etait destine aux Maritimes, 12 p. 100 it l'Est, 27 p. 100 aux Prairies et 59 p. 100
it des endroits situes dans la region du Pacifique. La distribution du trafic
ferroviaire entre regions, ainsi que le demontre l'analyse des bordereaux d'ex­
pedition, tend it confirmer les analyses fondees sur d'autres donnees ayant trait
aux relations economiques des cinq principales regions. En resume, le mou­
vement des marchandises entre regions se repartit comme suit:

TRANSPORT EXCLUSIVEMENT FERROVIAIRE
NOMBRE DE WAGONNEES

Regions de destination

Regions d'origine Maritimes Est Lac Prairies Pacifique Total Pour-
Superieur centage

-
Maritimes ......... 1,888 979 3 21 2 2,893 11
Est ............... 918 8,390 171 769 152 10,400 41
Lac Superieur. ..... 85 489 656 24 - 1,254 5
Prairies ........... 83 599 57 7,062 1,192 8,993 35
Pacifique ..... '" .. 19 232 12 520 1,116 1,899 8

Total. ........ 2,993 10,689 899 8,396 2,462 25,439

Pourcentage ... 12 42 3 33 10 100

De ces donnees, on peut deduire ce qui suit:
1. 11 existe entre les Maritimes et les regions de l'Est un rapport econo­

mique etroit qui est d'une importance relative manifestement plus
considerable pour les Maritimes que pour les regions de l'Est.

2. 11 existe un echange assez considerable de trafic entre les Prairies et
la region du Pacifique.

3. Le volume eleve de trafic entre regions emanant des Prairies est sujet
it reserve du fait que le mouvement important de grain et de produits
du grain vers l'Est canadien, pour fins de consommation domestique
ou d'exportation, a ete classe comme transport it I'interieur des
Prairies, tel qu'il a ete explique precedemment.

4. Le trafic local dans les Iimites de l'Ontario et du Quebec l'emporte
de beaucoup sur le trafic en provenance ou en direction de la region,
ce qui pourrait etre interprete comme un indice du degre dindepen­
dance economique auquel celle-ci est parvenue.

G. IMPORTANCE DES GROUPES DE PRODUITS

L'analyse des bordereaux d'expedition repartit tout le trafic en cinq
groupes principaux, et les chiffres indiquent ce qui suit:

Les produits agricoles forment environ 23 p. 100 de tout le trafic; Ie betail
et les produits du betail, 5 p. 100; les produits forestiers, 13 p. 100; les produits
miniers, 27 p. 100; les produits fabriques et divers, 31 p. 100.
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H. DISTANCE DE TaANSPOar PAa GaOUPES DE paODUITS

L'analyse des bordereaux d'expedition indique la distance moyenne de
transport par tonne des divers produits qui composent les groupes enumeres.
sous la rubrique G ci-dessus. .Lastatistique demontre ce qui suit:

1. Quant aux produits agricoles dans leur ensemble, la distance moyenne
pour le Canada tout entier est de 751milles, et 92 p. 100 des charge­
ments sont representes par des groupes de produits parcourant une
distance moyenne superieure a 650 milles;

2. Quant au betail et aux produits du betail, la distance moyenne est de
662 milles, et 75 p. 100 des chargements comportent des groupes de
produits transportes sur une distance moyenne superieure a 500 milles;

3. Quant aux produits forestiers, la distance moyenne est de 396 milles,
mais environ 40 p. 100 forment un groupe de produits couvrant une
distance moyenne de 660 milles;

4. Quant aux produits miniers, la distance moyenne n'est que de
227 milles, bien que la houille grasse, le plus important produit de ce
groupe, qui represente 30 p. 100 des wagonnees, ait ete transporte
sur une distance moyenne de 386 milles;

5. Quant aux produits fabriques et articles divers, la distance moyenne
est de 456 milles, mais 43 p. 100 des chargements etaierit repartis en
groupes parcourant une moyenne de moins de 345 milles, et 30 p. 100
en groupes parcourant une moyenne de moins de 275 milles.

On remarquera qu'en fait de distance de transport, ce sont les produits
agricoles qui accusent la moyenne la plus forte.

L'analyse des bordereaux d'expedition a ete examinee assez longuement,
de peur d'accorder trop d'importance a un echarrtillon qui ne represents guere
plus de 1 p. 100 du total, malgre le choix qui a ete fait de dates representatives.
Neanmoins, elle pourra elucider assez clairement les points souleves sous les
rubriques E, F, G et H. Des renseignements de ce genre seront certainement
tres utiles a la Commission des transports, aux chemins de fer et aux expedi­
teurs dans les causes a venir devant etre soumises a Iadite Commission, et ils
contribueront a une meilleure comprehension des problemes communs a tous
les interesses. I1 importe d'etudier la possibilite de perpetuer la coutume de
faire etudier ces bordereaux par la Commission des transports.

1. RESUME DE L'ATTITUDE DEFINITIVE DES PROVINCES

I1 est evident, a l'examen de ce qui s'est passe aux audiences de la Com­
mission royale, que I'attitude des sept provinces a change considerablernent
depuis qu'elles se sontadressees au Cabinet en juillet 1948. A cette epoque,
elles estimaient que les pouvoirs de la Commission devraient etre grandement
accrus afin de lui permettre de rernedier aux desavantages economiques et
geographiques. Par contre, les exposes de faits soumis a la Commission royale
tendaient plutot a limiter les pouvoirs reels de la Commission des transports
en matiere de tarification: par exemple, donner a l'Etat un droit de contrele plus
etendu sur la Commission des transports, 'demander ali Parlement d'accorder
des subventions pour realiser la perequation, etendre l'application de la Loi des
taux de transport des marchandises dans les provinces Maritimes, et ainsi de
suite. '

A vrai dire, les considerations suivantes decrivent assez bien la position
definitive que les huit provinces ont prise a I'egard des desavantages econo­
miques, geographiques et autres en matiere de transport.
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1. La Colombie-Britannique, l'Alberta et le Manitoba sont disposes a
accepter les consequences de leurs desavantages naturels .(tout en entendant
conserver leurs avantages naturels); a condition qu'il n'y ait pas de difference
de traitement entre les regions, et, en outre, que les desavantages ne soient pas
accrus par des facteurs artificiels, tels que les programmes d'envergure
nationale, et plus particulierement, ceux des chemins de fer.

2. La province de la Saskatchewan est d'opinion que ses desavantages
economiques, geographiques et autres ne seront pas surmontes par un rajuste­
ment du regime des tarifs-marchandises ni par une extension des pouvoirs de
la Commission vdes transports, mais que le Parlement devrait plutot faire
reduire de 20 p. 100 tous les tarifs (a l'exception de ceux de la Passe du Nid-de­
Corbeau) en vigueur dans la region des Prairies, et verser la difference sous
forme de subvention aux chemins de fer.

3. Les provinces du Nouveau-Brunswick et de l'Ile du Prince-Edouard
sont apparemment d'opinion qu'une reglementation par la Commission des
transports ne compensera pas leurs desavantages, rna is que la solution peut
resider dans de nouvelles reductions sous Ie regime de la Loi des taux de
transport des marchandises dans les provinces Maritimes, et par l'extension
de cette loi.

4. La province de la Nouvelle-Ecosse est aussi d'avis que l'octroi de pou­
voirs supplementaires a la Commission des transports ne resoudra pas les
problemes que pose sa situation desavantageuse; pour elle, il faudrait obliger,
par legislation, la Commission des transports a maintenir Ies rapports de tarifs
tels qu'ils etaient avant le 8 avril 1948 (c'est-a-dire anterieurement a l'appli­
cation de la premiere majoration uniforme des tarifs apres la guerre).

5. La province de Terre-Neuve n'a aucunement insiste sur la reglemen­
tation des tarifs par la Commission des transports, ni sur l'octroi de nouveaux
pouvoirs a cette derniere, L'avocat de la province a resume ainsi la situation:
Ie chemin de fer "a impose un tarif-marchandises superieur a celui des
Maritimes, et Ie justifie en pretendant qu'il est approprie a Terre-Neuve vu les
conditions de transport. Si cette question est enfin resolue en faveur des
interets qui pretendent que les tarifs des Maritimes s'appliquent ici, alors la
question des tarifs-marchandises sera en general reglee pour ce qui regarde
Terre-Neuve. Autrement dit, l'accord unanime serait realise si l'on nous
accordait les tarifs des Maritimes, y compris le tarif de localite a localite qui
n'est pas actuellement en vigueur a Terre-Neuve". Le reglernent du problema
des tarifs, ainsi que I'amenagernent de meilleures faci.lites de transport, consti­
tuent la principale demande soumise a la Commission royale par la nouvelle
province. La decision rendue par la Commission des transports Ie 22 janvier
1951 semble bien avoir resolu les principales difficultes a Terre-Neuve.

6. Les huit provinces ont finalement conclu que la Commission des trans­
ports ne doit pas etre "une commission d'orientation economique".

J. CONCLUSIONS GENERALES

Au fond, Ie principal grief porte que les provinces eloignees se trouvent
desavantagees du fait des longues distances qui les separent de leurs sources
d'approvisionnement et de leurs marches. En certains cas, il s'agit du trans­
port a long. parcours de marchandises primaireside faible valeur, soumises a
des majorations uniformes des tarifs.

Toutes ces provinces demandent des tarifs-marchandises moins eleves:
elles suggerent toutefois differentes methodes d'atteindre cet objectif. Les pro­
vinces des Prairies et la Colombie-Britannique preconisent la methode de
perequation: de plus, la Saskatchewan propose un plan de subventions. Les
Maritimes demandent des reductions en vertu de la Loi des taux de transport
des marchandises dans Ies provinces Maritimes, oudes extensions de cette loi ..
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Toutefois, quelle que soit la maniere d'envisager Ie probleme, il s'agit
toujours pour les expediteurs et les consignataires d'obtenir une compensation
aux desavantages attribuables aux majorations de tarifs et resultant du rele­
vement uniforme par pourcentage et, en merne temps, de conserver les
avantages attaches aux tarifs dont ils jouissent deja. Les Maritimes desirent
conserver les avantages qu'elles retirent de la Loi des taux de transport des
marchandises dans les provinces Maritimes, et les provinces des Prairies veulent
conserver les tarifs de la Passe du Nid-de-Corbeau sur les grains et la farine.
La Colombie-Britannique demande le maintien des tarifs transcontinentaux.

D'autre part, les chemins de fer tiennent a conserver la methode des majo­
rations uniformes des tarifs, vu sa simplicite d'application. Ils craignent, sans
elle, de ne pouvoir s'assurer un revenu suffisant, vu la concurrence du camion­
nage dans la region centrale et aussi a cause du trafic a longue distance dont ils
ont a peu pres le monopole.

C'est entre ces deux points de vue qu'il y a divergence d'opinion.
La Commission des transports a soutenu qu'elle n'avait pas le pouvoir

d'uniformiser les conditions geographiques, economiques ou climatiques. C'est
aussi l'avis de l'Interstate Commerce Commission aux Etats-Unis. Cependant,
il existe une distinction notable entre la situation aux Etats-Unis et au Canada.
Les chemins de fer eux-rnernes l'ont soulignee. La voici: le Canada est desservi
presque exclusivement par deux grands reseaux transcontinentaux, alors que
les Etats-Unis le sont par plusieurs centaines de chemins de fer regionaux.
Aux Etats-Unis, chacun des nombreux chemins de fer a interet a mousser les
aff'aires des producteurs utilisant sa ligne afin de surclasser les producteurs
utilisant les autres lignes aboutissant a un commun marche, Voici ce que
dit l'avocat du Pacifique-Canadien:

"Au Canada, Ia situation est tout it fait diff'erente. Les deux principaux
reseaux desservent d'ordinaire toutes les regions. Ils ne sont pas alors autant
Interesses a dire qu'une region plus eloignee qu'une autre a le droit de livrer
concurrence aux regions de production plus rapprochees du marche, et i1 n'est
pas non plus indispensable qu'un reseau, pour obtenir du trafic, garantisse au
producteur eloigne I'acces au mar'che a un tarif egal a celui exige du producteur
plus r approche. Dans ces circonstances, les chemins de fer canadiens n'ont pas
eux-rnemes favorise I'idee d'accorder un traitement d'exception en matiere de
rclevements uniformes par pourcentage. La situation est tout a fait diffcrente
aux Etats-Unis."

Une telle situation est defavorable aux localites et expediteurs canadiens
si on la compare a celle des Etats-Unis. Cela signifie que les lignes regionales
couvrant de faibles distances sont plus avantageuses pour les localites qu'elles
desservent que nos deux grands reseaux qui ne se croient pas tenus de "favori­
ser I'idee d'accorder un traitement d'exception en matiere de pourcentage des
majorations uniformes", parce que leur "region" est le pays tout entier ou, a
cet egard, ils I1e se font pas concurrence, puisqu'ils s'unissent pour demander
les memes majorations uniformes.

Il va sans dire qu'en etudiant cette question, il faut tenir compte de la
grande difference des conditions fondamentales entre le Canada et les Etats­
Unis. Les expediteurs et consignataires canadiens qui se plaignent de l'effet
des relevernents uniformes par pourcentage sont (1) Ies producteurs etablis a
grande distance des marches qu'ils desirent atteindre, et (2) les consommateurs
tres eloignes de leurs sources d'approvisionnement; et, en certains cas, la meme
personne ou societe peut etre a la fois productrice et consommatrice. Les pro­
ducteurs et les consommateurs des Etats-Unis, pays a forte population, ont
acces a un grand nornbre de centres de marche et d'approvisionnement disse­
mines un peu partout. La distance de transport yest moins prononcee qu'au
Canada. D'autre part, il est manifeste que le Canada central, c'est-a-dire la
partie est de l'Ontario et fa partie ouest du Quebec, est devenu le centre de
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marche et d'approvisionnement du reste du pays. D'ou Ie transport a longue
distance et l'effet nefaste des majorations uniformes appliquees sans abattement
sur toute la longueur de ce trajet. D'ou aussi le resultat inevitable du maintien
de ce programme de majoration uniforme nette: (l) une concentration de plus
en plus grande de l'industrie dans l'Est canadien (car les tarifs-marchandises
sont un des facteurs a considerer dans de tels cas), et (2) les prix constamment
plus eleves des marchandises expediees aux consommateurs des regions
eloignees,

La position desavantageuse des producteurs et des consommateurs
canadiens hors de la region Centrale est attenuee par les facteurs suivants:

Premierement: "Depuis 1946, les tarifs-rnarchandises americains ont aug­
mente d'une moyenne de 60 p. 100, tandis que les tarifs canadiens ont ete
releves en moyenne de 42 p. 100."

Mais quel que soit I'avantage que cette moyenne d'augmentation moins
elevee ait pu procurer aux Canadiens en general, le fait d'en parler ici ne
regle pas le grief qualifiant de traitement discriminatoire les majorations uni­
formes.

Deuxiemement: "Les tarifs canadiens exigibles sur quelques articles impor­
tants de transport ont ete diminues par les chemins de fer beaucoup plus rapide­
ment, par rapport a la distance, que les tarifs correspondants arnericains pour
le transport a longue distance, et on peut alors dire qu'ils renfermaient le
"maximum" lorsqu'ils ont ete fixes."

Ici encore, bien que la degression primitive puisse avoir ete appliquee gene­
reusement, la majoration uniforme sur ces tarifs reduits a le meme effet de
disparite de traitement que dans le cas de tous les autres tarifs. Si ces
majorations avaient elles-rnernes ete "attenuees", c'est-a-dire limitees par
l'application d'un tarif maximum, comme il sera explique plus loin, la situa­
tion aurait He plus satisfaisante.

Cette explication semble definir le problerne a resoudre, La position des
expediteurs et des consignataires etablis hors de la region centrale empirera
f'orccment du fait de l'application periodique d'augmentations de tarifs qui,
par leur caractere, deviendront surement de plus en 'plus vexatoires a mesure
qu'elles s'etendent depuis les courts trajets jusqu'aux longs parcours. Puisque
l'attenuation des tarifs a ete jugee equitable et realisable pour I'etablissernent
des taux primitifs sur certains articles importants de transport, il semble rai­
sonnable de conclure, du moins [usqu'a un certain point, que les augmentations
de ces tarifs auraient du etre diminues de la merne f'acon. Les chemins de
fer devraient et auraient du etre en mesure de preparer de la merne facon leurs
demandes de revenus.

Il semble done que la solution du probleme revient principalement aux
chemins de fer eux-rnernes, puisque les moyens de faire disparaitre la cause
du mecontenternent sont a leur portee. On a fait remarquer a la Commission
royale qu'a ce sujet, et alors qu'elles etablissaient les tarifs-marchandises, les
autorites ferroviaires ont souvent agi sans se preoccuper suffisamment de
I'interet de la localite a desservir, et sans merne manifester une juste compre­
hension des interets futurs du chemin de fer.

Il n'est pas de meilleure preuve du sentiment d'inquietude qui regne
dans le pays par suite du regime actuel des tarifs-marchandises que les pro­
testations unanimes de sept gouvernements provinciaux, alors que les deux
provinces centrales ne protestent aucunement. Il n'existe, dans la region cen­
trale, aucun grief relatif aux tarifs-marchandises qui emeuve la population
comme dans I'Ouest et les Maritimes.

Les sept gouvernements provinciaux n'ont pas ete les seuls a constater Ie
mecontentement general qui existe en plusieurs parties du Canada.
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Les deux grands partis politiques canadiensont tenu leur congres a
Ottawa au cours de l'ete et de l'automne de 1948. Des delegues representatifs
de tout le Canadeetaient presents a l'un et a l'autre. Aces congres, on a
egalement note le mecontentement qui regne dans plusieurs parties du pays a
regard des tarifs-marchandises, et on a demande la tenue d'une enquete: Lors
du congres du parti liberal, qui eut lieu en aout 1948, les delegues adopterent
a l'unanimite un vceu dont le debut se lit comme suit:

"Le parti liberal reconnait que le transport a constitue au Canada un
probleme economique important. Les frais generaux necessaires au maintien
de la liaison entre l'Est et l'Ouest ont preoccupe l'opinion canadienne depuis le
debut. Alors que d'importantes realisations materielles ont ete effectuees, les
modifications apportees au chapitre des frais d'exploitation et les nouvelles
methodes de transport influent continuellement sur la situation. Le parti liberal
appuie le programme suivant:

"(1) Le maintien de I'integrite des Chemins de fer Nationaux du Canada et
des Lignes aeriennes Trans-Canada en tant que services de propriete publique,
controles par le public;

"(2) L'institution d'une commission royale chargee d'etudier et d'examiner
l'entier probleme des tarifs canadiens de transport, sauf en ce qui concerne a) les
dispositions prevues dans la clause conditionnelle ajoutee au paragraphe cinq
de l'article 325 de la Loi des chemins de fer, et dans la Loi des taux de transport
des marchandises dans les provinces Maritimes, et b) la demande presentement
en instance devant la Commission des transports, relativement a la suppression
des taux diff'erentiels des montagnes, ladite commission royale devant entre
autres choses: (i) formuler des recommandations en vue d'un regime ameliore,
uniforme et fondamental des tarifs au Canada, et portant sur les problemes de
comptabillte dans la mesure ou ils influent sur I'unitormite des comptes, et des
recommandations portant sur la separation de l'actif ferroviaire de I'actif non
ferroviaire, de rnerne que sur leur incidence sur les charges fixes, les dividendes
et autres revenus; et (ii) etudier les principes et rechercher les donnees sur
lesquels est fondee la recente ordonnance de la Commission des transports
relevant de 21 p. 100 les tarifs-marchandises, etc., et faire rapport de ses
constatations."

Au mois d'octobre 1948, le partiprogressiste-conservateur, reuni en
congres, adoptait le vceu ' suivant:

"Afin de supprimer tout traitement discriminatoire en matiere de tarifs­
marchandises,

"Le parti progressiste-conservateur preconise la tenue d'une enquete sur
les tarifs-marchandises, particulierernent en ce qui concerne Ie traitement discri­
minatoire des nombreuses regions geographiques du pays.

"Nous croyons que la politique nationale exige que les diverses sections
geographiqucs du pays beneficient egalcment des avantages et acceptent les
charges d'un reseau de transport qui permettra achaque section du pays de
profiter des avantages de nos ressources nationales et industrielles, sans disparite
de traitement."

Aucun de ceux qui se plaignent des conditions actuelles ne s'attend que
l'on fasse abstraction de la distance; personne ne demande la mise en commun
des frais de transport. On reconnait pleinement que ceux qui sont etablis au
loin doivent payer plus cher que ceux qui sont plus rapproches. C'est la situa­
tion incertaine dans laquelle se trouvent les interesses par suite de la methode
actuelle d'appliquer les augmentations des tarifs-marchandises qui provoque
les accusations' de disparite de traitement.

Il serait tres malheureux pour tous les interesses que les controverses de
ces dernieres annees en matiere de tarifs se perpetuent a l'infini. Ces contro­
verses ont entraine des depenses considerables de temps et d'argent, de meme
que des retards couteux quant a la mise au point des tarifs, et elles ont
contribue a faire durer une impression malsaine de traitement injuste chez de
~randes sections de Ia population canadienne. En exercant une direction judi-
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cieuse, il n'existe aucune raison pour que les relations entre les chemins de fer
et la population qu'ils desservent ne scient pas aussi amicales dans l'Est et
dans l'Ouest qu'elles le sont au Canada central. Les gens des regions eloignees
ne devraient plus se trouver dans la situation ou ils ont ete jusqu'a present,
alors que, ainsi qu'il ressort d'une etude des deliberations relatives a la cause
des 21 1>.100" i ls sent-places .entre' une -Commissiorrdes transports qui declare
ne pas avoir de renseignements lui permettant d'ordonner autre chose qu'un
relevement a pourcentage fixe, et les chemins de fer qui, bien qu'ils dussent
posseder tous les renseignements necessaires a I'elaboratlon d'un plan raison­
nable d'augmentation equitablement repartie (comme le demontre la Iacon
dent leurs propres tarifssont rectifies), sernblent etre incapables de faire quoi
que ce soit a cet egard. Les reformes recommandees au chapitre sur la "comp­
tabilite et la statistique" se reveleront sans doute utiles a cet kgard. L'entiere
question des majorations uniformes est etudiee dans un autre chapitre.

D'autres mesures qui, si elles sont adoptees, aideront aadoucir les desavan­
tages de la distance, sont cellesrecommandees aux chapitres intitules "Pere­
quation" et "Le tail, trait d'union entre l'Est et l'Ouest", de meme qu'a divers
autres chapitres du present rapport.

Heureusement, une occasion se presente maintenant qui permet d'esperer
l'etablissement de conditions generales meilleures qu'elles ne le sont aujour­
d'hui. II s'agit de l'enquete generale en matiere de tarifs-marchandises que la
Commission des transports poursuit actuellement. Le principe sur lequel le
gouvernement fonde le renvoi de la question a Ia Commission des transports
en vertu de l'arrete en conseil 1487 est Ie suivant:

"L'etabhssement d'un regime juste et raisonnable de tarifs... permettant
I'echange le plus libre possible des denrees entre les diverses provinces et les
divers territoires du Canada, etc."

Le principal grief que l'on fait valoir aujourd'hui est que le regime actuel
des tarifs, surtout depuis l'application recente de I'augmentation de 45 p. 100,
ne permet pas cet "echange le plus libre possible des denrees".

* * *

Les trois chapitres qui suivent traitent principalement, mais non a l'exclu­
sivite, de questions mentionnees au paragraphe 2 b) de I'arrete en conseil
C.P. 6033, qui enonce ce qui suit:

"b) Faire la revue de la Loi des chemins de fer en ce qui concerne, entre
autres, les questions de directives a la Commission en matiere de revision
generale des tarifs-marchandiscs, des tarifs de concurrence, des tarifs inter­
nationaux, etc., et recommander Ies modifications qui leur semblent opportunes."
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CHAPITRE II

POINTS DECOULANT DES CAUSES RELATIVES AUX RECETTES

1. RELEVEMENTS UNIFORMES

La methode qui consiste it appliquer un relevement uniforme par pour­
centage it tous les tarifs est aussi connue sous le nom de "relevernent horizontal
par pourcentage".

Les sept provinces qui s'etaient opposees aux demandes de majoration de
30 p. 100 et de 20 p. 100 adressees it la Commission des transports de 1946 it
1950, et s'etaient elevees contre la methode de relevement horizontal, ont pour­
suivi leurs attaques devant la Commission. On a presente plusieurs exposes
critiques de cette methode affirmant qu'elle cree de grandes difficultes aux
expediteurs dans les provinces ou le trafic s'effectue sur de longs parcours.

EXEMPLES DE L'EFFET DES RELEVEMENTS UNIFORMES

Pour mieux comprendre les griefs reels de I'expediteur sur long parcours
cu de son consignataire, il faut souligner que le desequilibre dont on se plaint
se trouve dans l'argent debourse (non dans le taux) que l'on trouve exorbitant.
Par exemple, il y a avant la maioration, entre deux expediteurs ou consigna­
taires, une difference de $10 qui s'etablit de la facon suivante:

L'expediteur sur long parcours paie $20.

L'expediteur sur parcours restreint paie $10.

Apres majoration de 50 p. 100, la relation d'argent s'etablit ainsi:

L'expediteur qui payait $20, paie maintenant $30.

L'expediteur qui payait $10, paie maintenant $15.

L'ecart entre les deux, a la suite de la majoration, se trouve maintenant de
$15 au lieu de $10 qu'il etait auparavant.

On peut tirer des exemples pratiques des differentes categories et echelles:
par exemple:

Trajic de 5" classe selon l'echelle "Tableau A" de l'Est
Ancien taux pour 170 milles. . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 32 cents
Avec majorations de 21 p. 100 et de 20 p. 100

(composees) , ce taux devient. . . . . . . . . . . . . . . . .. 47 cents
Ancien taux pour 750 milles. . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 63 cents
Avec majorations de 21 p. 100 et de 20 p. 100

(composees) , ce taux devient .
Ecart de taux avant majoration .
Ecart de taux apres majoration .

En plus de se plaindre du fardeau trop lourd impose a I'expediteur sur
long parcours en comparaison de celui impose a l'expediteur sur petite distance,
on est aussi mecontent de la methode de majoration uniforme parce que, vu
que les tarifs sont plus eleves dans l'Ouest que dans l'Est, cette methode se
trouve it accentuer la disparite: ainsi:
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RELEVEMENTS UNIFORMES

Trafic de 5" classe selon I'echelle de distribution de l'Ouest
Ancien taux pour 170 milles. . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 36 cents
Avec majorations de 21 p. 100 et de 20 p. 100

(composees), ce taux devient... .. 53 cents
Ancien taux pour 750 milles.................... 93 cents
Avec majorations de :n p. 100 et de 20 p. 100

(composees) , ce taux devient. .
Ecart de taux avant majoration .
Ecart de taux apres majoration " .
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EXPOSES DES CHEMINS DE FER

Les vues du National-Canadien sont ainsi resumees dans son expose:
"Le National-Canadien estime qu'une majoration uniforme est la seule

methode satisfaisante de regler les cas de majoration generale et de repartir
equitablement le fardeau. Cette declaration de principe doit souffrir des excep­
tions, dans le cas par exemple de tarifs de concurrence et de tarits sur certaines
denrees particulieres."

Dans son expose, le Pacifique-Canadien a longuement etudie la question,
mais son opinion peut se resumer ainsi:

1. Bien qu'il soit reconnu qu'il y a eu plusieurs exceptions dans I'impo­
sition de majorations de taux aux Etats-Unis, la situation y est diffe­
rente parce qu'il y a un grand nombre de petites cornpagnies de
chemins de fer dont c'est l'interet d'encourager les nouvelles industries
a venir s'etablir sur leurs lignes;

2. Les objections elevees contre les majorations uniformes ne tiennent
pas compte des majorations generales dans les prix de gros:

3. Seules les majorations de taux par pourcentage perrnettent de main­
tenir les rapports de concurrence entre producteurs;

4. Les autres methodes favorisent les producteurs les plus eloignes:
5. Les cas exceptionnels devraient etre redresses sur griefs forrnules au

cours d'audiences subsequentes; et
6. Des majorations uniformes de taux par pourcentage constituent la

seule solution rationnelle parce que les prix de gros sont la cause prin­
cipale des changements de tarifs.

Le Pacifique-Canadien a traite le sujet a fond, tant par les temoignages
d'experts que par les plaidoiries de ses avocats. II a declare: a) qu'il n'est
besoin d'aucune modification a la loi; b) que la Commission des transports avait
plein pouvoir de regler la question; c) que la Commission royale ne doit faire
aucune recommandation au sujet des majorations uniformes.

GRIEFS DES PROVINCES ET AUTRES

Les griefs fcrmules contre la methode de majoration uniforme ont ete
nombreux et varies, mais il peuvent etre ramenes a ceci:

Que l'application de majorations de tarifs selon la methode uniforme:
1. Derange les "rapports" actuels;
2. Accentue les disparites existantes;
3. Aggrave les desavantages dont souffrent autuellement les expediteurs

sur long parcours;
4. Anrrule les tarifs "differentials" existants;
5. Suppose que tout trafic peut supporter les memes taux de majoration,

alors qu'il n'en est pas ainsi; et
6. Empire les conditions de concurrence des fabricants astreints a de

longs parcours, surtout quand ils doivent faire venir leur matieres
premieres.
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Plusieurs propositions ont ete faites quant it d'autres methodes. En voici
quelques-unes:

a) Le chiffre de la majoration devrait varier avec.Ia qualite du produit
et devrai t etre moindre pour de longues distances;

b) La. methode uniforme ne devrait etre appliquee que si l'on plafonne
le chiffre de la majcration pour "longs parcours";

c) La Commission des transports devrait limiter les majorations par
l'application de maximums en cents par cent livres;

d) Les majorations uniformes ne devraient pas etre permises et devraient
etre legalement interdites;

e) La Commission des transports devrait prevoir de moindres majorations
par pourcentage pour le trafic sur long parcours; et

f) Toutes Ies majorations uniformes devraient etre sujettes it l'application
de maximums uniformes sur les longs parcours et sur le transport de
marchandises de faible valeur. .

ETUDE DU SUJET PAR LA COMMISSION DUNCAN

Les extraits suivants du rapport de la Commission Duncan semblent faire
ressortir l'importance du sujet.

Les declarations qui suivent apparaissent dans le rapport presente en
septembre 1926:

"Surtaxe de guerre"

Une autre caracteristique tres importante de la situation ferroviaire rtelle
qu'elle affecte les provinces Maritimes merite une attention toute speciale, En
un sens, elle se rattache aux problernes que nous avons etudies, mais elle ne se
rattache pas au problema general a ce point qu'on ne puisse pas en parler
separement. La reaction causee par le fardeau qu'elle impose est si grande a
notre avis qu'elle constitue a elle seule un probleme distinct. Nous voulons
parler du systerne en vertu duquel, pendant la derniere guerre, des pourcentages
uniformes de majoration (appeles aussi "majorations horizontales") ont ete
apportes aux taux de chemin de fer."

Le rapport presente un tableau indiquant les taiifs sur les articles de fer
et d'acier en provenance de Trenton (N.-E.) et de Hamilton (Ont.) a desti­
nation de differents endroits de l'Ontario; il montre en outre les effets de
l'application aux taux de majorations par pourcentages uniformes, majorations
qui, bien que semblables sous le rapport du pourcentage, sont bien differentes
au point de vue de l'argent a payer par tonne brute, soit $5.60 de Trenton
(N.-E.), comparativement it $1.79 de Hamilton a Georgetown (Ont.),

Le rapport renferme aussi le passage suivant:
"Par la simple operation de la hausse des taux sur leschemins de fer,-et

sans aucun rapport aux autres considerations d'affaires,-le fardeau en argent
qu'une usine de Trenton est obligee de porter actuellement par comparaison avec
une usine d'Hamilton est beaucoup plus lourd qu'auparavant.

En rendant ternoignage devant nous, l'administration du chemin de fer est
convenue que les transports sur une longue distance, particullerement Ie trans­
port des articles lourds, avaient grandernent souffert de cette application du
relevement uniforme. C'est l'avis de l'administration ferroviaire que meme au
niveau actuel des taux par classe et en prenant les frais en consideration, les
marchandises des classes plus elevees ne payaient pas leur quote-part entiere
des frais d'exploitation. Il y a environ deux ans, l'administration a suggere a
la Commission des chemins de fer,-a une epoque ou l'onavait en vue une
reduction des taux par classe,-de choisir, au lieu de dirriinuer les taux par classe,
ce que l'on considerait etre des derrrees susceptibles de servir de base, par
exemple Ie grain, les produits de la foret, la houille, Ie fer et I'acier, L'adminis­
tration fe: roviaire nous a declare que la Commission des chemins de fer ne
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pouvait pas mettre Ie projet en eeuvre de cette maniere, car lorsque les augmen­
tations avaient ele imposees, elles l'avaient ete uniforrnement, et qu'une decla­
ration avait alors ete faite a l'effet que lorsque des reductions seraient ordonnees
elles s'appliqueraient a taus les taux.

En vue de l'importance des taux de chemins de fer applicables au long
parcours et aux marchandises lourdes, nous n'hesitons pas a recommander que
la Commission des chemins de fer prenne de nouveau la question en conside­
ration; qu'elle devrait etre relevee de la necessite de se considerer liee par la
declaration precitee, et qu'elle devrait etre libre d'etudier toute la question selon
sa valeur intrinseque."

Il faut porter attention a ces declarations parce qu'un des temoins qui ont
comparu devant la Commission royale a affirme que, bien que la Commission
Duncan et les chemins de fer eux-rnemes (comme cela avait Me dit a la
Commission Duncan) eussent reconnu que les relevements uniformes ne sont
pas toujours justifies, cependant, ni les chemins de fer ni la Commission des
transports n'ont rien fait a leur egard,

ETABLISSEMENT DES TAUX AU CANADA

Depuis sa creation en 1903 et ses debuts en 1904, la Commission des
transports a rendu plusieurs jugements a I'egard des taux en general, compte
non tenu des causes de taux particuliers. La plupart de ces causes peuvent
etre connues, et le sont generalement, sous le nom de "Causes en recettes".

1. En 1905, la Commission des transports a ordonne une revision gene­
rale des tarifs de categories et des tarifs des denrees relativement a
tout trafic d'exportation effectue de l'Est du Canada au littoral atlan­
tique. Cela peut s'appeler cause en "reduction".

2. En 1907, la Commission des transports, au cours de 1a cause des
"tarifs internationaux", a exige une reduction generale des "tarifs
urbains" de categories en vigueur dans l'Est du Canada a compter du
1er janvier 1908.

3. En 1914, la Commission des transports, dans la "cause des tarifs de
l'Ouest", a impose une reduction approximative de 10 p. 100 des
tarifs de categories et des tarifs des denrees en vigueur dans l'Ouest
du Canada.

4. En 1916, dans la "cause des tarifs de l'Est" la Commission des trans­
ports a autorise dans l'Est des majorations de taux d'environ 5 p. 100.
On peut l'appeler la premiere "cause en majoration".

5. En 1918, lors de la cause "en majoration des taxes de voyageurs et
des taxes de marchandises", la Commission des transports a permis
une majoration des tarifs a travers le Canada (environ 15 p. 100).

6. En 1918, lors de la "cause en majoration de 25 p. 100", a la suite d'un
rapport de la Commission des transports au gouvernement et confor­
mement a un arrete en conseil promulgue sous l'empire de la Loi des
mesures de guerre, les tarifs ont ete augmentes en general de 25 p. 100
dans tout le Canada.

7. En 1920, a l'occasion de la "cause en majoration de 40 p. 100", la
Commission des transports a autorise des majorations d'environ
40 p. 100 dans l'Est et 35 p. 100 dans l'Ouest, a valoir, [usqu'au
31 decembre 1920 seulement, puis le 1e r janvier 1921, les majorations
devaient etre ramenees a 35 p. 100 dans l'Est et a 30 p. 100 dans
l'Ouest.

8. En 1922, lors de la "cause en reduction de 7! p. 100", la Commission
des transports a ordonne une reduction de 7! p. 100 sur certaines
denrees essentielles.
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9. En 1927, a la suite de I'enquete generale sur les tarifs de transport
instituee par le gouvernement en 1925, la Commission des transports
a prescrit des reductions dans les tarifs de categoric de distribution
en vigueur dans l'Ouest, et dans les tarifs de denrees expediees de
Toronto et de l'Ouest a Quebec, ainsi que dans les tarifs des cereales
et de leurs produits.

Apres la seconde Guerre mondiale, les chemins de fer ont presente des
demandes en majoration de tarifs de 30 p. 100 et de 20 p. 100; ces deux de­
mandes ont fait l'objet de quatre jugements autorisant quatre majorations.

10. a) majoration de 21 p. 100 (1948).
11. b) autre majoration de 8 p. 100 (1949).
12. c) autre majoration portant les 8 p. 100 de 1949 a 16 p. 100 (1950).
13. d) autre maioration portant les 16 p. 100 de 1950 a 20 p. 100 (1950).

Ainsi, la demande de 30 p. 100 a produit un relevernent de 21 p. 100 et celle de
20 p. 100 une majoration de 20 p. 100.

Dans l'etude du probleme des majorations uniformes, il importe de n'exa­
miner que les actes poses par la Commission des transports lors des causes
dites "en majoration".

Les majorations ont resulte des jugements rendus dans les causes sui­
vantes:

I. Tarifs de l'Est, en 1916 N° 4 ci-dessus
II. Majoration de 15 p. 100, en 1918 N° 5 ci-dessus

III. Majoration de 25 p. 100, en 1918 N° 6 ci-dessus
IV. Majoration de 40 p. 100, en 1920 : N° 7 ci-dessus
V. Majoration de 21 p. 100, en 1948 N° 10 ci-dessus

VI. Majoration de 8 p. 100, en 1949 N° 11 ci-dessus
VII. Majoration de 16 p. 100, en 1950 : N° 12 ci-dessus

VIII. Majoration de 20 p. 100, en 1950 N° 13 ci-dessus

II faut souligner les points suivants extraits des huit causes susmen­
tionnees:

1. Dans ia cause des tarifs de I'Est, en 1916, les augmentations n'ont pas
ete effectuees selon la methode des "majorations uniformes par pourcentage";
la Commission des transports a etudie separernent divers articles des tarifs
et a declare ce qui suit: "Certaines denrees peuvent raisonnablement etre
majorees plus que d'autres; cependant, les relevements dernandes dans quel­
ques cas peuvent etre juges trop eleves, ou meme inadmissibles. Chaque
article de ui requete doit donc etre considere a sa valeur propre".

La Commission des transports s'est longuement etendue sur cette etude
et presque toutes les majorations accordees l'ont ete en cents par 100 livres.

II. Dans la cause en majoration de 15 p. 100 en 1918, ou fut etudiee ce qui
semble etre la premiere demande de majoration uniforme de 15 p. 100, la
Commission l'a accordee sous reserve de plusieurs importantes exceptions:

1. Dans le cas du mouvement exclusivement ferroviaire de l'Est a l'Ouest,
une majoration de 15 p. 100 a ete accordee en ce qui concerne le
territoire a l'ouest de Port-Arthur, mais l'augmentation fut restreinte
a 10 p. 100 sur la partie ou s'applique le tarif d'entier parcours.

2. Dans le cas du charbon et du coke, maioration uniforme ne depassant
pas 15c. par tonne. La Commission a declare ce qui suit: "Ce releve­
ment uniforme sur Ies longs parcours sera evidernment beaucoup
moins eleve qu'une majoration de 15 p. 100; mais, d'un autre cote, sur
les faibles parcours, il sera plus eleve qu'une maioration de 15 p. 100.
Toutefois, le tarif uniforme sera moins prejudiciable aux consomma­
teurs en general."
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11 est bon cependant de souligner que c'est de son propre chef
que la Commission des transports a transforrne la demande d'une
augmentation de 15 p. 100 par les chemins de fer en une majoration
uniforme de 15c. par tonne. Il semble que la Commission des trans­
ports ait ainsi agi dans I'interet public plut6t que dans celui des con­
sommateurs sujets aux longs parcours, car elle a ajoute:

"Il est tres regrettable que cette majoration de 15c. sur les denrees
essentielles au public soit necessaire, Elle est cependant inevitable.
Pour augmenter de Iacon appreciable les recettes des chemins de fer,
il faut que les denrees qui constituent une grande partie du tonnage
en circulation portent une part considerable des majorations."

3. Pour l'argile ordinaire, le sable, Ie gravier et la pierre concassee:
relevernents "ne depassant pas 5c. par tonne".

4 . Pour le bois: la Commission des transports a refuse de prescrire soit
une majoration uniforme par pourcentage soit une majoration uni­
forme en cents par quintal, mais elle a impose differentes majorations
des taux sur les marchandises expediees a differentes destinations,
majorations qui varient de 3c. a 5c. par quintal, ainsi qu'une augmen­
tation uniforme de 15 p. 100 dans d'autres cas; tout cela en vue de
maintenir "des differences de tarifs" et d'etablir les taux du bois "sur
une base plus rationnelle que dans le passe".

5. Tarifs transcontinentaux par categories: majoration de 10 p. 100.
6. Tarifs transcontinentaux des denrees: "Je ne majorerais pas les tarifs

a l'heure actuelle ... a moins de le fa ire en conformite des releve­
ments operes par les compagnies americaines".

7 . Dans la region du Pacifique, "une majoration de 10 p. 100 seulernent
devrait etre accordee, mais il va de soi qu'aucun tarif ne devrait etre
inferieur aux tarifs maj ores des Prairies".

8. Aucune majoration des taxes et tarifs applicables a l'aiguillage, au
pesage, au magasinage, a la refrigeration, aux services de wagons
chauffes, a l'entreposage et autres services speciaux,

III. Dans la cause de majoration de 25 p. 100, en 1918: lci, la majoration
a resulte des augmentations de salaires au Canada amenees par des majora­
tions semblables aux Ittats-Unis a la suite de la recommandation McAdoo.

Dans son rapport au gouvernement le 25 juillet 1918, la Commission des
transports faisait observer que la recommandation McAdoo "est censee relever
les taux de 25 p. 100", mais "que dans plusieurs cas, cette majoration de 25
p. 100 ne se trouve pas realisee, vu l'existence de plafonds de majorations
et d'une augmentation uniforme des taux qui, quoique majorant Ie taux
sur les faibles parcours, bloque tout relevernent des tarifs de longs parcours".

Dans les articles 1 a 20 de son rapport, la Commission des transports
traitait de la region a l'est de Fort-William et, dans les articles 21 a 37,
de In region a l'ouest de Fort-William. Les articles 38 a 44 portaient sur
les tarifs entre l'Est et l'Ouest du Canada, les taux d'importation et d'expor­
tation, les tarifs differentiels et autres questions.

En consequence, les tarifs de categories dans l'Est ont ete releves de 25
p. 100; ils ont ete majores egalement de 25 p. 100 dans l'Ouest, mais cette
majoration a ete appliquee aux tarifs en vigueur avant la hausse susmen­
tionnee de 15 p. 100, et la majoration anterieure a ete annulee,

Dans le cas des tarifs des denrees, une majoration de 25 p. 100 fut accordee
dans l'Est et dans l'Ouest, mais de la rnerne facon que pour la majoration
des tarifs de categories, c'est-a-dire que dans l'Ouest, l'augmentation con­
sentie dans la cause de la majoration de 15 p. 100 a ete annulee et la
majoration de 25 p. 100 s'est appliquee seulement aux tarifs en vigueur avant
l'audition de la cause de la majoration de 15 p. 100.
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II y avait toutefois un grand nombre d'exceptions a la majoration uniforme:

1. Dans l'Est. Pour le coke et le charbon, les majorations etaient en
cents par 2,000 livres, selon Ie montant du tarif en vigueur, soit de 15c.
pour les taux allant jusqu'a 49c.; la majoration etait de 20c. pour les taux
allant de 50c. a 99c. (Ces majorations n'etaient pas les memes non plus pour
le charbon et le coke.)

2. Dans le cas de la pierre, du sable, du gravier, de la chaux, de la brique,
du platre, du ciment, les majorations etaient en cents par 100 livres, soit 1c.
pour le sable et le gravier, l!c. pour la chaux et Ie platre; 2c. pour Ie ciment.

3. Le tarif sur le bois d'ceuvre fut majore de 1e. par 100 livres avant
l'audition de la cause relative a la majoration de 15 p. 100, puis il fut augmente
de 25 p. 100, sous reserve d'un maximum de 5e. par 100 livres, et les majora­
tions accordees lors de la susdite cause furent annulees.

4. Bois a pate: majoration de 25 p. 100, ri'excedant pas 5c. par 100 livres.

5. Bois de chauffage, bois de do sse, etc.: 1e. par 100 livres.

6. Ble: annulation de la majoration de 2c. accordee lors de ladite cause
et majoration de 25 p. 100 ne devant pas depasser 6c. par 100 livres.

7. Cereales, farine, produits de mouture: comme pour le ble.

8. Betail: majoration de 25 p. 100, ne devant pas depasser 7c. par 100
livres.

Dans l'Ouest. Des exceptions presque semblables ont ete faites pour'
1. Le charbon et le coke;
2. Certaines huiles;
3. La pierre, le sable, le gravier, la brique, le ciment, la chaux;
4. Le bois d'ceuvre;
5. Les cereales et leurs produits;
6. Le betail.

II importe de noter que, dans son rapport, la Commission des transports
a etudie de nombreux articles de tarif et accords un regime d'exception
gerrereux en certains cas.

IV. Dans la cause de la majoration de 40 p. 100, en 1920. Lors de cette
cause, la Commission accorda une majoration de 40 p. 100 des tarifs dans
l'Est et de 35 p. 100 dans l'Ouest, valable seulement jusqu'au 31 decembre
1920. Le 1" janvier 1921, ces majorations devaient etre abaissees a 35 p. 100
dans l'Est et a 30 p. 100 dans l'Ouest.

Une observation de la Commission est si importante qu'elle merite d'etre
citee au complet:

"Dans certaines industries, le montant des majorations de tarifs est subor­
donne en importance au maintien des rapports entre les taux de transport a
partir des Iieux de production. Par exemple, les entrepreneurs en bois de
construction de Colombie-Britannique ont preconise a l'audience le maintien des
ecarts existant actuellement entre les taux de transport a partir des diverses
scieries de la province. Bien que ces rapports soient inevitablement deranges
dans une certaine mesure par l'application du principe des majorations par
pourcentage, nous estimons qu'il im:porte de maintenir autant que possible les
ecarts de taux susmentionnes, lorsqu'on etablit les tarifs, merne s'il arrivait que
les tarifs ainsi fixes fussent inferieurs ou superieur's a ceux qu'on obtiendrait
par une autre methode."

En accordant la maioration en question, la Commission des transports
a fait en outre quatre exceptions importantes que voici:

1. Aucune majoration ri'etait accordee a I'egard des tarifs sur le sable,
Ie gravier et la pierre concassee:
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2. Le maximum de majoration des tarifs sur le charbon etait fixe a
10, 15 ou 20c. par tonne, suivant les taux en vigueur;

3. Le maximum de majoration des tarifs sur le bois de chauffage, le
bois de dosse, Ie bois d'equarrissage et Ie bois de dechet de scierie
etait fixe a 10 p. 100, et

4. Aucune majoration n'etait autorisee a I'egard des tarifs sur Ie lait.

V. Dans La cause de La majoration de 21 p. 100 (30 mars 1948).-La
decision de la Commission des transports tient surtout compte des besoins
en recettes des chemins de fer; la Commission ne s'est pas occupee de tarifs de
denrees particuliers, sauf en ce qui concerne le charbon, le coke, les cereales
et les produits des cereales,

Le jugement a accorde une majoration uniforme de 25c. par tonne
de charbon et de coke, queIs que fussent les tarifs en vigueur.

Au sujet des tarifs sur les cereales domestiques et leurs produits, expe­
dies d'un point a l'autre de l'Ouest canadien et sur les cereales de provende,
la Commission declara que "Ie fait de les majorer sans augmenter les autres
tarifs (sur les cereales expediees jusqu'a la tete des Grands lacs, etc.) produirait
un ecart de tarifs que no us jugeons deraisonnable".

Au sujet des majorations uniformes, la Commission des transports declarait
ce qui suit:

"Les intimes se sont opposes vigoureusement a l'accord d'une majoration
des tarifs de transport par pourcentaga fixe. Mais cette majoration, a mon avis,
est le seul moyen realisable et pratique de resoudre la question de fournir <lUX

chemins de fer le supplement de revenus dont ils ont besoin,
On a soutenu que, si les tarifs majores etaient accordes, il faudrait que les

pourcentages de majoration varient, les moins eleves s'appliquant aux longs tra­
jets et les plus eleves aux faibles parcours. On a aussi propose de fixer des majo­
rations maxima, afin d'eviter une tres forte majoration des tarifs passablement
eleves, exiges a partir de lieux de production eloignes jusqu'aux grands marches.
L'application d'une maioration variable ou d'une majoration maximum presente
une difficulte manifeste: on manque de donnees sures concernant Ie trafic, qui
permettraient de calculer Ie supplement de revenus que les chemins de I.eI'
retireraient de relevements uniformes ou maxima des tarifs sur telle ou te11e
denree. En outre, aucune dormee consignee ne permet de decider qunlles sont
les denrees, les regions du pays et meme les tarifs particuliers qui auraient le
moins a souffrir d'une majoration."

II est permis d'en deduire que la Commission, si elle avait dispose des
renseignements requis, aurait f'avorise l'adoption d'une methode diff'erente de
celIe des majorations uniformes.

En fait, l'unique exception a la majoration uniforme visait Ie charbon et
le coke.

VI. Dans La cause de La majoration de 8 p. 100 (20 septembre 1949).-

Comme la precedente, la decision rendue dans cette cause porte presque
exclusivement sur la question des besoins en revenus des chemins de fer,
et non sur les taux de telle ou telle marchandise.

Une augmentation uniforme de 8 p. 100 fut autorisee,

Le charbon et le coke y firent exception, la majoration accordee etant de
8 cents par tonne.

Traitant des majorations uniformes, la Commission des transports a
declare ce qui suit:

"En ce moment, la Commission des transports n'est pas en mesure de rendre
une decision definitive au sujet de cette question litigieuse, parce que celle-d
fait deja l'objet d'instructions donnees a ladite Commission et enoncees dans
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I'arrete en conseil C.P. 148'7 du7 avril 1948, en vertu desquelles celle-ci doit
poursuivre une enquete minutieuse sur le regime des tarifs des chemins de fer
et des compagnies ferroviaires qui relevent du Parlement, afin de dresser une
echelle equitable et raisonnable de tarifs qui, en des circonstances et des condi­
tions a peu pres identiques, s'appliquera a titre egal a toutes les personnes et
localites soumises aux dispositions legislatives speciales portant sur les tarifs­
marchandises."

VII. Dans La cause de La majoration de 16 p. 100 (l er mars 19S0).-La deci­
sion rendue dans cette cause annule la majoration de 8 p. 100 autorisee par
le jugement du 20 septembre 1949 et accorde une majoration uniforme de
16 p. 100.

Elle porte a 16 cents la majoration de 8c. par tonne, des tarifs sur le
charbon et Ie coke.

La decision traite presque exclusivement de la question des besoins en
revenus des chemins de fer et l'unique mention de la question des majorations
uniformes est celle du commissaire MacPherson, qui declara ce qui suit:

"J'approuve le [ugement rendu par le commissaire ,en chef adjoint, bien
que j'eusse pref'ere que l'effet du relevement flit adouci par des majorations
maxima des tarifs sur des matieres premieres expediees a des marches tres
eloignes de la source d'approvisionnement. Je me rends compte cependant que
la Commission ne peut s'occuper des besoins globaux en revenus d'une part,
et restreindre la majoration de certains tarifs-marchandises d'autre part. Cela
l'obligerait a faire, a I'egard des tarifs de telle ou telle categ arie de marchandises
une etude beaucoup plus minutieuse que celle qu'elle peut poursuivre actuelle­
ment. Je me rends compte aussi que ces memes besoins en revenus entraine­
raient l'imposition d'un plus lourd fardeau sur d'autres marchandises, si l'on
prescrivait des tarifs maxima.

"Cependant, I'enquete generale sur les tarifs-marchandises fournit une
occasion d'etudier cet aspect de la question. En outre, n'importe qui a Ie droit,
en tout temps, de porter plainte aupres de la Commission au sujet d'un tarif
considere comme exorbitant ou presentant une disparite injuste. J e suppose
aussi que les chemins de fer, dans leur propre interet, tiendront soigneusement
compte de toute demande d'allegement qui pourrait leur etre presentee."

VIII. Dans La cause de La majoration de 20 p. 100 (11 mai 19S0).-La decision
rendue dans cette cause se borne a porter de 16 a 20 p. 100 la majoration accor­
dee dans la decision du 1er mars 1950, sans modifier les taux sur le charbon
et Ie coke.

II n'est fait mention d'aucun tarif particulier.

La decision ne parle pas non plus de la methode d'augmentation des
tarifs par pourcentage uniforme.

On notera les faits suivants:
1. Les tarifs ont subi de fortes majoration durant et apres la premiere

Guerre mondiale, et apres la seconde;
2. Bien que les decisions rendues dans les premieres causes eussent

excepte un bon nombre de categories de marchandises et qu'on ait
suivi la meme methode que celle de l'Interstate Commerce Commis­
sion, une methode differente fut appliquee lars des causes subse­
quentes, qui aboutirent a n'excepter de la majoration uniforme que
I'augmentation fixe imposee au charbon et au coke;

3. Apres la seconde Guerre mondiale, ~a Commission semble avoir con­
sidere les demandes uniquement sous l'aspect des besoins en revenus,
sans se demander si les differentes denrees pouvaient subir les
majorations; et

4. La principale raison pour laquelle la Commission a du s'en tenir
presque uniquement a la methode des majorations uniformes par
pourcentage, c'est que, de son propre aveu, elle manquait des donnees
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necessaires au reglement des causes dont elle etait saisie. Cette situa­
tion exige rectification et l'on notera, if la lecture des citations, que la
Commission des transports s'apprete if instituer cette reforrne.

DECISIONS DE L'Interstate Commerce Commission DENOTANT LA PRATIQUE

COURANTE AUX ETATS-UNIS

Dans La cause E-x Parte 115 (208 I.C.C.4), de 1935, les compagnios ferro­
viaires demandaient une majoration de 10 p. 100, sous reserve de tarifs maxima
dans certains cas et d'exceptions en d'autres. Dans sa decision, la Commission
americaine mentionne que les compagriies ont devie de la methode des majora­
tions uniformes par pourcentage. II convient de noter que les maximums
visaient les tarifs de transport des produits agricoles, du betail et des produits
du betail, des produits miniers et forestiers, de divers articles fabriques et
autres. La demande de relevement general a ete rejetee, mais les chemins de fer
ont ete autorises, par suite de la situation critique dans laquelle ils se trouvaient
alors, de majorer leurs tarifs et leurs prix, quelques-uris sur une base de
majoration uniforme sujette aux tarifs maxima, jusqu'au 30 juin 1946.

Dans La cause Ex Parte 123 (226 I.C.C. 41), de 1938, les compagnies ferro­
viaires ont tente d'augmenter tous les tarifs en vigueur, sauf quelques excep­
tions. La Commission a rappele la divergence de vues, qu'elle "connait bien
depuis longtemps", entre I'expediteur if longue distance, qui craint qu'une
majoration par pourcentage le conduise if la faillite et qui demande en conse­
quence une majoration deterrninee ou fixe, et I'expediteur if courte distance,
qui entend profiter de sa position avantageuse et soutient que la seule methode
equitable consiste if frapper les marchandises de tarifs plus eleves selon que
la distance de transport est plus grande. La Commission a declare que
des objections sont soulevees du fait de tarifs gradues ascendants etablis d'apres
la longueur du parcours milliaire et comprenant des ecarts de tarifs qui
aboutissent if frapper le plus durement I'expediteur if longue distance et if
avantager I'expediteur plus rapproche.

D'apres la Commission, l'effort tente par les chemins de fer pour repartir
l'accroissement de recettes dont ils ont besoin en montants uniformes devant
etre ajoutes aux tarifs en vigueur, risquerait peut-etre de ne pas rapporter
les recettes escornptees et ne tiendrait pas suffisamment compte de la distance
comme element du calcul des frais.

La Commission estimait aussi qu'il serait injuste et exagere de soumettre
certaines categories reconnues de denrees, savoir les produits agricoles et
forestiers, ainsi que certains produits miniers, if la merne majoration integrale
des tarifs if laquelle sont soumises les autres denrees. Elle a done frappe ces
produits d'un taux plus iaible de relevement. Elle a accorde en consequence
une augmentation de. 10 p. 100, sauf sur les produits agriccles et d'origine
animale, dont les tarifs ont ete releves de 5 p. 100. Les majorations uniformes
accordees relativement if l'anthracite se mesurent en cents par 100 livres.
Aucune majoration n'a ete accordee quant if la houille grasse, au coke, au
minerai de fer, etc. Le commissaire Lee declarait ce qui suit:

"Les changements en pourcentage derangent les rapports de tarifs et nuisent
aux affaires. Ils desavantagent I'expediteur e10igne et, quand les majorations
sont effectuees par pourcentage, I'expediteur a courte distance y trouve un plus
grand profit."

Dans La cause Ex Parte 162 (264 I.C.C. 695), de mai 1946, les chemins
de fer de premiere categoric ont depose une requete demandant, sous reserve
d'exceptions importantes, une majoration de 25 p. 100 motivee par la hausse
de 16c. l'heure dans les salaires payes, par le cout plus eleve des materiaux
et par une baisse du trafic et des recettes.
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Les cornpagnies proposaient de soumettre les produits agricoles, ainsi que
les produits forestiers, a des maxima de majoration, et les produits miriiers, a
des tarifs ascendants gradues allant de 15 a 40c. la tonne.

Elles voulaient aussi que les majorations proposees entrent en vigueur
sur preavis d'un seul jour.

La Commission a conclu qu'aucune preuve n'avait ete etablie de la necessite
d'une mesure d'urgence et que certaines des majorations demandees etaient
motivees, mais uniquement a titre de mesure provisoire jusqu'a une nouvelle
audition de la cause.

L'audition de la cause fut reprise en octobre 1946 (cause Ex Parte 162, 266
I.C.C. 537). La Commission statua alors en faveur de fortes majorations des
tarifs-marchandises et taxes de base des compagnies. Tous les tarifs de base ont
ete releves 'de 20 p. 100, la plupart des tarifs de categoric, des tarifs de charge­
ments partiels de wagon et des tarifs de denrees etant majores de 25 p. 100
pour le transport a I'interieur du "territoire officiel", et de 20 et 22~ p. 100
entre les autres territoires. Aucune decision definitive n'a ete rendue afin de
pouvoir etudier toute correction ou tout rajustement impose par les circons­
tances. Ladite Commission a souligne que la plupart des majorations tempo­
raires accordees par elle lors de la cause precedente sur tous les tarifs de
denrees, sauf ceux des denrees de base majores pour la plupart de 3 p. 100,
etaient de 6 p. 100, et que, dans le "territoire officiel", elles etaient de 5 p. 100.

La Commission a rappele encore une fois les vues qui opposent les expe­
diteurs rivaux a longue et a faible distance, ainsi que les producteurs de
nombreuses denrees, quant a l'equite relative des majorations uniformes ou des
relevernents de tarifs par pourcentage combines avec des montants maxima de
majoration. Elle ajoute que plusieurs interesses ont admis franchement que
les rapports entre tarifs sont plus importants que le montant de la majoration
possible de ces derniers.

II importe de no tel' que nombre des majorations reelles enumerees dans
l'appendice au jugement sont soumises a des maxima.

La cause Ex Parte 166 (270 I.C.C. 403), de decernbre 1947, a apporte, a la
suite d'un nouvel examen de la question, des modifications comportant aussi
bien des relevements que des reductions de certains tarifs-marchandises et
taxes de base deja autorises, Dans leur premiere demande. les requerants
cherchaient a obtenir des majorations de 25 et de is p. 100 applicables a diffe­
rents territoires, mais en septembre 1947, ils presentaient une modification
demandant que les tarifs fussent majores de 38 et 28 p. 100 respectivement; une
troisieme modification, presentee Ie 3 decembre 1947, demandait que ces memes
relevements fussent portes a41 et 31 p. 100.

La Commission a souligne que les majorations accordees dans l'Ex Parte
162 n'etaient pas uniformes: certaines majorations fixes avaient ete accordees
tandis que d'autres relevements par pourcentage etaient assujetis ades montants
maxima.

La Commission a formule les quelques observations importantes que void:
"Le point de vue de la Commission et l'exercice de ses pouvoirs doivent

s'elever au-dessus de I'interet des chemins de fer au de ce qui peut servir cet
interet. La Commission doit songer a l'interet du pays tout entier. Etant donne
Ie role de premier plan que les compagnies ferroviaires ont [oue dans Ie deve­
loppement du pays, les baremes de tarifs en question sont tout d'abord Ie
produit des forces multiples quiont exerce leur action sur Ie transport ferro­
viaire. Ces baremes ne constituent pas l'Ideal, mais Us ont taus vise a repandre
aux besoins du commerce, qui tend constamment a grossir son volume, a varier
ses produits et a agrandir son rayon de distribution. Les expediteurs on1
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toujours maniteste le desir d'atteindre les marches les plus eloignes. Aucun
autre pays que Ie notre ne peut transporter des dcnrees sur d'aussi longs
parcours avec une aussi grande Iiberte d'action.

Les tarifs ferroviaires, qui res tent l'armature de tous les tarifs de trans­
port, sont inseparables de la vie economique du pays tout entier. .. Beaucoup
de producteurs, de marchands et de consommateurs dependent entierement ou
principalement du transport ferroviaire. C'est pourquoi il importe de calculer
les ajustements de tarifs en fonction du transport par rail. C'est une tache
delicate que d'equilibrer les tarifs ferroviaires... Au point de vue juridique
ou econornique, il est impossible de ne tenir aucun compte de la methode
d'elaboration de ces baremes et des buts auxquels ils visent... 11 est impos­
sible d'en aborder I'etude en ne considerant les interets que d'une seule section
de la population ...

Comme dans toutes les causes en majorations generales de tarifs, un
profond desaccord a eclate entre les expediteurs a longue distance et ceux dont
les marches sont proches... Dans de nombreux cas ou il y a concurrence, il
n'existe aucun ecart proportionnel reconnu entre les tarifs, mais les tarifs
etablis ne tiennent pas moins compte de I'etat de concurrence et ces cas sont
beaucoup plus nombreux que ceux ou il existe des rapports' reconnus entre les
tarifs. L'imposition d'une majoration par pourcentage sur les tarifs applicables
aux longs et courts trajets utilises par les expediteurs rivaux aboutit a elargir
I'ecart entre les tarifs, a tel point souvent que I'expediteur a longue distance
est chasse du marche commun ou oblige d'abaisser ses prix au point de ne
realiser aucun benefice.

Les voituriers, assurant pour le compte des expediteurs le transport a
longue distance, tiennent aussi a conserver des ecarts ou des differences fixes et
reconnus, ou du moins a empecher que ces derniers soient majores au point
d'etouffer la concurrence et de paralyser Ie transport.

D'autre part, les expediteurs etablis dans des localites plus proches des
marches paient ou couvrent un taux de base moins eleve et subissent une
majoration moindre si le merne pourcentage est applique a leurs tarifs et it
ceux des expediteurs a long trajet. Ils estiment que eet avantage leur revient
en toute equite en raison de leur position geographiquc et qu'il convient non
moins justement pour eux de Ie revendiquer.

En reglant ce desacccrd, les voituriers aussi bien que la commission regu­
latrice doivent tenir compte de l'effet que produira le mode de majoration sur
le transport des marchandises ...

De la presente cause, il ressort que les requerants, en formulant leurs
propositions, se sont prononces en faveur de majorations proportionnelles
adaptees aux besoins locaux, combinees avec des montants maxima destines a
proteger les transports et a amortir l'effet desavantageux exerce sur I'etat actuel
des relations commerciales. Dans certains cas, ils ont demande des montants
determines de relevernent, La methode employee pour calculer les majorations
ressemble dans ses grandes Iignes a celle que nous avons etablie au cours de
certaines causes precedentes relatives au tarif general . ..

Dans d'autres cas egalement, l'allocation de relevements importants trou­
blera inevitablement les relations commerciales deja etablies, au point qu'il
sera impossible d'y remedier de facon a maintenir l'ancien etat de concurrence.

Les requerants nous ont assure qu'ils voulaient recourir a des discussions
et a unecollaboration libres avec les expediteurs et les representants des
marches afin de trouver et s'efforcer d'appliquer des mesures propres a retablir
aussi completement que possible I'etat de concurrence anterieur. Nous comp­
tons qu'on tiendra integralement et sans delai les promesses enoncees
ci-dessus ... "

La Commission a finalement accorde des majorations allant de 20 it 30 p. 100
selon les territoires, mais il est interessant de noter que des maxima ont ete im­
poses sur les taux majores de presque chaque deriree.

La cause Ex Parte 168 (272 I.C.C. 695), de decernbre 1948, comportait
une demande de majorations provisoires, sur avis it court terme, de tous les
tarifs-marchandises et taxes de base. Les relevernents variaient en certains
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territoires: ils seraient, par exemple, de 6 p. 100 dans les regions Est et Sud,
de 5 p. 100 en certaines regions de l'Ouest et de 4 p. 100 dans d'autres, et
ainsi de suite.

Des majorations provisoires furent irnmediaternent autorisees, Des maio­
rations maxima furent imposees a des denrees telles que les fruits, les legumes,
Ie bois d'oeuvre, le sucre et d'autres.

Dans Ia cause Ex Parte 168 (276 I.C.C. 9), de mai 1949, a la suite d'une
audition subsequente a la cause des relevements provisoires, la Commission
americaine a accorde des majorations des tarifs de base des marchandises, de
10, 9 et 8 p. 100 selon les territoires. Les chemins de fer avaient demande en
premier lieu une augmentation de 8 p. 100, puis, modifiant leur demande, ont
reclame un relevement de 13 p. 100.

Dans cette cause, la Commission passe en revue les huit majorations accor­
dees depuis Ie debut de la seconde Guerre mondiale et il est interessant de
noter les relevernents de tarifs de certains groupes de marchandises, par
exemple:

70 p. 100 sur les produits fabriques;
48' 8 p. 100 sur les produits miniers;
54'7 p. 100 sur les produits agricoles;
66 p. 100 sur les produits du betail et les produits forestiers.

La Commission a releve les differences qui existent entre les taux de
regions concurrentielles, differences "qui ne meritent pas d'etre appelees des
ecarts, mais qui ont une haute importance pour les expediteurs."

Elle a releve les tarifs sur Ie bois d'oeuvre, "dont l'objet etait jusqu'a
present de conserver les rapports actuels de tarifs" sur Ie bois de construction
de l'Ouest et du Sud, dans le principal territoire qui en utilise.

Elle a declare en outre ce qui suit:
"Il incombe aux voiturier requerants d'etablrr et de maintenir des taux

conformes a Ia loi. II leur revient de calculer et de soumettre a l'examen des
expediteurs, de bonne foi, le plus rapidement possible et dans un esprit de
collaboration, les tarifs qui, a leur avis, corrrgeront les ,anomalies."

II convient de noter que des maxima ont ete imposes aux tarifs sur Ie
minerai de fer et l'anthracite et que Ie lignite recoit un traitement different de
l'anthracite. Des maxima furent aussi imposes aux tarifs des fruits, des
legumes, du sucre, du bois d'oeuvre, et aux tarifs combines.

Les decisions rendues par l'Interstate Commerce Commission ant ete Ion­
guement etudiees dans Ie present rapport, non seulement parce que certaines
d'entre elles ant ete invoquees comme arguments aux audiences, mais aussi
parce qu'elles font ressortir la similitude des problernes qui se posent aux
Etats-Unis et au Canada, et les difficultes qu'ils soulevent,

En 1946, lorsqu'elle accorda une majoration de 20 p. 100, l'Interstate
Commerce Commission declara ce qui suit:

"Le problerne actuel porte sur tous les tarifs et taxes de transport des
marchandises et tous les prix de voyage des compagnies ferroviaires et d'un
bon nombre d'autres voituriers du pays grands ou petits. Notre decision
infiuera directement sur Ie volume de la production et des ventes des diverses
industries du pays, ainsi que sur la prosperite des diverses regions et de l'industrie
des transports. Elle exercera son action sur les forces de stabilisation ou de
dislocation economique... Aucune autre cause n'a fait l'objet d'une etude plus
approfondie de notre part." (Ex Parte 162, 266 I.C.C. 613.)

Une majoration de 20 p. 100 sur les tarifs-marchandises de base fut accor­
dee, mais il y eut plusieurs exceptions. Ainsi: les produits agricoles (15 p. 100),
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Ie betail et les produits du betail (15 p. 100), et nombre de categories de
marchandises furent soumis a des majorations maxima, calculees en cents par
100 livres.

Cette declaration et les mesures prises subsequemment sont importantes,
La cause fait ressortir la valeur des decisions des tribunaux qui reglent les
questions relatives aux tarifs-marchandises, aussi bien que les effets possibles
de ces decisions sur la production et la distribution, de meme que sur la
prosperite des regions interessees,

CONCLUSIONS

1. Les demandes de majorations uniformes de tous les taux de transport
prennent pour acquis, bien a tort, que toutes les marchandises peuvent,
dans n'importe quelles conditions, absorber un montant egal de
majoration.

2. II est vrai que si les majorations uniformes conservent les ecarts de
tarifs du point de vue pourcentage, elles derangent ces ecarts lorsqu'ils
sont traduits en cents par 100 livres (ou autre unite de rnesure ) , du
moins en ce qui touche les expediteurs et les consignataires, et c'est
la un facteur tres important pour eux.

3. Les majorations uniformes accentuent Ie desavantage dont les expe­
diteurs et les consignataires a longue distance sont deja victimes.

4. Le rernede a la situation ne consiste pas a interdire ces majorations par
une mesure legislative ou autre; c'est aux compagnies ferroviaires
elles-memes qu'il appartient de la corriger. Celles-ci devraient etudier
tous les aspects de la situation du trafic et presenter a la Commission
des transports (contorrnement aux precedents susmentionnes) des pro­
positions indiquant non seulement leur besoin maximum de majora­
tions proportionnelles, mais aussi, entre autres details, diverses
majorations par pourcentages sur difterentes marchandises, des majo­
rations determinees au lieu de majorations proportionnelles si elles
sont plus convenables et, en certains cas, des majorations maxima
calculees en cents par 100 livres ou d'apres une autre mesure. II
conviendrait d'etudier avec un soin special la question du transport a
longue distance et celle des tarifs imposes aux produits de base
(rnatieres premieres). Les compagnies ferroviaires devraient etre
en mesure de proceder de cette f'acon, surtout maintenant qu'elles
disposent de nouvelles methodes statistiques. Si elles n'abordent pas
le probleme de cette maniere, il incomberait a la Commission des
transports de les y contraindre. L"'Analyse des bordereaux d'expe­
dition" entreprise par cette derniere, contribuera sans doute a lui
fournir cette "statistique controlee du trafic" qui lui est necessaire
et qui, de son aveu, ne figurait pas dans la demande de majoration de
30 p. 100.

5. II n'est pas necessaire, pour atteindre le but vise, de recourir a une
modification legislative, qui ne saurait prevoir jusqu'au moindre detail.
Chaque cas doit etre juge a sa valeur propre; les considerations varie­
ront en fonction des conditions economiques differentes; cette diffe­
renciation s'appliquera sans doute dans le cas des faibles augmentations
aussi bien que dans le cas des plus fortes. C'est Ie coup brutal porte
a l'economie par de fortes majorations uniformes qui cree la difficulte,
Les compagnies ferroviaires aussi bien que la Commission des trans­
ports devraient porter une attention toute particuliere a cette realite.
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6. La declaration du commissaire MacPherson, exprimee lors de la cause
relative a la majoration precitee de 16 p. 100 semble placer la question
sous son vrai jour.

RECOMMANDATIONS

Aucune mesure legislative traitant de majorations uniformes n'est recom­
mandee, La Loi des chemins de fer, dans sa forme actuelle, donne a la
Commission des transports l'autorite voulue pour regler les questions de ce
genre.

II est a souhaiter qu'en etudiant toutes les causes a venir de majoratlons,
la Commission des transports et les compagnies ferroviaires tiendront compte,
comme il se doit, des reflexions exposees dans le present chapitre,
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2. ASSIETTE DES TARIFS ET TAUX DE REMUNERATION

Le Pacifique-Canadien a prie la Commission royale de recommander l'addi­
tion du paragraphe suivant a l'article 325 de la Loi des chemins de fer:

"Les tarifs ne seront censes etre justes et raisonnables que si, consideres
dans leur ensemble, ils suffisent a assurer une remuneration equitable du capital
investi dans les biens ferroviaires de la Compagnie de chemin de fer du
Pacifique-Canadien; en outre, la Commission peut de temps a autre fixer le
capital investi servant d'assiette au calcul de la remuneration, de memc que Ie
taux de ladite remuneration."

La proposition a ete forrnulee a la suite du mernoire des Chemins de fer
Nationaux du Canada relatif a leur nouvelle capitalisation. Le Pacifique­
Canadien a affirrne que ce projet des Chemins de fer Nationaux constituait
une menace possible a Ia continuite de sa compagnie a titre d'entreprise privee.
La modification proposee tend a parer a une telle menace.

En presentant la modification, l'avocat du Pacifique-Canadien a fait la
declaration suivante:

"Si, dans I'Interet public, le Pacifique-Canadien doit demeurer une societe
pr ivee, et je suis d'avis qu'il doit le demeurer, il est necessaire de proteger le
capital investi dans cette entreprise ainsi que d'attirer de nouveaux capitaux."

A l'appui de la modification proposee, le Pacifique-Canadien a soutenu ce
qui suit:

1. La "methode des besoins", dont on s'est servi lors de causes recentes
relatives aux tarifs, est trop incertaine et trop Iitigieuse pour constituer
une facon juste et equitable de fixer le niveau general des tarifs et "la
methode la plus expeditive et la plus satisfaisante de fixer un niveau juste
et raisonnable des tarifs-marchandises consiste a appliquer le principe
d'une remuneration convenable calculee d'apres une assiette raisonnable";

2. L'application de cette derniere methode serait d'un grand profit a la
Commission des transports, au public et aux chemins de fer;

3. L'adoption de cette derniere methode eliminerait la plupart des centro­
verses et des problemes souleves lors de causes recentes impliquant la
maniers de considerer d'autres revenus, ainsi que la repartition des
interets et des dividendes; en 'consequence, Ia Commission des transports
serait en mesure de rcgler les causes relatives aux tarifs beaucoup plus
expeditivcment que par Ie passe; et

4. La methode des besoins est inequitable en ce sens qu'elle ne tient pas
compte des benefices excedentaires que les actionnaires ont places de
nouveau dans les biens ferroviaires et qui leur donnent droit a un
rendement.

La Compagnie des chemins de fer Nationaux s'est opposee a la modifi­
cation proposee, de meme que toutes les provinces dont les representants ont
temoigne devant la Commission royale, a I'exception des gouvernements de
l'fle du Prince-Edouard et de Terre-Neuve, qui n'ont pas traite de la propo­
sition.

ATTITUDE DES PROVINCES AU SUJET DE LA CONTINUITE DU PACIFIQUE-CANADIEN

A TITRE D'ENTREPRISE PRIVEE

A l'exception de l'fle du Prince-Edouard, qui a preconise l'unification et
I'etatisation des deux grands reseaux, et de Terre-Neuve, qui ne s'est pas pro­
noncee sur la question, toutes les provinces ont soutenu que le Pacifique­
Canadien devrait demeurer en activite a titre d'entreprise privee. Si nous
signalons ce fait, c'est parce qu'il semble bien que la modification proposee
vise essentiellement a proteger le statut d'entreprise libre du Pacifique-Cana­
dien.
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DECISIONS DEJA RENDUES PAR LA COMMISSION DES TRANSPORTS

En 1911, lors de l'audition de la cause du Dawson Board of Trade c. la
White Pass and Yukon Railway Company (6 e rapport de la Commission des
chemins de fer du Canada, pages 382-383), cette derniere declarait ce qui
suit:

"II est a peine necessaire de dire que c'est Ie devoir de la Commission de
proteger le capital souscrit dans un chemin de fer par ses actionnaires, de
meme qu'elle doit proteger le public contre les exactions de ceux qui exploitent
Ie chemin de fer pour les actionnaires. S'il etait demontre que les taux existant
auparavant sur cette Iigne de chemin de fer ne produisaient qu'un revenu
suffisant pour acquitter les frais d'entretien du chemin et du roulant, du trafic
et du transport, les frais generaux et les depenses fixes, ainsi que pour verser
un dividende equitable aux actionnaires a meme I'argent reellement place dans
l'entreprise, je refuserais de souscrire a la reduction de ces taux lors rneme
qu'Ils seraient les plus eleves au monde."
Elle ajoutait ce qui suit:

"Aucune commission de regie n'a Ie droit de formuler une ordonnance qui
aurait pour effet d'aneantir la productivite flnanciere du capital place de bonne
foi dans l'entreprise de service public; le capital ainsi investi devrait pouvoir
rapporter des dividendes equitables et raisonnables."

En 1914, dans la cause relative aux taxes de l'Ouest (17 C.R.C. 123), la
meme Commission declarait ce qui suit:

"Indirectement, cela va de soi, on tient compte, ou du moins, on devrait
toujours tenir compte de la necessite de permettre aux cornpagnies de chemins
de fer d'obtenir le capital supplementaire requis pour l'extension des services
et I'amelioration des installations; il est egalement necessaire d'agrandir les
terminus de temps a autre, dans les anciennes regions du pays, cela indspen­
damment de toute question d'equite a l'endroit des chemins de fer. L'interet
public demande que les taux exiges par les compagnies de chemins de fer
soient de nature a attirer lescapitaux ainsi qu'a rendre negociables les valeurs
ferroviaires."

que les taxes soient calculees
de la ligne la moins remune-

etudiant la these de l'avocat voulant
les profits realises dans l'exploitation
la Commission declarait ce qui suit:
" ... on devrait envisager la question des tarifs en fonction des necessites

du trafic de l'Ouest canadien ainsi que d'une juste remuneration a l'endroit de
la compagnie, sans tenir aucun compte des reserves de la societe ni de son
passif."

En
d'apres
ratrice,

a un surplus raisonnable en outre
Une compagnie de chemins de fer

Elle ajoutait:
"Toute entreprise industrielle a droit

de ses depenses fixes et de ses dividendes.
aussi a droit a un benefice raisonnable."

En 1920, lors de l'audition de la cause: Edmonton, Dunvegan et la Co-
lombie-Britannique c. Central Railways (26 C.R.C. 153), la Commission des
chemins do fer faisait la declaration suivante:

"On ne devrait imposer une augmentation-toujours onereuse-s-des taux
que dans lescas ou cette mesure peut se legitimer entierement, Ajoutons qu'a
l'appui de la demande actuelle des chemins de fer en vue d'obtenir une augmen­
tation generale de leurs tarifs, de nombreuses preuves ont ete fournies en
confirmation de ce fait bien connu, a savoir qu'au cours de la periode ecoulee
depuis 1914, les frais d'exploitation des reseaux ferroviaires ont a peu pres
double, cependant que les relevements de tarifs etaient loin d'atteindre la
merne proportion. Les lourds devoirs que le Parlement a imposes aux commis­
saires obligent ces derniers a conclure que des taux insuffisamment remune­
rateurs sont prejudiciables non seulement a la compagnie ferroviaire interessee,
mais aussi-et c'est 1fJ. un aspect plus large et plus important de la question­
au public qu'elle dessert; car, si les taux ne constituent pas une suffisante
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remuneration des services, la valeur de ces derniers tendra a diminuer et il
sera de plus en plus difficile d'obtenir les f'acil.ites essentielles a la marche du
trafic."

La meme annee, lors de l'audition de la cause des gouvernements du
Manitoba et de la Saskatchewan c. l'Association des chemins de fer du Canada,
(26 C.R.C. 298), la Commission faisait la declaration suivante:

"En outre, si les tarifs fixes ne sont ni justes ni raisonnables a I'egard des
chemins de fer aussi bien qu'a I'endroit du public, ce dernier en souffrira
d'autant plus qu'aucune compagnie ferroviaire forcee d'exploiter a perte ne
pourra fournir de bons services ni Ies installations necessaires a la manutention
du trafic."

Le porte-parole de la Commission ajoutait ce qui suit:
"On admettra, je pense, qu'une compagnie de chemins de fer organisee

par des gens loyaux et geree par des administrateurs cornpetents devrait etre
en mesure non seulement de faire face a ses frais annuels d'exploitation et
d'entretien, mais encore de disposer d'un montant qui lui permette d'acquitter
interets et depenses justifiees, et, de facon generale, de conserver le credit et
la consideration dont el1e jouit dans le monde financier."

En 1927, lors de I'enquete generals sur les tarifs-marchandises (33 C.R.C.
127), la Commission declarait ce qui suit:

"Il est indiscutable que les chemins de fer doivent encaisser des recettes
suffisantes pour exploiter efficacement leur entreprise, pourvoir a tous leurs
besoins legitimes et faire profiter raisonnablement I'argent place dans ces
entreprises. La Commission n'ignore pas son devoir a cet egard et ce besoin
pecuniaire des compagnies de chemins de fer a ete pleinement reconnu m erne
par ceux qui, dans des cas particuliers, ont dernande l'abaissement de tarifs
qui frappaient leurs produits. Nous convenons tous que les tarifs ne peuvent
etre abaisses au point de paralyser l'exploitation des Iignes ou d'empecher Ie
developpement des reseaux, dans la mesure exigee par les progres sans cesse
grandissants du pays."
Et plus loin:

"La Commission est un organisme de regie des tarifs institue par Ie Parle­
ment et charge formellement-ainsi que le precise I'arrete en conseil-de fixer,
de determiner et de mettre en vigueur des tarifs-marchandises justes et raison­
nables, a la lurriiere du principe de la remuneration equitable. Si un tel
organisme autorisait ou recommandait, a I'egard des tarifs-marchandises, des
diminutions ou des rajustements dont l'effet serait de reduire toute compagnie
ferroviaire exploitant au pays un vaste service de transport a une situation
flnanciere te11e qu'il lui faudrait envisager la possibilite d'un deficit ou d'un
decouvert ne lui permettant pas' d'acquitter les depenses fixes et les divi-

, dendes,. .. cet organisme agirait direetement a l'encontre de ses regles statu­
taires, il manquerait aux interets les plus vitaux du pays et ne se conformerait
pas a l'intention veritable qui animait IE comite du Conseil prive, quand ce comite
deleguait a la Commission la tache de faire enquete sur I'entiere structure
des tarifs-marchandises."

II decoule ce qui suit des declarations qui accompagnent les decisions
mentionnees ci-dessus: (l) la Commission des transports applique depuis
longtemps la regle de ne rendre aucune ordonnance susceptible de menacer la
securite des capitaux effectivement places dans les entreprises de transport;
(2) depuis nombre d'annees, la Commission tient tout au moins comme etabli
que le voiturier a droit a une "juste remuneration du capital investi de bonne foi
dans le service d'utilite publique"; (3) ledit capital devrait pouvoir rapporter
des "dividendes equitables et raisonnables"; (4) les tarifs devraient etre de
nature a attirer les capitaux a l'entreprise; (5) une compagnie de chemins de
fer est en droit de realiser des benefices raisonnables et, (6) les tarifs devraient
permettre a la compagnie de continuer a jouir de son credit et de sa conside­
ration dans Ie monde financier.
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La Commission des transports a cependant etabli non moins clairement
qu'il lui appartient en outre d'assurer des tarifs justes et raisonnables non
seulement a l'endroit des chemins de fer mais aussi des expediteurs et des
consignataires.

Le 30 mars 1948, en rendant sa decision dans la cause en majoration de
21 p. 100, Ie cornmissaire en chef a traite la question du taux de la remune­
ration, et apres avoir fait allusion a la regle en vigueur a cet egard aux Etats­
Unis, il declarait:

"La Loi des chemins de fer du Canada ne precise rien au sujet du mode
de proceder de Ia Commission, ni des facteurs dont la Commission devrait
tenir compte en matiere de tarification. En vertu de la Loi des chemins de fer,
la Commission des transports est chargee de "fixer, de determiner et de mettre
en vigueur des tarifs equitables et raisonnables, ainsi que de changer et de
modifier les tarifs selon que peuvent a l'occasion l'exiger des circonstances
nouvelles ou le cout du transport."

"Lors des causes anterieures relatives aux tarifs des chemins de fer a
vapeur, la Commission des transports n'a pas fonde ses decisions sur le rapport
entre Ic revenu net d'exploitation ferroviaire et les capitaux engages dans les
biens ferroviaires qui servent aux fins du transport. Dans leur presente
requete, les chemins de fer ne nous demandent pas non plus de fixer le taux
de remuneration de cescapitaux.

"Je suis toutefois d'avis que nous pourrions a bon droit tenir quelque peu
compte du taux de remuneration des montants engages par les chemins de fer
dans les biens ferroviaires servant aux fins du transport, en le prenant cornme
pierre de touche de la moderation des tarifs. Une des difficultes auxquelles
on se heurte, cependant, reside dans I'evaluation de ces biens ferroviaires.

"On n'a jamais entrepris de calculer la valeur des capitaux engages dans
les biens ferroviaires qui servent a des fins de transport au Canada. Mais
cette question est beaucoup trop vaste et trop complexe pour etre etudiee ici.

"A titre d'exemple seulement, signalons qu'en s'appuyant sur leurs pieces
documentaires de base, le National-Canadien et Ie Pacifique-Canadien nous ont
soutenu que meme si les tarifs-marchandises etaierit augmentes de 30 p. 100,
'compte tenu du volume du trafic prevu au moment ou cette documentation etait
rassemblce, Ie taux de remuneration n'excederait gucre 3 p. 100. On estime
a environ 5~ p. 100 le taux de remuneration convenable dans Ie cas de tous
les chemins de fer de premiere categorie aux Etats-Vnis."

Le commissaire passe alors a I'etude des "besoins pecuniaires" des deux
compagnies ferroviaires et s'arrete a considerer diverses questions, notamment
les depenses fixes et les dividendes, les additions et ameliorations, l'entretien
des voies, des installations et du materiel, la depreciation et la prevision du
revenu d'exploitation des chemins de fer. Au sujet des "besoins pecuriiaires"
des compagnies ferroviaires, il affirme:

"II est de toute evidence que les cornpagnies requerantes ont preuve que
leur position financiere reclamait qu'elles fissent de plus fortes recettes pour
etre en mesure de continuer a fournir au pays tout entier des services de
transport suffisants et efficaces, indispensables a notre economie, de l'aveu
general. Cette situation n'est pas attribuable aux chemins de fer, mais a la
forte augmentation des frais d'exploitation resultant de la hausse marquee du
cout des materiaux, ainsi que du relevement des traitements et des salaires.
Seul un relevement des tarifs et des taxes permettra aux cornpagnies ferro­
viaires de faire face a cette grave situation.

"II s'agit maintenant d'examiner et de decider s'il convient qu'une des deux
compagnies, et laquelle, exerce une autorite en matiere de tarifs.

"Le National-Canadien et le Pacifique-Canadien sont les deux seules
compagnies dont les reseaux s'eteridcnt a l'ensemble du pays. Au cours de ces
deliberations, l'examen de la situation flnanciere des chemins de fer s'est borne
presque entierement a ces deux vastes reseaux transcontinentaux. Les diffe­
rentes autres compagnies ne desservent, en general, que des regions relative-
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ment peu etendues, 11 semble donc evident qu'aucune de ces dernieres ne
saurait constituer un critcre qui puisse servir a juste titre a fixer des tarifs
justes et raisonnables a l'endroit des chemins de fer et des usagers."

Le commissaire en chef evalue ensuite le montant des "recettes defi­
citaires" du Pacifique-Canadien en se fondant sur les "besoins" de cette
compagnie etablis en fonction des dividendes, des depenses fixes et d'une marge
excedentaire: il fallait selon lui, augmenter les tarifs de 21 p. 100 "pour
permettre a la Compagnie du Pacifique-Canadien de realiser le revenu supple­
mentaire requis". Il ajouta: "J'autoriserais donc les compagnies de chemins de
fer a imposer un relevement general de leurs tarifs-marchandises." Il
prevoyait que cette mesure permettrait au Pacifique-Canadien de "produire
a la fin du present exercice financier de 1948 un bilan equilibre ainsi que de
realiser un leger surplus au chapitre du transport ferroviaire. Quant au
National-Canadien, il se peut que cette mesure ne suffise pas a faire face
a tous ses besoins pecuniaires."

Lorsque, le 20 septembre 1949, la Commission des transports rendit sa
decision, qui constituait a la fois une revision de la cause en majoration de
21 p. 100 et une etude de la requete presentee par les compagnies en faveur
d'une majoration de 20 p. 100, la question de l'assiette du tarif et du taux
de remuneration revint sur le tapis. Le commissaire en chef declara a ce
propos:

"L'avocat du Pacifique-Canadien essaya de demontrcr qu'une assiette du
tarif avait ete etablie, a la suite de [ustes deductions sur la piece 49-49 et des
temoignages a l'appui. Les intimes refuserent d'admettre que les requerants
etaient libres, lors de l'audition de la requete, de fonder cette derniere sur un
taux de remuneration calcule d'apres une assiette des tarifs. Devant cette
objection, les requerants ne tenterent pas de modifier leur demande de facon a
offrir a la Commission des transports, comme autre solution au problema des
besoins pecuniaircs du Pacifique-Canadien, l'occasion de traiter a fond de la
question d'un taux equitable de remuneration calcule d'apres une assiette des
tarifs. Toutefois, en raison de l'importance accordee aux temoignages et aux
arguments de l'avocat des rcqucrants en faveur d'une assiette des tarifs, j'estime
opportun de formuler ici quelques observations.

"11 est important de se rappeler que lors de la cause en majoration de
21 p. 100 on n'a pas fourni en faveur de l'assiette des tarifs proposee les
temoignages et les documents qui ont ete portes a notre connaissance a I'occa­
sion de la presente demande. Dans la cause qui nous occupe, la compagnie a
depose nombre de documents nouveaux concernant la valeur de ses biens; elle
a egalement demande a la Commission des transports de declarer ce qui, dans
les circonstances, constitue une assiette des tarifs et un taux de remuneration
equitables. De l'avis de la compagnie, une telle decision serait une pleine
'confirmation du caractere modere, pour les chemins de fer et les expediteurs,
du relevernent des tarifs qui fait l'objet de la presente demande."

Puis, apres une etude de la piece documentaire presentee par la compagnie,
Ie commissaire en chef declara:

"11 pourrait etre avantageux de pouvoir souscrire aux declarations du
representant de la compagnie, et desavantageux, du point de vue de toutes les
parties, de calculer une assiette des tarifs par d'autres methodes. Je ne crois
cependant pas que de telles considerations m'autorisent a decider, sans recourir
a de nouvelles preuves et a de plus amples recherches, que les placements ont
ete effectues avec prudence et que la compagnie a rendu un compte suffisant
de ses recettes. En depit des tres serieux et habiles arguments de l'avocat du
Pacifique-Canadien et des ternoignages des savants spccialistcs, je souscris done
a l'avis f'ormulc au nom de la Saskatchewan et du Comite du transport des
Maritimes, savoir qu'il faudra apporter un nombre de preuves beaucoup plus
grand que celui des preuves actuelles pour que nous decidions en connaissance
de cause que la piece justificative et les temoignages a l'appui permettent de
conclure qu'urie assiette des tarifs avait ete ctablie aux fins d'etudier la
presente demande."

80076-6
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A cette occasion on etudia de nouveau les "besoins pecuniaires" du Paci­
fique-Canadien et l'on s'entendit pour accorder une augmentation provisoire
de 8 p. 100 en considerant l'insuffisance des recettes de la compagnie, compte
tenu des sommes qui lui sont necessaires pour couvrir les depenses fixes, les
dividendes et la marge excedentaire.

La majoration de 8 p. 100 fut subsequemment portee a 16 p. 100 en vertu
d'une decision que rendait la Commission des transports le 1er mars 1950 a la
suite d'un appel a la Cour supreme du Canada, et plus tard a 20 p. 100. La
decision etait fondee dans chaque cause sur la somme estimative qui manquait
au Pacifique-Canadien pour faire face a ses "exigences financieres".

Resumons les considerations qui precedent:
1. Au cours de la reglementation tarifaire au Canada, la Commission des

transports n'a jamais fixe Ie niveau des tarifs ferroviaires d'apres la
methode de l'assiette des tarifs et du taux de remuneration.

2. Lors des causes en majoration de la periode d'apres-guerre, la Com­
mission des transports s'est servie du Pacifique-Canadien comme d'un
"critere" ou guide ou mesure pour fixer le taux de la majoration qu'il
convenait d'accorder aux chemins de fer du Canada, meme si ses
membres ont declare qu'il convenait de tenir un certain compte des
besoins pecuniaires du National-Canadien et " ... de ceux de toutes les
compagnies ferroviaires".

3. Lors de la decision qu'elle rendait le 20 septembre 1949, la Commis­
sion des transports a declare manquer de preuves lui permettant de
fixer soit "une assiette des tarifs" soit "la valeur des capitaux engages
dans les biens ferroviaires" du Pacifique-Canadien, valeur qui lui
aurait permis de calculer un taux equitable de remuneration.

USAGE SUIVI AUX ETATS-UNIS

Lorsqu'en 1920 le Transportation Act fut adopte aux Etats-Unis, on con­
sidera cette mesure comme "foncierement utile" et l'on acclama ses dispo­
sitions relatives a la regle tarifaire comme la promesse d'une "solution" au
problems ferroviaire.

Inseree dans l'Interstate Commerce Act a titre d'article 15a, cette regle
se lit comme il suit:

"Dans l'exercice de son pouvoir de prescrire des taux justes et raisonnables,
la Commission doit adopter, modifier, etablir ou rajuster les tarifs de telle sorte
que les voituriers eonsideres dans leur ensemble (ou comme formant un tout
dans les limites de chacun des groupes ou des territoires tarifaires que la
Commission pourra designer de temps a autre) et gerant leur entreprise loyale­
ment, avec SUccE~S et economiquement, sans faire de depenses immoderees en
matiere d'entretien des voies, des batiments et du materiel, retirent un revenu
total annuel net d'exploitation equivalant, autant que possible, a une remune­
ration equitable de la valeur totale des biens que lesdits voituriers reservent
et utilisent a l'entreprise de transport; toutefois, la Commission doit jouir
d'assez de latitude pour modifier ou rajuster tout tarif qu'elle [ugerait injuste
ou imrnodere et pour prescrire des tarifs differents dans diverses regions du
pays."

Tout en fixant, pour les deux premieres annees, le taux de remuneration a
5! p. 100, Ie Congres autorisa l'Interstate Commerce Commission a hausser ce
taux de ! p. 100 pour tenir compte de la plus-value des biens d'immobilisation
capitalisables.

(La constitution des Etats-Unis stipule que les biens prives ne doivent pas
etre expropries sans qu'une juste indemnite ne soit versee au proprietaire.
On se voit donc contraint de veiller a ce que les lois respectent cette mesure
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de sauvegarde du droit de propriete. La constitution canadienne ne prevoit
pas de pareille restriction. Le Parlement est libre de prescrire tout mode de
reglementation qui est a ses yeux juste et raisonnable.)

Cette regle statutaire en matiere de tarification n'a pas permis a l'ensemble
des chemins de fer d'obtenir un profit equitable proportionne a la valeur reelle
de leurs biens. C'est pourquoi, en 1933, l'article 15a fut rernplace par le
suivant (qui est a peu pres identique a l'article 15a presentement en vigueur) :

"En prescrivant, contormement a ses pouvoirs, des taux justes et raison­
nables, la Commission doit prendre en consideration divers facteurs, notam­
ment I'eff'et des tarif's sur le mouvement du trafic; la necessite d'assurer, dans
I'interet public, des services suffisants et efficaces de transport ferroviaire au
cout le moins eIeve,compatible avec la fourniture de ces services enfin, la
necessite de permettre aux voituriers dont l'entreprise est geree loyalement,
econorniquement et avec succes de retirer un revenu qui Ies mette en mesure
de fournir ces services."

11 est interessant de noter qu'au cours des annees ecoulees entre 1921 et
1933 (dates inclusives), le taux de remuneration des placements, qu'on etait
parvenu a fixer par la methode d'evaluation, variait, en ce qui a trait aux
chemins de fer de premiere classe aux Etats-Unls, de 1· 24 a 4· 96 p. 100 et de
1'43 a 5·5 p. 100 entre les annees 1933 et 1944. En aucune annee durant
cette pericde le taux de remuneration n'a atteint 5~ p. 100.

Bien que les chemins de fer n'aient pu parvenir a realiser le taux de
remuneration autorise, l'Interstate Commerce Commission, au lieu de majorer
les tarifs, ordonna en 1922 de les abaisser. En 1926 et 1931, elle rejeta des
demandes de majorations presentees a la suite de la crise economique qui
sevissait, Jamais au cours des cinq annees ecoulees entre 1931 et 1935, Ie taux
de remuneration n'a atteint meme 2 p. 100.

Sans doute, l'Interstate Commerce Commission fixe en fonction des recettes
nettes d'exploitation Ie taux de remuneration des capitaux places par l'en­
semble des compagnies dans les biens servant aux services du transport ferro­
viaire; ensuite, l'evaluation de ces biens a coute d'enormes semmes et a dure
plusieurs annees: enfin, la Commission s'en est constamment tenue au rapport
entre les recettes nettes d'exploitation et les capitaux places dans les biens
ferroviaires. Malgre tout, elle n'en a pas moins juge impraticable d'autoriser
des tarifs qui garantiraient un taux de remuneration equitable a l'ensemble
des chemins de fer des Etats-Unis.

On peut resumer ainsi les constatations faites aux Etats-Unis:
1. La loi de 1920, qui tendait a etablir une regle statutaire visant la

"juste remuneration", se revela inapplicable;
2. La Commission constata qu'il etait impossible de prescrire des tarifs

susceptibles de garantir aux chemins de fer consideres dans leur
ensemble une juste remuneration des capitaux places dans les biens
ferroviaires:

3. La Commission tient compte de la methode de la remuneration des
capitaux places dans les biens ferroviaires, mais cette methode n'est
ni la principale ni la seule norme qu'elle utilise pour fixer des tarifs
justes et moderes,

POUVOIRS ACTUELS DE LA COMMISSION DES TRANSPORTS

Aucun des temoins qui ont comparu devant la Commission royale n'a paru
douter que la Commission des transports, dans le cadre des lois existantes, ait
Ie pouvoir de fixer des tarifs justes et raisonnables d'apres la methode de
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l'assiette des tarifs et du taux de la remuneration. Ainsi, avant de presenter
la modification proposee, le representant du Pacifique-Canadien declarait ce
qui suit dans son memoire:

1. La Commission des transports a le pouvoir voulu pour rajuster de
temps a autre Ie niveau general des tarifs et decider si ces derniers
sont equitables a l'endroit de I'expediteur aussi bien que de la com­
pagnie.

2. L'application de la methode de la tarification generals Iondee sur un
taux equitable de remuneration peut s'executer sans qu'il faille ap­
porter une modification a la loi.

3. II conviendrait de laisser a la Commission des transports le soin de
decider et de fixer Ie taux de remuneration qui devrait etre rajuste
de temps a autre en fonction des fluctuations economiques, En outre,
la liberte d'action de la Commission des transports ne devrait etre
Iimitee ni par des mesures legislatives, ni autrement,

La Commission des transports elle-rneme n'a jamais mis en doute son
droit d'elaborer ses decisions d'apres la methode de l'assiette des tarifs et du
taux de remuneration. Deja en 1948; elle signalait cependant qu'on n'avait
jamais entrepris d'evaluer le capital place dans les biens ferroviaires affectes
aux services du transport. A son avis, "il s'agissait la d'un probleme trop
vaste et trop complexe pour qu'elle flit en mesure de I'etudier des mainte­
nant." Mais il est a noter qu'elle precisait qu'elle reservait la question pour
plus tard.

Les membres du comite judiciaire du Conseil prive ont soutenu que la
competence de la Commission des transports est "la plus etendue possible" et
que cet organisms possede "des pouvoirs discretionnaires quasi absolus dans
leur portee et leur exercice."

II faut done conclure qu'il est inutile de modifier la Loi des chemins de
fer pour conferer a la Commission des transports le pouvoir de fixer des tarifs
justes et raisonnables d'apres la methode de l'assiette des tarifs et du taux
de remuneration. La Commission en a deja Iegalement le pouvoir.

Elle est autorisee a prendre les besoins du Pacifique-Canadien comme
norme de la tarification generals, ainsi qu'a utiliser la methode de l'assiette
des tarifs et du taux de remuneration telle qu'elle s'applique a cette compagnie.
II est done inutile de modifier sur quelque point que ce soit la Loi des chemins
de fer.

CONCLUSIONS

En derniere analyse, la modification proposee souleve les questions
suivantes:

a) Convient-il qu'une mesure legislative fonde la tarification sur les
besoins du Pacifique-Canadien?

b) Convient-il de fixer, par mesure legislative, un minimum juste et
raisonnable des tarifs generaux, sous la forme d'un rendement equi­
table des capitaux places dans les biens ferroviaires?

1. A notre connaissance, il n'existe aucun pays OU, en vertu d'une loi, on
prend une compagnie ferroviaire comme critere de la tarification appliquee
non seulement a cette derniere, mais a l'ensemble des chemins de fer. Les
raisons en paraissent evidentes: a) il se peut que les conditions varient;
b) choisir la norme en question serait tenir comme etabli que Ie chemin de
fer ainsi pris comme cr itere est gere avec competence, qu'il continuera a I'etre
et qu'il fournira une norme convenable en toutes circonstances; et c) l'adoption
d'une telle mesure est presumes servir I'interet du pays, des autres chemins de
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fer ainsi que de la compagnie en cause. Mais il faut admettre qu'un change­
ment de situation peut fort bien justifier l'adoption d'une norme differente et
que les suppositions b) et c) portent a faux. C'est pourquoi il serait malavise
d'entraver la liberte de la Commission en lui imposant une regle statutaire de
ce genre.

2. Les constatations faites aux Etats-Unis et dont nous venons de parler,
dernontrent clairement qu'il est impossible d'arriver a fixer un minimum statu­
taire base sur le principe d'une remuneration equitable. Chacun se rend
compte qu'il peut survenir des periodes d'embarras economiques au cours
desquelles, quel que flit le minimum statutaire, la Commission des transports
serait dans I'Impossibilite de fixer des tarifs susceptibles de rapporter un rende­
ment equitable des capitaux places dans les biens.

3. Les pouvoirs que l'article 325 reconnait a la Commission des transports
et qui autorisent celle-ci a "fixer, a determiner et a mettre en vigueur des
tarifs equitables et raisonnables ainsi qu'a changer et a modifier les tarifs
selon que peuvent l'exiger, a l'occasion, des circonstances nouvelles ou Ie
cout du transport", devraient rester aussi etendus et complets qu'ils Ie sont
actuellement, sans subir de limitation comme celle que leur imposerait la
modification proposee par le Pacifique-Canadien.

4. La reglementation des tarifs constitue une mesure importante pour le
public et les chemins de fer. Son objet est d'assurer des tarifs equitables a
regard du public et des chemins de fer, puisque ce sont les tarifs qui permettent
aux cornpagnies ferroviaires de poursuivre leur activite tout en realisant des
benefices. Des tarifs trop peu eleves compromettent la bonne marche des
services ferroviaires, au detriment du public. D'autre part, des tarifs excessifs
peuvent paralyser le mouvement du trafic et nuire ainsi au public comme aux
chemins de fer. Pour tous ces motifs, on attend des organismes de reglemen­
tation qu'ils fixent des tarifs equitables et raisonnables. La Commission des
transports est chargee d'etablir (1) le niveau general des tarifs et (2) I'equite
et la moderation de certains tarifs. Tous les tarifs doivent etre fixes en vue
d'une remuneration totale arretee d'avance. Les tarifs ont tendance a se
maintenir durant de longues periodes a un certain niveau, qui ne varie qu'en
raison des fluctuations de I'economie nationale. Lorsqu'ils sont modifies, on
les etudie dans l'ensemble, et non separement.

Le role que doit jouer la Commission des transports dans la fixation, la
determination et la mise en vigueur de tarifs justes et moderes, implique un
devoir a I'egard des chemins de fer et du public; cet organisme doit done etre
en mesure d'etablir, autant que possible, I'equilibre qui lui permettra d'atteindre
l'objectif vise. Mais comme il arrive que les facteurs a considerer varient en
fonction de la situation economique, il ne convient pas de classer par ordre de
priorrte les principes dont s'inspire la Commission des transports. Dans son
projet de modification, Ie Pacifique-Canadien demande que le premier rang
soitdonne au 'prmcipe du rendement equitable des capitaux places, mais
l'experience a demontre que ce facteur ne vient pas toujours en premier,
et qu'en pericde de crise economique, il doit ceder a d'autres considerations.
II faut a la methode de reglementation des tarifs une certaine souplesse, que
lui assure la Loi des chemins de fer dans sa forme actuelle.

5. Si le projet de modification du Pacifique-Canadien etait adopte, le
role de la Commission des transports tendrait aetre celui d'un simple organisme
de supputation d'une assiette des tarifs et d'un taux de remuneration, ainsi
que de calcul du montant des relevements necessaires a la realisation de ce
dernier taux. Les fonctions de la Commission ne sauraient etre etiolees a ce
point. II lui incombe en efl'et de s'assurer du caractere equitable et modere
des tarifs, en general comme en particulier. Le rendement equitable des
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capitaux places dans les biens ferroviaires constitue peut-etre un critere de la
tarification ferroviaire, mais il ne doit pas etre pris comme le critere unique ou
le critere directeur.

RECOMMANDATIONS

La Commission royale ne conseille pas la modification de l'article 325 de
la Loi des chemins de fer dans le sens que propose la Compagnie du Pacifique­
Canadien.
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3. RETARDS DANS LE REGLEMENT DES CAUSES EN RECETTES­
MARCHANDISES

Le Pacifique-Canadien allegue que le retard considerable a disposer des
demandes generales de recettes faites par les chemins de fer constitue pour
eux un problema important.

La compagnie a prepare et presente des memoires contenant une liste
chronologique des evenements saillants qui se sont produits au sujet des
recentes demandes tarifaires tant au Canada qu'aux Etats-Unis. Ils sont
annexes a la presente section a titre d'appendices "A" et "B" respectivement.

La compagnie a fait remarquer qu'une cause au Canada (maintenant
designee sous le nom de "cause en majoration de 21 p. 100"), occasionnee par
une augmentation de salaires devenue effective Ie I"' juin 1946, est restee en
instance du 9 octobre 1946 au 8 avril 1948.

Elle a compare le temps mis a disposer de la demande canadienne avec
celui qu'a exige le reglement de demandes semblables presentees aux Etats­
Unis devant l'Interstate Commerce Commission, alors que, par exemple,
dans la cause ex parte 162 en 1946, une augmentation provisoire fut accordee
soixante-six jours apres la production de la demande, et que l'augmentation
permanente entra en vigueur sept mois et vingt jours apres la presentation de
la demande. Des comparaisons semblables dans la cause ex parte 166 en 1947
montraient des laps de temps de trois mois et trois jours pour Ia premiere
augmentation provisoire, deux mois et vingt-trois jours pour la deuxieme
augmentation provisoire, trois mois et quinze jours pour la troisieme augmen­
tation provisoire, et trois mois et quatorze jours pour l'augmentation perma­
nente. Ces causes plaidees devant l'Interstate Commerce Commission aux
Etats-Unis furent mises en parallele avec le retard eprouve devant la Com­
mission des transports au Canada dans la cause en majoration de 21 p. 100
alors qu'aucune augmentation provisoire ne fut accordee et que l'augmentation
permanente ne devint en vigueur que pres de dix-huit mois apres le depot de
la demande. '

Les deux chemins de fer ont fait savoir qu'un de leurs principaux pro­
blemes au cours des quatre dernieres annees etait le "desequilibre" entre les
recettes et les frais d'exploitation resultant de l'intervalle entre 'l'augmentation
des frais et les ajustements du tarif. On a produit des calculs relatifs aux
pertes subies par les compagnies de chemin de fer (plus de 150 millions pour
les deux reseaux ) comme resultat du soi-disant "intervalle". L'avocat du
Pacifique-Canadien, faisant allusion a l'insuffisance des tarifs de ce dernier, a
declare: "Cela represents 80 millions de pertes qui ne pourront jamais etre
recuperees par des augmentations de tarif."

On a declare que meme des delais beaucoup moins prclonges de
l'Interstate Commerce Commission avaient souleve des critiques aux Etats­
Unis.

CONCLUSIONS

Il est necessaire, dans I'lnteret public, que la Commission des transports
precede avec la plus grande diligence possible a l'examen des demandes gene­
rales concernant les recettes ferroviaires, qu'elles soient faites par les chemins
de fer en vue d'obtenir des augmentations de tarifs, ou qu'elles proviennent
des expediteurs reclamant des diminutions de ces memes tarifs.

Ces demandes sont toujours presentees en fonction des conditions exis­
tantes. Si- le reglement traine pendant des mois ou meme des annees, il est
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probable que les interesses subiront un tort irreparable. En fin de compte,
personne ne profite d'un tel etat de choses.

RECOMMANDATIONS

En consequence, nous recommandons ce qui suit:

Lorsque les chemins de fer, d'une part, ou ceux qui sollicitent une reduc­
tion, d'autre part, etablissent de prime abord le bien-fonde d'augmentations
ou de diminutions de taxes, la Commission des transports devrait prendre en
consideration l'avantage d'accorder une aide provisoire a la date la plus rap­
prochee possible, en attendant la decision finale sur la demande. Les recom­
mandations forrnulees dans un autre chapitre a I'egard de la comptabilite et
de la statistique uniformes faciliteront I'adoption de ce mode opportun de
proceder,

Aucune mesure legislative n'est requise pour donner suite a la recom­
mandation f'ormulee ici sur ce sujet de la plus haute importance. C'est la une
question de formalites que la Loi des chemins de fer autorise la Commission
des transports a regler de sa propre initiative.

APPENDICE "A"

ABREGE CHRONOLOGIQUE

1946
9 octobre

1947
11 Ievrier

11 fevrier
au

9 mai

22 mai
au

10 juillet

14 juillet
au

14 aout

22 septembre
au

17 octobre

L'Association des chemins de fer presente une demande d'augmen­
tation de 30 p. 100 des tarifs-marchandises. Le relevement general
des salaires des employes de chemins de fer, qui s'eleve alOe.
l'heure, est sur le point d'entrer en vigueur, avec effet ;retroactif au
1e r juin 1946. 11 est prevu qu'une telle augmentation grossira
d'environ $40,300,000 par annee 1a feuille de paie des services
d'exploitation de toutes 1es compagnies interessees,

- Ouverture des audiences de Ia Commission des transports.

} Audiences de la Commission des transports, a Ottawa.

Audiences regionales a

Saint-Jean (N.-B.)
Halifax (N.-E,)
Charlottetown (I. P.-E,)
Regina (Sask.)
Vancouver (C.-B.)
Edmonton (Alb.)
Winnipeg (Man.)
Toronto (Ont.)
Montreal (P.Q,)

}Audiences a Ottawa.

} Audiences it Ottawa.



RETARDS DANS LE REGLEMENT DES CAUSES, ETC. 81

10 novembre
au

17 decembre
17 decernbre

} Audiences a ottawa.

Jugement pris en delibere apres 150 [ours, soit 122 [ours d'audition
de temoignages et 28 jours de plaidoiries.

27 et 28 sept.­
12 octobre

9 septembre -

21 septembre -

en conseil.
cause en majoration de

Jugement rendu, autorisant une augmentation de 21 p. 100. Ordon­
nance n° '70425-0rdonnance formelle de la Commission.
Telegramme du premier ministre de la C.-B. au premier ministre du
Canada demandant la suspension de I'augmentation de 21 p. 100.
'I'elegrammes du premier ministre du Manitoba et du Board of Trade
des Maritimes au Gouverneur en conseil demandant la suspension.
Depot de tarifs applicables le 8 avril et augmentant les taux de
21 p. 100. 'I'elegramme du premier ministre de l'Alberta au premier
ministre du Canada demandant la suspension.
Autre telegramme du Board of Trade des Maritimes au Gouverneur
en conseil demandant 1a suspension.
'I'elegramme du premier ministre de la Saskatchewan au premier
ministre du Canada demandant la suspension.
C.P. 1486 refusant de suspendre I'augmentation de 21 p. 100.
C.P. 1487 ordonnant a la Commission d'instituer une enquete
generale,
L'augmentation de 21 p. 100 entre en vigueur,
La Commission annonce la tenue d'une enquete generale sur les
tarifs-marchandises.
Les premiers ministres provinciaux rencontrent le cabinet federal et
soumettent un memoire,
On annonce une augmentation des salaires de 17 cents l'heure,
retroactive au 1e r mars 1948.
Ires premiers ministres provinciaux rencontrent de nouveau Ie
cabinet federal a Ottawa, soumettent un autre memoire et deposent
une requete en appel.

L'Association des chemins de fer presente une requete d'augmen­
tation de 20 p. 100 (majoration provisoire de 15 p. 100) et demande
a la Commission des transports de fixer l'audition de ladite requete
"a une date aussi rapprochee que possible en septembre prochain".

Le Pacifique-Canadien recoit avis de motion des provinces, en date
d'aout, demandant la suspension de toutes procedures relatives a la
demande de majoration de 20 p. 100 en attendant la decision sur
l'appel au gouverneur en conseil.

Audition de la motion de sursis des provinces, et demande des
chemins de fer de fixer une date r approchee pour l'audition. Le
commissaire en chef declare que les engagements de la Commission
ne lui permettent pas de proceder a l'audition avant la fin de I'annee,
et il fixe au mardi 11 janvier la date du commencement de ladite
audition.
Audition de l'appel devant le Gouverneur
C.P. 4678 ordonnant une revision de la
21 p. 100.
C.P. 6033 instituant une commission royale.

}

AUdien ces de la Commission des transports pour reviser la cause en
majoration de 21 p. 100 et etudier la demande de majoration de
20 p. 100.

}continuation des audiences ci-dessus.

29 decembre
1949

11 janvier
au

24 fevrier

28 mars
au

5 avril

20 juillet

27 juillet

26 avril

14 juillet

8 avril
12 avril

7 avril

5 avril

3 avril

1948
30 mars

2 avril
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5 avril

22 septembre­
6 oetobre

11 octobre
27 octobre

31 octobre

5, 6, 7 et 8
decembre

22 decembre -

23 decembre -

1950

3 janvier

2, 3, 6 et 7
Ievrier

1"' mars

10 mars

17 mars

23 mars
17 avril

.Iugernent pris en delibere apres 21 jours d'audition de temoignages
et 7 jours de plaidoiries.
Jugement rendu, autorisant une augmentation provisoire de 8 p. 100.
Le Pacifique-Canadien demande a la Commission l'autorisation d'en
appeler a la Cour supreme du Canada.
L'augmentation provisoire de 8 p. 100 entre en vigueur,
La Commission des transports accorde l'autorisation de porter la
cause en appel.
Le [uge en chef du Canada ordonne que la cause en appel soit
deposee Ie ou avant Ie 21 novembre 1949, que les factums des parties

. soient deposes le ou avant Ie 30 novembre 1949, et que l'audition de
l'appel soit fixee au 5 decembre 1949.

Plaidoiries en appel devant Ia Cour supreme du Canada. Prenant
le jugement en delibere le 8 decembre, le [uge en chef annonce que
ledit jugement sera rendu Ie 22 decembre.
Jugement de la Cour supreme du Canada a l'effet que la Commission
des transports a manque a I'obligation que lui impose la Loi des
chemins de fer en ne decidant pas definitivement de la demande
de majoration de 20 p. 100.
A la demande de l'Association des chemins de fer, le commissaire en
chef fixe au 2 fevr'ier l'audition de la cause en vue d'une decision
finale, sous reserve des representations des provinces qui seront
entendues le 3 janvier 1950.

Audience de la Commission des transports; le 2 fevrier est conftrme
comme la date de l'audition de la cause.

La Commission des transports entend la requete demandant une
decision finale. Jugement pris en delibere le 7 :(.evrier.
La Commission des transports rend [ugernent, autorisant un releve­
ment de 16 p. 100 pour remplacer l'augmentation provisoire de
8 p. 100.
L'Association des chemins de fer donne avis a la Commission des
transports de la demande d'une ordonnance pour changer, modifier
ou varier celle du 1" mars 1950 en remplacant 16 p. 100 par 20 p, 100.
Petition des provinces au Gouverneur en conseil, en vertu de l'article
52 de la Loi des chemins de fer, pour en appeler des ordonnances du
20 septembre 1949 et du 1" mars 1950, decretant des majorations
respectives de 8 et 16 p. 100.
L'augmentation de 16 p. 100 entre en vigueur,
La Commission des transports entend la requete de l'Association des
chemins de fer en vue d'obtenir une majoration de 20 p. 100 au lieu
de 16 p. 100.

APPENDICE "B"
DECISIONS RECENTES DE VINTERSTATE COMMERCE COMMISSION

SUR LES DEMANDES RELATIVES AUX TARIFS PRESENTEES
PAR LES CHEMINS DE FER DES ETATS.UNIS

EX PARTE N' 162-264 I.C.C. 695; 266 I.C.C. 537

15 avril 1946

26 avril
6 au 10 mai

- Depot d'une requete demandant une majoration de 25 p. 100
effective le 15 mai 1946, en attendant l'audition de la cause.

- La cause concernant l'augmentation provisoire est audiencee.
- Audition des temoignages au sujet de l'augmentation provisoire.
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11 et 13 mai

20 [uin

- Audition des p1aidoiries au sujet de l'augmentation provisoire.

Augmentation provisoire accordee (Ies tarifs de l'ex parte 148
sont misen vigueur, etcertains tarifs sont l'objet d'une majo­
ration supplementaire de 5 p. 100)-264 I.C.C. 695.

22 [uillet-
20 septembre - Audiences regionales au sujet de l'augmentation permanente.

23-28 septembre - Plaidoiries au sujet de l'augmentation permanente.

25 octobre - Cause prise en delibere,

5 decernbre 1946 - Majoration permanente de 20 a 25 p. 100 accordee, 266 I.C.C. 537.

EX PARTE N' 166-269 I.C.C. 33; 270 I.C.C. 81; 93; 403

3 juillet 1947 - Depot d'une requete d'augmentation de 15 a 25 p. 100.

23 juillet - Requete modifiee.

5 septembre - Requete de nouveau modifiee dans Ie sens d'une majoration de
28 a 38 p. 100.

9 septembre - A l'ouverture des audiences, presentation d'une motion en vue
d'obtenir une majoration provisoire de 10 p. 100.

9-18 septembre - Audition des temoignages.

18-19 septembre - Audition des plaidoiries.

6 octobre - Une augmentation provisoire de 10 p. 100 est accordee, 269 I.C.C.
33.

3 novembre-
13 decembre - Audiences regionales, etc.

15-20 decembre - Plaidoiries.

29 decembre 1947- Octroi d'une nouvelle majoration de 10 p. 100, 270 I.C.C. 81.

13 avril 1948 - Majorations provisoires de 20 a 30 p. 100 accordees, en remplace-
ment des majorations autorisees les 6 octobre et 29 decembre
1947. 270 I.C.C. 93.

27 juillet 1948 Majoration permanente accordee, avec rajustement par augmen­
tation et diminution des majorations provisoires. 270 I.C.C. 403.

EX PARTE N' 168-272 IC.C. 695; 276 I.C.C. 9.

1e r octobre 1948 - Demande d'augmentation de 8 p. 100.

12 octobre - Demande de majoration portee a 13 p. 100 et requete d'augmen-
tation provisoire de 8 p. 100.

30 novembre-
7 decembre - Audition des temoignages.

8-10 decembre - Audition des plaidoiries,

29 decembre 1948- Augmentation provisoire de 4-6 p. 100 acordee, 272 I.C.C. 695.

21 mai 1949 - Cause relative a une augmentation permanente prise en delibere,

2 aout 1949 - Augmentation permanente de 8-10 p. 100 accordee, 276 I.C.C. 9.
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4. APPELS AU GOUVERNEUR EN CONSEIL

Le Pacifique-Canadien a fortement insiste pour que la Commission royale
recommande l'abrogation de l'article 52(1) de la Loi des chemins de fer, qui
se lit comme suit:

"Le gouverneur en son conseil peut a toute epoque, a sa discretion, soit a la
requete d'une partie, personne ou compagnie interessee, soit de son propre
mouvement et sans aucune requete ni demande a cet effet, modifier ou rescinder
toute ordonnance, decision, regle ou reglement de la Commission, que cette
ordonnance ou decision ait ete rendue contradictoirement ou autrement, et que
ce reglement ait une portee et une application generales ou restreintes; et tout
arrete que le gouverneur en son conseil rend a cet egard lie la Commission et
toutes les parties."

La compagnie a traite le sujet longuement, mais les citations suivantes
tirees du plaidoyer de son avocat renferment les raisons principales qu'elle a
avancees it l'appui d'une telle recommandation. Voici ce que l'avocat a declare:

"A mon avis, l'existence de l'article 52 (1) souleve deux points differents:
"(1) D'une part, son abrogation soustrairait les decisions de la Commission

des transports a la possihilite d'une intervention politique. La Commission,
consciente de sa nouvelle in dependance, y puiserait un regain de courage, de
force et d'Impartialite qui se traduirait bientot en rectitude et surete de
[ugement;

"(2) D'autre part, son maintien ne servirait qu'a perpetuer l'etat de faiblesse
et d'incertitude administratives qui doit peser sur la Commission a son insu. On
n'obtiendrait aucun soulagement de la pression politique exercee en vue d'obtenir
des resultats susceptibles de plaire a certaines parties du pays, pression exercee
sans qu'il soit tenu compte des serieux inconveriients qui pourraient en resulter,
en definitive, pour l'economie du pays en general."

"Jusqu'en 1903, les chemins de fer du Canada etaient reglementes par le
Comite des chemins de fer du Conseil prive. Cet organisme avait d'abord ete
constitue par la Loi des chemins de fer du Canada de 1868 (articles 23-47). Le
Cornite des chemins de fer du Conseil prive etait compose de representants elus
par la population canadienne. Ses membres etaient charges de toutes les respon­
sabihtes des ministres de la Couronne, de meme que des obligations relatives a
la reglementation des chemins de fer canadiens. Le Comite n'avait pas le temps,
ni I'occasion, ni les moyens de s'occuper des questions concernant Io controle et
la reglementation du trafic ferroviaire, de meme que des tarifs et des taxes
imposes par les chemins de fer. Cette tache pouvait etre remplie par un
tribunal specialement constitue a cette fin."

" ... le principal objet de I'institution de la Commission des transports etait
de soustraire la reglcmentation des chemins de fer au domaine de la politique
et de la confier a un tribunal administratif possedant la formation technique
necessaire et disposant du personnel voulu de techniciens. Tel qu'on l'a fait
observer auparavant, le droit d'en appeler des decisions de la Commission au
Gouverneur en conseil a ete maintenu parce qu'on y voyait une sauvegarde
necessaire de la responsabilrte ministerielle. Le Pacifique-Canadien est d'opinion
que Ie maintien de ce droit d'appel, quelque [ustine qu'il ait pu etre au cours
de la periode de transition qui a suivi l'institution de la Commission, n'est plus
motive."

"La Loi des chemins de fer permet d'en appeler des decisions de la Commis­
sion des transports a la Cour supreme sur des questions de droit et de juridiction.
Les decisions de la Commission des transports sont finales sur les questions de
faits, mais l'article 52 (1) permet au Gouverneur en conseil de reviser, de changer
ou de rescinder les decisions, qu'elles soient de droit ou de fait. Le Pacifique­
Canadien est d'avis qu'il n'est pas necessaire d'en appeler d'une decision de la
Commission sur une question de faits. Cette derniere, assistee de ses experts
qui connaissent les problernes du transport,et qui a entendu les temoignages,
est le seul organisme en mesure de regler d'une facon intelligente et equitable
Ies differends entre le public, les organismes gouvernementaux et les chemins de
fer. Il n'est pas necessaire, pour proteger I'interet public, de porter les decisions
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de la Commission des transports en appel devant le Gouverneur en conseil. Si
cette derriiere rend des ordonnances vraiment contraires a- l'Interet public du
Canada, Ie public est protege par Ie pouvoir du ministre de deferer des questions
a- la Commission, par le pouvoir du Gouverneur en conseil de deferer des
questions a- la Commission, et par Ie pouvoir primordial du Parlement de
modifier la legislation ferroviaire en tout temps."

L'avocat a aussi fait ressortir le fait qu'il n'y a pas, aux Etats-Unis,
d'appel a un organisme comparable au Cabinet, et que les appels dans ce pays
ne sont portes que devant une cour de justice.

II a aussi fait allusion aux diverses lois des provinces du Canada ou des
Commissions de services d'utilite publique ont ete instituees, et il a fait remar­
quer que le seul appel prevu dans ces lois est l'appel a la Cour supreme de la
province, qui doit porter uniquement sur des questions concernant la compe­
tence ou sur des points de droit.

La compagnie a propose de modifier l'article 52(2) de la Loi des chemins
de fer, qui se lit actuellement comme suit:

"Les decisions de la Commission sont susceptibles d'appel a- la Cour supreme
du Canada sur une question de competence, quand autorisation a- cet effet a ete
obtenue d'un juge de ladite cour sur demande faite dans le delai d'un mois
apres que l'ordonnance ou decision dont il est appele a ete rendue, ou que la
regle ou le rcglement dont il est appele a ete edicte, ou dans telle autre limite
de temps que le [uge permet dans des circonstances speciales, apres avis aux
parties et a- la Commission, et apres audition de tels de ces interesses qui
comparaissent et desirent etre entendus; et les frais de cette demande sont a­
la discretion du [uge."
L'avocat de la compagnie a declare ce qui suit:

"En vertu de la loi actuelle, il ne peut y avoir appel a- la Cour supreme du
Canada sur une question de droit que si la Commission decide que la question
en est une de droit et accorde la permission d'en appeler. Si, d'autre part, on
desire en appeler sur une question de competence, l'autorisation peut en etre
accordce par un juge de la Cour supreme ou par la Commission des transports.
11 n'apparait pas juste que la Commission qui a rendu une decision pouvant
impliquer une question de droit,soit lc seul tribunal a- decider s'il s'agit bien
d'une question de droit et s'il doit y avoir appel. Le probleme de decider si
une question particuliere est un point de droit ou une question de faits est
souvent epineux."

"A notre avis, la Commission royale devrait en consequence recommander
que Ie paragraphe 2 de l'article 52 soit m odifie en y ajoutant apres les mots
"question de competence", a- la troisierne Iigne, les mots "ou sur une question
de droit".

"De la sorte, les provinces ou nous-memes pourrions nous adresser a- un
[uge de la Cour supreme qui deciderait s'il existe une question de droit permet­
tant I'appel."

LES EXPOSES DES PROVINCES

Les provinces d'Alberta, de la Saskatchewan, du Manitoba, du Nouveau­
Brunswick et de la Nouvelle-Ecosse, de meme que Ie Board of Trade des
Maritimes se sont tous vigoureusement opposes a I'abrogation de l'article 52,
paragraphe (I), et ont soutenu que le droit d'appel au Gouverneur en conseil
doit etre maintenu. Leurs arguments peuvent se resumer comme il suit:

a) Les provinces ne seront jamais satisfaites de ce que la Commission
des transports soit le tribunal de derniere instance;

b) Les chemins de fer contribuent a la mise en ceuvre d'une politique
nationale et le Cabinet federal doit etre en mesure de reviser les
decisions qui atteignent l'economie de tout le pays;

c) Le petit nombre d'appels accordes par Ie Gouverneur en conseil de­
montre qu'il ne s'est pas immisce sans raison dans les decisions de la
Commission des transports;
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d) Les principes enonces par Ie Gouverneur en conseil ont ete de nature
juridique, et Ie Gouverneur en conseil n'est intervenu que lorsque la
Commission a procede d'apres quelque principe errone, ou a ete autre­
ment exposee a se tromper;

e) II n'y a pas de preuve a l'eft'et que des decisions aient He rendues
autrement que d'apres Ie bieri-fonde de la cause et les temoignages:

f) II est dans I'interet public que Ie droit d'appel soit maintenu, parce
que l'objectif premier des chemins de fer est le revenu.

CAUSES PORTEES EN APPEL SOUS LE REGIME DE LA LOI

(i) Audiences officielles de la Commission des transports
Au cours de ses 47 annees d'existence (1904 a 1950 inclus), la Com­

mission a entendu plus de 2,300 causes a des audiences officielles.
Pendant les 14 dernieres annees (1937 a 1950 inclus), elle a recu et etudie

plus de 28,400 requetes et plaintes, soit une moyenne de plus de 2,000 par
annee,

Au cours de cette periode de 14 ans, 651 causes ont ete etudiees lors d'au­
diences publiques, soit une moyenne d'environ 47 par annee.

Environ 98 p. 100 de toutes les requetes et plaintes ont ete reglees sans
qu'il fUt besoin d'audiences officielles.
(ii) Appels sur la competence ou d'autres questions de droit a la Cour supreme

du Canada
Dans les 47 annees d'existence de la Commission (1904 a 1950 inclus), il y

eut 79 appels a la Cour supreme du Canada; sur ce nombre, 16 ont ete main­
tenus, et les autres renvoyes, retires ou abandonnes,

La Commission a de plus defere sept questions a la Cour supreme en vue
d'obtenir son opinion.
(iii) Appels au Gouverneur en conseil

a) Nombre de causes portees en appel
Le tableau suivant resume l'historique de l'application de l'article 52 de

la loi relativement aux appels, pendant toutes les diverses periodes ecoulees
depuis la creation de la Commission des transports, en 1904.

TABL,EAU INDIQUANT, AU 31 DECEMBRE 1950, LE NOMBRE DES APPELS
DE DECISIONS DE LA COMMISSION DES TRANSPORTS AU GOUVERNEUR

EN CONSEIL, ET LEUR REGLEMENT

Nombre Appels )
total Appels renvoyes Appels Appels Appels Appels

- des rejet es ala aban- maintenus retires en
Com- donnes instanceappels mission

Pour la periode de
20 ans 1904-1923
(incl.) ............ 36 19 8 6 2 1 0

Pour la periods de
15 ans 1924-1938
(incl.) ............ 13 7 3 1 1 1 0

Pour la periode de
12 ans 1939-1950
(incl.) ............ 5 1 1 0 0 0 3

Total pour la periode
de 47 ans 1904-
1950 (incl.) ....... 54 27 12 7 3 2 3

I
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On remarquera ce qui suit:
(l) En 47 ans, 54 causes seulement ont ete portees en appel devant le

Gouverneur en conseil;
(2) Au cours des 20 premieres annees, il y eut deux fois plus d'appels

que durant les 27 dernieres:
(3) Au cours des 12 dernieres annees, il n'y eut que 5 appels;
(4) Cinquante p. 100 des appels ont ete rejetes;

Vingt-deux p. 100 ont ete renvoyes a la Commission;
Seize p. 100 ont ete abandcnnes ou retires;
Six p. 100 ont ete maintenus; et
Six p. 100 sont encore en instance.

(5) Trois appels seulement ont ete maintenus en 46 ans, et un seul
appel l'a ete au cours des 26 dernieres annees.

b) Nature des causes portees en appe]

Un examen des causes portees en appel devant le Gouverneur en conseil
revele les faits suivants:

(l) Sauf quelques exceptions, toutes les decisions de la Commission accor­
dant une augmentation generale des taxes ou une majoration des tarifs
des grains ont He portees en appel devant le Gouverneur en conseil;
il y eut 5 appels interjetes a la suite de majorations generales; 2 ont
ete reietes, et 3 renvoyes a la Commission. II y a eu 3 appels relatifs
aux tarifs de la Passe du Nid-de-Corbeau, aux tarifs des grains a
destination de la cote du Pacifique ainsi qu'aux tarifs sur le grain et
les issues de mouture: un a ete maintenu, un autre rejete, et un
troisieme renvoye a la Commission;

(2) Un nombre considerable d'appels (26 en tout) se rapportaient a
diverses questions telles que les abandons de Iigne, l'emplacement de
passages a niveau, les voies d'evitement, les embranchements, l'etage­
ment des voies, les viaducs, l'emplacement de lignes, de stations, d'ins­
tallations, et ainsi de suite;

(3) Un nombre considerable d'appels (20 en tout) se rapportaient aux
details de la structure des tarifs, notamment des tarifs imposes sur
le bois de charpente et les produits forestiers, les bouteilles de verre
et les jarres, la creme, la creme glacee ; ils avaient egalement trait a
la classification de la creme glacee, aux supplements de taxes d'ex­
portation sur la farine; ainsi qu'a diverses questions telles que le
service des voyageurs, le service a fournir sur les embranchements,
les tarifs en vigueur sur les chemins de fer de moindre importance,
tels que le Yukon Railway, les taux de messageries, de telephone, les
surcharges, etc.;

(4) Les 3 appels maintenus par le Gouverneur en conseil, se rapportaient
respectivement a un passage a niveau, a une majoration des tarifs sur
la creme, et aux tarifs de la Passe du Nid-de-Corbeau;

(5) Dans aucun cas l'appel a ete maintenu dans une cause relative a un
relevement general de revenu, si ce n'est par voie de reference it la
Commission des transports par le Gouverneur en conseil.

PRINCIPES SUR LESQUELS LE GOUVERNEUR EN CONSEIL SE BASE

POUR REGLER LES APPELS

Le Gouverneur en conseil a enonce, dans divers arretes en conseil, les
principes qui ont He reconnus comme regissant l'exercice de sa competence
a l'endroit des requetes presentees en vertu de l'article 52 de la Loi des chemins
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de fer. Dans un arrete en conseil de 1933, rapporte sous le titre "Tarifs­
marchandises des chemins de fer au Canada", 40 C.R.C., page 97, il est declare
ce qui suit:

"Relativement auxdits appels, le Comite estime opportun d'attirer I'atten­
tion sur les principes qui, dans Ie passe, ont ete reconnus comme regissant
l'exercice de la competence du Gouverneur en conseil a l'endroit des requetes a
lui presentees en vertu des dispositions de l'article 52 de la Loi des chemins de
fer. Comme Ie faisaient remarquer des arretes en conseil anterieurs "Ie but de
la legislation est de conrerer a Son Excellence en conseil des pouvoirs par
lesquels il peut, a sa discretion, contribuer a assurer le maintien et l'application
des dispositions de la Loi des chemins de fer, tenant dument compte de la
methode de reglementation des tarifs ferroviaires elaboree par une commission
independante, mode de reglernentation qui fut une innovation marquante
apportee a la Loi des chemins de fer de 1903, et qui a ete conservee [usqu'a ce
jour malgre les revisions successives dont la loi a ete l'objet". (Arrete en conseil
C.P. 2166 du 24 octobre 1923) ...

"En plus, dans les appels au Gouverneur en conseil de decisions de la
Commission des chemins de fer, la coutume s'est etablie de ne pas intervenir
dans une ordonnance de la Commission a moins qu'il ne soit manifeste que
Iadite Commission a precede d'apres un principe errone, ou qu'elle a ete autre­
ment sujette a errer. Lorsque les affaires en Iitige sont des questions de fait
dont la solution requiert la confrontation d'un grand nombre de ternoignages
contradictoires d'experts, ou constituent des problemas que la Commission des
transports est particulierernent apte a regler, la coutume s'est etablie, sauf pour
Ies cas ci-dessus mentionnes, de ne pas intervenir dans les decisions de la
Commission. (Arrete en conseil C.P. 11'70 du 17 juin 1927,)"

II semble evident a) que la ligne de conduite expresse du Gouverneur en
conseil est de ne pas intervenir dans une ordonnance de la Commission a
mains qu'il ne soit manifeste que ladite Commission a precede en se basant
sur un principe errone, ou qu'elle a ete autrement sujette a erreur; b) que
dans la pratique le Gouverneur en conseil a suivi la ligne de conduite enoncee ;
et c) que les archives datant de nombreuses annees revelent clairement que
non seulement il y a eu un nombre d'appels tres restreint, mais que dans trois
cas seulement l'appel a ete maintenu.

CONCLUSIONS

1. L'historique de la legislation au pays denote que Ie Parlement a toujours
cru que le gouvernement devrait s'interesser activement a la fois aux chemins
de fer et a l'organisme regulateur. On trouvera des exemples a cet egard
dans les articles 36 et 38 de la Loi des chemins de fer qui comportent les
dispositions suivantes:

"36. La Commission peut, de son propre mouvement, ou doit, a la demande
du ministre, instruire, entendre et [uger toute affaire ou question qu'elle peut,
en vertu de la presents loi, instruire, entendre et juger sur une demande ou
sur une plainte, et, a cet egard, elle a les memes pouvoirs que la presente loi lui
confere pour statuer sur une demande ou sur une plainte.

"38. Le gouverneur en son conseil peut a toute epoque soumettre a la
Commission une question, affaire ou chose qui survient ou qui est prescrite en
vertu de la presents loi ou de la loi speciale, ou de toute autre loi du Parlement
du Canada, pour qu'elle fasse un rapport ou prenne des mesures a cet egard; et
la Commission doit sans delai obeir a cet ordre de refere."

Ces articles semblent indiquer que Ie gouvernement doit se tenir au
courant des questions qui concernent les chemins de fer. On attire speciale­
ment l'attention sur la phraseologie de ces articles et sur les mots "toute affaire
ou question qu'elle peut, en vertu de la presente loi", de meme que "toute
question, affaire ou chose qui survient ou qui est prescrite en vertu de la pre­
sente Ioi",
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2. Au pays, les relations entre le Parlement et le gouvernement, d'une
part, et les cornpagnies de chemin de fer, d'autre part, ont toujours ete telles
que le droit de regard du gouvernement sur les affaires ferroviaires ne peut
etre tout a fait aboli, Les chemins de fer canadiens ont ete organises et
construits en execution d'un programme national, ordinairement avec l'aide
financiere recommandee par le gouvernement, sanctionnee par le Parlement
et dont la population du pays a acquitte les frais.

Pour toutes ces raisons, il est extremement difficile de recommander que
le gouvernement se desinteresse entierernent de l'activite des chemins de fer,
et de la facon dont la Commission des transports s'acquitte de ses fonctions.

3. Les parties devraient avoir le droit de s'adresser a la Commission des
transports ou a un juge de la Cour supreme pour etablir si une question de
droit est en litige. Le problema de decider si une question particuliere en
est une de droit ou de fait est souvent difficile; dans de tels cas, les parties
devant Ia Commission devraient avoir l'occasion de faire trancher le litige
par un juge de la Cour supreme.

RECOMMANDATIONS

1. Nous ne recommandons pas que l'article 52(1) de Ia Loi des chemins
de fer soit abroge ou modifie.

2. L'article 52 (2) devrait etre modifie en inserant apres le mot "compe­
tence", dans la troisieme ligne, les mots "ou sur toute autre question
de droit."
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5. REGIE DE LA COMMISSION DES TRANSPORTS PAR LE
GOUVERNEMENT

Le Manitoba a pretendu que Ie transport ferroviaire est un facteur trop
essentiel a. I'economie nationale pour etre reglemente uniquement par un
tribunal independant sans que la responsabilite finale a. cet egard ne soit
Iaissee au Parlement et au gouvernement. Bien que Ie Parlement puisse modi­
fier la Loi des chemins de fer, Ie Manitoba a soutenu que ce controle "ne
repond pas tout-a-fait a. ce qu'on souhaiterait", et insiste pour que Ie Gouverneur
en conseil ait l'autorisation de donner des directives a. la Commission et "de voir
a. ce que les actes de la Commission n'aillent pas a. l'encontre des meilleurs
interets du Canada au point de vue economique",

La province a propose que des modifications soient apportees a. l'article 38
"pour permettre au Gouverneur en conseil de donner des directives a la
Commission des transports quant a la Iigne de conduite a. suivre", et a.
l'article 52 (1) "pour qu'il soit clairement etabli que Ie gouvernement a Ie
pouvoir de deferer toute question mais en formulant des directives a. cet egard".
Le Manitoba a, par la suite, retire Ie premier de ces projets de modifications.

L'article 52 (1), s'il etait modifie selon la proposition, se lirait comme il
suit:

"52 (1) Le gouverneur en son conseil peut a toute epoque, a sa discretion,
soit a la requete d'une partie, personne ou compagnie interessee, soit de son
propre mouvement et sans aucune requete ni demande a cet effet, modifier ou
rescinder toute ordonnance, decision, regle ou reglement de la Commission, que
cette ordonnance ou decision ait ete rendue contradictoirement ou autrement, et
que ce reglement ait une portee et une application generales ou restreintes, et
tieierer toute question d la Commission avec des directives concernant la decision
d rendre; et tout arrete que le gouverneur en son conseil rend a cet egard lie la
Commission et toutes les parties."

Les mots en italiques constituent la seule modification a. l'article actuel.

Le Manitoba a laisse entendre que le pouvoir de formuler des "directives"
donnerait au Gouverneur en conseil l'autorisation d'imposer a la Commission
des transports une "ligne de conduite". Cependant, la province a ete incapable
de fournir des mots "Iigne de conduite" une interpretation suffisamment precise
pour justifier la demande a. l'effet de les incorporer dans la loi.

CONCLUSIONS

Anterieurernent a. 1903, les chemins de fer du Canada etaient reglernentes
par un "Cornite des chemins de fer du Conseil prive". Apres une enquete
minutieuse, Ie Parlement a decide que, pour diverses raisons, Ie mode de
reglernentation n'etait pas satisfaisant. Voici quelques-unes des raisons invo­
quees:

1. Le gouvernement doit jouer un role a la fois politique et administratif;
2. II n'y a pas continuite de mandat;
3. Le personnel du Comite n'a pas la formation technique requise;
4. Le manque d'organisation ambulante rend impossible I'etude effective

des plaintes de moindre importance; et
5. La distance que les plaignants ont a. parcouzir occasionne des depenses

considerables,

Pour ces raisons, le Parlement a institue un organisme charge de la
r eglementation des tarifs, etc.

L'institution de la Commission a titre de tribunal independant de regle­
mentation a ete accueillie comme un progres accompli dans la bonne direction.
L'adoption de la proposition du Manitoba constituerait une regression marquee
vel'S la situation que le Parlement a cherche a corriger en 1903.
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Le Parlement a donne au gouvernement une responsabilite et un contr6le
suffisants en vertu de la loi telle qu'elle existe maintenant, soit les articles 36,
38 et 52 de la Loi des chemins de fer. Ces articles accordent au gouvernement
d'amples pouvoirs pour faire enquete et obtenir des rapports sur toute "affaire
ou chose qui survient, ou qui est prescrite" en vertu de la Loi des chemins de
fer, et permettent au Gouverneur en conseil de modifier ou rescinder toute
ordonnance, decision, regle ou reglernent de la Commission des transports.
A titre d'exemples illustrant [usqu'a quel point le gouvernement a exerce ces
pouvoirs de directive, on peut citer l'arrete en conseil 1487 concernant la pere­
quation et l'arrete en conseil 4678 renvoyant it la Commission le jugement que
celle-ci avait rendu dans la cause en majoration de 21 p. 100 afin qu'elle le
revise it la lumiere de certains changements de conditions mentionnes dans
I'arrete en conseil.

Toutes les parties qui ont comparu devant la Commission, y compris Ie
Manitoba, ont exprirne le desir que les membres de la Commission des trans­
ports soient des hommes de haute competence et d'excellente reputation, qui
consacrent tout leur temps it la tache souvent difficile de reglementer le trans­
port dans I'interet des expediteurs, des consignataires, des compagnies de
chemin de fer et de la population du Canada en general. Toute proposition
visant it diminuer considerablement la responsabilite actuelle de la Commission
des transports aurait surement pour effet d'empecher les hommes competents
d'accepter de faire partie de ce tribunal.

RECOMMANDATION

La modification que le Manitoba propose d'apporter it l'article 52(1) de
la Loi des chemins de fer ne peut etre recommandee,



CHAPITRE III

PROBLEMES PARTICULIERS DES TARIFS-MARCHANHISES

1. TARIF REGULIER DE CATEGORIE PAR MILLE

Le tarif regulier de categoric par mille a ete decrit avec justesse comme
constituant un plafond des taux. II represente les taxes maximums que les
chemins de fer ne peuvent depasser,

La quantite de marchandises actuellement transpcrtees a ce tarif est
estimee a moins de 1 p. 100 du trafic total.

En consequence, on a donne a entendre que ces taux sont de peu de valeur
pratique pour les expediteurs, et qu'ils ne rapportent que tres peu de recettes
additionnelles aux chemins de fer.

II est probable qu'ils n'ont plus l'utilite qu'ils ont deja pu avoir.
Toutes les provinces de l'Ouest, de merne que les autres interesses qui ont

comparu devant la Commission royale ont demande qu'a tout evenernent ces
taux soient uniformises d'un bout a l'autre du pays. Le Manitoba et l'Alberta
ont ete plus loin en proposant qu'ils soient abolis et que les marchandises
actuellement transportees aces taux le soient a des taux etablis selon une
echelle uniforme de distribution ou echelle de taux urbains, lesquels taux
constitueraient alors un "plafond".

Les voituriers n'ont pas fait d'opposition serieuse a la proposition d'abolir
le tarif regulier de categoric par mille. Ils ont declare cependant qu'il etait
la "clef" sur laquelle les autres sont fondes, et qu'il est necessaire pour con­
server la souplesse de l'armature tarifaire.

CONCLUSIONS

Puisqu'une si petite proportion des marchandises sont transportees aux
taux reguliers par mille, il semble illogique qu'ils soient les taux "clefs", ou
servent de base a d'autres tarifs. De plus, il semble egalement illogique qu'il
y ait plus d'une echelle de taux par categoric. Le tarif regulier de categorie
par mille a perdu son utilite et il devrait etre aboli.

RECOMMANDATION

Nous recommandons que l'article 328 de la Loi des chemins de fer, de
rneme que tous les autres articles qui s'y rapportent soient modifies de f'acon
a abolir le tarif regulier par mille.

2. TAUX DE CONCURRENCE

Les taux de concurrence sont moins eleves que les taux reguliers exiges
d'ordinaire a I'egard des memes marchandises, et ils sont etablis par les
chemins de fer en vue d'obtenir ou de retenir le trafic qui, autrement, serait
expedie par des agences rivales de transport.

La concurrence a toujours existe entre les chemins de fer et les compa­
gnies de navigation fonctionnant sur le Saint-Laurent et les Grands lacs, de
rneme que sur les cotes des Maritimes et de la Colombie-Britannique. De plus,
Ia concurrence intercdtiere relative au trafic transcontinental a ete active
pendant plusieurs annees,

La concurrence par eau dans l'Est du Canada a, des l'origine, influe sur
I'etablissernent dans cette region de taux soi-disant "normaux" et moins
eleves,

92
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La concurrence des navires et des chemins de fer regne encore, et un
autre facteur de concurrence a fait son apparition dans les annees 1920 alors
qu'avec l'amelioration des grandes routes, des services de vehicules automo­
biles furent etablis entre les localites.

La concurrence des camions est devenue serieuse, a cause de leur service
plus rapide et plus souple. Une armature tarifaire comportant des taux
minimes pour les articles de faible valeur et des taux eleves pour les articles
de valeur superieure, place les chemins de fer dans une situation particuliere­
ment vulnerable.

La concurrence des navires et des camions a oblige les chemins de fer a
etablir des tarifs de concurrence dans des regions ou joue la concurrence, tout
en laissant les tarifs inchanges entre les points intermediaires, ou dans les
limites des regions ou la concurrence ne s'exerce pas.

Le dernier genre de concurrence qui a influe sur les taux a ete appele
fort a propos "concurrence marchande".

Ce genre de concurrence provient des efforts que fait un producteur d'un
endroit eloigne pour vendre ses produits sur un marche desservi par un pro­
ducteur plus rapproche. II est ne aussi des efforts du manufacturier ou du
consommateur pour faire venir son approvisionnement de matieres premieres
et les produits a demi ou entierement fabriques d'autant de points d'origine
que possible, ainsi que de ceux des chemins de fer pour s'assurer Ie transport
a longue distance. Cette forme particuliere de concurrence a eu pour effet
d'exercer une pression sur larmature tarifaire.

Un autre genre de tarif de concurrence marchande est celui qui est etabli
pour faire concurrence aux sources etrangeres; par exemple, un tarif sur le
verre expedie d'Ontario a Vancouver pour faire concurrence a un verre sem­
blable importe directement par bateau de Belgique a Vancouver.

AUTORITE POUR L'ETABLISSEMENT DES TARIFS DE CONCURRENCE

La Loi des chemins de fer de 1903 a reconnu la concurrence, et la loi
actuelle autorise encore ces memes tarifs de concurrence en vertu des articles
314 (5) et (6),328 e), 329 (4) et 332.

Ces tarifs ne s'appliquent pas a des points intermediaires ou il n'y a pas
de concurrence, et ne sont pas consideres comme injustes lorsqu'ils sont com­
pares aux autres tarifs, quand les conditions du trafic ne sont pas les memes.
Le paragraphe 5 de l'article 314, relatif a "la plus courte distance et au plus
long parcours", contient l'autorite permettant d'exiger une taxe plus elevee a
des points de transport a courte distance situes sur la meme ligne ou route,
qu'a des points entrainant un long parcours, a condition que la Commission des
transports soit convaincue, en raison de la concurrence, de I'opportunite d'au­
toriser pareille taxe; le paragraphe 6 du meme article autorise la Commis­
sion a declarer que n'importe quels endroits sont des points de concurrence au
sens de la loi, et le paragraphe 4 de l'article 329 autorise des tarifs de concur­
rence indiquant les taxes sur les marchandises a destination ou en provenance
de points specifies que la Commission peut juger etre ou qu'elle a declare etre
des points de concurrence soustraits a la clause du parcours de longue et de
courte distance.

Dans de nombreux [ugements, la Commission des transports a decide qu'il
est de I'entiere discretion d'un chemin de fer de determiner s'il fera concur­
rence aux autres agences de transport relativement aux taxes, sous reserve des
interdictions de la Loi des chemins de fer a l'egard d'une disparite injuste:
B.C. Sugar Refining Company C. C.P.R. (1910) 10 C.R.C. 169. Inversement, un
expediteur n'a pas droit a une taxe moindre que la taxe normale si, dans la
discretion dont il jouit, un chemin de fer juge a propos de ne pas faire de
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concurrence: Blind River Board of Trade c. G.T.R. (1913) 15 C.R.C. 146. Une
compagnie de chemin de fer peut aussi, it son gre, ramener les taxes it une base
normale lorsque la concurrence cesse: Regina Board of Trade c. C.P.R. (1917)
22 C.R.C. 315. Le droit d'une compagnie de chemin de fer de faire ou non
concurrence est subordonne it une restriction: si elle decide d'abaisser ses taux
pour fa ire concurrence, elle ne doit pas provoquer une distinction injuste. Cela
signifie que si deux stations voisines l'une de l'autre sur la merne ligne ou
route sont sujettes it la merne concurrence, le chemin de fer ne peut accorder
un taux reduit aux expediteurs d'une station sans l'accorder aussi aux expe­
diteurs de l'autre station dans le meme district commun: Salada Tea Company
c. C.F.A. (1924) 30 C.R.C. 153 a 164.

GRIEFS

Toutes les provinces de l'Ouest ont pretendu que les chemins de fer ont
reduit le niveau normal de leur tarif dans l'Ontario et le Quebec en publiant
des tarifs de concurrence. Elles ont declare que les chemins de fer doivent
necessairement rattraper leurs recettes reduites sur Ie trafic concurrentiel de
l'Est en exigeant des taux plus eleves sur Ie trafic non concurrentiel et de long
parcours dans l'Ouest.

On a aussi pretendu que plusieurs tarifs de concurrence dans l'Est sont
inferieurs au cout du transport d'un tel trafic, d'ou fardeau supplernentaire pour
le trafic de l'Ouest.

On a de plus soutenu que la Commission des transports donne trop de
liberte aux chemins de fer pour etablir des taux de concurrence, et qu'une fois
etablis, ces taux demeurent dans les tarifs Iongtemps apres que les conditions
qui ont occasionne leur etablissement ont cesse d'exister. On a aussi declare
que les chemins de fer n'augmentent pas toujours leurs tarifs de concurrence
lorsque des augmentations generales ont ete autorisees par la Commission,
rejetant ainsi une proportion exageree de majorations sur les tarifs non con­
currentiels.

Une plainte correspondante a ete faite par les Maritimes. Cette plainte
voulait que les reductions des tarifs ferroviaires destines it soutenir la con­
currence dans l'Ontario et le Quebec, sans des reductions correspondantes dans
les taux des Maritimes, avaient annule en partie la preference de 20 p. 100
etablie sous Ie regime de la Loi des taux de transport des marchandises dans
les provinces Maritimes. Cette question est etudiee dans un autre chapitre.

LA SITUATION ACTUELLE

Des plaintes semblables relatives aux tarifs de concurrence ont ete adres­
sees a la Commission des transports par les provinces de l'Ouest et les
Maritimes, lors de l'audition de la cause de 21 p. 100 d'augmentation, merne
avant que les tarifs ne fussent Iiberes du controle de la Commission des prix
et du commerce en temps de guerre en septembre 1947, mais les plaintes ont
perdu beaucoup de leur raison d'etre aujourd'hui. Depuis la liberation du
contraIe des prix, et aussi pendant Ie cours de cette enquete, les chemins de
fer semblent avoir fait un grand "nettoyage" dans leurs tarifs de concurrence.

De hauts fonctionnaires du trafic ferroviaire ont declare qu'ils n'etabliraient
pas sciemment de tarifs de concurrence ne couvrant pas les frais d'exploitation
et ne rapportant pas quelque chose en plus. Ils abandonneraient le trafic aux
concurrents plutot que de l'accepter a perte.

Les chemins de fer declarent que, d'une facon generale, les tarifs de con­
currence ont ete majores, en pourcentage, autant ou plus que les tarifs ordi­
naires, bien que les chemins de fer n'aient pas applique les majorations finales
et generales de 4 p. 100 it ces tarifs.
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Les chemins de fer ont souligne que les seuls tarifs non compensateurs
sont actuellement ceux qu'ils sont forces de maintenir a leur presents niveaux.
Ce sent:

1. Les taux du grain expedie par la Passe du Nid-de-Corbeau;
2. Les taux du charbon albertain transporte a des points en Ontario, et
3. Les taux du grain expedie des Grands lacs a Saint-Jean et Halifax.

Les taux de la Passe du Nid-de-Corbeau sont statutaires, et il en est ques­
tion ailleurs dans le present rapport. Les taux du charbon ont ete etablis en
1925 par entente avec le gouvernement federal, et reduits a $8 la tonne en 1934
comme mesure d'urgence pour alleger le chomage en Alberta. Actuellement,
le taux est de $8.40; l'expediteur paie $5.90 et le gouvernement $2.50. Le
taux regulier de Drumheller a Toronto est de $13.10.

Les taux d'exportation du grain venant par les Grands lacs a destination
de Saint-Jean et Halifax sont ceux du grain descendant les lacs par bateau, en
provenance de l'Ouest principalement, et qui est ensuite transporte par rail des
ports de la baie Georgienne jusqu'a Montreal, Saint-Jean et Halifax pour etre
exporte, Ces taux d'exportation sont maintenus a un bas niveau en raison
d'une ligne de conduite nationale appuyee par les chemins de fer et qui tend
a assurer l'expedition de cette denree par les ports de mer canadiens.

Les chemins de fer ont aussi allegue que la concurrence avec les voituriers
des grandes routes devient plus forte dans les Prairies, la Colombie-Britannique
et dans les trois provinces Maritimes, et qu'elle augmente en intensite par suite
de la construction de plus de routes payees. Cela, dit-on, aura pour effet
d'etablir plus de tarifs de concurrence dans ces regions; de fait, quelques-uns
des plus bas tarifs de concurrence actuels au Canada sont ceux sur les
marchandises transportees entre Calgary et Edmonton par wagonnees incom­
pletes,

REMEDES PROPOSES

Bien que pendant tout le cours des audiences, des remedes tres restrictifs
aient ete proposes, y compris l'obtention de l'approbation de la Commission
des transports avant que les chemins de fer puissent etablir des tarifs de con­
currence, toutes Ies parties ont admis, avant la fin des audiences, que les
chemins de fer devraient etre libres d'etablir des tarifs de concurrence pour
pouvoir rivaliser avec les autres agences de transport, et que Ie rernede devrait
se trouver dans une surveillance plus etroite des tarifs par la Commission afin
d'assurer:

a) Que la concurrence existe reellement ;
b) Que les tarifs sont compensateurs, et
c) Que les tarifs ne sont pas plus bas que de raison pour faire face a la

concurrence.

CONCLUSIONS

Les taux de concurrence sont un facteur important de l'armature tarifaire.
Aucun de ceux qui ont comparu devant la Commission n'en a preconise l'aboli­
tion.

Les chemins de fer devraient avoir le droit de faire face a la concurrence
et, apres avoir decide d'etablir des taux de concurrence dans une region, ils
ne devraient pas etre legalement forces de les appliquer a d'autres regions ou
la concurrence entre voituriers n'existe pas.
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Exiger que les tarifs de concurrence soient approuves par la Commission
des transports avant leur mise en vigueur generait les chemins de fer dans
leurs efforts pour augmenter leurs recettes.

RECOMMANDATIONS

Les recommandations suivantes ne se rapportent qu'aux taux de concur­
rence entre voituriers (et non pas de concurrence marchande). n n'est pas
recommande que des requetes formelles soient soumises a la Commission des
transports chaque fois que les chemins de fer desirent lutter contre la concur­
rence. Ces taux sont frequemment etablis d'accord avec les expediteurs, et
nul expediteur ne retardera vraisemblablement ses envois s'il peut utiliser
d'autres moyens de transport, en attendant que le chemin de fer s'adresse a la
Commission des transports et obtienne, parfois apres un delai considerable,
l'autorisation d'etablir les taux convenus.

La Commission des transports a deja quelques reglements concernant les
taux de concurence et il est propose, eu egard aux plaintes soumises a la Com­
mission royale, que ces reglements devraient prescrire que chaque fois qu'un
chemin de fer demande un tarif de concurrence ou une modification s'y rap­
portant, il devra en merne temps fournir a la Commission des renseignements
semblables a ceux maintenant deposes avec les demandes d'approbation des
taxesconvenues. Ces renseignements comprennent: a) le nom du voiturier ou des
voituriers rivaux; b) la route sur laquelle ils exercent leur activite; c) les taux
exiges par les concurrents, avec la preuvedesdits taux dans la mesure ou ils
peuvent etre verifies; d) le tonnage normalement transporte par le chemin de
fer entre les points de depart et de destination; e) le tonnage detourne du
chemin de fer ou qui sera detourne si le tarif n'entre pas en vigueur: f) la
mesure dans laquelle les recettes nettes du chemin de fer seront amelioress par
les modifications proposees: g) le revenu par tonne-mille et par wagon-mille
au taux propose; h) les moyennes correspondantes du reseau 'ou de la region
dans lesquels les marchandises doivent circuler, et i) tout autre renseignement
concernant le transport qui servira a justifier le taux propose.

Cette recommandation, si elle est adoptee, procurera a la Commission
des transports des donnees pour apprecier l'aprete de la concurrence et la
necessite de prendre les moyens de suspendre ou d'interdire tout tarif de con­
currence si un tel tarif, dans l'opinion de la Commission, devait devenir inutile;
ou pour suspendre, interdire ou ordonner une augmentation de tel tarif si, de
l'avis de la Commission, il n'est pas compensateur ou est plus bas que de raison,
eu egard a la concurrence.

Les tarifs de concurrence continueront sans doute d'etre sujets a protet
de la part de tout expediteur ou de tout corps d'expediteurs qui peuvent les
considerer comme constituant une preference indue ou un traitement injuste.

La Loi des chemins de fer devrait etre modifiee de maniere a conferee a la
Commission des transports les pouvoirs preconises ci-dessus.

3. TARIFS DE CATEGORIE DE DISTRIBUTION

Dans l'Est canadien, les tarifs de distribution s'appliquent aux marchan­
dises sortant du centre ou de la ville de distribution ou y entrant; on les
appelle "tarifs urbains" ou tarifs du "Tableau A".

Dans l'Ouest canadien, ces memes tarifs s'appellent "Tarifs de distri­
bution" et ils ne s'appliquent qu'aux expeditions partantes et non aux envois
de I'exterieur arrivant au centre de distribution, bien qu'il y ait certaines
exceptions a cette regle,
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Le but de ces tarifs urbains ou de distribution est d'assurer un transport
moins dispendieux des marchandises expediees des centres de distribution aux
endroits eloignes dans les limite de la region. Les chemins de fer ont jusqu'a
present soutenu que le plus fort volume de marchandises sortant de ces centres
de distribution justifiait les tarifs plus modiques.

Plusieurs vceux ont ete formulas, tous preconisant l'abolition de cette
difference regionale et l'adoption de tarifs uniformes pour Ie trafic d'entree et
de sortie des centres de distribution de l'Ouest aussi bien que de l'Est.

D'autres exposes de faits ont ete presentes relativement aux tarifs regu­
liers de categoric par mille appliques aux marchandises en provenance des
Etats-Unis et traversant la frontiere internationale a certains endroits de
l'Ouest, entre autres Emerson (Manitoba) et Coutts (Alberta). On soutenait
que les expeditions partant de ces stations et destinees a des localites de
l'Ouest canadien devraient se faire aux tarifs de categorie de distribution
plutot qu'aux tarifs reguliers de categoric par mille.

CONCLUSIONS

La question d'appliquer les bas tarifs a partir des points frontieres n'est
pas a proprement parler un probleme de tarifs de distribution, mais plutot
celui de decider si les tarifs en vigueur actuellement sont raisonnables. En
tout cas, c'est un probleme qui releve de la competence de la Commission des
transports et qui peut etre resolu automatiquement par l'adoption des propo­
sitions contenues dans le chapitre traitant de la perequation.

Tous ceux qui ont temoigne devant la Commission royale paraissent
unanimes a preconiser une uniformisation des tarifs de categorie de distri­
bution dans le pays tout entier et l'abolition des differences regionales.

Le temps est venu d'abolir les differences regionales de cette nature.
Cette operation serait effectuee par l'application des recommandations faites
relativement a l'adoption d'une echelle uniforme de tarifs egalises de categoric
proposee au chapitre de la perequation.

4. TAXES CONVENUES

Une "taxe convenue" est un taux que le voiturier convient d'exiger pour
Ie transport de la totalite ou d'une partie des marchandises d'un expediteur
ou groupe d'expediteurs,

Au Canada, les taxes convenues ont ete pour la premiere fois autorisees
en 1938, dans les dispositions de la Partie V de la Loi des transports, adoptee
cette annee-Ia, La loi canadienne est calquee sur la mesure legislative pro­
mulguee au Royaume-Uni en 1933 et connue sous le titre de Road and Rail
Traffic Act: elle s'en ecarte cependant par son caractere plus restrictif.

Depuis I'entree en vigueur de la loi et jusqu'au 31 decembre 1950, la
Commission des transports a approuve 45 taxes convenues pour les chemins
de fer canadiens, dont 38 visaient a neutraliser la concurrence routiere et 7,
la concurrence fluviale. De ce nombre, 23 etaient en vigueur le 31 decembre
1950, interessant 73 expediteurs. Le revenu brut produit par ces taxes con­
venues chez les deux grandes societes ferroviaires en 1950 s'elevait aux envi­
rons de 10 millions de dollars.

La Loi des transports exige que la taxe convenue receive l'approbation de
la Commission des transports, mais celle-ci doit refuser cette approbation si
elle est d'avis que Ie but vise par la convention peut etre atteint par l'appli­
cation de tarifs speciaux ou de concurrence compatibles avec la Loi des chemins
de fer. Lorsque le transport s'effectue par rail en provenance ou a destina­
tion d'endroits sujets a concurrence, ou entre des points de concurrence sur

8(}076-7
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les Iignes de deux voituriers ferroviaires ou plus, l'approbation de la Com­
mission des transports ne peut etre obtenue que si les deux voituriers (ou
tous) s'unissent pour etablir la taxe convenue.

Les dispositions de la loi prevoient ce qui suit: a) le depot de la conven­
tion au bureau de la Commission des transports; b) la publication d'un avis de
demande d'approbation dans la Gazette du Canada et de toute autre facon
prescrite par ladite Commission; c) l'audition de toutes les parties interessees
relativement a la demande d'approbation, et d) le droit pour tout expediteur,
qui estime qu'un prejudice sera cause a son commerce par la taxe convenue,
d'adresser une demande favorisant une charge fixe pour le transport de ses
marchandises, si ces dernieres sont les memes que celles visees par la taxe
convenue, ou si elles sont de meme nature.

La loi prevoit que la taxe convenue "doit etre etablie d'apres l'echelle
usuelle des taxes et s'exprimer en cents par cent livres ou toute autre unite
que la Commission peut approuver; et le tarif de chargement complet pour un
wagon ne doit pas exceder Ie tarif de chargernent complet pour un plus grand
nombre de wagons".

De plus, la loi enonce qu'a l'egard de toute demande "la Commission (des
transports) doit tenir compte de toutes les considerations qui lui paraissent
pertinentes et, en particulier, de l'effet que l'etablissement de la taxe convenue
ou la fixation d'une taxe peut vraisemblablement avoir ou a eu sur

a) Le revenu net du voiturier; et
b) Les affaires d'un expediteur qui s'oppose ou dans I'interet duquel

opposition est faite a l'approbation d'une taxe convenue, ou une de­
mande est formulae en vue de faire retirer l'approbation".

GRIEFS

Des plaintes ont ete f'ormulees quant au principe et a l'application des
taxes convenues. En voici brievement les motifs:

1. Province du Manitoba: a) au lieu de parer a la concurrence routiere,
Ie mode d'etablissement des taux par taxes convenues peut bien
I'eliminer completement; b) la taxe convenue favorise Ie gros expe­
diteur, et c) la Iaculte que les chemins de fer ont de presenter des
tarifs concurrentiels peut se passer d'un recours a la taxe convenue.
Pour ces motifs, la province a demande l'abrogation de la Partie V de
la Loi des transports.

2. Province de l'Alberta: la taxe convenue est au detriment du petit
expediteur, alors que tous les expediteurs, grands et petits, devraient
etre traites sur un pied d'egalite, L'Alberta a aussi demande l'abro­
gation de la Partie V de la loi.

3. L'Association des manufacturiers canadiens: le precede de la taxe
convenue permet au gros expediteur de "conclure un marche" avec
les chemins de fer, alors que le petit expediteur en est peut-etre
incapable du fait qu'il ne peut accepter les memes conditions. II ne
faudrait pas que les chemins de fer puissent dire: "Nous vous accor­
derons un meilleur tarif si vous nous confiez tout le transport".

4. Canada Steamship Lines Limited: a) La taxe convenue constitue une
methode exceptionnelle d'etablir des taux et represente en realite
un contrat prive en vertu duquel le voiturier s'engage a transporter
les marchandises d'un expediteur en particulier a des conditions plus
avantageuses que celles offertes par le voiturier au public en general,
et b) cette taxe a pour effet d'enlever aux autres voituriers rivaux la
chance de faire des affaires tant que la taxe convenue demeure en
vigueur. La compagnie a exprime l'opinion qu'etant donne le mode
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exceptionnel d'etablir les taux de transport d'apres la taxe convenue,
les garanties actuellement contenues dans la loi reviennent au strict
minimum necessaire: avant d'adopter une methode aussi radicale­
ment eloignee de la pratique normale, on devrait imposer un delai et
faire de la publicite autour du projet; enfin, Ie libre usage de la taxe
convenue par les chemins de fer "acculerait au mur les voituriers par
eau".

ATTITUDE DES CHEMINS DE FER

La Compagnie de chemin de fer du Pacifique-Canadien affirme que les
dispositions actuelles de la Loi des transports relativement aux taxes convenues
sont satisfaisantes, et, bien qu'elle ne rejetterait pas une "plus grande flexi­
bilite", elle ne propose pas de modifications. Cette societe presente des ele­
ments de preuve indiquant que les taxes convenues sont compensatoires,
opinion qu'appuie d'ailleurs l'analyse des bordereaux d'expedition, Le Paci­
fique-Canadien soutient que les taxes convenues ne manquent pas d'equite
envers le petit expediteur, car chacun peut beneficier de la taxe convenue
accordee it un autre expediteur, pourvu que les marchandises soient les memes
ou semblables dans les deux cas et soient proposees au transport dans des
circonstances et conditions presque analogues.

La Compagnie des chemins de fer Nationaux du Canada soutient ce qui
suit: a) la Partie V de la Loi : des transports n'est pas satisfaisante dans sa
forme actuelle; b) la loi a pour but de permettre aux chemins de fer de faire
face it la concurrence des autres moyens de transport, particulierement des
camions et, en cette occurrence, la loi n'a pas atteint ce but; c) les retards que
mettent les approbations it emaner de la Commission des transports se sont
prolonges, s'etendant de trente-quatre jours it un an et dix mois; d) etant
donne que tout voiturier regi par la loi peut etre entendu en opposition it une
demande d'approbation, un voiturier par eau, dont une partie seulement des
tarifs peut etre visee par les reglements, est en droit de s'opposer it une taxe
convenue pour la raison que son commerce en souffrirait; et ce fait est inequi­
table et injuste envers la compagnie ferroviaire. Le comite judiciaire du
Conseil prive, dans la cause du National-Canadien c. Canada Steamship Lines
Limited et al, a interprete en 1945 (58 C:R.C. 113) la Loi des transports
comme prevoyant que la Commission des transports peut, sur demande d'ap­
probation d'une taxe convenue, accepter comme argument pertinent l'effet que
I'etablissement de la taxe convenue aura vraisemblablement sur le commerce
ou les recettes des autres voituriers soumis it la loi, y compris les compagnies
de navigation.

En consequence, le National-Canadien a propose de modifier la Loi des
transports de facon it remplacer l'actuel article 35 par Ie suivant:

"35. Nonobstant toute disposition contraire de la Loi des chemins de fer, au
de la presente loi,

(1) Un voiturier peut imposer la taxe au les taxes pour le transport de
marchandises d'un expediteur, ou pour Ie transport d'une partie quelconque de
ses marchandises, qui peuvent etre convenues entre le voiturier et cet expediteur,
Toutefois, lorsque Ie transport s'effectue par rail en provenance ou a destination
d'un point de concurrence ou entre des points de concurrence sur les Iignes de
deux voituriers ferroviaires ou plus, ces voituriers ferroviaires rivaux sont
autorises a entamer des negociations et ont Ie droit de s'unir pour etablir une
taxe convenue.

(2) Un duplicata original de la convention, exposant les details de la taxe
convenue, doit etre depose au bureau de la Commission dans les sept (7) [ours
de la date de la convention, et la taxeconvenue deviendra valide trente (30) jours
apres la date dudit depot.
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(3) Un expediteur qui considere que ses affaires seront l'objet d'une dispa­
rite injuste si une taxeconvenue est etablie par lc voiturier, ou que ses affaires
ont ete l'objet d'une disparite injuste par suite de I'etablissement d'une taxe
convenue, peut, en tout temps, demander a la Commission de fixer une taxe
pour le transport de ses marchandises (qui sont les memes que les marchandises
auxquellcs se rapporte la taxe convenue, au semblabIes a celles-ci et etant
proposees au transport dans des circonstances et conditions presque semblables)
par Ie meme voiturier avec lequel il est propose d'etablir ou est etablie la taxe
convenue, Si la Commission est convaincue que les affaires de I'expediteur
seront ou ont ete ainsi l'objet d'une disparite injuste, elle peut fixer une taxe
(y compris les conditions qui s'y rattachent) exigible par le voiturier pour le
transport deces marchandises,

(4) Lorsqu'Il s'agit de fixer une taxe, la Commission peut Ie faire pour Ia
periode qu'elle juge a propos ou sans restriction de delai, et elle peut designer
une date a laquelle elle entrera en vigueur, mais une teUe taxe ne doit pas
etre flxee pour une periode excedant celle pour laquelle a ete approuvee la taxe
convenue dont se plaint I'expediteur.

(5) Toutes les taxes convenues doivent contenir une clause d'annulation
dormant aux deux parties contractantes le droit d'annuler la convention sur avis
determine."

On constatera que cettemodification produira les resultats suivants:
1. Eliminer le recours a une approbation prealable de la Commission

des transports;
2. Enlever au voiturier rival par rail toute necessite de participer a la

taxe convenue;
3. Abroger la disposition voulant que la taxe convenue soit calculee

d'apres les principes reconnus de l'etablissement des taux;
4. Eliminer la disposition voulant que le tarif d'un chargement complet

de wagon ne depasse pas le tarif exigible pour un plus grand nombre
de wagons;

5. Supprimer la disposition voulant que la Commission des transports
refuse son approbation a une taxe convenue si, a son avis, Ie but peut
etre atteint par l'adoption de tarifs speciaux ou de concurrence sous
le regime de la Loi des chemins de fer;

6. Empecher qu'un voiturier par eau, soumis a reglementation d'apres
la loi, s'appose aux taxes convenues; et

7. Empecher qu'un expediteur fasse opposition a la taxe convenue; au lieu
de cela I'expediteur, qui estime que ses affaires sont l'objet d'une
injuste disparite, pourra seulement adresser une demande de taxe fixe.

On reconnait que la modification proposee a une tres grande portee, mais
le National-Canadien s'est efforce de la justifier en soutenant ce qui suit:

a) La taxe convenue n'est rienautre, au fond, qu'une forme speciale de
tarif concurrentiel et ne devrait done pas necessiter l'approbation pre­
alable de la Commission;

b) Les camions, au Canada, ne sont pas soumis comme les chemins de
fer a des reglements; les camionneurs peuvent done "faire les diffi­
ciles" en matiere de trafic et, en general, accepter les marchandises a
tarif eleve alors que les chemins de fer transportent les marchan­
dises a bas tarifs;

c) Tant que les transporteurs routiers resteront affranchis de toute regie,
les chemins de fer auront besoin de ce recours a la taxe convenue,
comme a une "arme" leur permettant de rivaliser efficacement avec
le transport routier; et

d) La loi dans sa forme actuelle n'accorde pas suffisamment de latitude
aux chemins de fer et permet de cette facon aux camions de leur sous­
traire des affaires qui devraient leur revenir et qu'ils pourraient
manutentionner plus economiquement.
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L'Association canadienne du transport automobile, traitant des taxes con­
venues, pretend qu'elles "favorisent les gros interets", que la proposition du
National-Canadien, signifie un retour a la "loi de la jungle" et que les chemins
de fer, tout en etant autorises a se servir des tarifs de concurrence, ne devraient
pas pouvoir recourir a la taxe convenue. L'Association avoua cependant que
les routiers pourraient bien signer des conventions qui leur accorderaient les
memes avantages que les taxes convenues, mais elle ajouta que te'lle n'est pas
leur habitude.

ARGUMENTS EN FAVEUR DU PROJET DE MODIFICATION

Les arguments forrnules au nom des Chemins de fer Nationaux du Canada
en faveur de Ia modification proposee se resument comme il suit:

1. On admet que l'application de la taxe con venue exige un certain con­
trcle, mais que l'actuel precede de controle est par trop incommode
et devrait etre rernplace par un autre plus elastique;

2. La nouvelle methode proposee permettrait aux chemins de fer de
parer plus efficacement a la concurrence routiere;

3. Au dela d'une zone restreinte, le camion devient un moyen de trans­
port plus dispendieux que le rail et, consequemment, si les chemins de
fer etaient libres d'employer tous leurs effectifs dans les grandes zones
de la concurrence et de reduire leurs tarifs sur les marchandises
cheres au prix coutant d'exploitation, plus un certain benefice, les
routiers ne pourraient plus etendre leur exploitation hors de la zone
restreinte qu'ils considerent comme avantageuse; et

4. Le debours moyen des chemins de fer est de un cent la tonne-mille
alors que celui des camionneurs n'est pas moins de trois cents, et
peut-etre quatre ou cinq cents la tonne-mille; si les chemins de fer
abaissaient leurs tarifs de facon a entrainer un debours general de
un cent et quart (ce qui est possible), aucune compagnie routiere ne
pourrait parer a cette concurrence en dehors de la zone restreinte.

En consequence, les Chemins de fer Nationaux estiment (l) qu'un con­
trole rationnel et raisonnable du recours a la taxe convenue s'impose et (2)
que la modification reclamee par les chemins de fer ne manquerait pas de
donner a ceux-ci une arme efficace, capable d'obliger les routiers a fermer
leurs portes dans ce qu'on appelle la zone de "concurrence".

EFFORTS VISANT A CONCILIER LES VUES DES DEUX GRANDES

COMPAGNIES FERROVIAIRES

A la suite des audiences et vu le caractere absolu des modifications pro­
posees par les Chemins de fer Nationaux du Canada, on a invite cette societe
a tenir des pourparlers avec la Compagnie du Pacifique-Canadien afin de s'as­
surer si elles trouveront un terrain d'entente concernant les modifications
legislatives envisagees, Pendant longternps elles ont ete incapables de s'entendre.
Toutefois, lorsque Ie National-Canadien convint de n'imposer aucune taxe
con venue sans l'assentiment du reseau rival lorsque Ie transport se fait par
rail en provenance ou a destination d'un point concurrentiel, ou vers un point
de concurrence, ou entre les points concurrentiels sur les lignes de ces che­
mins de fer, les deux societes vinrent bien pres de s'entendre.

Le National-Canadien admet que son projet modificateur est peut-etre alle
trop loin en passant outre au pouvoir dont dispose la Commission des trans­
ports de rejeter une taxe convenue, mais il ajoute que cette taxe devrait
entrer en vigueur au plus tard trente jours apres que demande en est faite a
ladite Commission qui pourrait ensuite etre autorisee a la rejeter si, apres
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audition d'une plainte recue, elle jugeait la taxe convenue injuste et deraison­
nable. La Compagnie soutient qu'en realite sa proposition revient a dire qu'une
taxe convenue ne peut etre rejetee par la Commission des transports que si
les taux exiges ne sont pas compensatoires.

Le Pacifique-Canadien estime que I'expediteur devrait pouvoir formuler
son opposition avant ou apres la mise en vigueur de la taxe convenue, mais
seulement si Ie taux n'est pas compensatoire ou est par ailleurs beaucoup trop
bas; si la plainte porte que le taux temoigne de favoritisme, alors le seul
remede qu'y puissent apporter les expediteurs est d'obtenir un tarif fixe; la
Commission ne rejetterait pas la taxe convenue.

RAISONS INVOQUEES EN DERNIER LIEU EN FAVEUR DE LA MODIFICATION

Le National-Canadien a presente les motifs suivants de chercher un adou­
cissement des dispositions actuelles de l'article 35 de la Loi des transports:

1. Contourner la decision du Conseil prive dans la cause de la Canada
Steamship" ;

2. "Simplifier les forrnalites";
3. "Eviter les retards"; et
4. "Consolider notre position concurrentielle par rapport au transport

routier.'
II convient d'etudier avec soin chacun de ces motifs.

1. La decision du Conseil prive, mentionnee ci-dessus, porte que la Commission
des transports n'est pas privee, aux termes de la loi actuelle, du droit de con­
siderer comme motifs pertinents d'accorder ou de refuser son approbation,
l'effet que I'etablissernent de la taxe convenue entre un expediteur et des voi­
turiers ferroviaires rivaux produira vraisemblablement sur 1es affaires et les
recettes des autres voituriers mentionnes dans la loi.

Suivant cette interpretation, un voiturier par eau soumis aux reglements
d'application de la Loi des transports peut s'opposer a une taxe convenue entre
un expediteur et les chemins de fer, et la Commission des transports peut,
en decidant si elle a la faculte d'approuver cette entente, tenir compte de
l'effet produit sur les affaires et les revenus du voiturier par eau.

Les chemins de fer demandent a la fois que soient supprimes Ie droit d'op­
position et I'etude des effets sur les affaires et les recettes du voiturier par
eau.

La question se resume a ceci: les chemins de fer sont-ils autorises a etablir
nne taxe convenue sans tenir compte de l'effet produit sur les affaires et les
recettes des voituriers par eau soumis aux reglements d'application de la Loi
des transports?

Par la presente mesure legislative, le Parlement a reconnu que le voiturier
par eau joue un role important en matiere de transport des marchandises et
ne pretend pas accorder aux chemins de fer la Iiberte absolue d'etablir des
taxes convenues sans tenir compte de l'effet produit sur les affaires et les
recettes des voituriers par eau. II ne serait pas sage de modifier la loi a cet
egard. Si la taxe convenue vise particulierernent les camions (et c'est ce que
soutiennent les chemins de fer) on conceit difficilement ce qui pourrait bien
empecher les compagnies ferroviaires et les voituriers par eau de s'entendre
pour passer ensemble des contrats de taxes convenues sur la base de taux
differentials appropries de trafic. Toutefois, les voituriers par eau devraient
en l'occurrence rester libres de s'unir aux chemins de fer.
2. Formalites simplifiees. La modification proposee va beaucoup plus loin que
de prevoir une pure simplification des formalites. Elle impose au plaignant
la tache de prouver qu'un taux de chemin de fer n'est pas compensatoire, ce
qui lui enleve pratiquement tout recours au tribunal.
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Ce point souleve la question de savoir s'il conviendrait de simplifier les
f'orrnalites, vu le caractere extraordinaire du pouvoir accorde aux chemins de
fer. La methode d'etablissement de la taxe convenue, meme telle qu'elle est
employee actuellement, est contraire aux principes bien etablis de la fixation
des taux sous le regime de la Loi des chemins de fer. Par convention elle
engage I'expediteur a expedier la totalite ou une partie convenue de ses mar­
chandises par I'intermediaire des voituriers avec lesquels il signe un accord
a longue echeance, d'ordinaire pour une pericde minimum d'un an, et cela
accorde a I'expediteur un taux inferieur a celui indique dans les tarifs publies
sous le regime de la Loi des chemins de fer. Cette procedure extraordinaire
doit etre accompagnee de la publicite et des garanties requises par la Loi des
transports. Il ne faut pas oublier que la Loi des chemins de fer accorde aux
compagnies ferroviaires la f'aculte de parer a la concurrence par la publication
de tarifs concurrentiels dans un bref delai, La Loi des transports ajoute a ce
pouvoir et autorise les chemins de fer a arreter des taxes convenues lorsque la
publication des tarifs concurrentiels ou speciaux n'atteindra pas Ie but vise
par la taxe convenue. Cette faculte ne devrait pas s'exercer sans une surveillance
etroite, Il n'est pas necessaire de simplifier ici les forrnalites, Il importe
egalement que les expediteurs et les voituriers aient l'occasion de se faire en­
tendre, afin que la Commission des transports connaisse tous les aspects de la
question. La chose est possible d'apres la procedure actuelle; selon la methode
proposee, la taxe convenue entrerait automatiquement en vigueur dans les
trente jours qui suivent le depot de l'accord au bureau de la Commission, pour
etre rejetee s'il est demontre qu'elle n'est pas compensatoire.
3. Retards evites. Les chemins de fer ont fait remarquer qu'on avait mis beau­
coup de retard a signifier son approbation des taxes convenues; ils citent en
particulier le cas d'un delai d'un an et dix mois.

On a recueilli les informations voulues concernant les 45 taxes convenues
qui ont ete approuvees par la Commission des transports et les deux qui ont
ete rejetees (soit un total de 47 demandes) entre le 15 mars 1939 (date de
reception de la premiere demande) et le 31 decembre 1950. On remarque
que 37 tarifs n'ont pas ete contestes contre 10 qui l'ont ete, Deux de ces der­
niers n'ont pas ete approuves en definitive. Le temps ecoule entre la date
de reception de la demande a la Commission et la date de sa sanction ou de
son rejet est indique dans le tableau ci-dessous:

Non-contestation Contestation

Nombre Nombre Nombre Nornbre Nombre Delai requis
de cas de de cas de de cas pour rejet

approuves jours approuves jours approuves definitif

1 27 1 37 2 5 ans environ
1 33 1 50
3 34 2 55
5 35 1 111
8 36 1 112
5 37 1 227
4 38 1 686
1 40
1 41
2 42
1 44
2 47
1 50
1 86
1 133

- - -
37 8 2
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On notera que, dans 29 cas, Ie temps pris pour en obtenir l'approbation,
a ete de 40 jours; il a ete de 50 [ours ou moins a I'egard de 8 autres cas, et il a
fallu 86 et 133 jours respectivement pour obtenir approbation de deux cas
incontestes,

Ainsi, il a fallu une moyenne de 37 jours et demi seulement pour obtenir
l'ordonnance necessaire a 35 des 37 demandes incontestees et meme, compte
tenu des deux cas exceptionnels, Ie delai moyen a ete de 41 jours pour les
37 cas.

Les faits paraissent indiquer un traitement tout a fait satisfaisant des cas,
qui n'appelle aucune critique. II est demontre, relativement au cas inconteste
dont l'etude a pris 133 [ours, que la Commission des transports ne considerait
pas comme compensatoire la taxe convenue en question; c'est pourquoi il a
fallu proceder a une assez longue enquete.

Pour ce qui est des cas contestes, 4 ont ete approuves en 55 jours ou moins,
4 autres en Ill, 112, 227 et 686 jours respectivement avant delivrance de
l'ordonnance par la Commission. II faut dire que ces cas sont exceptionnels.

On remarquera qu'il a fallu plus de cinq ans pour qu'une decision defini­
tive soit rendue par les tribunaux a I'egard des deux taxes convenues qui n'ont
pas ete approuvees. Ces deux causes furent l'objet d'appels de la part de la
compagnie ferroviaire aupres de la Cour supreme du Canad-a et du Comite
judiciaire du Conseil prive d' Angleterre. II est egalement significatif que
l'article 35 (4) de la Loi des transports autorise la Commission des transports
a approuver la date a laquelle la taxe est applicable "ou a compter de laquelle
elle sera censee etre entree en vigueur", pourvu que ladite date ne soit pas
anterieure a celIe du depot de la demande d'approbation. Les documents indi­
quent que la Commission, dans la plupart des cas, a decide que l'approba­
tion de la taxe convenue serait retroactive a partir de la date du depot de
l'accord au bureau de la Commission.

Vu les circonstances, les retards ne sauraient justifier une modification de
la loi.
4. Affermissement de la position des chemins de fer en matiere de concurrence

Les motifs invoques par les chemins de fer sur ce point peuvent se resumer
equitablement comme il suit:

a) Les chemins de fer sont soumis a reglementation, les camions ne Ie
sont pas;

b) Les camions sont libres de choisir Ie trafic qui leur convient et d'ac­
cepter les marchandises a haut tarif;

c) Les chemins de fer sont tenus d'accepter de transporter toutes les
marchandises qu'on leur apporte, qu'elles soient f'rappees de taxes
elevees ou non; et

d) La politique ferroviaire a ete de transporter a tarif lnferieur la mar­
chandise a bon marche et de se rattraper sur les marchandises de plus
grande valeur; maintenant les camions s'emparent du trafic profi­
table, de sorte que les marchandises de faible valeur devront etre
transportees a des tarifs plus eleves que I'expediteur jugerait peut­
etre trop onereux,

Le principal sujet de plainte, c'est que Ie camionnage n'est pas reglemente;
I'un des temoins des chemins de fer a affirrne que la reglementation des entre­
prises de camionnage ne serait pas en tout etat de cause la bonne solution car,
51 elles etaient reglernentees, les particuliers et les industries acheteraient leurs
propres camions. II conclut de ce fait que Ie recours a la taxe convenue est
l'unique solution du problema qu'il definit comme: "l'effritement du trafic
ferroviaire rentable cause par Ie camionnage."



II s'agit ici d'un grave probleme qui n'existe pas seulement au Canada.
Les solutions qu'on a tente de lui apporter a l'etranger n'ont pas eu de succes,
La taxe convenue n'a pas regle le problema en question en Angleterre, ou
pourtant ne vient pas s'ajouter comme ici la difficulte d'une juridiction distincte
s'exercant sur les differents concurrents.

Le problema ne porte done pas essentiellement sur la reglementation d'une
part et la non-reglementation de l'autre. La principale raison pour laquelle
les chemins de fer ont ete reglementes des Ie debut, c'est qu'ils constituaient
un monopole et qu'ils sont un service esentiel qui, s'il n'est pas dirige de
facon satisfaisante, ne peut etre assure par aucune autre entreprise a cause
des moyens qu'il faudrait mettre en oeuvre, La situation du camionneur qui
offre son camion en location est totalement differente, En plus de la concur­
rence des autres moyens de transport, le routier compte de nombreux concur­
rents dans son propre domaine et aussi de la part des camionneurs prives. Si
le prix de ses services est trop eleve, des particuliers et des industries peuvent,
facilement et a relativement peu de frais, acheter leurs propres camions. Ce
problema est etudie ailleurs dans Ie present rapport; il n'est ici effieure qu'afin
de demontrer Ie rapport qui existe entre les taxes convenues et le probleme de
la reglementation du camionnage.

La question qui se pose a la Commission royale est simplement celle-ci:
convient-il de munir les chemins de fer d'une arme redoutable qui pourrait
exercer sur le transport routier un effet d'une gravite depassant de beaucoup le
souci de "parer" a la concurrence?

Si elle etait largement employee, la taxe convenue pourrait lier les expe­
diteurs aux compagnies ferroviaires durant des periodes Illimitees par Ie
moyen de conventions qui excluraient les routiers de toute participation au
trafic fourni par ces expediteurs,

Cette mesure pourrait bien etouffer l'expansion d'un mode de transport
qui peut etre d'une grande valeur pour le commerce du pays. A deux reprises
le transport routier a demontre sa valeur au pays en ces dernieres annees:
d'abord au cours de la derniere guerre, puis durant la recente greve des
chemins de fer. Toute arme susceptible de menacer gravement l'industrie rou­
tiere ou d'en provoquer I'elimination, doit faire l'objet de fortes restrictions.

Il ne faut jamais oublier qu'en depit de la reglementation de leurs tarifs,
les chemins de fer jouissent d'une grande liberte en ce qui regarde les tarifs
de concurrence, et il ne faut pas trop porter atteinte a cette liberte. Le but a
atteindre est de permettre au rail de parer a la concurrence, non pas de la
detruire ni de I'eliminer.

Le danger que presente la modification projetee reside dans le pouvoir
qu'elle accorde d'etouffer la concurrence. Dans sa forme actuelle, la loi accorde
aux sccietes ferroviaires un pouvoir extraordinaire (pouvoir qui n'a pas ete
confere aux chemins de fer americains); et c'est 180 une prerogative qu'il ne faut
pas etendre davantage.

, TAXES CONVENUES 105

CONCLUSIONS

1. L'un des grands principes regissant I'etablissement des tarifs ferroviaires
est qu'une compagnie de chemins de fer doit exiger les meme taxes pour
services egaux, En autorisant l'adoption d'une taxe convenue, Ie Parlement
a fait exception a ce principe afin de permettre aux chemins de fer de
parer a la concurrence non reglementee des camions. Neanmoins, lors de
l'adoption des dispositions de la Partie V de la Loi des transports, les legis­
lateurs ont pris grand soin d'entourer ce pouvoir extraordinaire de
restrictions visant a empecher un mauvais usage des taxes convenues.

80076-8
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2. II semble evident que le Parlement n'entendait pas donner aux taxes
convenues la force d'une arme capable de detr'uire au d'elirniner la con­
currence, mais plutot de permettre aux chemins de fer de parer a cette
concurrence. Cette intention apparait clairement a la lecture de
l'article 35 (1) que voici:

" ... et cette derniere CIa Commission) ne doit pas l'approuver si, a son avis,
Ie but a atteindre en concluant la convention, eu egard a toutes les circons­
tances, peut etre atteint convenablement au moyen d'un tarif de taxes,
special ou de concurrence, prevu par la Loi des chemins de fer ou la
presente loi."

3. La loi actuelle n'a pas encore ete serieusement mise a I'epreuve. Le
projet de loi a ete presente en 1937 et adopte en 1938, alors que les condi­
tions economiques etaient bien differentes de ce qu'elles sont aujourd'hui.
Vinrent ensuite la guerre et la "fixation" des tarifs jusqu'au 15 septembre
1947. Depuis lars, le pays a joui d'une periode de prosperite eccnomique
relative qui a peut-etre rendu inutile un emploi etendu de la taxe con­
venue.

4. II serait imprudent:
a) de supprimer l'actuelle condition voulant que les voituriers ferro­

viaires rivaux s'unissent pour etablir une taxe convenue;
b) d'abroger la disposition prevoyant que la taxe convenue soit etablie

sur la base reconnue d'elaboration des tarifs et soit exprimee a tant
de cents les cent livres au selon telle autre unite "de calcul approuvee
par la Commission des transports; et que Ie tarif de chargement
complet pour un wagon ne depasse pas Ie tarif de chargement complet
applicable a un plus grand nombre de wagons;

c) de supprimer la disposition prescrivant que la Commission des trans­
ports n'accorde pas son approbation a une taxe semblable si, a son
avis, on peut convenablement resoudre la question au moyen de tarifs
speciaux au de concurrence suivant les dispositions de la Loi des
chemins de fer;

d) de supprimer l'approbation necessaire de la Commission des trans­
ports relativement a une taxe convenue; et

e) de supprimer Ie droit qu'ont les autres voituriers sujets a reglementa­
tion de s'opposer aux taxes convenues.

5. On remarquera qu'en vertu des dispositions actuelles de la loi, les trans­
porteurs routiers rivaux (etant donne qu'aucun d'eux n'est vise par la Loi
des transports), ne sont pas autorises a s'opposer a une taxe convenue
etablie par les voituriers par rail au par eau.

RECOMMANDATIONS

Aucune des modifications a la loi proposees par les provinces au par les
chemins de fer, ne peut etre recommandee.

5. TARIFS DE TERMINUS

Les tarifs de categorie appliques aux marchandises transportees dans
l'Ouest du Canada, en provenance au a destination de Port-Arthur, Fort­
William et Armstrong dans l'Ontario, Churchill au Manitoba, et Vancouver,
New-Westminster, Victoria et Prince-Rupert en Colombie-Britannique, sont
denommes "tarifs de terminus". La difference d'appellation emane de "l'accord
du Manitoba" de 1901, conclu entre la province du Manitoba et Ie chemin de
fer Canadian-Northern, en vertu duquel la province accordait au chemin de
fer une subvention pour construire une Iigne de Winnipeg a Port-Arthur, et
la compagnie consentait a reduire par un certain pourcentage les tarifs exiges
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entre ces deux points. Lorsque les tarifs furent publies, on escomptait qu'ils
auraient pour effet d'assimiler le tarif de Fort-William a Winnipeg (une
distance de 420 milles) au tarif regulier par mille existant pour 290 milles.
Ainsi, dans le but de supputer les tarifs de distribution de la tete des Grands
lacs a des points des Prairies, 130 milles furent deduits, Cette disposition
fut acceptee par le Pacifique-Canadien et, plus tard, par le Grand-Tronc­
Pacifique. La Commission des chemins de fer l'appliqua sur les marchandises
en provenance ou a destination du littoral, et les compagnies interessees firent
spontanement de meme en ce qui concerne Churchill.

D'apres des plaintes presentees, cette regle du parcours theorique favorise
injustement le Manitoba, parce que l'avantage de la deduction de 130 milles
diminue au fur et a mesure que l'on avance vel'S l'ouest. Ainsi, en vertu de
l'accord, le tarif de terminus sur le trafic de premiere classe entre Fort-William
et Winnipeg est inferieur de 21 p. 100 au tarif regulier par mille; a Regina,
l'avantage est reduit a 13 p. 100, a Calgary, a 7 p. 100, et a Vancouver, a
2 p. 100.

CONCLUSIONS

C'est la une autre particularite litigieuse de l'armature tarifaire, du
ressort de la Commission des transports. Nous faisons observer, au chapitre
consacre a la perequation, que l'abolition des tarifs de categorie dits de ter­
minus dans l'Ouest du Canada contribuerait a atteindre l'objectif de la pere­
quation.

6. TARIFS TRANSCONTINENTAUX

Les tarifs transcontinentaux relatifs au transport des marchandises par
voie f'erree s'appliquent au trafic ferroviaire traversant le Canada en concur­
rence avec les navires qui passent par le canal de Panama ou qui assurent un
service direct jusqu'aux ports de la cote du Pacifique. Ce sont des tarifs de
concurrence, mais a la difference de la plupart de ces derniers, ils s'appliquent
generalement aux marchandises transportees d'une ou vel'S une grande region
de l'Est, ou d'une ou vel'S une "region de ports" avoisin ant les ports de la cote
du Pacifique.

Les tarifs transcontinentaux s'appliquent en particulier aux produits sou­
mis a la concurrence acharnee du transport par eau, mais non pas aux derirees
perissables qu'il importe de livrer sans delai. Le transport par voie ferree
coute ordinairement un peu plus cher que celui par eau, parce que les chemins
de fer sont en mesure de taxer plus fortement les marchandises transportees
en plus grande vitesse et livrees a date arretee,

CHAMP n'APPLICATION

Les tarifs transcontinentaux s'appliquent en general a partir de tout l'Est
du Canada; les expediteurs ou consignataires de toute la region triangulaire
forrnee par les lignes reliant Montreal (P.Q.), Windsor et Sault-Sainte-Marie
(Ont.) jouissent ordinairement du merne tarif transcontinental. A des endroits
situes a l'est de Montreal, on ajoute de faibles "supplements de taxe" aux tarifs
de Montreal pour la distance additionnelle; ainsi, tout usager des chemins de
fer dans tout l'Est du Canada peut jouir durant toute I'annee des tarifs trans­
continentaux. Pendant I'ete, il existe des tarifs transcontinentaux supplemen­
taires de transport par voie ferree et eau, legerement plus reduits que ceux
du transport par "voie ferree uniquement". Citons le transport par rail jus­
qu'a Port-McNicoll ou a Sarnia, puis par eau sur les Grands lacs jusqu'a Port­
Arthur et a Fort-William, et enfin par rail jusqu'au Pacifique. Les tarifs sont
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encore plus reduits si le transport est effectue par des navires du fleuve et des
Grands lacs, directement entre les ports du Saint-Laurent et des Grands lacs
[usqu'a Port-Arthur ou Fort-William, puis par rail.

Si le champ d'application des tarifs transcontinentaux dans l'Est du
Canada est aussi vaste, c'est parce que les navires oceaniques, faisant la
correspondance avec des services fluviaux et des services de camionnage
reliant les ports des lacs et les centres de I'interieur, permettent d'etabhr un
trafic d'entree et de sortie des marchandises de toute la moitie est du continent.
II n'est pas rare que des articles a destination de la cote du Pacifique soient
transportes de Toronto a Hamilton ou de Windsor a Montreal, puis conti­
nuent leur route [usqu'a Vancouver sur des bateaux naviguant d'un littoral a
l'autre. Par exception, si Ie tarif de transport par eau s'y pretait, une cargaison
pourrait etre transportee d'un point aussi a l'ouest que Fort-William jusqu'a
Montreal, puis de Ia jusqu'au littoral du Pacifique sur un vaisseau naviguant
d'un littoral a l'autre. Les marchandises destinees au transport oceanique
font route par voie ferree, par eau ou par camion [usqu'a Montreal. L'habi­
tude des navires faisant route entre Montreal et Vancouver est de se charger
d'une partie des frais de transport des entreprises de camionnage ou des
chemins de fer a partir d'endroits du Quebec et de l'Ontario jusqu'au port de
Montreal.

De l'autre cote du continent, les tarifs transcontinentaux ne s'appliquent
qu'aux ports de la cote du Pacifique et aux regions de camionnage qui les
avoisinent, zone relativement petite, parce qu'il n'existe pas de cours d'eau
navigables a I'interieur qui puissent faire concurrence aux chemins de fer dans
ce territoire. Les tarifs transcontinentaux, etant de concurrence entre voitu­
riers, ne s'appliquent pas aux marchandises en provenance ou a destination de
points intermediaires des Prairies et de l'est de la Colombie-Britannique. Les
chemins de fer font toutefois des exceptions a cause de I'intensite de la concur­
rence marchande; les viandes en conserve transportees de Winnipeg a la cote
du Pacifique, et les fruits et legumes en conserve transportes de la vallee
d'Okanagan a l'est du Canada en sont des exemples.

GRIEFS

Aucune compagnie de navigation ne s'est plainte de la coutume des chemins
de fer de publier des tarifs transcontinentaux; d'autre part, les chemins de fer
ne se sont pas plaints des bas tarifs du transport par eau par voie du canal de
Panama.

Les plaintes provenaient principalement du gouvernement de l'Alberta,
parlant au nom des consommateurs et des intermediaires de la province. Ceux
de Calgary et d'Edmonton, en particulier, protestent contre l'anomalie que
revelent quelques exemples frappants de ces tarifs de concurrence de transport
de l'Est a la cote du Pacifique, en comparaison des tarifs reguliers aux points
intermediaires,

L'habitude declares des chemins de fer est de publier des tarifs transcon­
tinentaux applicables aux denrees ordinairement transportees d'un littoral a
l'autre, et qui conviennent au transport maritime. Nombre de ces tarifs, etant
plus eleves que ceux de transport jusqu'aux points intermediaires, ne soulevent
pas de plaintes. D'autres sont tres Iegerement inferieurs aces derniers. Cepen­
dant, il existe quelques tarifs transcontinentaux (relativement peu nombreux)



TARIFS TRANSCONTINENTAUX 109

qui sont tres bas en comparaison des tarifs de transport aux points interme­
diaires. Ce sont ceux-Ia qui ont souleve d'aigres plaintes. Quelques exemples
eclairciront la situation:

Articles

Tarif actuel pour
parcours entier

par chemin de fer
a Calgary ou

Edmonton

Tarif transcon­
tinental a

Vancouver

Par 100 livres

1.00

1. 65

3.31

$1.40

1.32

*V $2.65

*5 2.07i
*5 2.36i

*V 1. 73
*V 1. 85

2.88

*A 6.58Draps de flanellette .

Les tarifs sont ceux du 31 decernbre 1950.

Conserves alimentaires .

Huiles de cuisson .

Acier de construction *{~

Tuyaux de fonte *{~

*A-toute quarrtite, chargement de wagon ou moins.
*C-it Calgary.
*E-it Edmonton.
*S-----(J.u Sault-Ste-Marie (Ontario) seulement.
*V-tari£s conjugues it Vancouver.

La plupart de ces articles conviennent particulierement au transport par
eau, parce qu'ils sont lourds par rapport 1'1 leur volume, et les navires navi­
guant d'un littoral a l'autre sont en mesure de les transporter a des taux bas
qui, comme la chose a He montree, font une vive concurrence aux tarifs ferro­
viaires.

AUTORISATION ET JUSTIFICATION DES TARIFS TRANSCONTINENTAUX

La Loi des chemins de fer, article 314, paragraphes 5 et 6, a autorise I'eta­
blissement de tarifs transcontinentaux, sans les appliquer necessairernent au
trafic en provenance ou a destination de points intermediaires: cette autori­
sation est connue sous le nom de clause "de courte distance faisant partie d'un
plus long parcours".

Les tarifs transcontinentaux se justifient exactement pour les memes
raisons qui motivent les autres tarifs de concurrence. Les chemins de fer qui
ne peuvent obtenir des marchandises a transporter a des taxes regulieres sont
justifies d'exiger des taxes moins elevees, Du moment que les taxes reduites
rapportent une somme un peu superieure aux frais du transport, Ie chemin de
fer se trouve mieux en point que s'il avait refuse de reduire les taxes regu­
Iieres et perdu toutes ses affaires; il gagne un revenu net dont il aurait He
prive autrement, et ce revenu net, bien que minime, reduit la somme pour
laquelle les services non soumis a la concurrence auraient a contribuer pour
procurer au voiturier le total des recettes necessaires,

Bien qu'il y ait toujours eu (sauf dans des circonstances exceptionnelles,
comme la guerre) un service de transport maritime en direction de la cote du
Pacifique, qui a influe sur les tarifs de transport ferroviaire partant de l'Est,
la periode de concurrence acharnee avec les chemins de fer transcontinentaux
canadiens cornmenca apres l'ouverture du canal de Panama en 1914.
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La concurrences sur le littoral du Pacifique est triple: (1) celle des navires
faisant route entre l'Est du Canada et les ports de l'Ouest; ces navires, comme
nos chemins de fer, transportent des marchandises d'origine canadienne, par
exemple, des fruits et des legumes en conserve; (2) celle des navires faisant
la navette entre les autres pays et la cote canadienne du Pacifique, trans­
portant des produits importes directement du Royaume-Uni, de l'Europe, des
Etats-Unis, des Antilles et de l'Orient, comme des tuyaux de fonte anglais en
concurrence avec les tuyaux canadiens de Toronto ou de Trois-Rivieres, et
(3) celIe des chemins de fer des Etats-Unis (tel le Great-Northern qui penetre
en Colombie-Britannique par le sud) qui transportent des marchandises de ce
pays a des taux reduits pour faire concurrence aux navires des Etats-Unis
faisant route par le canal de Panama, comme des poeles de l'Ohio concur­
rencant les poeles de Toronto.

Chacun de ces facteurs de concurrence oblige les chemins de fer canadiens
a publier des tarifs transcontinentaux, s'ils veulent conserver une part du
trafic,

La province d'Alberta a fait de cette plainte un de ses points importants
a I'enquete, sans doute pour la raison que quelques tarifs transcontinentaux
creent des anomalies marquantes en comparaison des tarifs reguliers exiges
a des points intermediaires comme Calgary et Edmonton. Les taux reguliers
de transport entre l'Est et les Prairies, a cause de la longue distance, sont
eleves en argent. Souvent, il n'y a que des tarifs de "categoric" de mar­
chandises transportees a des points intermediaires comme Calgary et Edmonton,
et la publication d'un tarif de concurrence inferieur a celui du transport a
Vancouver aboutit a creer une disparite prononcee entre les deux genres de
tarifs.

C'est en realite cette disparite prononcee, evaluee en dollars et cents par
100 livres, qui est la cause des plaintes; s'il s'agissait seulement d'un ecart de
quelques cents par 100 livres, I'inegalite serait a peine rernarquee. De prime
abord, il parait difficile de comprendre pourquoi les legumes en conserve trans­
portes de Toronto a Calgary sont taxes a $2.65 les 100 livres, quand le tarif sur
les memes articles expedies a Vancouver est de $1.40 les 100 livres.

Depuis nombre d'annees, les anomalies tres marquees creees par les tarifs
transcontinentaux sont une cause d'irritation dans la province d' Alberta, parti­
culierernent a Calgary et a Edmonton, dont les habitants paient le plus haut
tarif, parmi tous les points interrnediaires de distribution en deca de Van­
couver.

L'Alberta ne refuse pas aux chemins de fer, lorsqu'ils doivent soutenir la
concurrence intense des transports par eau, le droit de publier des tarifs trans­
continentaux, et elle concede que les tarifs de transport a Vancouver peuvent
parfois etre legitimement moins eleves que ceux du transport a des points
interrnediaires; Ie motif reel de plainte est que la disparite existant entre
quelques tarifs transcontinentaux et ceux du transport aux points intermediairas
est immoderee,

La Saskatchewan et le Manitoba ont ete eux aussi desavantages, mais a
un degre moindre. Le Manitoba a souleve une objection voulant que les tarifs
transcontinentaux moins eleves procurent au manufacturier de l'Est et a l'inter­
mediaire de la cote du Pacifique un avantage sur ceux de Winnipeg, qui paient
les tarifs reguliers sur les matieres premieres et les produits ouvres entrant a
Winnipeg et en sortant a destination de la cote du Pacifique. Toutefois, les
plaintes du Manitoba ne portaient que sur des cas particuliers, comme les
envois de piles electriques et de vetements de travail.
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REMEDE PROPOSE

La province d' Alberta a pose en these que la Commission des transports
devrait examiner regulierement les conditions justifiant les tarifs trans­
continentaux, et qu'elle ne devrait autoriser ces derniers a) que si la con­
currence est forte au point que les compagnies ferroviaires ne peuvent ni la
soutenir ni la mitiger, et qu'elle s'exerce au point de concurrence mais non
aux points interrnediaires; b) que si le tarif au point de concurrence n'est
pas inferieur a celui qui suffirait a soutenir la concurrence s'exercant a cet
endroit; c) que si le tarif ferroviaire au point de concurrence est etabli de
facon a rapporter des recettes plus elevees qu'en l'absence d'un tel tarif; et
d) que si le tarif au point intermediaire est juste et raisonnable dans les
circonstances. La province d'Alberta a propose une modification vis ant a
produire ce resultat.

CONCLUSIONS

Le problerne doit etre examine de l'angle suivant:

Pour beneficier directement du cout moindre du trafic oceanique, le
commercant ou le consommateur en Alberta, en l'absence de tarifs ferroviaires
de concurrence relatifs au transport jusqu'au littoral, doit faire venir ses
marchandises de l'Est du Canada a Vancouver par eau, puis ajouter to us les
frais de transport ferroviaire interieur de Vancouver a des points comme
Calgary ou Edmonton; mais lorsque les chemins de fer soutiennent la con­
currence du trafic oceanique a la cote du Pacifique en publiant des bas tarifs
de transport a partir de l'Est du Canada, ils placent dans une situation diffe­
rente le comrnercant ou le consommateur de l'Alberta.

L'Intermediaire etabli sur Ie littoral a done I'avantage de pouvoir choisir
entre le transport oceanique et le transport ferroviaire; il a deux cordes a
son arc. II peut, au choix, recourir aux services de transport oceanique, plus
lents et exigeant des tarifs bas, ou aux services de transport ferroviaire, dont
les tarifs reduits lui permettent d'expedier ses marchandises a des prix
inferieurs, et parfois tres inferieurs, aux tarifs reguliers. A vrai dire, il est
en mesure de traiter, a son avantage, avec l'un ou l'autre de deux concurrents.

Par contre, I'intermediaire ou le consommateur de Calgary ou d'Edmonton
ne jouit pas de ce privilege; il doit payer aux chemins de fer, soit Ie plein
tarif regulier de l'Est a Calgary ou a Edmonton, soit, au mieux, le tarif trans­
continental de transport jusqu'au littoral, conjugue au plein tarif ferroviaire
regulier du littoral a Calgary ou a Edmonton. II pourrait, dans certains cas,
beneficier de tarifs conjugues en faisant expedier ses marchandises par rail
jusqu'au littoral, d'ou elles seraient reexpediees, mais, en pratique, les chemins
de fer ne remorquent les wagons de marchandises que jusqu'a Edmonton ou
Calgary et ils exigent un tarif egal aux tarifs conjugues, si ces derniers sont
inferieurs au tarif publie pour Calgary ou pour Edmonton.

Tant que la concurrence existera, les chemins de fer devraient etre auto­
rises a l'affronter. Mais lorsque cette attitude cree des anomalies de la nature
indiquee ci-dessus et cause des griefs si persistants, il est desirable de trouver
une solution qui permettra aux chemins de fer de soutenir la concurrence,
tout en abolissant les anomalies ou du moins en en faisant disparaitre la
plupart.

Prendre les tarifs transcontinentaux comme maxima des taxes de trans­
port jusqu'aux points interrnediaires equivaudrait en realite a considerer que
des villes comme Calgary et Edmonton sont situees sur le littoral pour fins
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de tarification. L'Alberta ne propose pas ce correctif radical, mais elle
declare, de fait, que si un bas tarif de transport jusqu'au littoral est etabli. Ie
tarif a des points interrnediaires comme Calgary et Edmonton ne devrait pas
etre plus eleva qu'un tarif juste et raisonnable etabli en comparaison. D'apres
l"Alberta, cela signifie que si les chemins de fer peuvent abaisser fortement
certaines taxes de transport jusqu'au littoral, en fonction des frais de trans­
port oceanique et realiser quand meme un certain benefice, il y a preuve
certaine de profits exorbitants quand les tarifs aux points interrnediaires
comme Calgary ou Edmonton sont le double de ceux qui ont cours jusqu'a
Vancouver.

Une situation semblable a ete reglee aux Etats-Unis par Ie refus d'alleger
la situation des chemins de fer americains en matiere de transport sur long
et court parcours. De la sorte, s'ils tiennent a obtenir une part du trafic trans­
continental, ils doivent appliquer le tarif transcontinental comme maximum des
taxes aux points intermediaires,

Une telle Iigne de conduite n'est pas necessaire dans le cas qui nous occupe;
elle aboutirait probablement a annuler quelques tarifs transcontinentaux de
l'Est du Canada a la cote du Pacifique, reglementes jusqu'ici pour proteger les
interets des compagnies ferroviaires, et sur lesquels les localites de la region
de la cote du Pacifique s'appuient depuis nombre d'annees, les taxes peu elevees
sur le fer et l'acier, par exemple. Il se pourrait que les chemins de fer ne
tiennent pas a appliquer les bas tarifs transcontinentaux au trafic destine
aux points intermediaires (surtout si le volume de ce trafic grossissait) et qu'Ils
decident, en presence d'une regle interdisant les tarifs "de points intermedi­
aires", d'annuler les bas tarifs de transport jusqu'au littoral.

RECOMMENDATIONS

Sur la question principale, il parait raisonnable de conclure que lorsque res
chemins de fer procurent au commercant et au consommateur du littoral du
Pacifique I'avantage d'un service ferroviaire rapide a des taxes a peine supe­
rieures aux taxes oceaniques et leur offrent ainsi le choix entre deux services
dont les prix sont presque egaux, les consommateurs de l'Alberta et des autres
provinces intcrrnediaires sont en droit de partager dans une mesure equitable la
condition avantageuse ainsi creee par Ies chemins de fer.

L'influence de tout tarif transcontinental de transport de l'Est a la cote
de la Colombie-Britannique devrait etre etendue en retour aux tarifs de
transport aux provinces interrnediaires (y compris les endroits a I'interieur
de la Colombie-Britannique), de facon que ces tarifs ne depassent les pre­
miers que du tiers. C'est une solution simple et logique de la question; elle
n'entraine.ni calculs compliques ni difficulte d'application; tout en tenant compte
de ce que la concurrence influe sur l'Alberta, elle n'aboutit pas a la solution
outree voulant que l'Alberta ait des tarifs egaux a ceux du littoral. Elle
aurait probablement aussi un effet restrictif sur les reductions de tarifs operees
par les chemins de fer afin de resister a la concurrence maritime, ces derniers
sachant qu'ils ne peuvent exiger, aux points intermediaires, que des taxes
excedant d'au plus le tiers celles du tarif transcontinental. S'ils decident de
diminuer de moitie leurs taxes de transport jusqu'au littoral du Pacifique, ils
ne pourront exiger qu'un tiers de plus aux points interrnediaires, et non le
double comme ils Ie font actuellement dans le cas des conserves et des draps de
flanellette a destinat.ion de Calaarv pi d'Edmonton.



TARIFS TRANSCONTINENTAUX 113

Les exemples suivants de taxes sur les chargements complets de wagons,
qui sont superieures d'un tiers a celles du tableau precedant donnent une idee
de l'effet qu'aurait cette proposition:

Tarif actuel Tarif it Calgary
pour parcours Tarif ou Edmonton

entier par transcontinental d'apres la

Articles chemin de fer actuel it proportion
it Calgary ou Vancouver

Edmonton

Par 100 livres

Conserves alimentaires ................ *V $2.65 $1.40 $1. 87

Acier de construction ............. *{~ *5 2.0n 1. 32 1. 76
*8 2.36i

Tuyaux de fonte ................. *{~ *V 1. 73 1.00 1.33
*V 1.85

Huiles de cuisson ..................... 2.88 1. 65 2.20

Draps de flanellette .................. *A 6.58 3.31 4.41

Les taxes indiquees dans la premiere et la deuxierne colonnes sont celles du 31 decembre 1950.

*A-tollte quantite, chargement de wagon ou moins.
*C-it Calgary.
*E-a Edmonton.
*S-du Sault-Ste-Marie (Ontario ) , seulement,
*V--taxes conjuguees it Vancouver.

Les provinces a l'est de l'Alberta profiteront egalement de la proposition
exposee ci-dessus, puisque le tarif maximum de transport a tous les points
situes entre le point d'origine et le littoral du Pacifique ri'excederait pas Ie
plafond de 133-113 p. 100 du tarif transcontinental.

Le meme principe devrait s'appliquer au tarif transcontinental de con­
currence pour le transport vers l'Est.

C'est la tout ce que nous pouvons conseiller avec profit a I'egard de cette
question si chaudement contestee des tarifs transcontinentaux par rapport aux
tarifs de points interrnediaires.

La Loi des chemins de fer devrait etre modifiee de maniere a prevoir que,
lorsque les chemins de fer publient des tarifs transcontinentaux de concurrence,
ces tarifs devraient contenir une disposition a l'effet que les tarifs sur les
marchandises a destination ou en provenance d'un endroit interrnediaire ne
doivent pas depasser les tarifs transcontinentaux de plus d'un tiers.

La modification conseillee aurait pour effet de transformer la maniere dont
les tarifs transcontinentaux ont ete traites jusqu'ici par la Commission des
transports. II a ete arrete jusqu'a present que les interets des expediteurs
et des consignataires aux points intermediaires ne modifient pas Ie principe
des tarifs transcontinentaux. (Eriquete generale sur les tarifs-marchandises,
33 C.R.C., page 127.)
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7. TARIFS INTERNATIONAUX

II existe trois differentes categories de tarifs internationaux:
CATEGORIE I Tarifs s'appliquant au trafic entre divers endroits du Canada et

des Etats-Unis, dans les deux sens;
CATEGORIE II Tarifs s'appliquant au trafic entre deux endroits des Etats-Unis,

en passant par Ie Canada; et
CATEGORIE III Tarifs s'appliquant au trafic entre deux endroits du Canada en

passant par les Etats-Unis.

Categoric I: Ces tarifs doivent etre publies dans les Tarifs imprimes deposes
au bureau de la Commission des transports du Canada et de 1'Interstate Com­
merce Commission aux Etats-Unis. Les compagnies de chemin de fer ne sont
pas tenues par la loi, dans run ou l'autre pays, d'adherer aux tarifs interna­
tionaux communs; 1'entente est volontaire, mais une fois conclue, les baremes
de ces taux doivent etre deposes. IIs sont ensuite assujettis a la Loi des chemins
de fer du Canada et a l'Interstate Commerce Act des Etats-Unis. La Commis­
sion des transports regit les taux sur cette partie du parcours qui se trouve
a I'interreur du Canada, alors que la commission americaine agit de merne en
ce qui concerne la partie americaine du parcours.

La juridiction legale en la matiere est done partagee, aucun des deux pays
n'ayant Ie controle absolu du tarif international complet.

Categoric II: Le tarif-marchandises doit etre depose au bureau des deux
organismes de reglementation en vertu de l'article 339 de la Loi des chemins
de fer et en vertu de l'Interstate Commerce Act.

Categorie III: Le tarif-marchandises doit etre depose au bureau de la
Commission des transports du Canada seulement, etant donne que l'Interstate
Commerce Act ne l'exige pas a I'egard de l'Interstate Commission.

Dans la presente partie, il s'agit des categories I et III.

Lorsqu'il n'y a pas de tarifs internationaux communs, les marchan­
dises sont transportees au taux Ie plus bas resultant de la combinaison des
tarifs locaux.

La publication des tarifs internationaux communs elimine la difficulte
d'etablir les taux les plus bas resultant de la combinaison des tarifs, a partir
et en direction de diverses gares de bifurcation, ce qui simplifie la fixation
des taux. En general, il en resulte aussi des frais moins eleves, ce qui stimule
Ie trafic international.

SITUATION ACTUELLE

Lorsque Ie trafic international est intense, les tarifs internationaux com­
muns sont generalement publies, par exemple entre les endroits de l'Est du
Canada et ceux de l'Est des Etats-Unis. Par contre, lorsque Ie volume du
trafic international est assez faible, les tarifs internationaux communs sont
peu nombreux, par exemple entre l'Ouest canadien et l'Ouest americain,
ainsi qu'entre Ie Canada et les Etats du Sud et de l'Ouest americain.

Le long des littoraux de l'Atlantique et du Pacifique, dans les deux pays,
plusieurs tarifs internationaux communs sont publies a cause des chemins
de fer dont I'interet commun est de soutenir la concurrence du cabotage.

Les tarifs internationaux communs ne pouvant etre publies qu'apres une
entente entre les compagnies ferroviaires des deux pays qui desirent instituer
ces taux, aucun des deux organismes de reglementation n'a I'autorite neces­
saire pour en exiger I'etablissement. Les tarifs communs n'existent qu'aux
endroits ou, suivant 1'opinion des compagnies ferroviaires des deux pays,
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le volume du trafic est suffisant pour les justifier, ou bien la ou ces memes
compagnies conviennent de certains tarifs internationaux pour faire face a
la concurrence et publient ces taux,

Lorsque des taux modifies sont autorises par l'Interstate Commerce Com­
mission, la Commission des transports a l'habitude, depuis longtemps, de per­
mettre une reduction ou une majoration, selon le cas, de la partie canadienne
du tarif international, a) simultanernent et b) dans la meme proportion que
Ie montant accorde par l'Interstate Commission sur la taxe americaine.

Des majorations generales de tarif peuvent se produire aux Etats-Unis, et
c'est ce qui arrive generalement, avant que le Canada agisse 'de la meme
facon ; il se peut egalement que la majoration americaine soit plus elevee
que la majoration canadienne. Par consequent, les taux internationaux sont
plus souvent majores que les taux domestiques et la partie canadienne du
tarif international est permise par la Commission, merne si la majoration
est plus elevee que celle qui vise les autres taux de transport au Canada.

Etant donne que le tarif international commun constitue un tout complet
et ne peut etre reparti a la frontiere pour I'expediteur, le taux pour le parcours
complet doit etre hausse en meme temps dans les deux pays afin de maintenir
le tarif international sur le merne pied que les autres taux de transport a
l'Interieur des Etats-Unis. Si cette pratique ri'etait pas observee, les tarifs
internationaux inferieurs sur les marchandises en provenance ou a destina­
tion du Canada joueraient au detriment des expediteurs americains, dans les
limites de leur propre pays. En voici un excellent exemple: si les com­
pagnies ferroviaires canadiennes n'augmentaient pas le taux de transport
du bois d'ceuvre, de Vancouver a Boston, en meme temps que les compagnies
de chemin de fer americaines majorent les leurs pour le bois d'ceuvre de
Seattle a Boston, les proprietaires de scieries de Seattle se plaindraient de
la perte de marches et de preferences injustes. Afin de proteger les expe­
diteurs que leurs lignes desservent, ainsi que pour sauvegarder leurs propres
recettes, les compagnies de chemins de fer americaines retireraient leur assen­
timent en ce qui concerne le tarif international commun de Vancouver a
Boston. Le tarif relativement le plus eleve s'appliquerait alors a ce parcours,
c'est-a-dirc la somme que representent les tarifs locaux conjugues, Les expe­
diteurs canadiens perdraient ainsi le marche de Boston et seraient en plus
mauvaise posture que si les compagnies ferroviaires canadiennes avaient majora
leurs taux, exactement comme les compagnies americaines, Voici un exemple
different: les marchandises en provenance de Trois-Rivieres (P.Q.) a destina­
tion de Buffalo (N.-Y.), peuvent etre transportees par un chemin de fer
canadien et remises aux Iignes americaines a Montreal (P.Q.), Prescott (Ont.),
ou Black-Rock (N.-Y.). Les taux directs sont les memes par les diverses
routes. Si une majoration de Ia partie americaine seulement de ces taxes
directes etait permise, I'augmentation en cents par quintal de marchandises
differerait sur les diverses routes parce que la distance militaire varie a l'Inte­
rieur des Etats-Unis. Le total des taxes, et par consequent le rapport entre les
divers points d'acheminement, serait derange et il en resulterait de la
confusion dans le flot du trafic au dela de la fontiere,

GRIEFS ET PROPOSITIONS

Les griefs et les propositions formules peuvent se resumer ainsi:
(1) Il existe plusieurs tarifs internationaux communs dans l'Est et quel­

ques-uns seulement dans l'Ouest;
(2) La part canadienne des tarifs internationaux est trop elevee et devrait

etre reduite ;
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(3) Le niveau de certains taux internationaux est prohibitif et com­
promet le commerce d'exportation, surtout celui du bois a pate;

(4) La Commission des transports permet ces majorations comme question
de routine, n'accorde aucune audition en la matiere et n'exerce pas de controle
suffisant sur ces majorations;

(5) Des tarifs proportionnes devraient etre etablis dans l'Ouest entre des
endroits a I'interieur du pays et les points d'acheminement internationaux pour
encourager le commerce avec toutes les parties des Etats-Unis;

(6) Une collaboration plus etroite devrait exister entre la Commission des
transports et l'Interstate Commerce Commission, soit officieusement, soit par
l'entremise d'une commission internationale mixte.

Les compagnies de chemins de fer ont exprime les opinions suivantes:
(l) Aucune modification legislative ne serait efficace parce que les com­

pagnies americaines refuseraient simplement d'accepter les tarifs si les taux
ri'etaient pas portes au merna niveau au Canada qu'aux Etats-Unis;

(2) La question des taux doit faire l'objet de discussions entre les chemins
de fer interesses,

(3) La continuite des tarifs internationaux communs est necessaire au
maintien du trafic par tous les points d'acheminement.

L'alternative serait de transporter ces marchandises selon des taux com­
bines, ce qui ne serait nullement a I'avantage des expediteurs, pas plus que des
destinataires.

CONCLUSIONS

1. Personne n'a ete en mesure de proposer des mesures legislatives qui
remedieraient a l'un des griefs quelconques et, autant qu'il a ete possible de
s'en rendre compte, tous admettent l'importance et la necessite de tarifs inter­
nationaux communs pour les expediteurs, les destinataires et les chemins de fer.

2. La ligne de conduite actuelle de la Commission des transports, qui con­
siste a permettre d'appliquer la majoration accordee par l'Interstate Commerce
Commission a la partie canadienne de la taxe directe semble etre la seule
pratique. Autrement, cela pourrait entrainer Ie rejet par les compagnies de
chemin de fer americaines des tarifs internationaux communs. L'evidence de
ceci est peut-etre rendue plus tangible du fait que les Boards of Trade de
Montreal et de Toronto ont envoye des demandes conjointes a la Commission
en faveur de cette methode, afin d'assurer le maintien du trafic interna­
tional.

3. Merne si la publication de tarifs internationaux communs entre tous les
endroits du Canada et ceux des Etats-Unis est tout a fait avantageuse, elle
ne peut etre rendue obligatoire au Canada par une loi ou des reglements, pour
la simple raison que l'on ne peut contraindre les compagnies de transport
americaines a accepter les tarifs internationaux.

4. La publication de tarifs proportionnellement moins eleves entre des
endroits a l'Interieur du Canada et la frontiere internationale, a I'egard de
marchandises a destination ou en provenance des Etats-Unis, aurait pour
unique resultat de reduire les recettes des chemins de fer au Canada, sans
amener de reduction correspondante dans les taux proportionnels a I'interieur
des Etats-Unis.

5. La Commission des transports ne possede aucun controle effectif et
aucun ne peut lui etre accorde par la loi, en ce qui concerne Ie nombre limite
de tarifs internationaux communs dans l'Ouest du pays, comparativement a
l'Est.
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6. Les expediteurs ou les destinataires canadiens ne beneficieraient en rien
d'une reduction de la partie canadienne du tarif direct par les chemins de fer
canadiens; cela ne servirait qu'a diminuer les recettes des chemins de fer cana­
diens et serait au detriment des autres tarifs.

7. II ne semble pas que la creation d'une Commission internationale mixte
soit pratique ou souhaitable. Cette proposition a ete etudiee dans le passe par
les autorites canadiennes et americaines et rejetee, Aucune raison nouvelle n'a
ete donnee qui puisse nous justifier de recommander l'etablissernent d'un tel
organisme.

8. Lors de la discussion des tarifs internationaux, l'Alberta a propose une
modification a l'article 338 de la Loi des chemins de fer qui forcerait les com­
pagnies ferroviaires canadiennes a appliquer aux marchandises transportees
entierement au Canada, des taux moins eleves que ceux qui resulteraient de
l'application d'une combinaison de taux entre deux points du Canada sur les
marchandises transitees par les Etats-Unis. II est impossible de recommander
des mesures legislatives a la suite desquelles une combinaison de taux ameri­
cains (qui ne relevant pas de la Commission des transports et qui ne sont pas
deposes au bureau de ladite Commission) influeraient sur Ie tarif normal cana­
dien. La concurrence et certaines autres conditions existant aux Etats-Unis
peuvent changer les tarifs dans ce pays mais, si ces conditions n'existent pas
au Canada, il ne semble pas a propos que les taux americains servent de
plafond aux taux canadiens, suivant la modification proposee par l'Alberta.
Merrie au Canada, les taux de concurrence d'une region n'atteignent en rien
les taux ordinaires d'une autre region. Le grief qui a inspire la modification
proposee semble decouler de la situation qui se presente en matiere de tarif
transcontinental au Canada. Ce probleme est traite ailleurs dans le present
rapport.

RECOMMANDATIONS

Aucune modification legislative ne peut etre recommandee en ce qui con­
cerne les tarifs internationaux ou la creation d'une commission internationale
mixte aux fins de s'occuper de ces tarifs ou de modifier la ligne de conduite
actuelle de la Commission au sujet de ces taux.

8. TARIFS D'EXPORTATION ET D'IMPORTATION

Ce sont des tarifs speciaux, d'habitude inferieurs aux tarifs domestiques
et destines a encourager les commercants a exporter et a importer leurs mar­
chandises par Ies ports canadiens.

II s'agit de tarifs de concurrence, essentiellement, parce qu'ils visent a
placer divers ports maritimes, des expediteurs utilisant ces ports et les chemins
de fer qui desservent ces derniers sur un pied d'egalite aussi complete que
possible avec Ies ports, res expediteurs et les chemins de fer des Etats-Unis.

Le port de New-York l'emporte de beaucoup, par ses avantages, sur ses
rivaux, tels que Montreal, Philadelphie et Baltimore, et pour que ces derniers
ports puissent avoir leur contingent d'expeditions, il faut que les chemins de
fer qui les desservent accordent des tarifs de faveur aux expediteurs qui se
servent de leurs lignes. II y a quelques annees, a la suite d'un conflit aigu et
prclonge au sujet des tarifs, les chemins de fer convinrent d'adopter un regime
de taux differentiels, qui supprima la plupart des desavantages dont souffraient
divers ports, comparativement a New-York.

Les taux de transport des marchandises d'exportation, [usqu'a Philadel­
phie, sont inferieurs de 2 cents par 100 livres aux taux generaux et d'un cent
aux taux sur les cereales et les produits des cereales, comparativement aux
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taux de transport des marchandises d'exportation jusqu'a New-York. Par ce
moyen, New-York consent a permettre a Philadelphie d'obtenir son "contin­
gent equitable" des expeditions oceaniques.

En temps normal, les taux des marchandises transitees jusqu'a Montreal
sont les memes que ceux du transport jusqu'a Philadelphie, et ceux jusqu'a
Halifax et Saint-Jean (N.-B.) sont les memes que ceux [usqu'a New-York.
Le resultat pratique de cette relation est qu'en temps normal les taux de
transport jusqu'a Montreal sont egaux a ceux du transport jusqu'a Phila­
delphie qui, nous venons de le dire, sont inferieurs de 2 cents a ceux valant
jusqu'a Saint-Jean et Halifax, ces derniers etant egaux a ceux du transport a
New-York. Les taux de transport des marchandises importees sont calcules
d'apres ceux fixes pour I'expedition jusqu'a Baltimore.

Afin de maintenir les rapports de difference, les tarifs d'exportation ou
ceux d'importation sont hausses ou baisses dans exactement la meme propor­
tion ou ces tarifs sont modifies aux Etats-Unis. Depuis quelques annees, on
hausse les taux de transport des marchandises transitees jusqu'a New-York,
Halifax et Saint-Jean, ainsi que jusqu'a Montreal et Philadelphie, ce qui permet
de conserver Ie rapport de difference de deux cents entre les seconds et les
premiers.

Le tarif prevoit cependant que les taux normaux des exportations, enume­
res au tarif, doivent etre remplaces par les taux domestiques auxquels
s'ajoutent les droits de port, quand ces derniers representent une somme moins
forte. Dans ce cas, les droits ajoutes au taux forment de fait le taux d'exporta­
tion.

Depuis 1946, la hausse des taux pour les marchandises canadiennes expe­
diees a Montreal est inferieure a celle des taux correspondants aux Etats-Unis.
II en resulte que les taux domestiques ajoutes aux droits de port, imposes sur
les marchandises transitees jusqu'a Montreal, sont devenus, a quelques excep­
tions pres, I'equivalent des tarifs d'exportation jusqu'a ce port. Ainsi, l'appli­
cation des tarifs domestiques dans ce dernier cas a porte a une somme bien
superieure a deux cents le taux differentiel dont beneficiaient les expeditions
jusqu'aux ports de Saint-Jean et d'Halifax.

D'apres Ie Board of Trade des Maritimes, I'ecart de deux cents dans Ie
taux des marchandises transportees par Montreal jusqu'a Halifax et Saint­
Jean constitue un "rapport de difference" qui a ete derange par les recentes
majorations des tarifs domestiques. II affirme que ce rapport devrait etre
retabli, en reduisant les tarifs d'exportation jusqu'a Halifax et Saint-Jean
de maniere a baisser de 21 a 2 cents seulement par 100 livres la difference des
taux des marchandises transitees par Montreal jusqu'a ces deux ports, comme
c'etait par exemple Ie cas des marchandises de cinquierne categorie expediees de
Toronto au 12 janvier 1949. (Depuis cette date, les taux de transport au
Canada et aux Etats-Unis ont ete modifies.)

Au dire des chemins de fer, l'abaissement des taux des exportations et
des importations transitees par Halifax et Saint-Jean derangerait de satisfai­
santes relations etablies de longue date entre divers ports du Canada et des
Etats-Unis. II en resulterait que les chemins de fer des Etats-Unis pourraient
rendre la pareille a ceux du Canada et la leur rendraient surement, en suppri­
mant les taux communs de transport des exportations et des importations tran­
sitees a destination et en provenance des Etats-Unis, via Saint-Jean, Halifax
et Montreal, ce qui nuirait a la plupart des ports canadiens et a ceux des
provinces Maritimes en particulier. Ils ont fait remarquer qu'il leur etait
impossible de redresser la situation creee par les ecarts des majorations des
tarifs domestiques des Etats-Unis et du Canada, ce qui' a accentue l'ecart des
taux entre Montreal, Halifax et Saint-Jean.
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CONCLUSIONS

1. Apres des conflits tarifaires aigus, les chemins de fer des Etats-Unis et
ceux du Canada sont parvenus a un accord tacite au sujet des tarifs d'exporta­
tion et d'importation. La correspondance des tarifs entre les ports a ete ajustee
en conforrnite de cet accord. Les chemins de fer des Etats-Unis admettent sans
difficulte que ceux du Canada sont libres de calculer les taux d'exportation en
ajoutant les droits de port aux tarifs domestiques normaux. Cette action n'inci­
tera pas les premiers a rendre la pareille aux seconds, mais si l'on s'ecartait des
tarifs domestiques normaux appliques aux marchandises transportees sur un tra­
jet de 500 a 800 milles a l'est de Montreal, et si on les remplacait par un supple­
ment de taxe de 2 cents visant a detourner la circulation vers les ports canadiens
de l' Atlantique (c'est a cela qu'aboutirait la proposition des Maritimes), on ne
pourrait plus etre certain que les compagnies des Etats-Unis y consentiraient.
II s'ensuivrait presque inevitablernent un conflit tarifaire, au cours duquel tous
Ies ports canadiens de l'Atlantique se trouveraient tres exposes aux coups.

2. Il ne faut pas deranger la correspondance des taux d'exportation et
d'importation, etablie entre des ports des deux pays, au cours de nombreuses
annees, ni modifier la pratique actuelle de la Commission des transports, qui
consiste a conserver cette correspondance.

3. L'augmentation de l'ecart entre les taux des divers ports des Maritimes
et ceux de Montreal ne resulte pas d'une modification de la relation entre les
tarifs d'exportation et ceux d'importation, entre les ports, mais de ce que les
majorations des tarifs domestiques sont moins fortes au Canada qu'aux Etats­
Unis.

4. Remarquons que la Commission des transports applique a l'egard de
ces tarifs la merne methode de reglementation que celIe appliquee par
l'Interstate Commerce Commission. Lors des recentes causes canadiennes en
majorations de taux, la Commission des transports en a excepte explicitement
"les tarifs d'exportation et d'importation appliques aux marchandises a desti­
nation et en provenance de ports canadiens, taux qui equivalent a ceux des mar­
chandises a destination et en provenance de ports des Etats-Unis."

Nous ne recommandons aucune modification des lois regissant les tarifs
d'exportation et d'importation.

9. TARIFS COMMUNS A PLUSIEURS RESEAUX

On appelle ainsi les tarifs qui ont cours entre des stations situees sur les
Iignes de deux compagnies ferroviaires ou plus. Il est de reglc que ces tarifs
soient interieurs a la somme des taux regionaux, mais superieurs au taux fixe
pour un parcours de meme longueur sur une seule Iigne d'une seule compagnie.

La susdite majoration est motivee, affirme-t-on, par Ie surcroit des frais
de bureau, d'aiguillage et autres, qu'entraine l'utilisation d'une meme ligne par
deux cornpagnies ferroviaires au plus.

Voici, en resume, quelles sont les plaintes et les propositions presentees a
ce sujet:

1. Les stations d'echange sont mal pourvues d'amenagements et toutes
les stations utilisees en commun devraient en etre pourvues.

2. Tous les tarifs communs a plusieurs reseaux devraient etre calcules
comme s'il ne s'agissait que d'une seule ligne.

3. Les compagnies devraient etre tenues de fixer les tarifs communs
d'apres les parcours les plus directs.

4. Le manque de tarifs communs aboutit parfois a d'excessives combi­
naisons de taux.
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5. Les tarifs communs sont parfois aussi eleves que les taux regionaux
combines; ils sont done excessifs.

Les compagnies declarant ce qui suit en reponse a ces griefs:
1. Pourvoir d'amenagements toutes les stations d'echange aboutirait a

accroitre les frais d'immobilisationet les depenses d'exploitation, sans
fournir au public un allegement prononce sous forme de service arne­
Iiore ou de taxes moins elevees. Chaque fois que l'importance du
volume du trafic justifie la depense, on construit les amenagements
essentiels, puis on publie des tarifs communs.

2. Etablir tous les tarifs communs d'apres ceux d'une seule compagnie
aboutirait a diminuer les recettes des compagnies, s'opposerait a une
methode de reglementation des tarifs solidement etablie depuis long­
temps et ne tiendrait aucun compte du surcroit de frais que Ie trans­
port commun imposerait aux compagnies.

3. Obliger les compagnies a fixer des tarifs communs a leurs Iignes,
calcules d'apres les parcours les plus directs, pourrait aboutir a con­
traindre l'une d'elles a n'imposer que des taux de faible parcours et
amenerait aussi la disparition de quelques tarifs propres a une seule
Iigne.

4. Quand les tarifs combines sont excessifs, la Commission des transports
peut ordonner aux compagnies d'etablir des tarifs communs, fixer les
taxes de transport et determiner la route a suivre.

5. Quand les tarifs communs sont excessifs, la Commission peut aussi
regler la question.

CONCLUSIONS

1. En ce qui touche les amenagernents, la Commission a plein pouvoir, de
par les articles 312 et 313 de la Loi des chemins de fer, de [uger toutes les
causes dont elle est saisie. Chaque cause doit I'etre au fond et c'est devant
la Commission qu'il convient de la plaider.

2. En matiere de tarifs communs a plusieurs reseaux, les articles 336 et
337 de la Loi des chemins de fer conferent a la Commission le pouvoir d'imposer
des tarifs de ce genre, d'etablir les taxes et de determiner la route a suivre.
L'article 325 lui confere la faculte de fixer, determiner et mettre en vigueur
des tarifs equitables et raisonnables.

3. La Commission a decide qu'au cas ou l'un des voituriers a une route
raisonnable et satisfaisante sur ses propres Iignes, il est inutile d'etablir des
tarifs communs. C'est a la Commission qu'il incombe de trancher les ques­
tions de cette espece, vu que chaque cause doit etre jugee au fond et apres
une etude minutieuse de tous les faits pertinents.

4. Trancher dans chaque cas la question des frais accrus de transport sur
une Iigne commune est et doit etre l'affaire de la Commission. II va de soi
que, s'il en coute plus cher aux voituriers de transporter les marchandises sur
les Iignes de deux compagnies que sur celles d'une seule, on ne saurait exiger
des interesses qu'ils publient un tarif de ligne unique. C'est aussi a la Com­
mission qu'il appartient de trancher dans chaque cas la question du montant
des frais supplementaires a ajouter, s'il en est.

RECOMMANDATIONS

Dans tout cas ou des compagnies font payer un tarif commun, la vraie
marche a suivre, semble-t-il, serait d'imposer aux compagnies la charge de
prouver que pareil transport augmente leurs frais, et de les autoriser, mais
seulement apres s'etre acquittees de cette charge, a fa ire payer des tarifs
communs superieurs a ceux exiges pour une Iigne unique.
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II conviendrait de modifier l'article 336 de la Loi des chemins de fer, par
l'adjonction de ce qui suit:

"4. Lorsque les taux du tarif commun depassent ceux d'un tarif d'une
ligne unique, pour les memes distances ou des distances semblables
dans la merne region, il incombe aux compagnies de prouver, a la
satisfaction de la Commission, que le transport commun entraine de
plus grands frais. C'est seulement dans ce cas que les taux du tarif
commun pourront depasser ceux d'un tarif d'une Iigne unique."

10. TARIFS DE D:EVELOPPEMENT

La seule proposition presentee a l'egard de ces tarifs est celle de la province
de l'Alberta qui voudrait faire inserer le nouvel article suivant dans la Loi
des chemins de fer:

"La compagnie peut, en vue d'aider une industrie ou de creer un trafic qui,
autrement, n'existerait pas, etablrr des taxes interleures a celles exigibles pour
le merne genre de marchandises, pourvu que lesdites taxes Interieures ne restent
pas en vigueur durant une periode de plus de trois ans sans l'approbation de la
Commission des transports, et que la compagnie ait Ie droit d'annuler ou de
modifier en tout temps lesdites taxes inferieures."

Les compagnies ferroviaires desapprouverent ce projet de modification
dans leurs memoires et plaidoyer. Le National-Canadien declare ce qui suit
dans son memoire:

"Le National-Canadien estime que la publication de tarifs speciaux vis ant
a aider ou a developper l'industrie devrait etre Iaissee a Ia discretion des
compagnies ferroviaires et ne faire l'objet d'aucune mesure restrictive au obliga­
toire. Cette methode a donne de bons resultats dans le passe et il ne semble pas
y avoir de raison pour qu'il n'en soit pas de meme a l'avenir."
L'avocat du Pacifique-Canadien a declare au nom de cette compagnie:

"Le Pacifique-Canadien desapprouve la me sure proposee, parce qu'elle per­
mettrait d'appliquer des taux de preference aux nouvelles entreprises indus­
trielles et des taux injustement defavorables aux entreprises existantes, ce qui
desorganiscrait les affaires et causerait des pertes aux services de transport. En
outre, ce projet porterait prejudice au chiffre d'affaires des compagnies
ferroviaires."

CONCLUSIONS

Les tarifs de developpement sont etablis d'habitude par les compagnies,
lorsqu'elles accordent un tarif special de denrees a de nouvelles entreprises ou
a des entreprises existantes qui lancent de nouveaux genres de produits. Les
compagnies sont alors censees prendre soin d'assurer a) que tous ces tarifs
soient compensatoires et b) que toutes les entreprises soient traitees sur un pied
d'egalite afin d'obvier aux accusations de disparite injuste ou de preference
indue. Cette pratique ne souleve apparemment aucune objection. Personne
n'a donne a entendre que les tarifs de developpernent n'etaient pas compen­
satoires ou que leur application par les compagnies aboutissait a creer une
disparite injuste.

II n'existe donc aucun motif de desapprouver la pratique actuelle ni de
conseiller qu'on l'assujettisse a des restrictions Iegislatives. Les chemins de
fer devraient etre libres d'etablir a leur gre ce genre de tarifs.

11. TAUX A TERME

Ce sont les taux qui comportent une date d'expiration dans le tarif publie,
Ils ont ete employes par les chemins de fer pour faire face a deux situations
differentes: d'abord et principalement, comme tarifs saisonniers relatifs a la
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concurrence par eau et par camion et, en second lieu, comme concession a
I'egard d'un trafic particulier, comme celui des graines de semence et du betail
de foire.

II y eut des plaintes a l'egard des taux a terme accordes a titre de con­
cession, d'annee en annee, pendant longtemps, puis abandonnes soudainement
lors de I'entree en vigueur des tarifs reguliers plus eleves. On dit que cela
est de nature a creer des difficultes, parce que les expediteurs en sont venus a
considerer ces taux comme permanents.

On a pretendu que meme si ces taux a terme pouvaient etre assujettis aux
majorations generales des tarifs-marchandises, ils ne devraient pas etre autre­
ment modifies sans une ordonnance de la Commission des transports, et apres
une audience publique.

Les chemins de fer ont pretendu qu'a cause de leurs besoins financiers, ils
avaient ete obliges d'augmenter tous les tarifs, y compris les taux a terme, et
que l'adoption de mesures restrietives a ce sujet les generait outre mesure dans
la preparation des tarifs, qui doivent conserver une certaine flexibilite.

CONCLUSIONS

Ce qui caracterise ces taux, c'est qu'ils doivent s'appliquer a compter d'une
certaine date et se terminer a une date fixe. Si la date d'expiration fixee dans
Ie tarif publie doit etre consideree comme ineffective, et que Ie taux reste en
vigueur jusqu'a ce qu'il en soit autrement ordonne par la Commission des
transports, les chemins de fer, en l'accordant, n'en pourraient plus contrcler.
la duree, Un tel etat de choses ne serait pas favorable a l'octroi de ces taux,
qui, nul doute, sont a l'avantage des expediteurs.

Aucune modification legislative utile ne peut etre recomrnandee a cet
egard.

12. GROUPEMENTS DES TAUX DE TRANSPORT

Lorsque les taux de transport a destination ou en provenance de tous les
points dans une region, et en provenance ou a destination d'un point en dehors
de cette region sont identiques, on dit alors des taux de cette region qu'ils
constituent un groupement de taux de transport. La clarte exige que cha­
cune des quatre categories de groupements soit etudiee separernent.

La premiere categoric existe lorsque les taux sont fixes pour des troncons
comportant un certain nombre de milles. Un groupement de cette nature evite
une multiplicite de taxes d'un point a un autre et se rencontre souvent dans
la tarification ferroviaire. II est conforme aux propositions relatives aux ba­
remes uniformes de taux, d'un bout a l'autre du Canada, qui ont ete etudiees
ailleurs. Les troncons sont ordinairement courts lorsque la longueur du
parcours est peu etendue, et longs lorsque le parcours est plus considerable.
Les difficultes techniques que comporte cette sorte de groupement ne sont ici
d'aucun interet.

La deuxieme categorie est imposee par la concurrence des voituriers, ordi­
nairement des voituriers par eau. Comme la concurrence est une exception
reconnue dans tout projet relatif aux baremes uniformes de taux, a condition
que les regles, s'il en existe, se rapportant aux tarifs de concurrence, soient
observees, cette categorie de groupement n'offre pas de difficultes particulieres.

La troisieme categorie est etablie a d'autres fins. Par exemple, si une
industrie est repandue dans toute la region, il peut etre juge bon de traiter de
la meme maniere toutes les enreprises concurrentes qui se consacrent a cette
industrie, en fixant les taux a destination ou en provenance de points en dehors
de cette region.



GROUPEMENTS DES TAUX DE TRANSPORT 123

La quatrieme categorie, variante de eelle qui precede, existe lorsqu'une
region avoisinante, non atteinte elle-rneme par la concurrence des voituriers,
est incluse, pour fins pratiques, dans un groupernent destine en premier lieu
a faire face a cette concurrence.

Lesexposes presentes a la Commission royale se rapportaient principale­
ment a la troisieme et a la quatrierne categorie. Des propositions d'uniforrnite
pourraient proscrire les groupements de taux ou en faire des exceptions pre­
cises. S'ils sont admissibles a l'avenir, comme ils l'ont ete dans le passe, on
les demandera inevitablement de temps en temps, dans diverses regions pour
la raison que des concessions faites dans une partie du pays devraient, dans
les memes conditions, etre accordees partout. L'avocat de la province d'Alberta
a fait allusion a deux cas de cette nature.

L' Alberta a dernande que des groupements de taux soient etablis dans
l'Ouest du Canada; que Magrath, Taber et Lethbridge soient groupes ensemble
afin d'etablir les taxes sur les produits en conserve a destination d'Edmonton;
et que Calgary, Red-Deer, Alix et Edmonton soient ainsi groupes afin d'etablir
les taxes sur Ie beurre a destination de l'Est du Canada. On pretend que la
methode d'etablir un groupement considerable dans l'Est (la zone Montreal­
Windsor-Sudbury), alors que l'on refuse d'en etablir dans l'Ouest, constitue
une mesure injuste envers l'Ouest.

L'fle du Prince-Edouard est generalement divisee en deux zones pour fins
de tarification; une zone interieure s'etendant de Borden a Summerside et
Charlottetown, et une zone exterieure qui comprend les stations situees sur les
Iignes en bordure de la zone interieure. Le gouvernement provincial a de­
rnande qu'une zone soit etablie pour toute Ia province. II est tout a fait desi­
rable de faire droit a cette requete,

Le Nouveau-Brunswick, au contraire, a demande que les regions carbo­
niferes de Minto, dans cette province, soient groupees separement de celles de
1a Nouvelle-Ecosse. .

Dans l'Ouest du Canada, les taxes sur le beurre et les produits en conserve
sont basees sur les groupements de taux par categorie, et elles s'appliquent
d'un point a un autre a l'Interieur de troncons de 10 ou 25 milles, selon la
longueur du transport.

En ce qui concerne l'fle du Prince-Edouard, la Commission des transports
est actuellement saisie d'une demande de fusionnement des deux zones de l'ile
en une seule, mais aucune date n'a ete fixee pour les audiences relatives a cette
demande.

Les regions carboniferes de Minto, au Nouveau-Brunswick, sont deja
groupees a part de celles de la Nouvelle-Ecosse, et la plainte a ete formulee a
la suite d'un malentendu. Les tarifs en Nouvelle-Ecosse sont etabhs en vue
de la concurrence du transport par eau et rapportent approximativement le
meme revenu par tonne que les taxes de Minto, ce qui a porte les plaignants a
croire que les tarifs etaient groupes ensemble.

La province d' Alberta a propose que Ia tarification ferroviaire reconnaisse
le principe des groupements de taux, c'est-a-dire de l'etablissement de taux
communs a partir d'une merne region de production aux memes marches. On
n'a pas demande de mesure legislative particuliere,

CONCLUSIONS

1. En substance, la theorie de la province d'Alberta est que tout projet
d'egalisation des taxes que la Commission des transports peut approuver devrait
permettre des exceptions pour les groupements de taux destines a placer toutes
les entreprises concurrentes, dans une region appropriee, sur une base d'egalite
relativement aux prix exiges pour transporter leurs produits a des endroits
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situes en dehors de la region. Aucune disposition legislative n'interdit la
formation de tels groupements de taux, et l'arrete en conseil nv 1487 ne laisse
pas entendre qu'ils seraient incompatibles avec la tarification revisee qu'il
prevoit. Les groupements de taux de ce genre comportent inevitablement une
inegalite de traitement a I'egard des endroits rapproches de la region a laquelle
les taxes en question s'appliquent. 11s conviennent done mieux aux regions
dont les limites naturelles sont clairement etablies, Les fins auxquelles ce
genre de groupement est destine pourraient, jusqu'a un certain point, etre
atteintes par d'autres methodes convenant peut-etre mieux aux conditions
actuelles en Alberta.

2. Comme on l'a fait remarquer lors de I'etude des tarifs de concurrence,
il ne semble pas que la publication d'un tarif de concurrence pour une region
ou existe la concurrence des voituriers exige l'application du meme tarif a une
region avoisinante ou il n'existe pas de concurrence.

3. La Commission royale du charbon, qui a fait enquete sur la situation
des exploitants des charbonnages de Minto en 1946, a conseille a ceux-ci de
dis cuter leurs griefs avec les chemins de fer et, au besoin, de les porter devant
la Commission des transports. Aucune preuve n'a ete produite pour dernontrer
que pareilles demarches ont ete entreprises.

4. Le chiffre de 766 milles, qui represente la distance entre Edmonton et
Vancouver par le National-Canadien, et qui est employe pour fixer les taux
d'exportation des cereales des Prairies a la cote du Pacifique, n'est pas considere
comme "parcours theorique". De fait, c'est une moyenne approximative des
distances de Calgary et Edmonton aux ports de Vancouver et de Prince-Rupert.
Personne ne s'est plaint de cette methode de calculer les taux d'exportation
du grain expedie aux ports de l'Ouest, et il ne semble y avoir aucune raison
de la changer. Nous mentionnons ce point dans le but d'etablir clairement que
la recommandation generale contre l'emploi des "parcours theoriques" n'est
pas destinee a s'appliquer dans ce cas-ci,

RECOMMANDATIONS

Aucune mesure legislative au sujet des groupements de taux n'est recom­
rnandee: nous estimons cependant que la situation qui a arnene une demande
de groupements plus considerables de taux peut etre reglee par la Commission
des transports a l'aide d'un bareme uniforme de taux comportant Ie groupe­
ment par distances, y compris, dans Ie cas de tres longs parcours, les groupe­
ments par distances considerables de 100 ou meme de 200 milles, en plus des
groupements de 10, 20, 25, 40 ou 50 milles qui existent actuellement pour les
distances pl us courtes.

13. DEGRESSION DES TARIFS-MARCHANDISES

La progression des tarifs-marchandises en raison de la distance est l'un
des plus importants facteurs de la tarification. C'est aussi l'une des questions
les plus difficiles et les plus techniques lorsqu'il s'agit de la fixation des taux.
La degression des taux est le precede par lequel ceux-ci, mille pour mille,
sont moindres pour les longues distances que pour les distances courtes; autre­
ment dit, les taux par tonne-mille diminuent a mesure que la distance
augmente.

Comme nous l'avons deja mentionne, le transport au Canada comporte le
trafic entre provinces et a I'Interieur des provinces sur des distances consi­
derables. Un parcours de 4,506 milles sur un seul chemin de fer au Canada
est possible (exemple: de Saint-Jean de Terre-Neuve a Prince-Rupert, en
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Colombie-Britannique) *. La moyenne de parcours du trafic ferroviaire entre
l'Est et l'Ouest du Canada est d'environ 1,800 mines. La moyenne de parcours
du trafic sur les chemins de fer canadiens en 1949 s'etablit a plus de 400 mines
par consignation. Au Royaume-Uni, en 1948, elle n'etait que de 72 mines.

La degression des taux interesse particulierement les provinces de l'Ouest,
parce qu'elles forment un immense territoire s'etendant sur 2,000 milles, de
Port-Arthur (Ontario) a Prince-Rupert (Colombie-Britannique). Comme les
provinces de l'Ouest dependent en grande partie du transport par rail, la
degression des tarifs-marchandises revet pour elles une importance capitale.

Un autre aspect du merne probleme, qui concerne egalement l'Ouest est la
degression des taux relativement au classement des marchandises. II y a dix
grandes categories de classement, les marchandises de la plus haute valeur
appartenant a la premiere, et celles de la plus basse, a la dixieme. La progres­
sion descendante des tarifs-marchandises de la premiere a la dixierne categorie,
interesse particulierement les gens de l'Ouest canadien car une partie consi­
derable de leurs produits de base est comprise dans les categories les plus
basses. L'etablissement du taux de la dixieme categoric a 30 au 25 p. 100 de
celui de la premiere, par exemple, est donc pour eux une question de grande
importance.

II importe de noter, en lisant les paragraphes suivants, que la degression
dite "rapide" au "plus prononcee" des taux signifie que les taux pour les
distances les plus longues sont relativement plus bas; par contre, la degression
"basse" au "moindre" aboutit a des taux plus eleves pour les plus longues
distances; autrernent dit, les taxes de transport ne "decroissent" pas aussi
rapidement dans ce dernier cas que dans le premier.

Les principales plaintes formulees se rapportaient aux taux par "catego­
ries", soit ceux qui sont etablis en conf'ormite du classement des marchandises
au Canada. Toutefois, il y a eu d'autres plaintes relativement a la degression
des tarifs des "denrees", qui sont des taux speciaux mains eleves que les taux
par categories etablis pour certains articles en particulier.

Les griefs et les propositions peuvent se resumer comme il suit:
1. En ce qui concerne I'etablissement d'un nouveau bareme uniforme de

taux pour tout le Canada, la degression des taux par categorie qui
valent pour l'Ouest est preferable a la degression des taux par
categorie comme elle est pratiquee dans l'Est.

2. Les taux par categorie sur le trafic entre l'Ouest et l'Est du Canada
suivent une echelle de degression deforrnee, avec le resultat que ces
taux directs sont plus eleves que si la degression maintenant appliquee
dans l'Ouest canadien etait realisee dans l'Est.

3. La Saskatchewan et l' Alberta se sont plaintes que les taux par categorie
dits "de terminus" entre leur territoire et la tete des lacs sur le
trafic en direction de l'Est et de l'Ouest ne decroissent pas aussi rapide­
ment qu'entre le Manitoba et la tete des lacs.

4. Les provinces de l'Ouest se sont plaintes que certains tarifs des
"denrees" ne decroissent pas suffisamment avec l'augmentation de la
distance.

Au sujet de ses propositions d'egalisation des taux, le Pacifique-Canadien
a pretendu que le rapport entre les categories (c'est-a-dire la degression d'une
categorie a l'autre, de la premiere a la dixieme}, devrait etre le suivant:

Premiere categorie 100% Sixieme categor.ie 40%
Deuxieme categoric 85% Septiemecategorie 35%
Troisieme categoric 70% Huitierne categoric 35%
Qua'trieme categorie 55% Neuvierne categorie 40%
Cinquierne categorie 45% Dixieme categorie 30%

* Comprend un parcours de 100 milles par eau.
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Quant a la degression relative a la distance, le Pacifique-Canadien a
declare:

"Le troisieme moyen consiste a etablir un taux approprie de degression selon
la distance. Cela pourra probablement se realiser en appliquant au taux regu­
Iarisc de la premiere categoric un minimum pour Ies distances de 40 milles et
moins, et en ajoutant des montants pour chaque troncon de cinq milles [usqu'a
100 milles indus; pour chaque troncon de 10 milles jusqu'a 500 milles indus;
pour chaque troncon de 25 milles jusqu'a 3,000 milles indus.

"Apres etude, il n'a pas ete juge pratique de prendre Ie taux moyen de
degression des echelles de tarifs reguliers par mille qui existent dans l'Est et
dans l'Ouest. On n'a pas juge equitable non plus d'accepter, comme l'Alberta
l'a propose dans son memoire, Ie taux de degression ayant cours dans l'Ouest
comme celui des tarits egalises, Cela tient ace que le taux de degression du
barerne regulier des Prairies est beaucoup plus prononce que celui du bareme
regulier de I'Est."

On remarquera que dans I'expose du Pacifique-Canadien, les categories six
et neuf sont les memes, et qu'il en est ainsi des categories sept et huit. n
semble inutile d'etablir des categories numerotees differemment quand les taux
sont les memes.

CONCLUSIONS ET RECOMMANDATIONS

Un taux convenable de degression pour tout le pays devrait former partie
integrante du bareme uniforme des taux par categorie.

Naturellement, la progression de I'echelle doit etre etablie de f'acon appro­
priee relativement (1) a la degression pour les distances les plus longues sur
les distances plus courtes et (2) a la degression ou au rapport entre les cate­
gories.

D'apres ce qui precede, il est evident que ces deux conditions ne devraient
pas etre combinees de maniere a entrainer la reduction composee qui se pro­
duirait en adoptant (1) la degression la plus rapide pour la distance et (2) la
degression la plus rapide entre les categories. L'effet d'une telle combinaison
aurait tendance a nuire injustement aux recettes des chemins de fer.

n semble alors que la nouvelle echelle devrait etre un compromis entre les
taux plus eleves de l'Ouest avec leur degressicn plus rapide entre les categories,
et les taux plus bas de l'Est, comportant une degression moins prononcee. Une
echelle basee sur de tels principes ferait disparaitre les anomalies deja signalees,

Aucune mesure legislative n'est necessaire pour amener pareils resultats,
L'enquete generale que la Commission des transports a entreprise sur les
tarifs-marchandises portera, entre autres choses sur la question de la degression
des taux.

14. PRIVILEGES D' ARRET

Les compagnies de chemin de fer ont accorde de leur propre gre a quelques
denrees certains privileges d'arret. Ces arrangements sont tenus pour des
concessions octroyees en vue de parer a des circonstances speciales entourant
certains mouvements de trafic.

Ces privileges au Canada tirent leur origine du transport des grains dans
les provinces de l'Ouest. Le privilege d'arret, destine a permettre la mouture
du grain en cours de route, fut accorde d'abord en vue d'encourager la mouture
du grain et I'etablissement d'industries de preparation ou de fabrication des
sous-produits dans l'Ouest canadien.

Le but de ces privileges est de permettre a I'expediteur de faire deposer
ses produits a tel endroit le long de la route pour les faire moudre, entreposer
pour inspection, marquer, trier, nettoyer, etc., et de les faire reexpedier a partir
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de cet arret. Cependant, au lieu d'etre frappes de deux tarifs locaux, les pro­
duits sont transportes a un tarif de destination ultime, plus une taxe d'arret.
Le privilege d'arret n'aurait pas autrement sa raison d'etre.

Ces concessions ont ete elargies et aujourd'hui les tarifs de chemin de fer
au Canada prevoient des privileges d'arret a points nommes dans les cas
suivants:

Pommes pour entreposage et inspection;
Beurre pour entreposage, inspection et reexpedition;
Produits en conserve pour completement d'un chargement;
Fromage pour entreposage, estampil.lage ou inspection et reexpediticn;
Bois deconstruction pour corroyage, dessiccation, resciage, triage et reexpe-

dition;
CEuts pour entreposage, inspection et reexpedition;
Grains pour mouture, nettoyage, ensachement, etc. en cours de route;
Volailles vivantes, pour completer un chargement en cours de route;
Betail, pour completer un chargement en cours de route, et
Pommes de terre, pour ensachement, triage et reexpedition,

On aura remarque que ces privileges s'appliquent surtout au trafic pro­
venant des centres de production et destine aux grands marches de gros ou de
fabrication, ou a l'exportation.

Jusqu'en 1919, avant d'acquiescer a une demande de privilege d'arret, les
autorites cherchaient d'abord a etablir si 1'octroi de ce privilege en certains cas,
et le refus en d'autres, creait une disparite injuste aux termes de la Loi des
chemins de fer. La Commission des transports a soutenu que les chemins de
fer etaient libres d'accorder ou de refuser les privileges d'arret, et que la
Commission n'avait pas l'autorite voulue pour decreter la concession de privi­
leges, a moins qu'une disparite injuste ne soit prouvee. L'alinea e) a ete
ajoute au paragraphe (1) de 1'article 312 de la Loi des chemins de fer de 1919.
Cet alinea porte que la compagnie doit, dans la mesure de ses pouvoirs, "fournir
tel autre service se rattachant au transport qui est habituel ou d'usage relative­
ment aux aff'aires d'une compagnie de chemin de fer, selon que la Commission
l'ordonne".

La Commission des transports a soutenu que I'aliriea e) du paragraphe (1)
de 1'article 312 n'a pas etendu sa juridiction jusqu'a lui conferer Ie pouvoir de
contraindre les compagnies ferroviaires a aecorder un privilege d'arret Iorsque
la disparite injuste n'est pas prouvee. Elle a aussi soutenu que 1'arrangement
est pure affaire de privilege et non de droit. Afin de pouvoir invoquer I'alinea
e), I'expediteur doit demontrer que le service qu'il reclame est habituel ou
d'usage relativement aux affaires d'une compagnie de chemin de fer.

Dans la cause: Western Livestock Shippers Association c. Pacifique- et
National-Canadien, 51 C.R.T.C., page 321, la Commission des transports a de­
clare: "L'octroi des privileges de transit est une prerogative de l'adminis­
tration ferroviaire" et l'intervention de la Commission des transports se limite
a toute action "necessaire a la suppression d'une disparite injuste ou derai­
sonnable".

Les griefs suivants ont ete formules: a) les privileges en question sont trop
peu nombreux; b) ils ne sont accordes qu'a la discretion des chemins de fer;
et c) la Commission des transports n'ayant pas le pouvoir d'operer une pere­
quation des conditions economiques, il est impossible d'en appeler a cet orga­
nisme quand un chemin de fer refuse d'accorder de nouveaux privileges d'arret
a l'expediteur qui en fait la demande, a moins que celui-ci n'ait demontre
1'existence d'une disparite injuste Iondee sur le fait qu'un autre expediteur des
memes denrees a obtenu ce privilege.
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Les griefs a cet egard proviennent d'expediteurs manitobains et albertains.
Une usine de transformation de Winnipeg s'est plainte de ce qu'elle ne jouissait
pas du privilege de transformation en transit pour ecaler et congeler les oeufs
durant le parcours. La Southern Alberta Sheep Breeders Association a sou­
tenu qu'on devrait lui accorder le privilege d'arret pour lui permettre de com­
pleter les chargements de laine en cours de route. Elle a allegue que la laine
est maintenant expediee en' chargements incomplets aux endroits de concen­
tration, ou est accumulee une quantite suffisant a constituer un chargement
complet. Le privilege demande en cette occurrence est qu'un wagon quitte un
endroit avec un chargement partiel et stoppe a un ou plusieurs endroits pour
prendre de petites quantites supplementaires jusqu'a completement du charge­
ment.

L'attitude de la province de 1'Alberta est resumee dans la declaration de
son avocat:

"Relativement aux privileges d'arret et de transit, la situation est la
suivante: sous reserve de l'autorite de la Commission des transpor-ts de supprimer
tout traitement discriminatoire, il appartient aux chemins de fer d'accorder ou
de refuser ces privileges.

"A l'heure actuelle, si un expediteur desire obtenir l'un ou l'autre de ces
privileges, il doit en faire la demande aux autorites du chemin de fer. Si ces
dernieres opposent un refus, I'expediteur ne peut recourir a la Commission des
transports en invoquant le caractere raisonnable de sa demande. La Commission
a declare que cette question releve des chemins de fer et que leur refus est
peremptoire,

"Nous voulons faire changer cet etat de choses. Estimant qu'il devrait etre
permis d'en appeler du refus des compagnies ferroviaires, nous prions la Com­
mission roy ale de recommander que la Commission des transports soit tenue de
statuer sur le bien-ronde de la demande de tout expediteur en vue d'un privilege
d'arret ou de transit, ladite demande ayant ete prealablement adressee par
l'expediteur aux chemins de fer et reietee par ces derniers."

CONCLUSIONS

Les raisons qui ont motive I'etablissement de privileges d'arret (ou de
transit) sont citees plus haut; il faut se rappeler que ces privileges sont des
concessions faites par les chemins de fer.

On ne peut acquiescer aux propositions de l'Alberta sans donner lieu a de
nouvelles demandes de privileges d'arret, en raison de leur analogie avec des
cas existants, ce qui provoquerait une reduction des recettes des chemins de fer.
On suppose que les chemins de fer ont qualite pour determiner les privileges
d'arret qui leur sont profitables. II serait done dangereux de permettre a Ia
Commission des transports de contraindre les compagnies a agir a1'encontre cie
leurs interets et a subir indefiniment des pertes.

15. TARIFS GRADUES SELON LA VALEUR DES MARCHANDISES

Les tarifs qui varient avec Ie prix d'un article a tout moment donne font
rarement partie du regime canadien des tarifs-marchandises. Les principaux
tarifs de ce genre visent les minerais d'antimoine, de cuivre, d'or, de plomb, de
rnolybdene, d'argent, de zinc et de mica, denrees qui appartiennent a la septierne
categoric de la Classification canadienne des marchandises, quand leur valeur
declaree ne depasse pas $100 la tonne. Pour un trajet de 100 milles, le tarif
de la septieme categorie etait jusqu'ici de 20c. par cent livres (ou de $4 la
tonne nette).



TARIFS GRADUES SELON LA VALEUR DES MARCHANDISES129

Les compagnics minieres ont pretendu que cette classification rigide n'etait
pas satisfaisante; une entente fut done conclue en vue de I'etablissement, en
Colombie-Britannique, de tarifs-marchandises speciaux gradues suivant le
tableau ci-dessous:

Valeur
par tonne

n'excedant pas
$ 5

10
15
20
25
30
40

Tarif
d'un parcours
de 100 milles

(la tonne nette)
$1.60

1. 70
1.80
1. 90
2.10
2.50
2.70

Valeur
par 'tonne

n'excedant pas
$ 50

60
70
80

90
100

Tarif
d'un parcours
de 100 milles

(la tonne nette)
$3.00
3.30
3.60
3.90

3.90
3.90

Les titres sont determines par des essais metallurgiques et evalues aux
prix de vente des metaux a leur sortie de la fonderie.

Le seul grief en la matiere a ete formule par la Mining Association of
British Columbia; elle soutient que cette methode d'etablir les tarifs a pu avoir
ete efficace dans Ie passe, mais que la hausse des prix des metaux jointe a Ia
majoration de 21 p. 100 (maintenant 45 p. 100) avait entraine une double
augmentation et que "les mines de la Colombie-Britannique semblent payer
une plus grande part du cout de transport qu'elles ne le devraient raisonnable­
ment et en justice, si on la compare a la part assumee par les autres expedi­
teurs".

C'est pourquoi l'Asssociation a demande que la "clause mobile", soit
supprimee des tarifs.

Les chemins de fer soutiennent qu'ils n'etaient aucunement obliges d'exiger
moins que les tarifs de la septieme categorie etablie par la Commission des
transports. I1s ont accorde a l'origine ces reductions pour venir en aide a
l'industrie miniere durant une periode de bas prix; cette derniere a d'ailleurs
beneficie de ces privileges durant plusieurs annees. Lorsque les prix des
metaux montent il n'est que juste que les expediteurs paient des tarifs pro­
portionnes aces relevements de valeur; et, meme apres la majoration de
21 p. 100 (devenue 45 p. 100), la valeur accrue du minerai etait de beaucoup
superieure aux relevements correspondants des tarifs-marchandises.

CONCLUSIONS

Selon toute probabil.ite, les tarifs reviendraient au niveau de la septieme
categoric (a moins que la Commission des transports ne l'ordonne autrement)
si l'on annulait la clause mobile prevoyant des tarifs interieurs sur les minerais
evalues a moins de $100 la tonne; il ne semble done pas qu'une telle annulation
soit de nature a aider l'industrie miniere.

La majoration par pourcentage des tarifs-marchandises au taux fixe pour
100 milles, a I'egard du minerai originairement evalue a $25 la tonne, main­
tenant estime a $50 la tonne, se repartit comme suit:

Tarif de transport
a $25 la tonne

Tarif initial , $2 .10 la tonne
Plus 21 p. 100 $2.54" "
Plus 20·p .. 100 $3.05" "

80076-9

Tarif de transport
a $50 la tonne
$3.00 la tonne
$3.63" "
$4.,36" "
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Le total de la majoration composee du tarif-marchandises est done de
$2.26 la tonne (soit de $2.10 a $4.36) comparativement a une augmentation de
$25 la tonne dans la valeur du minerai.

En realite, on se plaint de ce que les tarifs actuels ne sont pas raisonnables.
L'ajustement de ces tarifs pretendus exorbitants fait done partie des fonctions
de la Commission des transports. Au moment des audiences, l'association
miniere n'avait pas encore porte plainte aux compagnies ferroviaires ni a la
Commission des transports. D'apres un renseignement obtenu depuis la com­
munication du grief, une compagnie miniere a soumis son cas a la Commission
des transports, alleguant qu'elle ne pouvait pas continuer a extraire du minerai
et l'expedier aux tarifs ferroviaires actuels. En consequence, les chemins de
fer et la compagnie interessee en sont venus a une entente qui correspond a
un ajustement general des tarifs, et la cause a ete retiree. Cependant, cette
convention comporte encore l'application d'une clause mobile.

16. LIEU D'ETABLISSEMENT DES INDUSTRIES

(Rapport critique entre les tarifs-marchandises)

Les industries sont generalement situees dans des endroits consideres, par
ceux qui les etablissent, comme les plus avantageux au point de vue des
sources de matiere premiere, de I'approvisionnement d'eau et d'energie ~lec­

trique, de la main-d'oeuvre et des marches. Les facilites de transport et Ie
niveau des tarifs-marchandises influent de facon marquee sur Ie choix de
I'emplacement des industries. A cause de ses nombreux aspects, cette question
demanderait une longue etude. Elle est traitee ici seulement sous sa forme la
plus concrete, c'est-a-dire de la tacon dont elle a ete presentee a la Com­
mission royale par I'avocat de I'Alberta.

L'Alberta a soutenu que Ie rapport entre les tarifs des matieres premieres
et ceux des produits finis devrait etre de nature ane pas empecher les industries
de s'etablir a proximite des sources de production de matieres premieres.

L'Alberta, dans son expose, a cite plusieurs exemples OU, pretend-ells,
l'ecart entre les taux en question a empeche le producteur de s'etablir dans
un certain endroit. L'exemple qui preoccupe le plus I'Alberta est la disparite
qui existe entre les taux de transport des bestiaux de I'Alberta a Vancouver,
Winnipeg, Toronto et Montreal d'une part, et, d'autre part, les taux de trans­
port des produits des salaisons de l'Alberta a ces memes endroits. Elle
pretend que les taux de transport du betail sont bas par rapport a ceux qui
s'appliquent aux produits finis, ce qui encourage I'expedition du betail vivant
et nuit a I'industrie des salaisons de Calgary et d'Edmonton.

L'Alberta a parle d'un rapport dans les taux de transport des marchandises
qui ne serait pas de nature a empecher Ie producteur de s'etablir a un certain
endroit et a qualifie de rapport "critique", celui qui, s'il etait convenablement
equilibre, n'aurait aucun effet defavorable sur I'emplacement des industries.

La province soutient que la Commission des transports devrait, en arretant
ses tarifs, tenir compte de ce rapport critique, tandis qu'elle agit autrement.

L'Alberta demande que la Loi des chemins de fer soit modifiee de fac;on
que la Commission puisse, a la demande de la partie interessee, etablir des
taux de transport des matieres premieres et des produits finis, afin qu'en lui­
meme le rapport entre les deux categories de taxes ne nuise pas a la trans­
formation des matieres premieres a l'endroit meme de la production ou aux
environs. La modification proposee par l'Alberta est la suivante:

Article 321A
La Commission doit, it la demande d'une partie interessee ou de parties

interessees, prescrire ou ordonner it la compagnie d'etablir des taxes sur 1es
matieres premieres et des taxes sur les produits fabriques entierement ou en
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partie avec ces matieres premieres, de telle sorte que le rapport entre les taxes sur
les matieres premieres et Ies taxes sur Ies produits qui en decoulent ne puisse en
lui-meme nuire a la transformation, a la fabrication ou a toute autre conversion
desdites matieres premieres, a l'endroit meme de leur production ou aux environs;
toutefois il incombe au requerant de prouver, a la satisfaction de la Commission,
qu'en lui-rneme le rapport existant entre lesdites taxes nuit a la transformation,
a la fabrication ou a toute autre conversion desdites matieres premieres a
I'endroit meme de leur production ou aux environs."

Le motif de la plainte, dans 1'exemple cite au sujet des bestiaux et des
produits de la viande est, dit-on, les taux de transport peu eleves des bestiaux,
resultant d'une reduction consentie par les chemins de fer, en 1921, afin d'aider
l'industrie du betail durant cette periode critique. Les tarifs des produits
transforrnes n'ont pas ete reduits en meme temps. Les chemins de fer ont
recemment publie des tarifs qui devaient entrer en vigueur le 2 octobre 1950
et mettre fin aux reductions. Plusieurs organisations de l'Ouest, ainsi que les
gouvernements des provinces des Prairies, ont immediatement depose des pro­
testations contre cette augmentation projetee. Des audiences publiques furent
tenues et la Commission' des transports accorda la majoration, qui entra en
vigueur le 15 decembre 1950. L'industrie du betail de l'Ouest accueillit defa­
vorablement cette augmentation, qui reduisait I'ecart entre les taux de transport
des animaux vivants et ceux des viandes.

La Commission des transports a etudie la question du rapport entre les
tarifs sur les matieres premieres et Ies produits finis lors de circonstances
anterieures. Ses vues en la matiere ont ete clairement exposees dans la cause
Alberta, Saskatchewan et autres c. le Pacifique-Canadien et le National-Cana­
dien, rapportee en 1928 dans 18 J.O.R. & R. 356. Se reportant aux allegations
de la societe de l'Ouest, Gainers Limited, a l'effet qu'il devrait y avoir un rap­
port constant entre les tarifs sur le betail, les produits des salaisons et les
peaux, d'Edmonton a destination de Toronto, Montreal et Chicago a l'est, et de
Vancouver et Seattle a I'ouest, le commissaire en chef a declare dans la cause
en question:

"Merrie si je ne suis pas convaincu de la necessite, et pas meme de I'oppor­
tunite d'etablir un rapport proportionnel entre ces deux categories de tarifs, il
n'est cependant pas difficile de se rendre compte qu'Il pourrait se presenter des
circonstances ou l'imposition, sur le hetail, de tarifs speciaux accordes aux
compagnies de salaison de l'Est serait au detriment des compagnies de I'Ouest,
etant donne que Ies produits finis de celles-ci pourraient difficilement concur­
rencer sur les marches ceux des salaisons de l'Est."

II aioutait:
"La perequation reclarnee plus haut necessiterait un rajustement, a la suite

duquel les tarifs combines sur les arrivages de bestiaux et les expeditions de
viande et de produits des salaisons entraineraient, en ce qui a trait au transport,
des charges egales pour toutes les salaisons canadiennes. En matiere de tarifi­
cation, cette mesure parait impraticable et se resumerait it une tentative en vue
d'amener une telle situation sans consideration pour le caractere raisonnable
des tarifs en eux-rnemes ni pour les anomalies qui en resulteraient."

D'apres ce qui precede, il semble que la Commission des transports a etudie
la question, a discerne Ie problema veritable souleve par l'Alberta et s'est rendu
compte, du moins en 1928, qu'il serait tres difficile d'etablir un rapport defini
entre les taux de transport des matieres premieres et des produits finis.

A premiere vue, la modification proposee pose plusieurs difficultes d'ordre
pratique: (1) Quand un produit devient-il "produit fini"? Un produit fini
pour un producteur peut n'en etre pas un pour un autre; par exemple, Ie bois
d'eeuvre non rabote peut etre un produit fini pour une sci erie et n'etre qu'une
matiere premiere pour un atelier de menuiserie. Doit-il y avoir un rapport
critique dans chaque cas? (2) Comment sera-t-il possible d'etablir si Ie

8(}(}76-9i
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rapport entre les tarifs "empeche" ou "decourage" la transformation des ma­
tieres premieres a la source meme de production ou aux environs? II peut
ernpecher ou decourager un producteur sans nuire a un autre. (3) Qu'est-ce
qui constitue "l'endroit de production ou les environs"? Le rapport peut nuire
a la production dans un certain endroit et non dans un autre qui est rapproche
de l'endroit de production, mais qui n'est pas l'endroit de production.

Les difficultes ont ete soulignees aussi precisement que possible dans la
cause John Morrell & Co. c. New York Central Railroad, 104 I.C.C., page 138,
lorsque M. Hall, commissaire, a declare:

"Je ne suis pas du tout convaincu que Ie rapport entre les tarifs sur les
animaux vivants et les tarifs applicables aux divers produits d'origine animale
peut etre base sur des faits. Un wagon mixte, contenant de la viande fraiche de
differerites sortes, toutes transportees au me me prix, peut contenir des coupes
de bceur, de pore, de mouton, d'agneau et de veau provenant d'animaux qui ont
ete transportes, vivants, a des prix diff'erents. Encore moins peut-on fixer pour
la colle, les engrais, les soies d'animaux, le poil, les peaux, les pelleteries, la
Laine, le cuir, Ie jambon, le bacon, Ie saindoux, les soupes, les huiles de pied de
bceuf, pour ne nommer que quelques-uns des centaines de produits qui se vendent
dans le commerce et proviennent de l'animal vivant, des taux qui comportent
un rapport necessaire ou approprie avec le prix du transport des animaux
vivants. Beaucoup de ces produits se rapportent davantage, au point de vue
transport, a des articles qui ne sont pas d'origine animale. Au lieu de declarer ici,
comme nous l'avons fait dans la cause Sinclair, que des rapports deflnis sont
pref'erables mais que nous ne sornmes pas en mesure de Ies fixer, nous ferions
mieux d'en revenir aux arguments solides que nous avons soutenus lors de
I'enquete sur les tarifs pretendus excessifs des viandes, 22 I.C.C. 160. On nous
avait demande alors d'ajuster les tarifs des bestiaux, des viandes fraiches et des
produits des salaisons, de facon que le prix combine du transport d'entree ou de
sortie dans les differerites localites soit egal, Nous avons alors repondu:

"Chacune de ces salaisons rivales a droit a un taux de transport raison­
nable a I'egard des animaux vivants provenant des divers centres d'elevage et
ces taux devraient avoir un certain rapport entre eux. Chaque salaison a
egalement droit a un taux de transport raisonnable pour les produits qu'clile
expedie aux diff'erents marches de consommation, et ces taux devraient egale­
ment etre ajustes en proportion l'un de l'autre. Ceci fait, toute localite qui se
trouve desavantagee doit en porter Ie fardeau, lequel resulte de sa situation en
ce qui a trait au commerce en question."

CONCLUSIONS

II ne semble pas douteux que la Commission des transports du Canada
possede I'autorite necessaire pour s'occuper, aussi efficacement que l'Interstate
Commerce Commission, de causes semblables a celles que l'avocat de l'Alberta
a mises en evidence.

A cet egard, aucune modification utile ne saurait etre rccommandee quant
a la Loi des chemins de fer.

17. LE PRINCIPE DU COUT DU SERVICE

La province de Ia Colombie-Britannique allegue que les tarifs devraient
etre fixes et determines plutot en fonction du cout du service que de sa valeur.
E1le propose que les tarifs soient bases sur le cout moyen du service a travers
le Canada, sans tenir compte des variations regionales. D'apres cette propo­
sition, les tarifs varieraient d'une categorie ou d'une denree a l'autre, mais
seulement en raison des disparites de frais fondees sur le genre de materiel
utilise, sur Ie poids du contenu de chaque wagon, qu'il soit charge ou decharge
par I'expediteur, Ie destinataire ou les employes du chemin de fer, et sur la
somme de services speciaux rendus, la refrigeration par exemple. On a concede
que les tarifs pourraient varier en raison de la concurrence.
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L'avocat de la province a declare: "Nous n'avons jamais propose que Ie
principe du cout du service soit rigidement applique. Nous ne l'avons pas fait
pour la simple raison qu'il est tres difficile d'etablir le cout avec precision, et
parce qu'il semble egalement raisonnable de presumer que la majoration du
cout, en d'autres termes le benefice, varierait quelque peu d'une categoric ou
d'une denree a l'autre".

La province propose de modifier comme suit l'article 325 (5) de la Loi des
chemins de fer:

"Nonobstant lies dispositions de l'article 3 de la presente loi, les pouvoirs
attribues a la Commission sous le regime de la presente loi pour fixer, determiner
et mettre en vigueur des tarifs proportionnes au cout du service et pour changer
et modifier les tarifs, etc."
La seule modification proposee est l'introduction des mots en italiques.

L'avocat a convenu qu'il y aurait de nombreuses difficultes a envisager:
(1) la definition de l'expression "cofrt du service" (ce qui parait etre une
difficulte fondamentale); (2) la difficulte d'appliquer le principe aux lignes de
chemin de fer a faible trafic ... "La question de la densite du trafic rend plus

.difficile l'application du principe".

CONCLUSIONS ET RECOMMANDATIONS

La proposition de la Colombie-Britannique n'a pas paru tres pratique. La
modification proposee par cette province est exprimee en termes qui pourraient
avoir une portee depassant celle que l'avocat semble avoir envisages. Cette
mesure pourrait certainement amener des taxes beaucoup plus elevees qu'actu­
ellement sur les denrees essentielles de faible valeur. 11 est important que ces
taxes restent relativement peu elevees, Les expediteurs y comptent et ce
serait une dangereuse experience de renverser le principe actuel de la valeur
du service en faveur d'un autre qui n'a pas ete mis a I'epreuve, c'est-a-dire le
cout du service. La modification proposee ne peut etre acceptee,

18. REPARATIONS

Merrie si la Loi des chemins de fer prevoit des sanctions pour ceux qui
derogent aux tarifs de taux publies, elle n'autorise pas la Commission des
transports a condamner Ies chemins de fer a verser des reparations pour avoir
percu des taxes que la Commission a subsequernmerit jugees deraisonnables,
Les reductions prescrites par cette derniere ne s'appliquent qu'aux expeditions
faites lorsque les taux reduits sont entres en vigueur.

Aux Etats-Unis, sous le regime de l'Interstate Commerce Act, l'Interstate
Commission a l'autorisation d'ordonner, dans certains cas, un remboursement a
l'expediteur lorsqu'une taxe deja en vigueur est ensuite jugee excessive par
ladite commission.

L'Association des manufacturiers canadiens et d'autres societes ont pre­
sente des memoires recommandant une modification a la Loi des chemins de
fer qui donnerait a la Commission des transports les pouvoirs necessaires pour
obliger les chemins de fer a rembourser aux expediteurs le solde entre les
taxes versees et les montants que la Commission a ensuite juges raisonnables
pour le service rendu. D'apres cette proposition, la Commission serait tenue
d'etudier certaines taxes. a la suite de plaintes pour s'assurer si elles etaient
excessives (quoique legales) lorsqu'elles ont ete percues.'

Lors des discussions finales, les trois provinces des Prairie et les chemins
de fer se sont opposes a cette modification. Les provinces s'y sont opposees
pour la raison qu'en general, un consornmateur qui achete un article d'UD
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expediteur ou d'un consignataire acquitte Ie cout du transport a meme le prix
d'achat et, consequemment, toute remise accordee serait a l'avantage de I'expe­
diteur ou du consignataire seulement, lequel a deja percu la taxe majoree lors
de la vente de l'article au consommateur. En s'opposant a la modification, les
chemins de fer ont declare: a) qu'elle est inutile; b) que des remboursements
sont promptement effectues si, par erreur, une taxe plus elevee que la taxe
legalement permise a ete percue de l'expediteur; c) que les reparations sont
en elles-rnemes des remises legales et peuvent faire l'objet d'abus; d) qu'aux
Etats-Unis ou la chose se pratique, il y a des demandes de reparations actuel­
lement en cours de reglement, d'un montant si eleve (au dela de deux milliards
de dollars) qu'eUes mettraient en peril la stabilite financiere des chemins de
fer s'il y etait fait droit; et e) qu'il serait injuste que les reparations ne jouent
que dans un sens, les chemins de fer declarant par exemple que leurs tarifs
n'ont pas ete assez eleves, ce qui n'empeche qu'ils ne peuvent demander aucune
reparation aux expediteurs.

CONCLUSIONS ET RECOMMANDATIONS

II n'y a aucune preuve qui puisse nous justifier de recommander l'adoption
au Canada de la pratique d'accorder des reparations.

L'introduction d'une telle pratique dans notre Loi des chemins de fer ne
serait pas avantageuse. L'elaboration de nos tarifs est telle qu'elle ne laisse
aucune place a l'introduction d'une mesure qui constituerait en realite une
remise retroactive. Si une telle pratique etait etablie au Canada, le regime de
nos taux de transport serait gravement menace d'Instabilite.

Aucune modification de la loi ou de la pratique existante n'est done recom­
mandee.

19. REGLE DES CHARGEMENTS MIXTES

La Regle des chargements mixtes (Regle 10 de la Classification) permet a
un expediteur de l'Est d'obtenir un tarif de chargement complet, meme si les
denrees composant le chargernent sont de diverses categories. Dans l'Ouest,
cependant, un expediteur ne peut obtenir un tarif de chargement complet que
si les produits font partie d'une meme classification sous le meme titre dis­
tinctif. Ces derniers designent differentes marchandises commerciales. Voici
un exemple des differences d'application de la Regle dans les deux regions:
dans l'Ouest comme dans l'Est, on peut mettre dans un meme wagon des
articles d'epicerie de differentes categories, et dans l'Est, on peut charger des
articles d'epicerie et de la quincaillerie dans le meme wagon; mais, dans l'Ouest,
on ne peut pas meler les deux et beneflcier des tarifs de chargement complet.

On soutient que la Regle des chargements mixtes est appliquee partielle­
ment dans l'Ouest et integralement dans l'Est. Cette distinction n'a pas change
depuis 1904.

Plusieurs propositions ont ete presentees preconisant l'etablissement d'une
regle uniforme d'application generale au Canada. On a allegue presque a
I'unanimite (quelques grossistes de l'Ouest exceptes) que les conditions avaient
change et qu'en consequence les differences de traitement n'etaient plus admis­
sibles.

L'attitude des chemins de fer peut se resumer comme suit: le National­
Canadien favorise "une regle uniforme des changements mixtes d'application
generale au Canada". Le Pacifique-Canadien reste neutre et soutient que la
Commission des transports devrait rendre sa decision apres avoir entendu
to utes les parties en cause.
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CONCLUSIONS ET RECOMMANDATIONS

II devrait y avoir uniforrnite des privileges de chargements mixtes partout
au Canada. C'est l'absence d'uniformite dans les questions de ce genre qui
inspire les demandes regionales de traitements speciaux, II faut le plus pos­
sible eviter cet etat de choses.

Nous recommandons que la Commission des transports, it l'occasion de son
enquete generaIe sur Ie regime des tarifs, etudie l'adoption d'une regle uni­
forme des chargements mixtes d'application generale au Canada.

Aucune modification legislative ne s'impose.

20. CLASSIFICATION DES MARCHANDISES

La classification canadienne des marchandises repartit ou classifie tous les
articles transportables par rail en dix grandes categories. Les articles sont
groupes en telle ou telle categorie en raison de quelque caracteristique com­
mune: valeur, volume et susceptibilite aux avaries. La premiere categoric est
frappee du tarif Ie plus eleve et la dixieme, du tarif le plus faible; les autres
sont classees approximativement par pourcentage au-dessous des tarifs de la
premiere categorte,

Certains articles sont classes comme "multiples de la premiere categorie",
comme, par exemple, premiere categorie double (signifiant le double des tarifs
de la premiere categoric). Cependant, le volume de trafic de ces articles est
si faible que l'on se borne it reconnaitre generalement dix categories dans la
classification.

La classification actuelle est uniforme partout au Canada, et elle l'a ete
depuis 1884, exception faite a) des tarifs appliques aux marchandises trans­
portees parchargements mixtes (cette question est etudiee ailleurs) et b) du
chemin de fer White Pass and Yukon, lequel, en raison de circonstances spe­
ciales, beneficia d'une classification speciale denommee "Classification du
Nord".

Voici les principaux griefs:
a) La Classification ne contient pas assez de categories;
b) La classification actuelle est surannee par suite de nouvelles conditions

et circonstances;
c) Trop de tarifs speciaux de denrees sont retires des categories tarifaires

de sorte que dans le cas de ces denrees la classification ne peut s'ap­
pliquer.

II y avait aussi des griefs bien determines indiquant que certains articles
etaient mal classes; ces plaintes s'appuyaient sur des exemples de classifications
attribuees it d'autres articles.

Voici les principales mesures proposees comme remedes:
1. Ajouter de nouvelles categories it la suite de la dixiemedes categories

actuellement en vigueur,
2. Etablir toutes les categories sur un pourcentage fixe de la premiere

categorie, que l'on designerait: "categorie 100". Par exemple, la
troisieme categoric representerait touiours 70 p. 100 de la premiere
et serait designee categorie 70; la dixierne categorie pourrait corres­
pondre it 30 p. 100 et serait appelee categorie 30; les articles de faible
valeur qui paraissent maintenant sous les tarifs speciaux de denrees
entreraient dans de nouvelles categories inferieures it la categorie 30,
par exemple, la categoric 25.
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3. Effectuer une revision complete de toute la classification qui tiendrait
compte du changement des circonstances et des conditions, surtout en
ce qui a trait a la valeur des produits.

CONCLUSIONS

On a dernontre qu'il y avait des anomalies dans la classification a la suite
de circonstances et surtout de valeurs nouvelles. Quelques articles par exem­
ple, considerant leur valeur et leurs caracteristiques actuelles, sont classes trop
bas et pourraient rapporter un meilleur revenu aux chemins de fer. Inver­
sement, d'autres articles, vu leur valeur, leur nori-susceptibilite aux avaries,
et la commodite de leur emballage, sont classes trop haut. Voila une indica­
tion bien claire qu'une revision generale de la classification des marchandises
s'impose et sera sans doute effectuee par la Commission des transports au
cours de son enquete generale sur les tarifs-marchandises. L'article 322 de la
Loi des chemins de fer confere a la Commission des transports tous les pouvoirs
necessaires pour regler le probleme.

C'est a la Commission des transports qu'il revient de reviser la classifi­
cation des marchandises. Elle ales connaissances et l'experience necessaires
pour eviter le danger d'une classification si elaboree que l'elernent de flexibilite,
qui caracterise les tarifs des denrees, soit sacrifie a une apparente simplifi­
cation, censee realisable par l'etablissement de nombreuses categories se rap­
portant, par pourcentage, a la premiere ou categoric 100.



CHAPITRE IV

PEREQUATION

Au cours de I'enquete, on a qualifie d"'Article de perequation" l'article 314
de la Loi des chemins de fer. Il est necessaire de souligner, au debut des
remarques sur ce sujet, que le texte de cet article ne semble pas justifier la
large interpretation qu'on lui a donnee lars de l'audition des ternoignages.

L'article 314 de la Loi des chemins de fer prevoit ce qui suit:
"314. Les taxes de transport doivent toujours, dans des conditions et

circonstances essentiellement semblables, etre exigees egalement de tous, et
dapres Ie merne tarif, soit au poids, soit au mille ou autrement, relativement a
tout trafic de merne genre et s'effectuant par la merne espece de wagons ou par
Ie meme mode de transport, sur la merne voie ou le merne parcours.

"2. II ne doit etre fait aucune reduction ni augmentation de ces taxes, soit
direetement ou indirectement, en faveur au au detriment d'une compagnie ou
d'un particulier qui voyage sur le chemin de fer ou qui s'en sert.

"3. Les taxes peuvent etre proportionnellement moins elevees, s'il s'agit
de chargements complets ou de plus Iongues distances a parcourir, qu'elles ne le
seraient pour des quantites moindres ou dans le cas de moindres distances a
parcourir, pourvu que ces taxes soient egalement exigees de tous dans des
circonstances essentiellement analogues.

"4. II ne peut peut etre exige de taxes dont l'imposition etablirait une
dispariteen faveur ou au detriment de differerrtes localites.

"5. La Commission ne doit approuver ni permettre, pour les transports de
voyageurs ou des marchandises, effectues dans des conditions et des circons­
tances essentiellement analogues, et dans la merne direction ou sur 18. meme
Iigne, des taxes plus elevees pour une plus courte distance que pour un plus long
parcours, quandcette plus courte distance fait partie de ce plus long parcours,
a moins que la Commission ne soit convaincue, vu la concurrence, de l'oppor­
tunite d'autoriser pareilles taxes.

"6. La Commission peut declarer que n'importe quels endroits sont des
points de concurrence au sens de la presents loi."

Il est a remarquer que la perequation prevue dans Ie paragraphe premier
de cet article ne couvre que Ie trafic s'effectuant sur la meme voie au le meme
parcours. Elle ne traite pas du trafic empruntant differentes voies au diffe­
rents parcours.

On a deja soutenu que I'egalite de traitement prescrite dans le paragraphe 4
de l'article 314 vise le trafic s'effectuant entre des localites desservies par la
rneme ligne de chemins de fer. Le fait qu'une compagnie de chemins de fer
exige une taxe de transport plus elevee qu'une autre compagnie de la meme
region ne constitue pas une disparite en faveur au au detriment de differentes
localites: Canada West Coal Company c. Pacifique-Canadien 27 C.RC. 113.

La Commission des transports a juge que des taux de transport differents
dans differentes parties du pays ne creent pas une disparite injuste: Consumers
Glass c. C.F.A. 34 C.RC. 56; et que des taxes differentes exigees a differents
endroits de la meme Iigne de chemin de fer n'etablissent pas necessairement
une telle disparite: Dominion Sugar c. Pacifique-Canadien 34 C.RC. 71; et que
des differences de taux sur la meme ligne rnais dans des directions opposees ne
constituent pas necessairernent une disparite: Consumers Glass Co. c. C.F.A.
38 C.RC. 77.

L'article 314 (5) qui traite de longues et de courtes distances de transport
ne s'applique qu'au trafic s'effectuant dans la merne direction et sur la meme
voie au le meme parcours,

137
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L'article 329 (3) de la Loi est ainsi concu:
"Les tarifs speciaux des marchandises doivent indiquer les taxes, moindres

que celles du tarif-type, que doit percevoir la compagnie pour un genre parti­
culier de produits ou de marchandises, ou pour chaque categorie que comporte
la classification des marchandises, a destination ou en provenance de certaines
gares du chemin de fer; et il ne doit pas etre percu, pour de moindres parcours,
de taxes plus elevees que pour les parcours plus' longs sur la meme Iigne et dans
la meme direction, quand les moindres parcours sont compris dans les parcours
plus longs."

11 est a remarquer que les termes de cet article ont un sens encore plus
restreint, si possible; l'article cite porte en effet "sur la meme ligne et dans la
meme direction", et non "dans la meme direction ou sur la meme Iigne" comme
l' article 314 (5).

Les prescriptions d'egalite contenues dans l'article 314 (1) sont aussi
Iimitees par la reconnaissance du principe que des circonstances ou des condi­
tions dissemblables peuvent motiver une exception a la regle,

Dans les plaidoiries prononcees devant la Commission royale, on a
beaucoup insiste sur la force et le sens des mots "dans des conditions et cir­
constances essentiellement semblables". On presumait, semble-t-il, que, si
ces mots etaient enleves de l'article 314, I'objectif d'une perequation complete
serait atteint.

Cette supposition n'est pas fondee. L'article ne vise que le trafic s'effec­
tuant, dans le premier cas (par. 1) sur la meme voie ou le meme parcours, et
dans l'autre cas (par. 5) dans La meme direction sur la meme ligne ou le
meme parcours; mais, meme dans les limites de ces lignes ou parcours, I'inega­
lite peut exister si les conditions et les circonstances different. Les mots ne
s'appliquent pas au trafic empruntant differentes lignes ou differents parcours,
et, quelquefois, differentes directions sur la meme ligne ou le meme parcours.

II convient de'se rapporter aussi a l'article 319, qui se lit ainsi qu'il suit:
"Chaque fois qu'il est dernontre qu'une compagnie de chemin de fer reclame

a une personne, a une compagnie, a une categoric de personnes ou aux habitants
d'une region quelconque, pour des marchandises semblables ou analogues, ou
pour des services de meme nature, des taxes moins elevees que celles qu'elle
exige d'autres personnes, d'autres compagnies, d'autres categories de personnes,
ou des habitants d'une autre region, ou qu'elle fait des distinctions dans la
maniere de traiter ces autres cornpagnies ou ces autres particuliers, il incombe
a la compagnie de dernontrer que ces taxes moins elevees ou cette difference
de traitement ne constituent pas une preference indue au une disparite injuste."

Selon cet article et selon I'interpretation que lui a donnee la Commission,
Ie Parlement reconnait que, meme sur la meme ligne d'une meme compagnie,
un traitement inegal peut exister, a condition qu'il n'en resulte aucune pre­
ference indue ou aucune disparite injuste: Cj, Winnipeg Board of Trade c.
Pacifique-Canadien 36 C.R.C. 100.

On peut aussi se rapporter a l'article 316 (3 a) et c)), et a l'article 325 (5).
Mais on n'a considere ni l'un ni l'autre de ces articles comme prescrivant
l'egalite de traitement entre expediteurs ou localites, a moins qu'il n'y ait
quelque preuve de disparite injuste ou de preference indue. 11 n'y a done,
dans la Loi des chemins de fer, aucune prescription specifique en vue d'une
perequation complete des taxes de transport au Canada.

FAITS PERTINENTS

Les faits demontrent que durant deux ans environ (1881-1883) les tarifs
des chemins de fer du gouvernement au Manitoba (qui devinrent par la suite
une partie du reseau du Pacifique-Canadien) etaient approximativement les



PEREQUATION 139

memes que les taux d"'hiver" du Grand-Tronc en Ontario et dans le Quebec.
En 1883 cependant on les augmenta d'environ 50 p. 100. Plusieurs motifs
furent invoques pour justifier cette augmentation: le cout plus eleve des four­
nitures, les differences dans le trafic et dans la nature du terrain, occasion­
naient des frais d'exploitation plus eleves et rendaient necessaire le relevement
des taxes de meme que l'imposition du tarif differentiel "des montagnes" dans
les Rocheuses. Ce tarif diff'erentiel fut finalement aboli le 1er juillet 1949.
Etant donne la concurrence plus vive qui avait cours dans l'Est, les taxes se
trouvaient moins elevees dans cette region que dans l'Ouest. Durant l'audition
de la cause des tarifs de l'Ouest en 1914, la Commission des transports declara
que la concurrence fluviale necessitait une reduction des taux dans l'Est du
Canada. Dans la cause relative a la majoration de 21 p. 100, elle declarait de
nouveau, en 1948, que "la concurrence fluviale, la concurrence des transports
conjoints par bateaux et par camions, ainsi que les bas tarifs etablis par les
lignes arnericaines, surtout a I'egard du trafic d'importation et d'exportation,
obligent a fixer des taux moins eleves dans l'Est canadien".

En 192~, dans Ie decret C.P. 2434, le Gouverneur en conseil deferant la
question a la Commission des transports signalait "Ie tres grand avantage qui
resulterait de la perequation, dans le plus bref delai possible, des tarifs de l'Est
et de l'Ouest". II mentionnait aussi la probabilite d'un changement sensible
des conditions "tendant de plus en plus a rendre la perequation praticable".

Par le decret C.P. 886 edicte en 1925, le Gouverneur en conseil ordonna
une enquete generale sur les tarifs de transport, affirmant que "Ie principe de
perequation des tarifs-marchandises devrait etre reconnu dans toute la mesure
du possible comme etant Ie seul moyen de rendre justice a toutes les parties
du Canada".

La question fut traitee dans le jugement rendu recemment dans la cause
relative a la majoration de 21 p. 100 par la Commission des transports. Celle-ci
signale qu'il y a des cas ou les tarifs sont moins eleves dans l'Ouest que dans
l'Est et d'autres cas ou le contraire existe. Mais la Commission a declare:
"Le niveau general des tarifs en Ontario et dans Quebec est inferieur a celui
des Prairies". Toutefois, elle a justifie cet etat de choses par les raisons pre­
citees.

II a ete dernontre que la situation s'ameliorait graduellement avec les
annees, Les autorites des chemins de fer soutiennent que, si l'on prend en
consideration les tarifs dits du Nid-de-Corbeau sur le grain, il n'y a a peu pres
plus de difference entre Ie niveau general des tarifs de l'Ouest et celui de l'Est.

II demeure cependant que les inegalites de tarifs alleguees font l'objet de
Iitiges depuis des annees. En avril 1948, le Gouverneur en conseil, dans son
arrete C.P. 1487, chargea la Commission des transports d'instituer une enquete
sur les tarifs-marchandises "en vue d'etablir une echelle de taux juste et
raisonnable qui, dans des circonstances et des conditions essentiellement sem­
blables, s'appliquera egalement a toutes personnes et a toutes localites ..."

LA THESE DES PROVINCES

La Colombie-Britannique, l'Alberta et le Manitoba ont insiste pour que la
perequation soit effectuee et elles ont soutenu que de nouvelles mesures legis­
latives s'imposaient a cet egard, Au dire de ces provinces, I'experience de­
montre que la perequation ne se realise pas sans lois. Elles ont allegue que
le C.P. 1487 ne modifie en rien l'attitude adoptee par la Commission des trans­
ports dans Ie cas du decret de 1925, et lors de son jugernent du 30 mars 1948
dans la cause de la maioration de 21 p. 100. La Saskatchewan a declare que la
perequation etait desirable mais peut-etre irrealisable,

Les provinces Maritimes ont declare qu'elles "n'admettaient ni n'appuyaient
ce qu'on appelle la perequation des tarifs-marchandises" ajoutant "qu'il est
impossible de realiser cette perequation". En consequence, elles se sont op­

80076-10;
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posees a une modification a la Loi des taux de transport des marchandises dans
les provinces Maritimes soumise par Ie Pacifique-Canadien comme moyen
essentiel de realiser Ie plan de perequation.

L'ATTITUDE DES CHEMINS DE FER

La declaration suivante apparait dans le memoire du National-Canadien
a la Commission.

"Le National-Canadien reconnait les avantages d'une perequation des tarifs
par categories, des tarifs de distribution (y compr'is le tarif urbain ou tableau
"A") et des tarifs de denrees sur long parcours, a condition que cette perequation
ne soit pas etablie au detriment des revenus de la compagnie.

"Le National-Canadien tient pour impraticable la perequation des tarifs
speciaux des denrees et des tarifs de concurrence."

Le Pacifique-Canadien, dans son expose, s'etendit considerablement sur
Ie sujet. Voici en resume, ses conclusions:

1. L'etude des propositions de perequation n'est pas terminee.
2. La poursuite de l'affaire depend de l'analyse des donnees que la Com­

mission des transports est a compiler dans son etude des bordereaux
d'expedition.

3. Sous ces reserves, la compagnie propose la perequation des tarifs regu­
liers par categories, des tarifs par categorie de distribution et des echelles
de parcours milliaire des denrees entre l'Est et l'Ouest du Canada.

4. La compagnie ne croit pas qu'il soit pratique ni meme opportun de
tenter la perequation des tarifs speciaux des denrees et des tarifs de
concurrence.

5. Tout programme de perequation souleve certaines difficultes:
a) 11 faudra modifier la Loi des taux de transport des marchandises

dans les provinces Maritimes;
b) La pcrequation ne sera pas complete tant que Ie tarif des cereales

dit du Nid-de-Corbeau ne se sera pas stabilise a un juste niveau;
et

c) La tarification ne doit plus tenir compte des parcours milliaires
theoriques etablis entre Fort-William et Winnipeg, et entre Van­
couver et Glacier (C.-B.).

CONCLUSIONS ET RECOMMANDATIONS

1. De ce qui precede, et si l'on tient compte particulierement des termes de
I'arrete en conseil C.P. 1487, il semble que Ie grand principe general de
la perequation a travers le pays est maintenant accepte. 11 faut remar­
quer cependant que l'arrete ministeriel prevoit que cette perequation
sera sujette a toute disposition statutaire touchant les tarifs-marchan­
dises.

2. 11 est difficile de concevoir une regle statutaire sans exception en matiere
de perequation. 11 faut necessairernent permettre des exceptions a
l'egalite dans les cas suivants et dans d'autres cas qui peuvent etre
soumis a l'attention de la Commission des transports a mesure que I'en­
quete se poursuit:

a) Tous les tarifs internationaux;
b) Les tarifs sur le trafic d'importation et d'exportation passant par

les ports canadiens, quand, en pratique, ces taxes sont etablies,
en permanence et de longue date, en relation avec les taxes im­
posees sur des transports semblables dans les ports des Etats-Unis;

c) Les tarifs de concurrence dans les conditions etudiees ailleurs dans
le present rapport;

d) Les taxes convenues ayant ete autorisees par la Commission en
vertu de la Loi des transports;
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e) Les tarifs concernant le parcours dit White Pass et Yukon; et
f) Les tarifs des lignes independantes des reseaux du Pacifique­

Canadien et du National-Canadien, qui ne pourraient peut-etre
pas fonctionner si elles devaient se soumettre a I'echelle de prix
en vigueur ailleurs.

3. Les mots "dans des conditions et circonstances essentiellement sembla­
bles" de l'article 314 de la Loi des chemins de fer ne peuvent pas etre
elimines sans inconvenient, puisque cet article vise surtout la disparite
injuste.

4. Les mots "dans des conditions et circonstances essentiellement sembla­
bles" de l'article 2 de l'Interstate Commerce Act des Etats-Unis servent
a definir et a prohiber la disparite injuste. Cependant, l'Interstate Com­
merce Commission est en voie d'egaliser les tarifs par categorie dans une
grande partie des Etats-Unis.

5. Le but de la perequation ne peut etre atteint qu'apres une etude appro­
fondie de la part des chemins de fer et de la Commission des transports.
Sans doute, plusieurs problernes serieux sont en cause, par exemple, les
consequences possibles de ces propositions sur les recettes des chemins
de fer, les industries etablies et le mecanisme des echanges et du marche.
Toutes ces considerations sont d'une haute importance. Si l'on tient
compte du grand nombre de changements de tarifs qui en resulteront,
c'est a la Commission des transports, tout particulierement, qu'il revien­
dra de trancher la question apres son enquete generale sur les tarifs­
marchandises et lorsque toutes les personnes visees par les propositions
auront eu l'occasion de se faire entendre.

6. Les autorites des chemins de fer canadiens ont reconnu qu'une perequa­
tion Iimitee est maintenant desirable.

7. Vu que les dirigeants du Pacifique-Canadien, dans I'expose de leurs
opinions, ont signale la necessite de modifier l'article 3 (2) de la Loi des
taux de transport des marchandises dans les provinces Maritimes et
l'article 325 de la Loi des chemins de fer traitant des tarifs dits du Nid­
de-Corbeau, il est bon d'indiquer ici que ces deux problernes font l'objet
d'une longue etude ailleurs dans Ie present rapport.

8. La Commission des transports a demande aux chemins de fer de sou­
mettre leurs propositions de perequation des tarifs-marchandises au
Canada sous reserve des interdictions statutaires contenues dans l'article
325 de la Loi des chemins de fer et dans la Loi des taux de transport des
marchandises dans les provinces Maritimes.

9. Une analyse des nombreux griefs et avis exposes dans Ie chapitre prece­
dent et des recommandations presentees a ce propos revele que l'on
pourrait faire de grands progres dans la voie de la perequation par les
moyens suivants:

a) Abolition des presents tarifs maximums reguliers par mille;
b) Etablissement d'une echelle uniforme et egalisee de tarifs par

categoric applicable dans tout Ie pays aux deux reseaux principaux
de chemins de fer et exprimee en distance milliaire au en tarifs
speciaux visant le parcours entre tous les points determines de
chaque reseau: ces tarifs de taxes seraient etablis en sections ou
groupes selon Ie parcours milliaire ou autrement, et prevoiraient
une plus grande marge de distance pour les longs trajets que pour
les courts, le niveau de cette echelle uniforme egalisee devant
etre fixe par la Commission;

c) Etablissement d'une echelle uniforme et egalisee de tarifs visant
le parcours milliaire des denrees, applicable, dans tout le pays,
aux deux reseaux principaux de chemins de fer; ces tarifs de taxes
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seraient etablis en sections ou groupes et prevoiraient une plus
grande marge de distance pour les longs trajets que pour les courts,
le niveau de cette echelle devant etre aussi fixe par la Commission;

d) Revision des tarifs des denrees actuellement en vigueur entre des
points specifies de chacun des deux grands reseaux, tarifs que la
Commission devrait s'efforcer, autant que possible, d'uniformiser
par tout le Canada, en tenant compte de tous les interets en cause;

e) Publication de baremes de taxes speciales de transport de mar­
chandises a I'egard des services accessoires et particuliers de che­
mins de fer non compris dans les precedents tarifs par categories
ou les tarifs des denrees, ces echelles devant autant que possible,
etre uniformes partout au Canada;

f) Elimination des tarifs par categories dits "de terminus" dans
l'Ouest canadien;

g) Repartition des parcours milliaire en sections plus etendues pour
les trajets de longue distance de f'acon que les principaux centres
de production de regions determinees puissent rentrer dans les
cadres de la meme section de tarifs;

h) Etablissement de pourcentages uniformes quant aux tarifs par
categories applicables a l'Est et a l'Ouest du Canada;

i) Uniformisation des reductions graduelles de tarifs par categories
dans l'Ouest et l'Est du Canada;

j) Disposition en vue de reduire peu a peu les tarifs entre l'Ouest et
l'Est du Canada pour que desorrnais ils correspondent raisonnable­
ment a la distance reelle au lieu de representer une combinaison
des tarifs applicables aux denrees dirigees sur Fort-William;

k) Plafonnement des augmentations de tarifs de long parcours lors
des prochaines causes relatives aux recettes generales en vue
d'empecher Ie relevernent indu de ces tarifs; et

l) Application a l'Ouest canadien et au trafic entre l'Est et l'Ouest
du pays de la regle des chargements mixtes de wagon, en vigueur
dans l'Est.

10. Les alineas qui precedent font prevoir une nouvelle politique en matiere
de tarifs par categories et de tarifs de parcours milliaire des denrees:
eventuellement, ces tarifs et, autant que possible, de nouveaux tarifs
speciaux ou specifiques seront en vigueur dans la partie canadienne du
continent nord-americain. II appert que le Canada a atteint dans son
evolution un stade ou les anciens modes de tarifs regionaux doivent faire
place a une structure uniforme de tarifs qui, dans la mesure du possible,
traitera sur un meme pied tous les citoyens, localites, districts et regions.

11. Quand une perequation uniforme des echelles de tarifs par categories
et de tarifs des denrees sera effectuee et mise en vigueur, on pourra
ensuite, apres un delai raisonnable, se servir de ces echelles comme d'un
modele pour eliminer plusieurs autres anomalies qui existent dans les
nombreux tarifs-marchandises speciaux entre des centres determines.
On peut compter que ces tarifs-marchandises speciaux seront uniformises,
dans la mesure ou cela pourra se faire, en tenant compte de tous les
interets en cause.

II parait opportun de commencer avec les echelles uniformes. D'autres
ajustements avantageux pourront suivre au fur et a mesure que le temps
et les circonstances en demontreront I'utilite.

12. II faudrait modifier les articles "transport, taxes et tarifs" de la Loi des
chemins de fer en vue d'autoriser la Commission des transports a realiser
et a maintenir partout au Canada I'uniformite de tarifs preconisee dans
Ie present rapport.



CHAPITRE V

AUTRES PROBLEMES D'INTERET NATIONAL OU LOCAL

1. ETATISATION DES CHEMINS DE FER

La Saskatchewan a preconise I'etude de la question de savoir si l'etatisation
de tous les chemins de fer du Canada etait opportune. L'avocat de la province
a declare nettement que celle-ci n'entendait se prononcer ni pour ni contre
Ie principe en cause, et voulait s'abstenir de toute recommandation en faveur
de I'etatisation. Elle tient a indiquer tout simplement que la nationalisation
apporterait peut-etre "une solution au probleme canadien des transports" et,
par consequent, merite d'etre etudiee.

La Saskatchewan Federated Co-operative Limited a declare que si les
chemins de fer n'evitent pas Ie double emploi, s'ils renoncent a reduire leurs
frais ou a mettre en commun leurs services, Ie fusionnement devrait avoir lieu.

Le Manitoba s'est eleve contre l'unification des deux reseaux, et il a
affirme que les autorites du Pacifique-Canadien devraient continuer d'exploiter
leur propre entreprise a titre prive: mieux vaut, selon lui, maintenir deux
reseaux concurrents, l'un de prcpriete privee, I'autre de propriete publique.

Le gouvernement de l'ile du Prince-Edouard a presente un expose et une
these serree sur le sujet. Voici la recapitulation des vues exprimees:

a) II ne croit pas a I'etatisation pour Ie plaisir de la chose, mais I'expe­
rience dernontre que la tendance est de passer de la propriete privee
a la propriete publique plutot que de passer de cette derniere a la
propriete privee:

b) Le meilleur motif qui milite en faveur de I'etatisation est que Ie
regime actuel n'est pas satisfaisant et qu'aucun autre mis a l'epreuve
au Canada n'a jamais donne satisfaction;

c) Plusieurs passages considerables sont empruntes aux propositions for­
mulees, peu apres 1930, par sir Edward Beatty, et aux declarations
du Pacifique-Canadien adressees a la presente Commission, a l'effet
que les chemins de fer auront toujours besoin de nouveaux capitaux;

d) Ces nouveaux capitaux doivent venir soit des particuliers, soit de
l'Etat;

e) Le capital prive ne saurait etre obtenu que s'il y a assurance raison­
nable de benefices equitables pour les actionnaires, et cela implique
des tarifs-marchandises plus eleves;

f) Les frais de transports au Canada sont acquittes par les citoyens de
tous metiers, de toutes professions ou occupations, sous forme de taux
ou de taxes, quelle qu'en soit la source;

g) II est a craindre que les relevements perpetuels de tarifs ne conduisent
les chemins de fer a la banqueroute, que les producteurs marginaux
n'aient a supporter ainsi d'onereuses charges et que I'economie pro­
ductive de la nation n'en soit entravee; et enfin,

h) Si, apres I'etatisation, les tarifs-marchandises ne peuvent etre releves,
il s'ensuivra un deficit que Ie peuple canadien devra solder. Ce defi­
cit sera cornble par des impots que devront acquitter ceux des contri­
buables qui seront Ie mieux en mesure de Ie faire.

Dans son memoire, Ie Pacifique-Canadien disait: "A notre avis, I'etude
d'une unification de tous les chemins de fer par voie d'etatisation ne serait
d'aucune utilite."

143
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CONCLUSIONS

La fusion des chemins de fer sous le regime soit de la propriete publique
soit de la propriete privee, est depuis longtemps it I'etude en notre pays. Durant
les annees 1930, elle n'a cesse de faire l'objet de debats animes, dans Ie public.
En 1932, alors que sevissait une grave depression nationale et mondiale, et que
Ie probleme pose par la necessite de realiser une economie maximum et de
tirer Ie meilleur parti possible de nos chemins de fer avait ete soumis it une
commission presidee par sir Lyman Duff, les commissaires rejeterent it I'unani­
mite Ie projet de fusion sous les diverses formes qu'on leur avait presentees:
propriete publique, propriete privee, ou prise en location, it perpetuite ou it long
terme, du National-Canadien par la compagnie du Pacifique-Canadien. Les
commissaires estimerent que "la creation d'un monopole d'une telle envergure
'et importance confererait aux administrateurs du reseau des pouvoirs qui, s'ils
etaient mal exerces, pourraient compromettre les interets du Canada tout
entier". D'autre part, les commissaires exprirnerent l'avis qu'avec le develop­
pement du pays et l'augmentation de sa population, la direction d'un reseau
aussi vaste que celui qui existerait alors deviendrait impossible; le partage
s'imposerait done. Ces objections, elevees en 1932 contre la fusion, ont encore
plus de force, si possible, dans les conditions troublees qui sont actuellement
celles de I'economie canadienne.

Le projet de fusion fut de nouveau rejete, au cours de la session de
1938-1939, par un Comite special du Senat, dont le rapport declarait que les
chemins de fer, et les affaires en general, avaient interet it ce que "la campagne
en faveur de l'unification prit fin, par la franche reconnaissance du fait de
I'impossibilite d'une telle fusion des chemins de fer".

La plupart des representants des provinces et d'autres associations qui
comparurent devant la Commission royale preconisaient le maintien des deux
grands rescaux et, comme consequence necessaire, que le Pacifique-Canadien
ait la chance de se tirer d'affaire et de continuer de fonctionner it titre d'entre­
prise privee.

Dans l'etude du problema d'un monopole public des transports, le mernoire
presente it la Commission royale au nom du gouvernement de l'Ile du Prince­
Edouard fut d'une grande utilite. II est vrai, selon les vues exprimees dans
cet expose, que "Ie Canada et les Etats-Unis sont les seules de toutes les
grandes nations du monde a conserver la propriete privee it un degre plus ou
moins important". Autre fait tres interessant it no tel', il est egalement vrai, par
exemple, comme il est dit dans le memoire, que "en Allemagne, avant la
Premiere guerre, les surplus de benefices des chemins de fer nationalises ser­
vaient it def'rayer l'Etat du tiers de toutes ses depenses". Ce fait, et d'autres
exernples cites, semble demontrer qu'un monopole public peut se reveler
pratique dans les pays d'Europe it faible etendue mais it populations assez
denses, ou la juridiction exercee sur les diverses entreprises de transport n'est
pas divisee, mais appartient it un corps legislatif et it un gouvernement
centraux. Toutefois, i1 ne s'ensuit pas que les memes resultats seraient
necessairernent obtenus par I'etablissement d'une regie centrale des chemins
de fer par l'Etat, dans les immenses pays de l'Amerlque du Nord, au Ie regime
gouvernemental, l'etendue du territoire et (surtout au Canada) la densite
de-la population en fonction de l'etendue du territoire et de la longueur des
voles -ferrees, different completement de ceux du Royaume-Uni et de l'Europe
continentale. On notera aussi qu'anterieurernent it 1914 les chemins de fer
allemands (comme le dit Ie memoire) rapportaient de gros benefices, rnais la
concurrence routiere n'etait pas alors ce qu'elle est aujourd'hui.

En outre, il importe sans doute de remarquer que le decret instituant notre
Commission, dans son enumeration des matieres qui exigent une etude par­
ticuliere, ne fait mention d'aucun rapport sur l'etatisation de tous les chemins



PROJET D'EXPANSION DES CHEMINS DE FER, ETC. 145

de fer. Au contraire, Ie texte de l'alinea e) de l'article 2 fait presumer plut6t
le maintien du present regime canadien. On doit supposer que, si l'on avait
eu l'intention de faire ouvrir une enquete et rediger un rapport sur un pro­
blerne de cette envergure, I'arrete en conseil renfermerait des instructions
speciales a cet egard. Certes, on peut donner aux termes generaux du decret
un sens assez large pour que meme ce vaste domaine releve de la Commission.
Mais l'etude satisfaisante d'un pareil sujet aurait exige tellement de temps
et de travail specialise qu'on n'a pas [uge raisonnable de l'aborder.

II n'y a done aucune raison de recommander l'unification, le fusionnement
ou I'etatisation de tous les chemins de fer au Canada.

2. PROJET D'EXPANSION DES CHEMINS DE FER
ET QUESTIONS CONNEXES

L'avenir des chemins de fer au Canada est un sujet bien controverse,
Avant d'aborder le problema, on aura interet a rappeler brievement I'expe­
rience des Etats-Unis en matiere de transports, et I'evolution de ce pays au
point de vue ferroviaire, depuis l'avenement des chemins de fer [usqu'a ces
tout derniers temps, alors que la concurrence, surtout celle de la route, a
rendu la situation du rail de plus en plus difficile. II est generalement avan­
tageux de considerer ce qui s'est produit chez nos voisins du Sud en matiere
d'evolution nationale, lorsqu'on veut prevoir la tournure des evenements chez
nous; il importe toutefois de tenir compte des dissemblances et des analogies
dans les conditions des deux pays.

Aux Etats-Unis, l'expansion des chemins de fer s'est produite surtout a
la periode ecoulee entre 1850 et 1920. Depuis 1850, au cours des sept periodes
successives de dix annees, la longueur des voies ferrees fut portee de 9,000
milles a 30,000 milles, puis a 53,000 milles, a 93,000 milles, a 163,000 milles, a
193,000 milles, a 240,000 milles, pour atteindre enfin, en 1920, le sommet de
252,000 milles. A partir de 1917, la longueur des lignes abandonnees depassa
celle des nouvelles lignes construites, si bien qu'il y avait en 1943 26,000 milles
de voies ferrees de moins qu'en 1916.

C'est apres 1920 que commencerent les abandons importants de lignes.
. Par exemple, au cours des dix annees ecoulees inclusivement de 1921 a 1930,
environ 6,200 milles furent retranches, puis 8,270 milles durant les cinq annees
suivantes, puis 8,950 en cinq autres annees, et 6,540 en cinq autres. De 1946
Do 1948, soit en trois ans, environ 1,620 milles furent supprimes, Au cours des
vingt-huit annees ecoulees de 1921 a 1948, plus de 31,604 milles de lignes
se trouverent done avoir ete abandonnes, Enfin, de 1943 a 1948, c'est-a-dire
en six ans, plus de 4,000 milles de lignes furent retranches, et seulement
290 milles construites, ce dernier chiffre representant, en moyenne, une lon­
gueur de moins de 50 milles par annee. Les principales causes de ces abandons
de lignes, durant les annees qui suivirent 1935, sont censees avoir ete les
suivantes: concurrence routiere, auquel facteur on attribue 50 p. 100. de tous
les retranchements; epuisement des ressources naturelles, 21 p. 100; deplace­
ments d'industries, 12 p. 100; et fermeture d'industries, 10 p. 100. Le reste,
soit 7 p. 100, est attribuable a diverses causes, entre autres aux ameliorations
d'ordre public, a la concurrence des transports par eau, et a celle des pipe-lines.

L'Interstate Commerce Commission exerce une autorite a peu pres exclu­
sive en matiere de projets d'abandons de voies ferrees. Des que, selon toutes
probabilites, une ligne est appelee a occasionner des pertes soutenues, son
abandon complet est presque toujours autorise. Souvent, l'existence d'autres
moyens de transport disponibles joue un role capital dans la decision prise et
parfois on permet l'abandon, a condition que le requerant substitue au transport
ferroviaire un service de transport automobile. La Commission n'a refuse son
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approbation que dans des cas relativement peu importants et ou une faible
longueur de lignes seulement etait en jeu. D'ordinaire, elle s'inspire du prin­
cipe que des lignes qui entravent le fonctionnement d'un moyen de transport a
titre de service public doivent etre abandonnees,

II est done evident qu'aux Etats-Unis l'expansion du rail n'est pas allee
de pair avec le fort accroissement de la population, mais, au contraire, que la
situation ferroviaire a connu un declin, tandis que la population croissait,
cedant presque partout du terrain, surtout a mesure que se developpaient
partout les transports routiers.

Au Canada, la situation est quelque peu differente. Nos chemins de fer
ont encore des progres a accomplir, pour repondre aux besoins des colons
etablis dans les regions productives, ou a la necessite d'ouvrir de nouvelles
regions riches en ressources minerales ou autres et accessibles seulement par
rail. On semble generalsment croire que l'expansion previsible de nos chemins
de fer sera en grande partie, sinon entierement, l'ceuvre du gouvernement du
Canada, ou des Chemins de fer Nationaux du Canada, qui appartiennent a
l'Etat. L'ere des constructions hasardeuses, et par consequent injustifiees,
semble maintenant revolue, et le peuple canadien peut etre raisonnablement
sur que desorrnais, aucune entreprise ferroviaire ne sera Iancee, si ce n'est
apres etude approfondie de chaque projet et eu egard touiours aux engage­
ments financiers en cause.

REGION DE LA RIVIERE LA PAIX ET DU PACIFIQUE

Au cours de ses: seances, la Commission royale a ete saisie de plusieurs
projets d'entreprises ferroviaires. On songe, entre autres travaux, a la cons­
truction d'un chemin de fer entre la riviera la Paix et le Pacifique, comme
l'ont propose le senateur et Ie depute de Cariboo, en Colombie-Britannique.
Durant la guerre, la Chambre des communes institua un organisme connu sous
Ie nom de Comite de la restauration et du retablissement, qui presenta au Parle­
ment un certain nombre de propositions dont la plupart furent favorablement
accueillies. Cependant, de l'avis de ceux qui l'ont formulee, la recomman­
dation suivante n'a pas encore recu toute l'attention qu'elle merite:

"6. Construction, Ie plus tot possible, d'une Iigne de chemin de fer entre la
cote du Pacifique et la region de la riviere la Paix en Colombie-Britannique et
en Alberta. Elle est essentielle au progres economtque de la Colombie-Britan­
nique et de l'Alberta; sans elle, Ie Canada, en tant que nation, perdra une grande
partie des avantages qui lui seront off'erts par l'exploration et la mise en valeur
de sa partie nord-ouest a laquelle donnent maintenant acces des voies aeriennes
militaires et la route de l'Alaska."

De fait, la proposition a ete forrnulee en ces termes:
" ... Que soit entreprise Ie plus tot possible, dans la region de la rivlere la

Paix, en Colombie-Britannique et en Alberta, la construction des prolongements
ferroviaires qui s'imposent pour relier les parties peuplees de cette region avec
les Northern Alberta Railways a Hines-Creek (Alberta) et a Dawson-Creek
(C.-BJ, ainsi qu'avec les Chemins de fer Nationaux du Canada au point divi­
sionnaire de Prince-George (C.-BJ."

Au cours de la derniere session du Parlement, une initiative a ete prise
conformement, semble-t-il, au desir de la population de la region d'obtenir des
facilites de transport par rail; une resolution a ete adoptee, prevoyant une
subvention de $15,000 du mille pour aider a la construction d'un prolongement
du Pacific Great Eastern Railway, en Colombie-Britannique, qui ira de
Quesnel a Prince-George, sur la Iigne du National-Canadien a Prince-Rupert,
ce qui represente une distance d'environ 83 milles. Le Pacific Great Eastern
Railway est la propriete du gouvernement de la Colombie-Britannique. On a
marrde au Parlement que Ie prolongement de Ia Iigne du Pacific Great Easter1l



PROJET D'EXPANSION DES CHEMINS DE FER, ETC. 147

Railway jusqu'a Prince-George livrera sans doute tout l'Interieur de la Colom­
bie-Britannique a la circulation qui suit actuellement la ligne nord du National­
Canadien. Quand le ministre des Transports presenta cette resolution a la
Chambre des communes, un debat s'ensuivit, au cours duquel les points sou­
leves dans le rapport qui avait ete adresse a la Commission furent longue­
ment discutes par les membres du gouvernement et les deputes de la region
en question. Depuis lors, on a inforrne la Commission royale que les travaux
de prolongement du Pacific Great Eastern Railway etaient en bonne voie. Le
gouvernernent et le Parlement avant accorde une attention suivie aux problemes
en cause, il n'y a done pas lieu de formuler de recommandation a ce stade.

CHEMIN DE FER DE LA BAlE D'HuDSON

Dans le memoire presente a Winnipeg par Ie premier ministre du Mani­
toba, on lit ce qui suit:

" ... Notre but est de procurer des facilites de transport aux nouveaux
secteurs de la partie nord du Manitoba insuffisamment pourvus [usqu'Ici, et
d'utiliser ce chemin de fer pour le transport des produits canadiens au marche
et la rentree des approvisionnements dans la province.

"Article 14. Quant au chemin de fer de la baie d'Hudson, nous croyons que,
dans I'interet de l'Ouest canadien en general et du Manitoba en parti­
culler, il ne faut rien negliger pour en tirer le meilleur parti possible,
comme moyen d'expedier Ies produits agricoles aux marches mondiaux,
comme moyen d'amener les denrees en provenance de l'Europe et
d'ailleurs, et enfin, comme moyen d'ameliorer les facilites de transport
en proportion du rapide essor pris par les industries minieres du Nord
du Manitoba."

L'avocat de la ville de Winnipeg et de la Winnipeg Chamber of Commerce
formulait a son tour la declaration suivante:

"Dans I'Interet de I'economie canadienne, il importe au plus haut point de
ne pas concentrer toutes les industries dans les provinces centrales. Une telle
situation est, dans une certaine mesure, la consequence des bas tarifs trans­
continentaux qui permettent aux industries de l'Est canadien de concurrencer
les industries du Manitoba sur un pied d'egalite quant aux tarifs-marchandises.

Afin d'atteindre plus surement que par Ie passe l'objectif fixe, nous croyons
qu'il faudrait etablir pour les marchandises expediees de Churchill (Manitoba)
a Winnipeg, un plus grand nombre de tarifs de denrees egaux ou inferieurs a
ceux qui ont cours a Montreal. Cette solution nous parait equitable sous tous
rapports, etant donne que la distance en milles de Churchill (Manitoba) a
Winnipeg est beaucoup moindre que celle de Montreal a Winnipeg.

11 faudrait aussi reduire, si possible, les taux d'assurances sur Ie trafic
maritime."
A Winnipeg, des recommandations ont ete en outre presentees a la Com­

mission royale, au nom de la Vulcan Iron and Engineering Limited, en faveur
d'une reduction des tarifs-marchandises en vigueur de Churchill a Winnipeg,
afin d'accroitre l'utilisation de ce port tant pour les expeditions que pour les
arrivages, de reduire les prix de revient au consommateur de l'Ouest et, par
consequent, de relever le volume de trafic-marchandises et les recettes du
chemin de fer de la baie d'Hudson. Le representant de la compagnie a declare
qu'elle portait un interet capital au chemin de fer et au port de la baie d'Hudson,
et qu'elle prefererait les utiliser si elle pouvait obtenir un ajustement des tarifs­
marchandises.

A Regina, la Hudson Bay Route Association a exprime des vues dont voici
a peu pres la recapitulation:

"Le present regime de tarifs-marchandises en vigueur sur le chemin de fer
de la baie d'Hudson ne tient pas raisonnablement compte du raccourci que
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represente la route reliant les centres d'expedition des Prairies au port de mer
de Churchill, et qu'une revision de ce regime s'impose si l'on veut rendre cette
route plus interessante aux importateurs et aux distributeurs des Prairies.

La Commission royale devraitaccoI1der une attention serieuse a notre
demande de prolongerrients ferroviaires dans le Nord ...

Elle devrait etudier a fond les perspectives d'une icolonisatlon du fertile
bassin du Nelson.

Un agent devrait etre specialement vnomme aux fins d'adiver le trafic­
marchandises sur la route de la baie d'Hudson,

L'Association recommandeen outre de proceder a une epreuve complete
des possibilites de la route de la bale d'Hudson en matiere d'exportation des
cereales des Prairies."

A tout prendre, les prolongements preconises au nord et a l'ouest repre­
senteraient environ 1,420 milles de nouvelles Iignes de chemin de fer, et com­
pleteraient la route de Churchill a la cote du Pacifique, avec embranchements
prevus, Naturellement, I'execution d'un tel projet entrainerait de grandes
depenses a regard de secteurs encore peu peuples dont il faudrait au prealable
controler les perspectives de mise en valeur. L'heure viendra peut-etre ou I'on
constatera que les ressources de la region justifient amplement le placement de
vastes sommes dans la construction de voies ferrees. Apres que sa delegation
eut comparu devant la Commission royale, la Hudson Bay Route Association
envoya un comite a Ottawa pour formuler ses recommandations au gouverne­
ment. Ce dernier se trouve done parfaitement au courant de la question pre­
sentee par l'Association.

Pour ce qui est de l'utilisation de la route de la baie d'Hudson pour Ie
transport du grain a destination de 1'Europe, et des denrees arrivant d'Europe
au Canada, I'annee ecoulee, 1950, a marque un sommet dans l'histoire de la
route. La quantite de cereales avant passe en effet par Ie port de Churchill
durant la saison maritime de 1950 fut de 6,767,743 boisseaux, soit un million de
boisseaux de plus qu'en toute autre annee anterieure. Les derirees importees
par voie de Churchill s'eleverent a 3,350 tonnes, ce qui represente le plus fort
volume [arnais manutentionne dans ce port depuis Ie debut de son exploitation.
Un tel volume n'est cependant pas considerable, car 20 vaisseaux servaient, a
Churchill, aux fins du trafic sortant et entrant en 1950.

Quant aux tarifs-marchandises, l'uniformisation preconisee au chapitre de
la perequation les reduira sans doute a un niveau inferieur a celui des tarifs
actuellement en vigueur dans l'Ouest du Canada,-surtout si l'on se souvient
que les presents tarifs par categories qui ont cours entre Churchill et les
Prairies (et aussi la Colombie-Britannique ) sont des. "tarifs de terminus",
etablis d'apres ce qu'on est convenu d'appeler un "parcours milliaire theorique"
comportant un ecart de 130 milles par rapport aux tarifs milliaires reguliers.

LA CANADIAN CO-OPERATIVE PROCESSORS LIMITED

La Canadian Co-operative Processors Limited s'est plainte de l'etat
inacheve des embranchements tant du Pacifique-Canadien que du National­
Canadien en direction de Swift-Current (Saskatchewan). Elle a allegue que,
par suite de I'inachevement de ces Iignes, les matieres premieres destinees a
son usine ont un plus long trajet a parcourir et coutent plus cher a trans­
porter.

LA "FILL-THE-GAP" ASSOCIATION

La "Fill-the-Gap" Association a dernande le parachevement de la ligne
de chemin de fer du Pacifique-Canadien qui relie Valmarie et Mankota, en
Saskatchewan. Elle enumere dans son memoire les serieux inconvenients qui
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resultant de I'inachevement de cette Iigne: retards dans la livraison du courrier,
difficultes du transport de malades aux hopitaux, et trop longs parcours des
marchandises.

LA MUNICIPALITE RURALE DE COULEE

Les autorites municipales de Coulee se sont plaintes de ce que la voie
ferree du National-Canadien entre Neidpath et Swift-Current (Saskatchewan),
bien que terminee en 1931, n'a jamais f'onctionne, qu'elle n'est pas entretenue
a 1'heure actuelle, et que les cereales et le charbon ne peuvent etre transportes
entre Neidpath et Burnham que sur entente avec 1'agent local.

CHEMIN DE FER DU LAC CHIBOUGAMAU

En 1948, les Chemins de fer Nationaux du Canada terminaient la construc­
tion d'une Iigne d'une quarantaine de milles entre Barraute et Rapids-des­
Cedres, dans 1'Abitibi. Le representant du Conseil d'orientation economique
de l'Abitibi <a comparu <'levant la Commission royale et allegue que le National­
Canadien devrait poursuivre ses travaux jusqu'au lac Chibougamau, en passant
par le lac Bachelor, soit une distance d'environ 165 milles.

Depuis lors, la Commission royale a ete inforrnee que le National-Canadien
etudie actuellement le probleme et n'attend que des renseignements supple­
mentaires pour trancher la question de savoir si les perspectives de trafic sur
cette route justifient un tel prolongement.

AUTRES TRAVAUX FERROVIAIRES ENTREPRIS OU ENVISAGES

Deux projets a l'egard desquels aucun avis n'avait ete exprime ont attire
recemment 1'attention. L'un et 1'autre ont trait a la mise en valeur des res­
sources naturelles dans les regions septentrionales. Le premier projet est
celui d'une Iigne de Sherridon au lac Lynn, dans Ie Manitoba, soit une distance
de 160 milles: le National-Canadien etudie actuellement l'opportunite d'une
telle construction. Le second, dans les provinces de Quebec et de Terre-Neuve,
est celui d'une Iigne des Sept-Iles, dans le bas Saint-Laurent, au lac Knob, soit
une distance d'environ 360 milles; les travaux sont entrepris par le QlIebec
North Shore and Labrador Railway Company, societe constituee en 1947 par
une loi federale. Le regalage et la pose des rails sont censes devoir couter
quelque 70 millions de dollars, et le materiel roulant de 40 a 45 millions. On
compte que cette ligne sera completes a 1'automne de 1954. D'apres les rensei­
gnements obtenus, le chemin de fer ne beneficie d'aucune subvention federale.
La compagnie de chemin de fer appartient presentement a la Hollinger Con­
solidated Gold Mines Limited et a la Hanna Coal and Ore Corporation. Mais
la Commission royale apprend que cette compagnie deviendra eventuellement
la propriete exclusive de la Iron Ore Company of Canada.

CONCLUSIONS

Parmi les propositions formulees au cours des paragraphes qui precedent
il y a la demande de redressements des tarifs-marchandises que devront etudier
les chemins de fer et aussi la Commission des transports. Celle-ci adoptera
sans doute une decision a leur sujet, conforrnement au mandat que lui a
attribue l'arrete en conseil 1487.

Quant aux points souleves par la Canadian Co-operative Processors Li­
mited, la "FiII-the-Gap" Association et la municipalite rurale de Coulee, ils
ont fait 1'objet de griefs depuis des annees et les autorites competentes en
poursuivent l'etude depuis longternps.
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Pour ce qui est des autres projets de construction enumeres, il n'y a rien
a ajouter aux commentaires formules plus haut a I'egard de chacun.

A propos du probleme general de l'avenir des chemins de fer au Canada,
il y a certains facteurs que toutes les personnes interessees a la solution des
questions de cet ordre ne doivent pas perdre de vue. Le principal de ces
facteurs est la difficulte croissante que, par suite de la concurrence du camion­
nage, les chemins de fer eprcuvent depuis un quart de siecle a maintenir leur
position de voituriers qui devraient pouvoir traiter, autant que possible, Ie
public de toutes les parties du pays sur un pied d'egalite en matiere de tarifs.
Au Canada central, la concurrence routiere a pris une telle expansion qu'elle
arrache aux compagnies leurs recettes en leur enlevant une bonne part de
leur trafic Ie plus profitable, au point qu'elles sont Iorcees de reduire leurs taux
a un niveau dangereusement bas dans l'espoir d'en conserver une partie.
II n'est pas aise de trouver un rernede a la situation, parce que la quasi­
totalite du transport routier des marchandises releve de la juridiction provin­
ciale, et non federale: en outre, ce trafic est partage entre les camions prives
qui transportent leurs charges de denrees pour le compte de leurs propres
proprietaires, et les camions loues, De ces deux categories de vehicules a
moteur, la premiere est de beaucoup la plus importante.

Les chiffres donnes en tete de ce chapitre montrent qu'entre 1921 et 1948,
pres de 15,000 milles de voies ferrees ont ete abandonnes, aux Etats-Unis, a
cause de la concurrence routiere. Jusqu'ici, cette concurrence n'a pas eu pour
effet de reduire sensiblement Ie parcours milliaire des chemins de fer au
Canada, mais Ie proche avenir montrera dans quelle mesure ces derniers
peuvent continuer de tenir tete au camionnage. Cette question est traitee
plus au long dans une autre partie du present rapport. La tendance actuelle
a l'accroissement de notre population, surtout en Ontario, et l'essor conco­
mitant du commerce dans tout Ie pays, ouvriront a cette concurrence de nou­
velles perspectives, en merne temps qu'elles l'intensifieront.

Jusqu'a ce jour, le public n'a pas vu d'un bon CEil, au Canada, ces abandons
de Iignes et de services par les chemins de fer. L'heure est venue pour chacun
de reviser son attitude a cet egard. Si l'on n'avait pas laisse les chemins de
fer americains surmonter, par ces abandons tantot partiels, tantot entiers, les
difficultes que leur creait la concurrence routiere, la fermeture ou le deplace­
ment de diverses industries, I'epuisernent des ressources naturelles a tel ou tel
endroit du pays, et Ie reste, ils seraient sans doute en beaucoup plus mauvaise
posture qu'ils ne Ie sont aujourd'hui. Nos chemins de fer devraient pouvoir
pratiquer de pareilles economies lorsque l'exploitation d'une Iigrie deterrninee
devient, par exemple, en grande partie inutile ou nettement improfitable, et a
plus forte raison sans doute quand il est preuve que d'autres entreprises peu­
vent assurer un service convenable.

La survivance de nos chemins de fer, tant prives que publics, est de la
plus haute importance pour Ie Canada. A mesure que de nouveaux moyens de
transports deviendront necessaires dans des regions encore insuffisamment
pourvues, c'est, en general, aux chemins de fer qu'il appartiendra de les leur
procurer.

RECOMMANDATIONS

Pour tous ces motifs, aucune recommandation speciflque ne s'impose a
I'egard des observations f'ormulees plus haut.

3. TARIFS-VOYAGEURS

Relativement aux tarifs-voyageurs, la Commission royale n'a ete saisie
que d'une seule plainte. Apres avoir rappele la suppression du tarif differentiel

. des montagnes, pour autant qu'il s'applique aux marchandises, l'avocat de la
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Colombie-Britannique a declare: "En ce qui a trait aux tarifs-voyageurs, il
existe aujourd'hui, en Cclombie-Britannique, un exemple frappant de distinc­
tion injuste. Le tarif'-voyageurs fondamental en Colombie-Britannique est
plus eleve d'un demi-cent par mille que dans tout le reste du Canada." Bien
que cette province ait reconnu que dans l'ensemble Ie trafic-voyageurs est une
source de pertes, elle a declare que nulle part ailleurs au Canada les compagnies
ferroviaires ne cherchent a appliquer le principe du cout et de la valeur du
service pour determiner les tarifs-voyageurs. L'avocat de la province a
declare: "Si les compagnies de chemin de fer ont serieusernent l'intention
d'accorder le meme traitement a toutes les parties du Canada, elles devraient
prouver maintenant leur bonne foi en reduisant immediatement les tarifs­
voyageurs en Colombie-Britannique. Les recettes globales impliquees ne
sauraient etre considerables, mais les compagnies ferroviaires pourront alors
demontrer qu'elles sont sinceres en affirmant qu'elles croient a l'egalite des
taux partout ou elle est applicable." Le Pacifique-Canadien a declare officielle­
ment qu'il ne saurait consentir a ramener les tarifs-voyageurs en Colombie­
Britannique a la base qui existe dans tout le reste du Canada. Le National­
Canadien est du meme avis.

CONCLUSIONS

Dans les conditions actuelles, il parait exister une anomalie dans Ie fait
que les tarifs-voyageurs, dans une region du pays, soient differents de ceux
qui prevalent ailleurs. Toutefois, il semble que la Iormalite particuliere a
suivre, pour la Colombie-Britannique, serait d'envoyer sa demande a la
Commission des transports, comme dans la cause du tarif differentiel des
montagnes applicable aux marchandises.

La Commission royale n'a aucune recommandation a formuler sur le suiet,

4 . REPARTITION DES RECETTES ET DEPENSES ENTRE LE
SERVICE-VOYAGEURS ET LE SERVICE-MARCHANDISES

La Colombie-Britannique a soutenu que les compagnies de chemin de fer
devraient separer les recettes et depenses du service-marchandises de celles
du service-voyageurs. Le Manitoba a appuye l'attitude prise par la Colombie­
Britannique et a affirrne que les diminutions des recettes du trafic-voyageurs ne
sauraient etre imputees sur les recettes brutes du trafic-marchandises; elle a
affirme de plus que Ie fardeau retombait sur Ie transport a longue distance des
marchandises, qui n'est pas soumis a la concurrence, parce que les tarifs­
voyageurs ne peuvent etre augmentes et que le manquant doit etre compense
par de nouvelles imputations sur Ie compte du service-rnarchandises. Le gou­
vernement federal, a-t-on affirme, devrait aussi subventionner les pertes du
trafic-voyageurs. Le Manitoba a en consequence propose une modification a
Ja Loi des chemins de fer vis ant a obliger la Commission des transports, dans
chaque demande d'augmentation ou de diminution des taxes, de "tenir serieuse­
ment compte des frais d'exploitation de tout service particulier, et sans
diminuer en rien la portee generale du present paragraphe, du cout du service­
voyageurs". Cette modification a ete appuyee par l'Alberta. Le Board of
Trade des provinces Maritimes s'est prononce, dans son memoire, en faveur
de la repartition des recettes et depenses des services-voyageurs et marchan­
dises, estimant que cette forme de comptabilite serait dans l'Interet des chemins
de fer. Des observations analogues ont ete faites par l'Association des manu­
facturiers canadiens lors des audiences regionales tenues a Toronto.

On peut resumer ainsi l'argument principal de ceux qui sont en faveur
d'une telle repartition:

a) Les pertes du service-voyageurs sont importantes;
b) Anterieurement, celles-ci etaient reparties entre tous les expediteurs;
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c) Puisque les chemins de fer doivent combler les deficits du trafic­
voyageurs au moyen d'augmentations des tarifs-marchandises, ces
augmentations sont maintenant principalement irnposees sur le trans­
port a long parcours des marchandises;

d) Cet etat de choses n'inquiete pas les compagnies de chemin de fer
parce qu'elles peuvent faire passer les pertes du trafic-voyageurs au
compte du trafic-marchandises; et

e) Des subventions gouvernementales aux chemins de fer pourraient etre
la solution du probleme,

Dans le cas de la majoration de 21 p. 100, tranche le 30 mars 1948, la
Commission des transports a ete saisie du point quand l'avocat de la Colombie­
Britannique a soutenu que les usagers des services-marchandises ne devraient
pas etre obliges d'assumer les frais du maintien du service-voyageurs. L'avocat
a de plus soutenu que la Commission des transports ne devrait jamais etre
tenue de determiner des tarifs-marchandises forcement inequitables parce
qu'en les etablissant, il a fallu tenir un certain compte des pertes du service­
voyageurs. La Commission des transports a fait observer que les chiffres
relatifs a l'exploitation du service-voyageurs, fournis par le National-Canadien
et Ie Pacifique-Canadien, ne constituent pas une preuve suffisante a cause de
I'incapacite des deux reseaux de produire separement la statistique d'exploi­
tation du service-voyageurs et du service-rnarchandises. Elle a declare qu'en­
viron 38 p. 100 seulement des frais d'exploitation etaient separables dans les
comptes des Chemins de fer Nationaux du Canada, et que Ie solde ne pouvait
etre reparti que d'apres une base arbitraire ou statistique; dans le cas du
Pacifique-Canadien, 30 p. 100 seulement des frais etaient nettement separables
dans les comptes de ce reseau, les 70 autres p. 100 ne pouvant etre repartis
que sur une base arbitraire et theorique.

La Commission des transports a declare:
"Bien que les elements de preuve sur lesquels nous pouvons nous baser

pour en arriver a des conclusions precises quant a l'estimation reelle des bene­
fices et pertes soient insuffisants, Ie service-voyageurs a accuse des deficits
constants, sauf lors du transport intensif des voyageurs et des troupes au cours
de la derniere guerre et de I'annee qui l'a suivie.

D'apres les temoins des cornpagnies ferroviaires, celles-ci ne pensent pas
que les tarifs-voyageurs pourraient etre augmentes; pareille mesure entrainerait
necessairement la reduction des recettes du service plutot que leur augmentation,
et favoriseraH la concurrence que les automobiles privees, les autobus et les
lignes aeriennes font aux chemins de fer.

Dans la mesure ou j'ai pu le constater, cette question n'a jamais ete abordee
dans aucune des decisions anterieures de la Commission des transports.

On reconnait generalement que les services-marchandises sont relativement
plus lucratifs que les services-voyageurs. Les taux des deux categories de
services sont sujets a reglementation sous le regime de la Loi des chemins de
fer. Les services-marchandises et voyageurs sont tous les deux essentiels aux
intimes et au grand public, et les chemins de fer sont tenus de fournir les deux,
qui sont etroitement lies entre eux. Pour que les compagnies ferroviaires
puissent continuer leur exploitation, il faut necessairement que les partes ou les
deficits de l'un des deux services soient compenses par les gains de l'autre. Je
ne puis admettre les plaidoyers entendus qui pretendent que nous ne pouvons
autoriser aucune augmentation des tarifs-marchandises si une telle augmentation
s'impose en quelque sorte pour remedier ji la carence d'ensemble des recettes,
qui provient de I'incapacite du service-voyageurs d'en fournir sa part entiere.
L'Interstate Commerce Commission des Etats-Unis a exprrme la meme opinion
dans plusieurs de ses decisions."

La Commission des transports cite alors des passages de trois jugements rendus
par l'Interstate Commerce Commission en 1926, en 1937 et en 1940, et rappelle
d'autres jugements du meme organisme dans le rneme sens, en 1931 et en 1946.
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Les resultats de ces [ugements peuvent se resumer comme il suit: le service­
marchandises et le service-voyageurs sont indispensables, et les deux peuvent
etre l'objet de taux et taxes raisonnables tendant a rapporter les recettes glo­
bales equitables autorisees par la loi, meme si une proportion plus elevee etait
obtenue de l'un plut6t que de l'autre.

Le National-Canadien et le Pacifique-Canadien ont exprime tous deux
l'opinion que la repartition des recettes et des depenses entre les services-mar­
chandises et voyageurs n'aurait qu'une valeur minime, sinon nulle, pour les
reseaux, que cette repartition serait onereuse et, a tout evenement, arbitraire
et purement statistique ou theorique. Etant donne la necessite de fournir les
services-voyageurs, les recettes a cette fin doivent etre obtenues du trafic­
marchandises, si les tarifs-voyageurs n'y suffisent pas, parce que la majoration
de ces derniers est chose impossible.

CONCLUSIONS

Les services-marchandises et voyageurs sont indispensables, et si les tarifs­
voyageurs ne peuvent produire les recettes suffisantes pour que le service­
voyageurs fasse ses frais, le trafic-marchandises devra en supporter le fardeau.
Les deux services sont si etroitement lies que la repartition des recettes et
depenses s'avere peu pratique.

RECOMMANDATIONS

La modification proposee quant a la repartition des recettes et depenses
entre Ies services-marchandises et voyageurs ne peut etre recommandee.

La Commission royale n'est pas d'avis que le gouvernement federal devrait
subventionner le trafic-voyageurs.

5. TAUX RELATIFS AU TRANSPORT DE LA POSTE, DU PERSONNEL ET
DU MATERIEL MILITAIRES, DES AGENTS DE POLICE ET DE

TOUTES AUTRES PERSONNES VOYAGE ANT POUR LE
SERVICE DE SA MAJESTE

L'article 351 de la Loi des chemins de fer et l'article 80 de la Loi des
Postes obligent Ies chemins de fer a mettre a la disposition du gouvernement
leurs services pour le transport de la poste de Sa Majeste, des forces navales
et militaires, des approvisionnements et effets a leur usage, etc., "aux termes
et conditions et selon les reglements etablis par le gouverneur en conseil".

La coutume ayant prevalu dans le passe et prevalant encore veut que les
compagnies de chemin de fer recourent au ministre des Postes ou au ministre
de la Defense nationale pour obtenir une hausse des taux, lorsqu'elles consta­
tent qu'ils sont de venus insuffisants a cause de conditions qui ne sont plus les
memes. Des pourparlers sont alors entames entre Ies compagnies de chemin
de fer et le ministere interesse.

Les compagnies de chemin de fer se plaignent que la situation presente ne
donne pas satisfaction, et ce pour les raisons suivantes:

1. El1es ont appris par experience que le ministers des Postes s'octroie des
delais presque interminables (se prolongeant parfois pendant des annees)
avant d'etudier leurs demandes et d'en disposer. Les faits corroborent
cette assertion.

2. Le rninistere des Postes, ainsi que l'admet son ministre, ne possede pas
lacompetence necessaire pour traiter des facteurs regissant les taux de
transport ferroviaire.



154 RAPPORT DE LA COMMISSION ROYALE DES TRANSPORTS

3. La Commission des transports devrait avoir juridiction sur les taux rela­
tifs au transport de la paste, tout comme elle l'exerce sur d'autres taux,
ce qui permettrait de maintenir un equilibre approprie et de ne pas
charger injustement Ie trafic-marchandises,

4. En ce qui concerne les taux fixes pour le transport du personnel et du
materiel militaires, etc., ces taux relevent deja, en pratique, de la juri­
diction de la Commission des transports et une loi devrait donner un
caractere officiel acette juridiction.

5. Dans tous les autres domaines de la fixation des taux, aucune partie au
contrat de transport n'est revetue de I'autorite necessaire pour deter­
miner en dernier ressort les taux pertinents.

Les deux compagnies de chemin de fer ant exprime l'avis que les taux
pour ces services devraient etre places sous la juridiction de la Commission
des transports.

Les deux ministeres interesses ont ete saisis des propositions des deux
compagnies de chemin de fer et copies des memoires presentes leur ont ete
envoyees.

Le ministere des Postes s'est oppose aux propositions, principalement pour
ce qu'on pourrait appeler des motifs d'ordre juridique et administratif.

Le ministere de la Defense nationale a fait savoir qu'a son avis aucun
changement n'etait necessaire puisque les taux relatifs au transport du per­
sonnel et du materiel militaires avaient ete rectifies en meme temps que
d'autres; que, de plus, il serait imprudent de songer a des changements vu
l'etat d'incertitude qui regne actuellement dans l'univers.

Depuis les seances publiques de la Commission royale, les compagnies de
chemin de fer et le ministere des Postes ont conclu une entente prevoyant de
nouveaux taux pour Ie transport des depeches, Neanmoins, les compagnies de
chemin de fer, qui demeurent insatisfaites du present systeme d'etablissement
des taux en question, ont manifeste leur intention de continuer a reclamer que
la Commission des transports soit chargee de les fixer.

CONCLUSIONS ET RECOMMANDATIONS

Tous les ministeres, a l'exception de la Defense nationale et des Postes,
paient des taux et des tarifs qui ont ete fixes par la Commission des transports.

L'article 351 de la Loi des chemins de fer permet aux autorites d'ordonner
aux compagnies de chemin de fer de transporter le courrier, les forces armees
de Sa Majeste, tout approvisionnement, et le reste, "par tous les moyens a la
disposition de la compagnie (c'est-a-dire le chemin de fer) si c'est neces­
saire".

La reglementation des taux en question releve essentiellement de la Iigne
de conduite du gouvernement et il doit en demeurer ainsi. On peut presumer
que le ministre competent proposera, a l'occasion, des rectifications conformes
a la valeur des services rendus par les voituriers.

6. ME MOIRE DU GOUVERNEMENT DE TERRE-NEUVE

Le gouvernement de Terre-Neuve a divise son memoire en deux parties,
dont la premiere traite des transports en general et la seconde, des tarlfs-rnar­
chandises. Mais comme la seconde a ete enlevee du memoire parce que le
gouvernement de Terre-Neuve etait a discuter la question avec le gouver­
nement du Canada et la Commission des transports, nous ne parlerons ici que
de la premiere partie.



MEMOIRE DU GOUVERNEMENT DE TERRE-NEUVE 155

Lors des audiences regionales, le gouvernement a demande a la Commis­
sion royale de formuler quinze recommandations, mais l'avocat de la province,
en prononcant son plaidoyer, fit savoir que trois de ces recommandations
avaient ete retirees, dont deux relatives au transport routier, parce que, ressor­
tissant uniquement au do maine provincial, elles echappaient a la portee de la
presente enquete, et la troisieme, relative au transport aerien, parce qu'elle
avait ete presentee a la Commission des transports aeriens,

Voici un resume des propositions restantes:
1. Construire une route militaire partant de l'aeroport de Gander et

allant jusqu'au port libre de glaces le plus proche, sur le littoral sud
de l'ile, Baie-d'Espoir, par exemple.

2. Vu que les installations des ports de North-Sydney et de Port-aux­
Basques ne suffisent pas aux besoins accrus de la navigation, amenagel'
d'autres ports en vue du trafic a destination et en provenance du
continent. La province a conseille de choisir Halifax et Saint-Jean
comme suppleants de Norh-Sydney et de Baie-d'Espoir, et Saint-Jean
(T.-N.) et Corner-Brook comme suppleants "de Port-aux-Basques.

3. Etendre aux autres ports suppleants, s'il en est choisi, l'application
du privilege prevu dans les Conditions de l'Union de Terre-Neuve au
Canada, relatif au transport direct entre North-Sydney et Port-aux­
Basques, classe comme exclusivement ferroviaire.

4. Faire en sorte que Louisbourg et Ie chemin de fer Sydney-Louisbourg
soient pourvus des moyens de transporter les marchandises durant les
mois d'hiver et que les frais supplementaires de transport resultant
de la substitution de Louisbourg a North-Sydney soient absorbes dans
le tarif de transport direct.

5. Moderniser le reseau ferroviaire de Terre-Neuve, de maniera qu'il soit
conforme a la moyenne du reseau continental auquel il est rattache,

6. Ou bien, au choix, ameliorer le reseau actuel par la diminution du
nombre des rampes et la suppression des courbes.

7. Fournir Ie surcroit de materiel roulant, de locomotives, de wagons a
marchandises et de wagons avoyageurs necessaires pour repondre aux
besoins des services a rendre.

8. Fournir un surcroit d'Installations frigorifiques sur les trains et les
vapeurs mis en service par le chemin de fer.

9. Mise en service, par Ie chemin de fer, de caboteurs supplementaires
en vue d'ecarter le danger qui resulte de la surcharge actuelle des
caboteurs en service. •

10. Paiement, au service de cabotage, de subventions proportionnees a la
valeur des services rendus, sur le meme pied que celles payees en
matiere de cabotage sur le fleuve Saint-Laurent et d'un port a l'autre
du Golfe.

11. Ordonner une enquete visant a ameliorer les installations actuelles a
Saint-Jean (T.-N.), Corner-Brook et Port-aux-Basques.

12. Proceder a I'etude de la question de savoir s'il est possible de creer
un port national a Baie-d'Espoir, s'il serait pratique de construire un
embranchement reliant Ie port a la ligne principale et aussi, s'il y
aurait avantage ou non a faire de Baie-d'Espoir un port franc.

CONCLUSIONS

1. La premiere proposition, relative a la route militaire, est une question
qui depend entierement du ministere de la Defense nationale, non une question
de transport du ressort de la Commission royale.
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2. Les propositions 2, 3 et 4 peuvent etre reliees, car elles equivalent a
une seule et meme demande, savoir qu'il y ait vers Terre-Neuve, plus qu'une
seule route classee comme exclusivement ferroviaire. C'est la un privilege
que les Conditions de l'Union ne prevoient pas et il n'appartient pas a la Com­
mission royale de le recommander. Accorder ce privilege a Terre-Neuve
encouragerait a demander qu'il soit etendu a d'autres regions. 11 faut pre­
sumer que, lors de la discussion des conditions de l'Union, on a choisi apres
etude approfondie les points de Terre-Neuve et de la Nouvelle-Ecosse destines
a etre les ports terminaux de la route classee comme exclusivement ferroviaire.
Nous estimons inopportun de proposer la remise sur le tapis d'une question si
recernment etudiee, sans doute avec la plus grande attention possible.

3. Les propositions 4, 5, 6 et 7 et une partie de la huitierne se rapportent a
la fourniture de moyens suffisants de transport des marchandises, a la moder­
nisation ou a l'amelioration du chemin de fer et a l'achat de materiel supple­
mentaire. 11 va de soi qu'au fur et a mesure des besoins, il faudra se procurer
du materiel nouveau et augmenter Ie nombre des installations de manutention
a Port-aux-Basques et a North-Sydney. Les autorites tiendront sans doute
compte de ces necessites, Remarquons qu'en vertu de l'article 312 de la Loi
des chemins de fer, le chemin de fer de Terre-Neuve est tenu de fournir des
installations suffisantes et convenables pour la reception et le chargernent des
marchandises dont le transport est reclame. Aux termes du merne article, Ia
Commission des transports a le droit d'ordonner a la compagnie de fournir les
installations necessaires en tenant compte de tous les interets legitimes, La
compagnie nous a inforrnes qu'elle s'est deja procure une certaine quantite de
materiel supplementaire et qu'elle en a commande une autre quantite.

4. La proposition 9, se rapportant a la question de caboteurs supplemen­
taires, doit etre etudiee, semble-t-il, par la compagnie, apres qu'elle aura eu le
temps de recueillir des renseignements relatifs a l'exploitation. Toute plainte
qu'il pourrait y avoir lieu de formuler doit etre adressee au ministere des
Transports. Toute recommandation a ce sujet ne servirait a rien.

5. La proposition 10, relative aux subventions, doit etre discutee avec la
Commission maritime canadienne.

6. La proposition 11, concernant I'amelioration des installations aux ports
de Saint-Jean (T.-N.), de Corner-Brook et de Port-aux-Basques, doit etre
discutee avec le ministere des Transports.

7. Qu;;mt a la question de la creation d'un port national a Baie-d'Espoir,
la Loi sur le Conseil des ports nationaux prevoit la maniere d'en disposer. 11
n'est nul besoin d'etablir une nouvelle loi et il ne nous appartient pas de pre­
senter une recommandation a ce sujet.

•8. Nous avons pris en consideration la proposition voulant que Baie-
d'Espoir soit declare port franc, c'est-a-dire ou les marchandises peuvent etre
reexpediees ailleurs sans avoir a payer des droits de douane canadiens. C'est
la une question d'importance nationale et merne internationale et il convien­
drait de presenter un avis conforme au gouvernement canadien.

(Le 23 janvier 1951, Ie ministre des Transports a annonce qu'autorisation
avait ete donnee de faire construire, au prix de $4,500,000, un bac transbordeur
pour automobiles, marchandises et voyageurs, qui fera la navette a I'annee
entre Port-aux-Basques et North-Sydney. Le Ministre compte que le bac sera
termine en 1952 et remplacera le Cabot Strait, bateau plus petit, aetuellement
en usage. Le nouveau vaisseau aura une longueur de 320 pieds et une largeur
de 68; sa [auge brute sera de 9,500 tonneaux et sa vitesse utile, de 15 nceuds,
II pourra transporter environ 83 vehicules et 300 passagers, par voyage, ainsi
qu'unecargaison de quelque 650 tonnes et une certaine quantite de betail.

Le Ministre a annorice egalement qu'en meme temps que la construction du
nouveau vaisseau, des credits avaient ete prevus au budget des depenses de
l'annee flnanciere en vue d'entreprendre la construction d'installations de



TARIFS DE TERRE-NEUVE 157

terminus du bac a Port-aux-Basques, Il a dit aussi que les Chemins de fer
Nationaux du Canadaexploiteront, pour le compte du ministere des Transports,
les docks terminaux des deux cotes du detroit de Cabot et assureront Ie service
du nouveau transbordeurJ

7. TARIFS DE TERRE-NEUVE

Avant l'union de Terre-Neuve au Canada, Ie l er avril 1949, le Parlement
a approuve par une loi les conditions de cette union.

La clause 32 de ces Conditions se lit ainsi:
32 (1) Le Canada maintiendra, selon le volume du trefic offert, un service

de bateaux a vapeur pour Ie transport des marchandises et des passagers entre
North-Sydney et Port-aux-Basques; ce service, des qu'une route pour vehicules
a moteuraura ete ouverte entre Corner-Brook et Port-aux-Basques, assurera
aussi, dans une mesure convenable, le transport des vehicules a moteur.

(2) Aux fins de la reglementation des tarifs ferroviaires, I'Ile de Terre­
Neuve sera comprise dans la region maritime du Canada et Ie transport direct
entre North-Sydney et Port-aux-Basques sera classe comme exclusivement
ferroviaire.

(3) Toute legislation du Parlement du Canada accordant des taux speciaux
pour Ie transport a l'Interieur, a destination ou en provenance de la region
maritime sera, dans la mesure appropriee, rendue applicable a l'Ue de Terre­
Neuve.

Peu apres l'approbation de ces Conditions, a ete promulguee la Loi modi­
fiant Ie droit statutaire (Terre-Neuve), dont l'article 13 se lit ainsi:

"13 (1) Sous reserve du present article, la Loi des taux de transport des
marchandises dans les provinces Maritimes, chapitre soixante-dix-neuf des
Statuts revises du Canada, 1927, s'applique, mutatis mutandis, a toutes les lignes
de chemin de fer dans I'ile de Terre-Neuve qui sont assujeties a l'autcrite
legislative du Parlement du Canada.

(2) Aux fins de ladite loi, les lignes de chemin de fer situees dans I'Ile de
Terre-Neuve, y compris Ies services de navires a vapeur entre Port-aux­
Basques et North-Sydney, dont la gestion et l'exploitation sont confiees a la
Compagnie des chemins de fer Nationaux du Canada, sont censees, a compter
de la date ou elles sont ainsi conflees et tant qu'elles le demeureront, etre
comprises dans les Iignes de chemin de fer collectivement designees sous Ie
nom "Lignes de l'Est"; I'Ile de Terre-Neuve est reputee comprise dans l'expres­
sion "territoire choisi", et le trafic direct par voie d'eau entre Port-aux-Basques
et North-Sydney doit etre considere comme exclusivement ferroviaire.

(3) Des que les Iignes de chemin de fer mentlonnees au paragraphe deux
auront ete confiees a la Compagnie des chemins de fer Nationaux du Canada,
cette derniere devra deposer aupres de la Commission des transports du Canada
les tarifs de taxes applicables au trafic a I'Interieur, en provenance ou a desti­
nation de l'ile de Terre-Neuve etces tarifs, dans la mesure ou les mouvements
preferes sont vises, devront, autant qu'il est approprie, etre conformes aux
dispositions de ladite loi.

(4) Nonobstant les dispositions des articles trois cent trente, trois cent
trente et un, trois cent trente-quatre et trois cent trente-cinq de la Loi des
chemins de fer, les tarifs primitivement deposes aux termes du paragraphe
trois entreront en vigueur a compter de la date ou lesdites Iignes de chemin de
fer seront ainsi confiees."

Dans un memoire presente lors des audiences tenues a Saint-Jean (T.-N.),
le gouvernement de Terre-Neuve a soutenu que les Chemins de fer Nationaux
du Canada n'avaient pas observe integralement les conditions de l'Union
relatives au tarif-marchandises.
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Les Associated Newfoundland Industries et le Board of Trade de Terre­
Neuve ont soutenu a peu pres la meme these dans leurs mernoires et la susdite
association declarait en outre ce qui suit:

"L'Association estime que la question de decider dans quelle mesure le
bareme du tarif-marchandises influera sur la province en general et sur
l'industrie secondaire en particuller, doit etre etudiee, non simplement du point
de vue etroit tenant compte uniquement du bareme, -mais du point de vue de
l'ensemble des considerations constitutionneUes, geographiques, climatiques et
autres."

Quelques mois plus tard, lors de l'audition de la cause a Ottawa, le gouver­
nement provincial a renonce a demander le moindre avis ou la moindre deci­
sion au sujet de la question du tarif-marchandises, parce qu'il avait decide de
s'aboucher directement a ce sujet avec Ie gouvernement du Canada et avec la
Commission des transports.

L'Anglo-Newfoundland Development Company et la Buchans Mining Com­
pany ont retire de meme, a l'audition de Saint-Jean (T.-N.), les memoires
qu'elles avaient deja presentes,

Cependant, les Associated Industries et le Board of Trade de Terre-Neuve
ont maintenu leur demande de decision sur les points souleves par eux.

Voici, en resume, leurs sujets de plainte:
1. Plus l'industrie des provinces Maritimes (dont fait partie Terre-Neuve)

est eloignee vers l'est du Quebec et de l'Ontario, plus difficile il devient pour
elle de se tirer d'affaires, vu que Ie prix des matieres premieres achetees dans
l'Ontario et Ie Quebec et dont depend l'industrie des provinces Maritimes,
augmente en proportion de la distance; c'est pourquoi, a moins que l'industrie
de Terre-Neuve en general et celIe de Saint-Jean en particulier ne soient l'objet
d'une aide speciale, il n'est pas douteux qu'elles succomberont.

2. Terre-Neuve etant une ile, l'arret cause dans les transports par I'obsta­
cle natureI du detroit de Cabot apporte un retard au commerce; la duree du
transport des marchandises est allongee par les retards dus en hiver a I'amon­
cellement des glaces dans le Golfe et de la neige sur les voies du chemin de fer
de Terre-Neuve, ce qui entraine des frais d'emballage et d'assurance supple­
mentaires. On allegue que ces circonstances aboutissent a augmenter fortement
les frais de transport des marchandises.

3. Le cout eleve du transport effectue par le National-Canadien et son
service de cabotage fait atteindre des prix exorbitants aux marchandises des­
tinees a Terre-Neuve et aux regions voisines.

4. Avant l'Union, l'economie industrielle de Terre-Neuve etait protegee
par un regime de tarif douanier particulier, maintenant supprime,

5. L'exploitation du chemin de fer de Terre-Neuve presente tant de com­
plications pour les Chemins de fer Nationaux du Canada qu'il ne convient pas
d'englober Ie premier dans la region de l'Atlantique du reseau national.

6. Les services de cabotage et les taux de transport du fret qu'ils exigent
ne donnent pas satisfaction. Ces taux ne font pas concurrence aux bateaux
de proprietaires prives transportant du fret et des passagers. Depuis 1942, ils
ont subi une augmentation excessive. II conviendrait de simplifier le classe­
ment du fret sur les caboteurs. La moyenne actuelle des taux de cabotage
rend certaines categories de marchandises d'un prix inabordable et ces taux
ne tiennent pas compte du fret reexpedie, La taxe de 5 cents par colis debar­
que aux quais publics devrait etre abolie.

7. Les moyens disponibles ne suffisent pas a transporter toutes les mar­
chandises [usqu'a l'ile avec toute la celerite possible.
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8. Les dispositions prises pour repartir les wagonnees de farine et de pro­
vende dans 1'ile, en divisant les chargements en quantites de 100 sacs, ne sont
que provisoires.

9. Les supplements de taxe, publies par le National-Canadien, concernant
la farine transbordee a destination des ports du littoral sud et de la baie de
Plaisance, sont tres bas et tendent amonopoliser le trafic au detriment des com­
pagnies privees,

10. II est peu lucratif que de gros caboteurs relachent a chaque petit port,
et 1'on manque de moyens de transborder le fret dans de petits caboteurs
d'exploitation plus economique, qui desserviraient les petits ports.

11. Le chemin de fer de Terre-Neuve accordait autrefois le privilege de
grouper des marchandises de tous genres au taux de la 5e categorie, Ce pri­
vilege a ete annule.

12. Certaines localites de Terre-Neuve manquent d'entrepots bien agences
pour conserver des legumes et conserver par le froid oeufs, volailles, etc.

13. L'industrie du tourisme n'a pas pris toute 1'ampleur voulue.
14. Le service de navigation du National-Canadien impose une surcharge

exorbitante de 50 cents par barrique de poisson quand ses bateaux viennent
chercher du poisson dans des ports autres que leur port d'escale regulier.

15. Des taux de defaveur frappent Ie poisson transporte par bateau de
Terre-Neuve a Halifax et (ou) a New-York, pour etre transborde dans ces
ports a destination de l'Amerique centrale et de l' Amerique du Sud. (Cette
plainte s'explique ainsi: les expeditions ferroviaires de poisson du Canada
continental a Saint-Jean et a Halifax en vue de 1'exportation beneficient de
taux reduits.)

16. Le mode de calcul du barerne du tarif est inconstitutionnel et non
conforme au tarif en vigueur dans Ie reste du Canada. On a fourni de nom­
breux exemples de taux comparatifs par mille prouvant, allegue-t-on, que de
nombreux taux sont exorbitants, que certains taux de transport direct ont ete
abaisses tres faiblement apres 1'union au Canada et que certains taux en
vigueur a Terre-Neuve depassent de 28 p. 100 ceux des provinces Maritimes.
(II s'agit des tarifs reguliers par mille exiges a Terre-Neuve, plutot que des
taux du "tarif urbain".)

Les Associated Newfoundland Industries ont propose de corriger la situa­
tion par les mesures suivantes:

1. "II faut encourager et preserver 1'industrie secondaire, si l'on veut eviter
des repercussions desastreuses pour l'economie de Terre-Neuve".

2. "II faut ameliorer les installations actuelles des chemins de fer et des
ports".

3. "II faut que Ie chemin de fer de Terre-Neuve et le service de cabotage
deviennent independants de la region de l'Atlantique et soient diriges
directement par le bureau central de Montreal".

4. "La revision des taux de transport du chemin de fer et du service de
cabotage devrait etre effectuee sur les recommandations adressees par le
comite consultatif permanent pres la direction du chemin de fer".

5. "II convient d'appliquer sans delai a Terre-Neuve un nouveau barerne
prevoyant:
a) Des taux speciaux de transport des matieres premieres expediees du

continent a Terre-Neuvepour y etre transformees, de tacon que les
prix de revient des fabricants de Terre-Neuve deviennent egaux a
ceux des autres fabricants canadiens;
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b) Des taux speciaux a I'interieur de Terre-Neuve, afin que la repar­
tition des marchandises a I'interieur et entre tout point de l'ile soit
peu couteuse;

c) Des taux speciaux en faveur des fabricants de l'ile, afin qu'ils puissent
avoir l'occasion de vendre leurs produits partout au Canada, a egalite
avec leurs concurrents;

d) En general, des nouveaux taux qui faciliteront l'organisation des
marches dans Ies provinces Maritimes, dans la mesure necessaire pour
compenser les desavantages geographiques et economiques resultant
de notre position insulaire et de notre position de province la plus
a l'est du Canada. De cette maniere, Terre-Neuve serait dotee d'un
bareme de tarif-marchandises qui lui permettrait de soutenir reelle­
ment la comparaison avec celui en vigueur dans toutes les provinces
Maritimes."

6. "La fixation des taux devrait s'etendre au fret aussi bien qu'aux marchan­
dises transportees par voie ferree, en prevoyant que cette matiere soit de
la competence de la Commission maritime ou de quelque autre corps
constitue dote de la competence requise."

Le Board of Trade de Terre-Neuve a propose de corriger la situation par
les mesures suivantes:

1. Etablir I'un ou l'autre des itineraires suivants de paquebots ou de bacs
transbordeurs a vehicules:

a) De Campbellton (N.-B.) a Corner-Brook, itineraire reserve au trans­
port de toutes les marchandises entre Corner-Brook et Bishop's-Falls,
ce qui obligerait a construire un embranchement de 300 pieds de
longueur environ, du quai de Corner-Brook au chemin de fer;

b) II faudrait transporter les marchandises a destination de la peninsule
Avalon, par mer, de Montreal, Halifax et North-Sydney a Saint-Jean
(Terre-Neuve). A cette fin, les Chemins de fer Nationaux du Canada
devraient se servir de la propriete de I'Amiraute situee au nord du port
de Saint-Jean et la relier a la Iigne principale par un embranchement
d'environ 600 pieds de longueur.

c) Le chemin de fer devrait fournir deux bacs transbordeurs a wagons,
pouvant transporter aussi 30 ou 40 automobiles, l'un naviguant sur le
littoral ouest et l'autre, sur Ie littoral est.

De l'avis du Board of Trade, la creation de ces itineraires permettrait de
reduire les taux du fret a destination et en provenance de la partie orientale
de I'ile.
2. Eriger le port de Saint-Jean (T.-N.) en port national.

L'attitude a prendre au sujet de ces plaintes et de ces mesures correctives
est un peu difficile a eclaircir. En effet, en premier lieu, la province de Terre­
Neuve avait demande a la Commission des transports

" ... d'edicter une ordonnance obligeant 1a Compagnie des chemins de fer
Nationaux du Canada 'a annuler ses taux actuellement en vigueur concernant
le trafic achemine a destination, a l'lnterieur et en provenance de 1a province
de Terre-Neuve, et ales remp1acer par un bareme de taux et de taxes pareil
a ce1uiconcernant le trafic achemine a I'Interieur, a destination ou en prove­
nance de 1a region connue [usqu'Ici sous le nom de provinces Maritimes."

Le 14 decembre 1949, la Commission des transports entendit la demande
et, le 14 fevrier 1950, se prononca uniquement sur ce qui suit (39 J.O.R. & R.
293): "Les parties en cause ne desirent rien d'autre actuellement qu'une decision
tranchant 1a question de savoir si les paragraphes 2 et 3 de la clause 32 des
Conditions de l'Union et l'article 13 de 1a Loi modifiant le droit statutaire
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(Terre-Neuve) privent les intimes (les Chemins de fer Nationaux du Canada)
d'exercer a Terre-Neuve Ie droit qu'ils auraient sans cela en vertu de la Loi des
chemins de fer, savoir Ie droit d'etablir, en matiere de taux, des distinctions
fondees sur des circonstances et des conditions dissemblables."

La Commission declara: "Nous estimons qu'il convient de trancher au
prealable cette question avant de continuer a examiner la cause" et elle la
trancha par un non.

Elle declara en outre, au sujet du paragraphe 2 de l'article 32 des Conditions
de l'Union:

"11 est evident, it notre avis, que ce paragraphe vise, d'abord, it englober
Terre-Neuve dans la region maritime, afin qu'elle puisse beneflcier de 1a Lol
des taux de transport des marchandises dans 1es provinces Maritimes, en
matiere de tout transport de marchandises entre des points de Terre-Neuve et
des points du reste de 1a region maritime; ensuite, il stipule que le transport
par eau entre North-Sydney et Port-aux-Basques sera classe comme ferroviaire,
aux fins de Ia reglementation des taux."

II est a remarquer que la Commission ne trancha pas it cette epoque la
question de savoir si Ie bareme des taux a Terre-Neuve devrait ressembler,
dans ses grandes Iignes, acelui des autres provinces Maritimes. La Commission,
se proposant de la trancher plus tard, entendit la cause durant la derniere
quinzaine d'octobre 1950.
Deuxiemement, le gouvernement provincial a renonce a demander l'examen de
son memoire relatif au tarif-marchandises.
Troisiemement, l'Anglo-Newjoundland Development Company et la Buchans
Mining Company ont retire integralement leurs memoires.
Quatriemement, le gouvernement provincial et l'Anglo-Newjoundland Devel­
opment Company (mais non la Buchans Mining Company) ont presente des
memoires a la Commission des transports, lors de l'audition de la cause it
Saint-Jean (T.-N.) durant la derniere quinzaine d'octobre 1950.
Cinquiemement, lors de la meme occasion, les autres parties en cause qui
n'avaient pas retire leurs memoires, ont presente des memoires entierement ou
partiellement semblables.

Toutes ces circonstances font qu'il est difficile de decider sur quelles
questions il peut etre utile de fournir des conseils. Cependant, nous estimons
utile de traiter des questions dont la Commission royale est saisie et qui
relevent de ses attributions.

(1) La premiere question est soulevee par les termes du paragraphe 2 de
l'article 32 des Conditions de l'Union, selon lesquels "aux fins de la regle­
mentation des tarifs ferroviaires, l'ile de Terre-Neuve sera comprise dans la
region maritime du Canada". L'expression "region maritime" n'est pas definie
dans les Conditions de l'Union. Elle n'est ni inseree ni definie dans la Loi des
chemins de fer, la Loi des taux de transport des marchandises dans les pro­
vinces Maritimes, la Loi des transports, ni dans aucune autre loi pertinente.

II appert cependant de la preuve presentee que, jusqu'au lor juillet 1949, les
chemins de fer avaient divise le Canada en cinq regions it reglementation tari­
faire: (1) La region maritime, qui correspond it ce que la Loi des taux de
transport des marchandises dans les provinces Maritimes appelle Ie "territoire
choisi"; (2) la region de l'Ontario et du Quebec, ou centrale; (3) la region
du lac Superieur, ou d'Algorna: (4) la region des Prairies, et (5) la region
du Pacifique, qui a ete englobee dans celIe des Prairies le 10r juillet 1949, par
ordonnance de la Commission.

Bien que l'expression "region maritime" ne soit definie dans aucune loi
relative a"la reglementation des tarifs", elle est probablement employee comme
synonyme du terme employe par les chemins de fer pour designer leur zone
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de tarif-marchandises a l'est de Levis, de Diamond-Junction et de Megantic
(P.Q.). S'il en est bien ainsi, il en decoule, par exemple, que s'il existe des
"taux de tarif urbain" dans cette region, Terre-Neuve y a egalement droit; s'il
existe des taux de transport de denrees sur les pommes de terre, dans cette
region, Terre-Neuve y a egalement droit, et ainsi de suite.

On peut noter que, lors de la recente audition de la cause devant la Com­
mission des transports a Terre-Neuve, un temoin deposant en faveur du Natio­
nal-Canadien a ete interroge sur la publication de tarifs de distribution de
categorie entre les points suivants et d'autres points de l'ile: Saint-Jean,
Corner-Brook, Grand-Falls, Bishop's-Falls, Port-aux-Basques et Lewisporte.

(2) Nous avons appris que le National-Canadien est en train, depuis
quelque temps, d'apporter des ameliorations aux installations de port destinees
aux transbordement du fret a destination et en provenance de Terre-Neuve, et
en vue du materiel roulant neuf a utiliser sur l'ile.

3. Nous estimons qu'il nous serait inutile de fournir des conseils sur la ques­
tion de transferer I'autorite directrice, de la region de l'Atlantique des chemins
de fer Nationaux du Canada au bureau central a Montreal.

4. Nous estimons qu'il ne nous appartient pas de recommander la nomina­
tion d'un comite consultatif permanent pres la direction du National-Canadien
sur l'ile, car ce comite n'aurait rien avoir aux resultats d'exploitation du chemin
de fer.

5. a) Quant a la demande d'accorder des taux speciaux pour le transport
de matieres premieres venant du continent dans l'ile pour y etre transformees,
afin que les prix de revient des fabricants de l'ile deviennent egaux a ceux des
autres fabricants canadiens, elle part d'un principe qui n'est applique nulle
part, sauf dans la mesure ou il arrive que des taux appliques a de plus grandes
distances aillent en baissant. Nous ne saurions conseiller de l'adopter.

b) En attendant la mise a effet des recommandations forrnulees dans le
chapitre traitant de la perequation des taux, un moyen de repondre jusqu'a un
certain point a la demande de "taux speciaux a I'interieur de Terre-Neuve"
consisterait a y adopter des taux de "tarif urbain". Nous avons appris aussi
que d'autres privileges ne s'appliquent qu'aux marchandises transportees a
I'interieur de Terre-Neuve et non ailleurs au Canada; par ex emple, les taux
peu eleves destines a encourager la culture des legumes, le privilege d'arrets
pour decharger de petites quantites de farine et de provende transportees au
tarif des chargements complets de wagon, et d'autres concessions.

c) Au sujet des taux speciaux mentionnes ici, nous repondrons de la meme
maniere qu'a I'alinea a).

d) Nous ne conseillons pas a la direction du chemin de fer de sortir des
limites des Conditions de l'Union en etablissant un bareme de taux pour Terre­
Neuve, ni de s'ecarter des dispositions de la Loi des chemins de fer, modifiee
par la Loi des taux de transport des marchandises dans les provinces Maritimes.
II appartient a la Commission des transports de decider si le niveau des taux
actuels est legitime ou non.

6. Nous traitons dans un autre chapitre du present rapport de la reglemen­
tation des taux de transport du fret par mer.

7. On n'a pas preuve la necessite actuelle de creer des itineraires supple­
mentaires et de construire des bacs transbordeurs a vehicules, pour transporter
le fret a destination et en provenance de Terre-Neuve. Si la direction du
chemin de fer constate qu'il lui en coute moins de creer ces itineraires et de
fournir ce moyen de transport, il est probable qu'elle agira en consequence, a
l'occasion.
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8. La creation de nouveaux itineraires permettant de reduire les taux du
transport des marchandises a destination et en provenance de la partie orientale
de l'ile est aussi une question du ressort de la direction du chemin de fer, mais
il faut remarquer que le seul itineraire prevu par le Parlement va de North­
Sydney a Port-aux-Basques.

9. Les formalites requises pour obtenir qu'un port soit place sous I'adminis­
tration du Conseil des ports nationaux sont enoncees a l'article 8 de la Loi
sur le Conseil des ports nationaux, et nous deconseillons d'apporter la moindre
modification aces formalites,

10. Au suiet de la plainte generale (16 ci-dessus) selon laquelle le bareme
des taux de Terre-Neuve est iflegitime et non conforme a celui du continent,

a) Tout ce qui a trait a la legitimite du bareme des taux est matiere de
la competence de la Commission des transports ou, selon Ie cas, de la
Cour supreme du Canada.

b) La Commission des transports est maintenant saisie de I'element tech­
nique du barerne des taux. Au moment ou nous ecrivons, la question
a ete debattue et sera tranchee sous peu.

II faut done laisser a la Commission des transports Ie soin d'appliquer ses
connaissances specialisees et de statuer avec discernement sur ce qui constitue
un rapport convenable des taux de transport des marchandises a destination
et en provenance de Terre-Neuve, sur des distances plus longues que celles
qui existent dans la "region maritime" du continent.

11. Une autre question dont nous avons ete saisis est celIe des repercussions
produites sur l'industrie secondaire par la suppression du tarif douanier du
gouvernement de Terre-Neuve, avant la date de l'Union, et l'adoption du tarif
douanier canadien actuel. On a allegue que, ce changement obligeant certaines
industries a acheter leurs matieres premieres dans les autres provinces cana­
diennes plut6t qu'aux Etats-Unis, il faudrait operer une egalisation des prix de
ces matieres en exigeant que les chemins de fer les transportent a des taux
inferieurs a ceux fixes par le tarif general de la "region maritime".

Tout desavantage economique resultant du changement du tarif douanier
est une consequence inevitable de l'Union. Ces desavantages ne peuvent pas
ou ne devraient pas etre corriges au moyen de la modification des taux de trans­
port. La reglementation des taux de transport des marchandises a destination,
en provenance et a I'Interieur de Terre-Neuve est desorrnais l'affaire de la
Commission des transports. II faut supposer que cette derniere, en reglant
toutes les questions ayant trait au transport des marchandises a destination et
en provenance de Terre-Neuve, appliquera les memes principes directeurs que
ceux qu'elle applique aux autres provinces.

(Depuis la redaction de la section qui precede, la Commission des transports
a rendu sa decision finale dans la cause susmentionnee et appelee "demande
presentee par la province de Terre-Neuve en faveur d'une ordonnance obligeant
les chemins de fer Nationaux du Canada a annuler certains tarifs alors en
vigueur et ales remplacer par d'autres", II s'agit de lacause dans laquelle une
decision preliminaire a eM rendue Ie 14 fevrier 1950 (39 J.O.R. & R. 293).

Par sa decision finale, en date du 22 janvier 1951, la Commission se
prononce en faveur de la province et contre les chemins de fer au sujet de la
maniere d'Interpreter le paragraphe 2 de la clause 32 des Conditions de l'Union,
qui contient l'expression "region maritime". D'apres le prononce, Ie paragraphe
"signifie necessairement que la province de Terre-Neuve, en depit de certaines
circonstances defavorableset conditions dissemblables, doit etre comprise en
matiere de taux de transport dans la region maritime et jouir de taux moyens
semblables a ceux des autres provinces Maritimes". Continuant a donner a la
province le benefice de cette interpretation du paragraphe, la Commission des
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transports ordonne aux chemins de fer d'elaborer certaines modifications au
tarif, y compris la suppression des surcharges, it mettre en vigueur le Ier mars
1951 ou auparavant.

La decision souligne que les tarifs urbains et les tarifs des denrees sont
d'habitude regles it la suite de pourparlers entre Ie chemin de fer et les parties
en cause. Elle propose aux interesses d'entamer des pourparlers it cet egard et
declare que la Commission tiendra compte d'une demande relative it tout confiit
se rapportant it ces sujets.)

S. TARIF DES CEREALES TRANSPORTEES PAR LE CHEMIN DE FER
NATIONAL TRANSCONTINENTAL JusQU'A QUEBEC,

POUR EXPORTATION

Le chemin de fer National transcontinental, construit autrefois par le
gouvernement canadien de Winnipeg a Moncton, fait maintenant partie du
reseau des Chemins de fer Nationaux du Canada.

Dans son enquete generale sur les tarifs-marchandises, poursuivie de 1925
a 1927, la Commission des transports s'est occupee du taux des cereales trans­
portees par cette ligne, de Fort-William, Port-Arthur, Westfort et Armstrong
(Ontario), points de demarcation entre l'Ouest et l'Est du Canada, [usqu'a
Quebec, en vue de l'exportation. Par son ordonnance generale 448, elle a
reduit de 34! cents a 18' 34 cents le taux par 100 livres de ble, Par suite de
hausses proportionnelles generales, durant l'apres-guerre, ce taux a ete porte
a 26 cents.

La ville de Quebec conseille "d'entreprendre une enquete approfondie des
circonstances dans lesquelles ce taux a ete fixe (par l'ordonnance generale 448),
en vue d'appliquer les articles 42 a 45 inclusivement de la Loi du chemin de
fer National transcontinental" (3 Edouard VII, c. 71). Elle declare qu'il s'agit
la d'un "taux statutaire", dont elle reclame le retablissement.

CONCLUSIONS

II n'existe actuellement que deux lois fixant des taux statutaires: la Loi
des chemins de fer (article 325, paragraphe 5, sur les tarifs des cereales dits
du Nid-de-Corbeau) et la Loi des taux de transport des marchandises dans
les provinces Maritimes.

La Commission des transports est absolument libre, semble-t-il, d'exercer
tous ses pouvoirs relatifs a la reglementation des taux ferroviaires, sauf dans
le cas des deux exceptions susmentionnees,

Autant qu'on le sache, il est inexact de parler de "taux statutaire" a propos
du taux des cereales transportees [usqu'a Quebec. La recente majoration de
ce taux autorisee par la Commission des transports implique qu'a son avis le
taux prescrit dans l'ordonnance generale 448 n'est pas statutaire. .

II semble qu'aucune protestation n'ait ete presentee a la Commission des
transports a ce sujet. II est permis a Ia ville de Quebec de demander une
reduction du taux, si elle estime posseder des droits statutaires que la Com­
mission est en train de violer; si cette derniere rejette la demande, la munici­
palite est libre d'en appeler a la Cour supreme.

La Commission royale n'a pas d'autre recommandation a presenter a ce
sujet.
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9. LA VILLE DE QUEBEC REVENDIQUE LE DROIT D'ETRE COMPRISE
DANS LE DOMAINE D'APPLICATION DE LA LOI DES TAUX DE

TRANSPORT DES MARCHANDISES DANS LES PROVINCES
MARITIMES

La ville de Quebec et la Chambre de commerce de Quebec ont allegue que
la Loi des taux de transport des marchandises dans les provinces Maritimes
devrait etre modiflee de maniere a comprendre la ville de Quebec dans le
"territoire choisi" delirnite par cette loi.

Leur mernoire soutient que la Commission Duncan, dans ses conclusions, a
fixe "une Iigne de demarcation plutot arbitraire", infligeant un traitement de
defaveur au port de Quebec.

En 1930, conformement a l'arrete en conseil C.P. 1291, la Commission des
transports fut chargee d'examiner l'objet de plaintes presentees par la rnunici­
palite de Quebec apres la promulgation de la susdite loi et de faire rapport au
gouvernement. Des audiences furent tenues a Quebec, Halifax et Saint-Jean
(N.-B.). Comme la competence de la Commission en la matiere avait ete
revcquee en doute, les audiences prevues pour mars 1931 a Ottawa furent
differees et l'affaire fut abandonnee,

Quebec soutient maintenant que la Loi impose au port de Quebec un
desavantage artificiel qui devrait etre supprime en englobant Ie port dans Ie
"territoire choisi" prevu par la Loi.

CONCLUSIONS

La Commission Duncan fondait ses conclusions sur trois raisons: (l) les
promesses faites aux provinces Maritimes, avant la date de la Confederation,
selon lesquelles on faciliterait I'acces de leurs marchandises aux marches du
Canada central; (2) les majorations des taux de transport des marchandises sur
Ie chemin de fer Intercolonial depuis 1912, majorations plus fortes que celles
des taux fixes dans le reste du Canada, et (3) Ie detour decrit par la voie de
l'Intercolonial. C'est pourquoi la Commission Duncan conseilla de baisser
les taux en vigueur dans la division de l'Atlantique des chemins de fer
Nationaux du Canada et declara: "Pour cette raison, nous ne pouvons con­
siderer que la division de l'Atlantique finit a la Riviere-du-Loup et a Monk,
qui sont aujourd'hui ses limites occidentales. Les points divisionnaires
devraient se trouver, d'apres nous a Diamond-Junction et a Levis, Diamond­
Junction etan; le point de raccordement du chemin de jer Transccntinental et
de l'ancien Intercolonial, et Levis l'endroit jusqu'auquel l'Intercolonial jut pro­
lange en 1879."

II est done clair que la Commission Duncan a fait choix du terminus histo­
rique du chemin de fer Intercolonial pour etablir les bornes du "territoire
choisi" .

Si l'on tient compte a) que les demandes d'abaissement des taux des
provinces Maritimes se fondent sur des promesses historiques; b) qu'elles sent
conformes a l'intention dans Iaquelle l'Intercolonial a ete construit, et c) que
Ie "territoire choisi" doit etre delirnite par un ou des points-frontiere, il est
tout naturel que la Commission ait fait choix de Diamond-Junction et de Levis.

Si ce territoire etait etendu jusqu'a englober la ville de Quebec, il est
probable qu'on demanderait de l'etendre [usqu'a d'autres localites, en invoquant
des arguments peut-etre aussi plausibles.

10. SUPPLEMENTS DE TAXE AU DELA DE MONTREAL

Le supplement de taxe (arbitrary) est un element constituant du taux
direct; il est exprime d'habitude en cents par cent livres ou par tonne et
s'ajoute a un autre taux a un point interrnediaire, ce qui donne un taux direct
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du point de depart au point de destination des marchandises. Ainsi, on calcule
les taux fixes pour les marchandises transportees de points a l'ouest de
Montreal a des points des provinces Maritimes en ajoutant des supplements de
taxe aux taux de transport jusqu'a Montreal. Par exemple, les marchandises
de premiere categoric sont transportees de Toronto a Montreal a raison de
$1.20 par 100 livres; le taux direct [usqu'a Saint-Jean s'obtient en ajoutant a
cette somme le supplement de taxe de 47 cents, ce qui donne $1.67. En direction
ouest, le taux direct de Saint-Jean a Toronto s'obtient en ajoutant a $1.20 le
supplement de 31 cents exige en application de la Loi des taux de transport des
marchandises dans les provinces Maritimes, ce qui donne $1.51 par 100 livres.

Le Board of Trade des provinces Maritimes, ainsi que les provinces du
Nouveau-Brunswick et de la Nouvelle-Ecosse se sont plaints que l'augmentation
uniforme des supplements de taxe apres la guerre, "avait aggrave I'inconve­
nient qui resulte du transport a grande distance" des marchandises expediees
par les entreprises industrielles des provinces Maritimes en direction de l'ouest
aux marches des provinces centrales, et des marchandises expediees de ces
dernieres en direction de l'est, aux consommateurs des provinces Maritimes.

D'apres le susdit Board of Trade, Ie supplement de taxe a l'egard des mar­
chandises expediees au dela de Montreal devrait rester invariable et constant,
afin de conserver I'ecart des taux ou de "conserver les rapports" qui existaient
immediatement apres la promulgation de la Loi des taux de transport des mar­
chandises dans les provinces Maritimes, et afin de diminuer la gravite de l'effet
des hausses uniformes, lorsqu'elles sont appliquees,

Le Board of Trade declare, dans ses conclusions, que les supplements de
taxe sur les marchandises expediees au dela de Montreal forment une grosse
partie du bareme des taux des provinces Maritimes et, sans conseiller de stipuler
I'invariabilite des supplements de taxe au moyen de modifications apportees a
la susdite Loi ou a la Loi des chemins de fer, il "preconise energiquement le
maintien des supplements au dela de Montreal, en vigueur Ie 7 avril 1948, comme
constituant un moyen simple et efficace d'affaiblir la gravite de l'effet des
hausses proportionnelles des taux des marchandises expediees d'un territoire
a l'autre."

Les chemins de fer alleguent que l'emploi des supplements de taxe n'est
qu'un moyen commode d'etablir les taux. Ces supplements devraient varier en
fonction de la hausse et de la baisse des taux en general et ne peuvent etre
des sommes invariables. Sans la hausse des supplements de taxe, cet element
du taux combine direct a l'est de Montreal ne varierait jamais, malgre la
hausse des taux.

Par exemple, de 1900 a 1916, le supplement de taxe sur les marchandises de
premiere categorie expediees au dela de Montreal, a destination ou en prove­
nance de Saint-Jean (N.-B.), etait de 20 cents par 100 livres. Depuis 1916,
ce chiffre a varie de la maniere suivante:

Supplement de taxe a Saint-Jean pour transport
au dela de Montreal

Le 1e, decernbre 1916 .
Le 15 mars 1918 .
Le 12 aofit 1918 .
Le 13 septembre 1920 .....
Le 1er janvier 1921. ..
Le '[er decembre 1921.
Le 1e , aotl t 1922.
Le 14 avril 1924 ....

A destination ou en
provenance de l'Est

canadien

24c.
27k
34c.
47k
45k
42k
42k
32c.

A destination ou en
provenance de l'Ouest

canadien

24c.
26k
33c.
46k
44k
41c.
24c.
24c.
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Supplement de taxe a Saint-Jean pour transport
au dela de Montreal

--
Vers Vers Vers Vers
l'est l'ouest* l'est l'ouest*

Le lor j uillet 1927................... 32c. 21c. 24c. 12c.

Supplement actuel (novembre 1950) ... 47c. 31c. 34c. 18c.

* Ce changement est Ie resulta.t de I'application de la Loi des taux de transport des marchandises
dans les provinces Maritimes. La taux cite est celui fixe par cette darniere loi et represerrte 80 p. 100 de la
sornme recue par les chemins de fer pour Ie transport iusqu'a Levis (P.Q.); les 20 p. 100 restants sont
payes par le gouvernement aux chemins de fer.

Dans l'affaire des taxes de transport des marchandises, 1922 (12 J.O.R.
& R., page 61), la Commission des transports declarait: "Ces supplements de
taxe (ajoutes aux taux des marchandises expediees au dela de Montreal) ont ete
naturellement hausses en meme temps que d'autres taux, supplements de taxe
ou ecarts proportionnels, en vertu des divers changements subsequents." Elle
souligna l'importance des supplements de taxe, mode de fixation des taux "qui
fait partie integrale de tout Ie bareme des taux par categorie, dans l'Est du
Canada, et dont la modification derangerait inevitablement toute la structure
des taux dans le territoire en question. Vu qu'on ne derange pas a present
l'ordre des taux par categorie dans l'Est du Canada, il ne convient pas de
toucher a ces supplements de taxe". Puis la Commission declara qu'il n'en
etait pas de meme des taux de transport des marchandises expediees de l'Est
du Canada a destination de localites a l'ouest de Fort-William: "Les points
situes a l'est de Montreal souffrent d'un desavantage injuste, en comparaison
de. ceux situes a l'ouest, du fait de l'addition, a l'echelle des taux de Montreal,
de supplements de taxes qui ne paraissent pas etre le prolongement equi­
table d'un taux de transport a longue distance." La Commission soutint que
ces majorations des taux de transport des marchandises expediees au dela de
Montreal, a destination ou en provenance de l'Ouest du Canada, devraient etre
baissees progressivement. En 1924, comme il ressort du tableau precedent, les
chemins de fer reduisirent spontanernent le supplement de taxe impose sur les
marchandises a destination ou en provenance de l'Est du Canada.

En resume, la Commission des transports a admis que ces supplements
jouaient un role important dans Ie mode de fixation des taux. Au cours des
annees, elle les a hausses et baisses, C'est dire qu'Ils ne sont pas restes constants.

CONCLUSIONS

1. Le supplement de taxe constituant une partie du taux direct de trans­
port des marchandises, il serait contraire a une tarification raisonnable de le
maintenir a un niveau constant, quelles que soient les variations subies par le
niveau d'ensemble des taux.

2. La question de savoir si la meme augmentation proportionnelle devrait
etre ajoutee a un supplement de taxe, OU si la meme reduction proportionnelle
devrait en etre soustraite, dans tel ou tel cas donne, est une question qu'il
appartient a la Commission des transports de trancher, en conformite des
principes adoptes par elle dans la cause des reductions en tendue en 1922,
savoir apres avoir tenu compte des faits significatifs et de l'effet produit sur
les taux directs.
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3. En haussant un supplement de taxe compris dans un taux direct con­
cernant des marchandises en provenance ou a destination de localites du ter­
ritoire choisi delimite par la Loi des taux de transport des marchandises dans
les provinces Maritimes, il faut tenir compte de ce qui suit:

a) En vertu de l'article 3 de cette Loi, les tarifs de taxe exigibles a l'egard
des mouvements du trafic appeles "mouvements preferes" ont ete
annules le 1er juillet 1927 et remplaces par d'autres tarifs accusant un
abaissement d'environ 20 p. 100;

b) La Commission des transports a l'autorite et il lui est ordonne de
maintenir ces tarifs substitues a un niveau general d'environ 20 p. 100
au-dessous des taxes ou taux existants le 1er juillet 1927 tant que le
cout d'exploitation des chemins de fer au Canada demeure approxima­
tivement Ie meme qu'a la susdite date;

c) La Commission des transports peut cependant permettre au besoin
l'augmentation ou la diminution de ces taxes ou tarifs pour faire face
aux augmentations ou reductions, selon le cas, du cout des operations;

d) Les supplements de taxe au dela de Montreal tombent dans la cate­
gorie des "tarifs de taxe" et des "taxes ou taux" mentionnes a
l'article 3 de la loi susmentionnee et la Commission peut permettre
leur augmentation ou leur diminution, sous reserve des dispositions
restrictives de l'article 3, comme elle a Ie droit d'agir a l'egard de
toute autre taxe, aux termes de la loi, sous reserve naturellement des
dispositions des articles 7 et 8 de ladite loi.

4. Que la Commission des transports etudie la question d'un supplement
de taxe entrant en Iigne de compte dans le calcul du taux direct a l'egard de
mouvements preferes, ou qu'elle etudie la question de tout autre taux exigible
a I'egard des mouvements preferes, il lui incombe en vertu de l'article 8
d'examiner si Ie tarif pourrait "detruire ou affecter d'une maniere prejudi­
ciable" les avantages statutaires que la Loi a pour but de procurer.

5. Le simple expedient consistant a rendre le supplement de taxe constant
ne parait pas etre juste en principe, qu'il s'agisse "d'affaiblir la gravite de
l'effet d'augmentations uniformes", ou de "conserver des ecarts ou des rapports
de taux".

6. Si l'application de supplements de taxe augmentes a pour effet de
detruire ou d'affecter d'une maniere prejudiciable les "avantages statutaires",
la formalite a suivre consiste a faire etat de ce motif devant la Commission des
transports, dans une plainte qui lui permettra ensuite de regler l'affaire.

7. Comme l'a declare la Commission, l'emploi de supplements de taxe
comme moyen de tarification fait partie integrante du bareme des taux par
categorie de marchandises.

RECOMMANDATIONS

Nous estimons inopportun de modifier soit la Loi des chemins de fer soit
la Loi des taux de transport des marchandises dans les provinces Maritimes,
pour fixer des supplements de taxe constants a l'egard des marchandises expe­
diees au dela de Montreal. Chaque cause relative aces majorations devrait
etre reglee d'apres le fond de l'affaire, en vertu des lois en vigueur.

11. SERVICES FERROVIAIRES INSUFFISANTS

Un nombre relativement faible de plaintes ont ete presentees a la Com­
mission royale, selon lesquelles les services ferroviaires seraient insuffisants.
Elles proviennent de trois sources.
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La premiere provient de l'ile du Prince-Edouard, D'apres de nombreuses
preuves fournies, la plupart des services ferroviaires sont de mediocre qualite,
le service des trains laisse a desirer, les horaires ne sont pas observes et la
Iivraison des marchandises expediees en chargements partiels de wagon s'effec­
tue avec de tres serieux retards.

La deuxieme plainte provient du Conseil d'orientation economique de la
region du Saguenay, province de Quebec. Au dire du memoire de ce Conseil,
Ie materiel et Ie service mediocres ont entrave l'expansion economique de cette
region. Le progres accompli par les chemins de fer ne serait pas a la hauteur
de celui de la region. Au cours des 60 dernieres annees, le chemin de fer ne
se serait presque pas developpe, bien que le chiffre de la population ait
sextuple ou septuple et le Conseil insiste pour que toute la question du chemin
de fer de la region fasse l'objet d'une enquete approfondie. II se plaint surtout
de la lenteur du trafic-marchandises, qui obligerait les gens a se servir de
camions, meme si ce moyen de transport coute plus cher.

La troisieme plainte provient de la province de Terre-Neuve. Nous en
traitons dans Ie chapitre intitule "Mernoire du gouvernement de Terre-Neuve".

CONCLUSIONS

Aux termes de l'article 312 de la Lei des chemins de fer, la compagnie
ferroviaire doit, selon ses pouvoirs, fournir des installations suffisantes et con­
venables pour la reception, le chargement et le dechargement de toutes les
marchandises et effets presentes a la compagnie pour etre transportes sur son
chemin de fer, transporter et livrer sans retard ces marchandises et fournir en
outre tout autre service, connexe au transport, habituel ou d'usage relativement
aux affaires d'une compagnie de chemin de fer, selon que la Commission des
transports l'ordonne. S'il arrive que, de l'avis de la Commission, la compagnie
ne fournit pas les installations et les commodites necessaires, la Commission
peut ordonner a la compagnie de les fournir, en tenant compte de tous les
interets Iegitimes. II va de soi que toutes ces obligations doivent rester dans
le cadre des pouvoirs de la compagnie.

Au sujet des plaintes provenant de la region du Saguenay, la situation s'est
transtormee quelque peu depuis que les seances de la Commission royale ont
pris fin. En juin 1950, les Chemins de fer Nationaux du Canada ont affecte
dans cette region des locomotives diesel au service des marchandises, mais
aucune de ces locomotives ne sert a remorquer des trains de voyageurs.

Dans l'ile du Prince-Edouard, la situation s'est aussi modifiee. En juin
1950, des locomotives diesel ont ete affectees au service de tous les trains, ceux
de voyageurs, ceux de marchandises et les trains mixtes. L'horaire en vigueur
dans l'ile n'a pas ete modifie, mais la Commission royale a appris que l'emploi
de locomotives diesel a rendu Ie service des trains plus regulier.

La Commission royale n'est pas en mesure de formuler des recommanda­
tions relativement aux questions encore en suspenso Des enquetes completes
seraient necessaires dans ce but et 1a loi prevoit maintenant les forrnalites a
suivre pour regler les questions en suspenso

12. ROUTE TRANSCANADIENNE

Plusieurs des memoires provinciaux presentes a la Commission royale
traitent en passant de la question de la route transcanadienne. 11s insistent sur
1a necessite de poursuivre I'achevement de cette grande artere et sur l'impor­
tance qu'elle revet pour Ie pays tout entier. 11s presentent aussi des proposi­
tions sur I'Itineraire que la route devrait suivre.
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Cependant, l'un des memoires presentes, celui de la Trans-Canada Highway
System Association, traite uniquement de la route projetee, et ses theses peuvent
se resumer ainsi:

a) Vu l'importance de la route au point de vue de la defense nationale
et de I'economie du pays, il faut que Ie projet soit d'envergure nationale
plut6t que provinciale.

b) Le choix de I'Itineraire depend done du gouvernement federal et lui
incombe.

Le memoire demande la nomination d'une commission ou d'un service
administratif de la grande route federale, chargee d'etudier tous les problemes
ayant trait it sa construction et it I'Itineraire qu'elle devrait suivre.

CONCLUSIONS

II est inutile de mentionner l'importance de la route au point de vue de la
defense nationale ou de I'economle du pays, mais la question parait revetir une
grande importance pour chaque province et pour l'ensemble des provinces.

Dans les circonstances, il ne servirait it rien de nommer une commission
ou un autre organisme pour chercher it obliger les parties en cause it s'entendre
sur un itineraire.

Les autorites, tant provinciales que federales, etudieront sans doute atten­
tivement I'itineraire de la route et tous les problemas relatifs it sa construction.

La Commission royale a appris qu'en general Ie gouvernement federal et
la majorite des provinces ont conclu des accords qui leur donnent satisfaction.
Elle ne peut done pas dans le moment formuler de recommandations au sujet de
modifications it apporter aux lois regissant la construction de la route.

13. SERVICES DE CAMIONNAGE APPARTENANT A DES CHEMINS DE FER

La Manitoba Federation of Agriculture and Co-operation et l'Anglo Can­
adian Oils Limited ont declare que les compagnies de chemins de fer ne devraient
pas avoir Ie droit de posseder et d'exploiter des lignes de camionnage, pretendant
que l'effet de ce droit serait d'etouffer la concurrence. Le Board of Trade de
Calgary, la Chambre de commerce d'Edmonton, les villes d'Edmonton et de
Calgary, et l'Alberta Co-operative Union ont soutenu que les chemins de fer
ne devraient pas avoir le droit d'acheter des Iignes de camionriage, it moins
que celles-ci ne soient "complementaires" du service ferroviaire. Au dire de la
British Columbia Feed Manufacturers Association, les chemins de fer ne de­
vraient avoir le droit d'exploiter des Iignes de camionnage que lorsque ces
dernieres "suppleent" it l'exploitation du reseau, On n'a pas precise quelle
difference il faut faire entre les verbes "complementer" et "suppleer" employes
it ce sujet. La Canadian Industrial Traffic League a soutenu que les chemins de
fer ne devraient avoir le droit de se lancer dans le commerce du camionnage
qu'aussi Iongtemps que ce commerce ne tend pas it supprimer la concurrence.

CONCLUSIONS

II se peut que le commerce du camionnage forme une partie essentielle et
complementaire de l'exploitation ferroviaire, surtout maintenant que la situa­
tion se modifie. Dans les circonstances, il parait deraisonnable d'interdire aux
chemins de fer d'assurer Ie service de camions ou de Iignes de camionnage,
Rien ne prouve qu'en possedant des camions les chemins de fer contribuent
actuellement it supprimer la concurrence. Ce serait une affaire a regler, s'il
y a lieu, quand l'occasion s'en presentera,
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14. CAISSE DES PASSAGES A NIVEAU DE CHEMIN DE FER

La Caisse des passages a niveau de chemin de fer, instituee en 1909, a
procure une aide federale aux travaux assurant la protection, la surete et la
commodite du public aux endroits ou une voie de chemin de fer croise une voie
publique.

Durant la periode de crise economique de 1930-1939, Ie Parlement a affecte
de fortes sommes a I'elimination de passages a niveau a titre de mesure de
secours-chomage.

Les passages a niveau sont proteges de diverses facons, par exemple, par
des ecriteaux d'avertissement, des garde-bestiaux, l'adoucissement des rampes
aux abords, I'amelioration des Iignes de vision, par des feux a eclipse, des
sonneries, ainsi que par I'etagement des voies.

II a ete depense de 1909 a 1947 une somme d'environ 44 millions de dollars
dont douze millions ont ete verses par le gouvernement federal ameme la Caisse
des passages a niveau et des credits d'assistance-ch6mage. Les chemins de fer
ont contribue pour environ 16 millions et demi de dollars, Ie solde provenant
des autorites de voirie. Ces sommes ne comprennent pas a) les frais d'exploi­
tation et d'entretien; b) les frais d'elargissement, d'amelioration et d'entretien
de passages inferieurs et de ponts-route; c) le cout de I'etagement des voies
quand Ie but principal de I'ouvrage est I'amelioration du chemin de fer ou de la
route plut6t que la protection du public, d) les frais subis relativement a des
chemins de fer construits depuis Ie 19 mai 1909, date de la proclamation de la
Loi primitive. La regle applicable dans ce dernier cas porte que la "voie la
moins ancienne" (c'est-a-dire la compagnie de chemin de fer ou I'autorite de
voirie qui construit la nouvelle installation croisant la voie "la plus ancienne"
ou la voie qui existait anterieurement) acquittera le cout entier de la protection.

En vertu des dispositions des articles 256 a 267 de la Loi des chemins de fer,
la Commission des transports a Ie pouvoir d'ordonner la suppression de passages
a niveau ou leur protection par des signaux automatiques ou autres dispositifs
quand elle juge que ces mesures sont necessaires a la securite du public.

La caisse instituee en vertu de l'article 262 est regarnie annuellement a
meme Ie Fonds du revenu consolide du Canada, et les fonds ainsi accumules
sont administres par la Commission des transports, qui est autorisee a verser
des contributions prises dans cette caisse. Aux termes de l'article actuel Ies
contributions sont limitees a 40 p. 100 du cout des travaux reels de construction
et ne doivent pas depasser Ie maximum de $150,000 par ouvrage. (Une loi
modificatrice edictee en 1950 a releve ce maximum de $100,000 a $150,000.)
L'article 262 (3) prevoit qu'une province quelconque peut contribuer a la
caisse a ses propres conditions, mais jusqu'a present aucune des provinces n'a
rien verse de tel, bien que plusieurs d'entre elles aient contribue au cout
d'ouvrages specifiques, qui ont ete approuves par la Commission des transports.

Le cout de l'etagement des voies varie; la Commission royale a appris
qu'il s'etablit en moyenne a $300,000 environ, mais qu'il a parfois atteint un
chiffre maximum de $700,000.

Les chemins de fer alleguent que si on applique Ie programme de sup­
pression des passages a niveau a un rythme accelere, cela leur imposera un
fardeau insupportable a moins que la caisse ne soit grossie et que les res­
trictions imposees presenternent sur les contributions amerna la caisse ne soient
modifiees,

La Commission des transports a pour pratique habituelle de repartir entre
Ie chemin de fer et I'autorite routiere Ie solde des frais a acquitter apres la
contribution' a merne la caisse.

80076-12i
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EXPOSES DES CHEMINS DE FER

Les chemins de fer ont declare: a) que la contribution Iimitee a $100,000
(maintenant $150,000) est insuffisante dans les conditions actuelles a cause des
frais accrus de construction; b) que l'imposition d'un maximum quelconque est
illogique et qu'il importerait de le retrancher de l'article 262, et c) que s'il
est opportun qu'une proportion des frais soit mise a la charge de la caisse, il
est injuste d'empecher la concession de cette proportion a cause du regime
d'une limite etablie dans la loi.

Les chemins de fer ont soutenu que le risque additionnel qui peut exister
maintenant aux passages a niveau ne leur est pas imputable. Il s'est produit,
disent-ils, un revirement complet de la situation qui existait en 1909 lorsque les
articles en question furent edictes, A cette epoque, la vitesse croissante des con­
vois avait fait naitre le besoin de protection additionnelle; maintenant, c'est
I'evolution de la circulation routierequi a augmente les risques, et bien que
les chemins de fer n'aient pas cree lebesoin additionnel d'etagement des voies
comportant la construction de ponts-route et de passages inferieurs cotrteux,
neanmoins ils sont appeles a supporter une forte portion des frais. Ils sou­
tiennent que cela est injuste et que les frais devraient etre en grande partie
it la charge des autorites routieres,

En consequence, le Pacifique-Canadien a demande que les contributions
ameme la caisse fussent portees de 40 p. 100 a 70 p. 100; Ie National Canadien
a demande qu'elles fussent relevees a 75 p. 100.

La province du Nouveau-Brunswick a propose que les frais, apres con­
tribution de 70 p. 100 a meme la caisse, fussent repartis dans les proportions
de 20 p. 100 pour les chemins de fer et de 10 p. 100 pour les provinces et les
municipalites.

Les chemins de fer pretendent que le pouvoir en matiere de repartition
doit etre laisse aux mains de la Commission des transports et qu'une formule
arretee serait inequitable et impraticable.

Il a ete soutenu qu'aux termes de la loi actuelle, nulle contribution provin­
ciale ne peut etre ordonnee,

Le National-Canadien et le Pacifique-Canadien ont tous deux propose que
l'article 259 de la Loi des chemins de fer soit modifie de maniere a prevoir
des prelevements contre la Couronne, l'intention etant d'appliquer ces pre­
levements aux provinces.

Les deux chemins 'de fer ont demande instamment I'abrogation de l'article
260 de la Loi des chemins de fer. Sous le regime de cet article, si, la Iigne a
ete construite apres le 19 mai 1909, le chemin de fer doit acquitter tous les frais
de la protection a moins qu'un contrat n'ait ete conclu avec une municipalite,
une personne ou une corporation, ou que cette municipalite, personne ou cor­
poration n'ait verse une contribution, tel que Ie prevoit ledit article. Les che­
mins de fer affirment qu'il n'est plus logique ni justifiable d'appliquer une
modalite aux passages a niveau etablis avant une certaine date, et une autre
modalite a ceux qui ont ete etablis passe cette date.

Les propositions formulees par les Chemins de fer Nationaux du Canada
avaient une beaucoup plus grande portee que celles enoncees par le Pacifique­
Canadien. Le National-Canadien veut fixer, quant a la contribution que la
Commission des transports peut ordonner aux chemins de fer de verser, une
limite s'etablissant a 50 p. 100 de la difference entre le cout total et la contri­
bution a meme la caisse ou les avantages en immobilisations acquis au chemin
de fer, selon celui des deux montants qui est le moins eleve, et a propose
que l'article 259 soit modifie a cette fin.
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La modification que Ie National-Canadien preconise quant a l'article
262, a egalement une plus grande portee que celle du Pacifique-Canadien, en
ce sens qu'elle comprend les frais d'entretien et d'exploitation aussi bien que
ceux de la construction.

Le National-Canadien a propose, quant a l'article 264, une modification qui
aurait pour effet d'empecher la Commission des transports d'ordonner I'elar­
gissement ou le renforcement d'un pont ou d'un passage inferieur a moins qu'une
contribution ne soit affectee a cette fin a merne la Caisse des passages a niveau.
Les motifs invoques a l'appui de cette proposition sont qu'une contribution
devrait etre vcrsee pour la reconstruction d'une structure existante aussi bien
que pour la construction d'un nouvel ouvrage, parce que les conditions changees
de la circulation qui exigent la reconstruction, I'elargissement ou Ie renforce­
ment de la structure ne sont pas des conditions de circulation particulieres au
chemin de fer mais plut6t des conditions tenant a la circulation routiere.

Pour resumer, les deux chemins de fer demandent a) que l'article 259 soit
mcdifie aux fins de lier la Couronne du droit des provinces; b) que l'article 260
soit abroge afin que tous les passages a niveau de chemin de fer, sans egard a
la date ou ils ont ete construits, soient consideres sur Ie merne pied; c) que
l'article 262 (2) soit modifie aux fins d'eliminer la limite maximum de contri­
bution de $150,000 en provenance de la Caisse des passages a niveau pour tout
ouvrage unique; d) que l'article 262 soit modifie en vue de porter la contribution
de la caisse de 40 p. 100 a 70 p. 100 (Pacifique-Canadien) ou a 75 p. 100
(National-Canadien) .

Les Chemins de fer Nationaux du Canada proposent de plus que I'article 264
soit modifie de maniere que la Commission des transports puisse ordonner la
reconstruction, I'elargissement ou le renforcement de ponts, passages inferieurs,
etc., seulement dans les cas ou il peut etre verse une contribution a merne la
caisse.

EXPOSES DES PROVINCES

Le Manitoba, l'Alberta et la Saskatchewan se sont opposes a la modification
visant a lier la Couronne du droit des provinces, et aussi a la proposition que
la limite de $150,000 soit eliminee. Elles se sont ralliees a la proposition que
le pourcentage soit augmente de 40 p. 100 a 70 ou a 75 p. 100. Elles se sont
opposees aux modifications proposees par Ie National-Canadien a I'egard des
articles 262 et 264. Elles ont approuve la proposition que la caisse contribue
a l'acquittement des frais d'exploitation et d'entretien aussi bien qu'aux frais
d'installation.

Le Nouveau-Brunswick s'est oppose a la modification qui limiterait la con­
tribution des chemins de fer a50 p. 100 des frais mais il a accepte que la province
soit Iiee, sous reserve, cependant, d'une disposition voulant que les frais entiers
qu'une province ou une corporation municipale est tenue d'acquitter ne depas­
sent pas 10 p. 100 du cout de I'ouvrage,

Ces quatre provinces se sont toutes opposees a I'abrogation de l'article 260.

CONCLUSIONS

1. La question de savoir si la Couronne, du droit de la province, pourrait
ou non etre liee par une loi du Parlement pose un point de droit sur lequel la
Commission royale ne saurait se prononcer; il ne lui appartient pas de recom­
mander des mesures Iegislatives acet egard. Ayant vraisemblablement reconnu,
soit la difficulte inherente a une telle situation, soit l'absence de toute necessite
de tenter de lier les provinces, le Parlement a, en consequence, edicte l'article
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262 (3) de la Loi des chemins de fer qui enonce simplement qu'il est loisible aux
provinces de contribuer a la caisse sous reserve des conditions et restrictions
qu'elles imposeront.

2. En 1919, la somme a attribuer a une seule entreprise etait Iimitee a
$25,000; en 1928, ce maximum fut augmente a $100,000, puis en 1950 a $150,000.
II semble que Ie Parlement a etudie cette question serieusement a plusieurs
reprises, la derniere occasion datant de 1950. II n'y a vraisemblablement pas
lieu de recommander la suppression d'un maximum etabli si recemment,

3. Le Parlement a affecte pendant un grand nombre d'annees un credit
de $500,000 a la caisse et en 1950 il a augmente la subvention a $1,000,000 pour
six annees consecutives a compter du 1er avril 1951. II semble que la question
de la somme a consacrer a des ouvrages de cette nature, et les conditions dans
lesquelles la Commission des transports doit verser des contributions a meme
ces affectations sont des sujets qui ressortissent particulierement au Parlement.
Dans les circonstances, il n'y a pas lieu de formuler de recommandations a cet
egard, surtout lorsque, comme le mentionne le paragraphs precedent, le Parle­
ment a tout recemment fixe le montant de la contribution a verser.

4. La demande a l'effet de relever la contribution de 40 p. 100 a 70 p. 100
ou a 75 p. 100 est basee, semble-t-il, sur la supposition injustifiee qu'il incombe
au Parlement de procurer de l'aide financiere aux chemins de fer en matiere de
suppression ou de protection de passages a niveau. L'obligation retombe en
premier lieu sur les chemins de fer, et il appartient au Parlement de determiner
la somme d'aide qu'il peut [uger bon d'accorder. La Commission royale n'a
pas qualite pour conseiller Ie Parlement quant a la forme ou a la somme que
cette aide doit prendre.

RECOMMANDATIONS

Les modifications proposees par les chemins de fer et les provinces ne sont
pas recornmandees. II se peut que le temps soit venu de remettre a I'etude I'a­
propos de la date du 19 mai 1909 fixee dans l'article 260 de la Loi des chemins
de fer. II existe de bonnes raisons pour que Ie genre de responsabilites que cet
article impose aux chemins de fer remonte a une certaine epoque, a cinq ou
dix ans peut-etre, mais la date deterrninee dans la loi remonte maintenant a
une epoque trop reculee,

15. PROPOSITIONS DE LA SASKATCHEWAN EN MATIERE
DE SUBVENTIONS

La province de la Saskatchewan a presente a la Commission ce que ses
avocats ont qualifie de "recommandations principales", La proposition debutait
par trois premisses importantes:

1. Un allegement suffisant du fardeau du transport qui pese sur les pro­
vinces des Prairies ne peut etre obtenu au moyen d'un regime quelcon­
que de tarifs susceptible d'application;

2. II faut recourir ad'autres mesures si l'on entend indemniser les provin­
ces des Prairies aun degre proportionne au fardeau qu'elles sont main­
tenant contraintes de supporter et proteger cette merne region dans
l'avenir; et

3. La proposition de la Saskatchewan ferait des chemins de fer "de
veritables auxiliaires de la politique nationale".

La proposition parle de deux subventions payables par Ie gouvernement
federal: (1) la subvention de dedommagement "censee dedommager pour le
passe", et (2) la subvention au compte du deficit, "pour parer aux maux mena­
cants de l'avenir".
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On a declare que la subvention de dedommagement ne reparerait pas
reellement Ie passe; elle vise it apporter des correctifs it certains evenements
anterieurs qui ont cause du tort aux Prairies, et qui constituent "une partie
integrante du problema des transports".

1. La subvention de dedommaqemeni: La subvention est destinee it rem­
bourser aux chemins de fer une deduction devant etre operee sur
to utes les factures de transports,
a) it I'egard de to us les mouvements de marchandises par chemin de

fer dans les confins du Manitoba, de la Saskatchewan et de
l'Alberta;

b) it I'egard de tous les mouvements de marchandises entierernent
par chemin de fer et par lac et chemin de fer au Canada, en prove­
nance de ces provinces et it destination de Iocalites dans d'autres
provinces, et

c) sur tous les mouvements de marchandises par chemin de fer et par
lac et chemin de fer au Canada qui se terminent dans ces pro­
vinces et qui sont en provenance d'endroits dans d'autres provinces,
it l'exception cependant des cereales et des produits de cereales
expedies sous Ie regime des tarifs dits du Nid-de-Corbeau.

Dans ses observations relativement it la subvention de dedommagement,
la province enonce cinq principaux motifs it I'appui de cette mesure:

a) Cette derniere s'inspire de la Loi des taux de transport des marchan­
dises dans les provinces Maritimes et y ressemble de pres. Les deux
regions sont dans une situation tout it fait comparables pour autant que
les desavantages de la Confederation et de la politique nationale sont
concernes. (On a dit que ces desavantages etaient Ie tarif des douanes
et la pclitique ferroviaire favorisant Ie trafic Est-Ouest.)

b) La proposition se rapporte aux marchandises tant it destination qu'en
provenance de la region par opposition it la Loi des taux de transport
des marchandises dans les provinces Maritimes qui ne s'applique pas
au trafic it destination de la region; la province de la Saskatchewan
estime en effet que les consommateurs aussi bien que les producteurs
ont besoin d'etre secourus.

c) La situation de la region des Prairies est plus serieuse que celIe des
provinces Maritimes; la distance du transport vers l'Ouest est plus
grande, et l'Ouest n'est pas favorise des moyens de transport par eau
qui existent dans les provinces Maritimes.

d) Les repercussions du tarif des douanes sont plus serieuses dans Ie cas
de la Saskatchewan.

e) II n'existe pas de meilleur moyen que celui des tarifs-marchandises
directs pour procurer un secours efficace aux citoyens des Prairies et,
particullerement de la Saskatchewan.

La province a lnsiste pour que la Commission royale recommande I'adop­
tion d'une loi calquee sur la Loi des taux de transport des marchandises dans
les provinces Maritimes et prescrivant une reduction des tarifs-marchan­
dises de 20 p. 100. Ses representants ont declare franchement qu'ils s'etaient
servis du chiffre de 20 p. 100 parce que c'etait .celui qui figure dans la Loi des
taux de transport des marchandises dans les provinces Maritimes. Ils ont
estime que la subvention annuelle payable it l'egard des trois provinces des
Prairies en application de la proposition, se chiffrerait it quarante millions de
dollars environ.

La proposition s'appliquait au Manitoba et it l'Alberta. Ni l'une ni l'autre
de ces provinces ne se sont [ointes it la Saskatchewan dans la presentation de
cette proposition.
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2. La subvention au compte du deficit: La province de la Saskatchewan
a declare:

a) Qu'il est admis que le trafic-voyageurs accuse un solde deficitaire;
b) Que meme si le fait ne peut etre preuve, il est a craindre que Ie

trafic soumis aux tarifs de concurrence et le trafic a courte distance,
en chargements partiels, se soldent par un deficit.

c) Que la concurrence exercee par les camions et les aeronefs va
incontestablement devenir plus serieuse: et

d) Que des taux excessifs sont imposes au trafic de long parcours en
vue de compenser ces pertes, et que, selon toute probabilite ce
phenomena prendra plus d'ampleur.

La province a fait valoir que les repercussions de tous ces problemes
atteignent eventuellement le trafic de long parcours; necessitant le maintien
de taux de transport plus eleves que ne justifie ce genre de trafic, ces reper­
cussions aboutissent a des impositions excessivement elevees sur Ie traflc dans
des regions telles que la Saskatchewan, ou les chemins de fer ont maintenu un
monopole relatif, particulierernent sur le trafic le moins susceptible de con­
currence. La province a declare qu'etant donne que la pression exercee en
faveur de recettes accrues se continue, des relevements seront appliques partout
ou Ie monopole se prolonge,

En consequence, la province a propose qu'une subvention au compte du
deficit soit versee a meme le tresor federal afin que les chemins de fer puissent
continuer a fournir des services satisfaisants en depit de recettes d'exploitation
insuffisantes.

Pour donner suite a ce projet la province a propose une modification qui
consisterait dans l'addition de la disposition suivante a la Loi des chemins de
fer it titre d'article 325A:

"325A. Lors d'une demande presentee par les chemins de fer en vue d'une
augmentation des tarifs-marchandises, la Commission des transports, si e11e
constate que Ies chemins de fer ont besoin de revenus pour leur exploitation
efficace, peut:

a) soit ordonner te11e augmentation generale qu'e11e juge necessaire;
b) soit recommander au gouvernement canadien que toute somme addi­

tionne11e requise a cette fin soit payee par Ie gouvernement aux chemins
de fer ou a tout chemin de fer specifie, en totalite ou en partie."

Les deux chemins de fer ont exprime l'opinion que l'application du prin­
cipe de la Loi des taux de transport des marchandises dans les provinces
Maritimes ne doit pas etre etendue. Le Pacifique-Canadien s'est prononce
categoriquement centre Ie paiement de subventions en general, et contre celui
de subventions au transport des marchandises en particulier. 11 a ete signale
que l'adoption d'une loi applicable aux provinces des Prairies et comportant
l'institution d'une "subvention de dedommagement" entrerait en conftit avec
l'article 8 de la Loi des taux de transport des marchandises dans les provinces
Maritimes qui tend it assurer certains avantages statutaires a des personnes
et it des industries dans Ie territoire choisi, et qu'une telle mesure pousserait
immediatement les provinces Maritimes it revendiquer des reductions encore
plus grandes aux fins de retablir ces avantages, Les chemins de fer ont aussi
allegue que si le principe de I'application plus etendue de la loi etait adopte,
on trouverait toujours de bonnes raisons pour reclamer encore plus.

CONCLUSIONS

On n'a pas etabli Ie bien-fonda d'une "subvention de dedommagement".­
11 convient de noter que bien qu'elle eut ete applicable a la fois it l'Alberta et
au Manitoba,ni l'une ni l'autre de ces provinces n'en ont preconise l'institution.
C'est le "long parcours" qui constitue reellernent Ie fond de la reclamation, et
ce ne sont pas les subventions qui remedieront a la situation.
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Il n'existe pas d'analogie entre ce projet de subvention et le principe fon­
damental de la Loi des taux de transport des marchandises dans les provinces
Maritimes; les raisons invoquees pour l'adoption de cette loi etaient: a) les
promesses faites anterieurement a la Confederation; b) le retablissement des
taux au niveau qui avait ete determine pour donner suite aces promesses, et
c) la longueur additionnelle du parcours emprunte par le chemin de fer Inter­
colonial pour des fins strategiques,

L'adoption de la proposition aurait pour effet de creer encore d'autres
anomalies.

La Commission royale ne voit pas d'un bon ceil la proposition en faveur
d'une subvention au compte du deficit. De fait, la modification proposee confe­
rerait simplement a la Commission des transports le pouvoir de faire deux
choses:

a) ordonner une augmentation des taux si elle juge une telle mesure
necessaire (elle est dej a revetue de ce pouvoir), et

b) recommander au gouvernernent Ie paiement d'une subvention aux
chemins de fer jusqu'a concurrence de la somme que, de l'avis de la
Commission des transports, les tarifs-marchandises ne peuvent pro­
duire. Il convient de mettre en relief I'hypothese suivante: si, par
exemple, dans le cas d'une demande en vue d'augmenter les taux de
25 p. 100, la Commission des transports en venait a la conclusion que
seulement 15 p. 100 des recettes recherchees seraient realisables au
moyen de tarifs-marchandises, elle pourrait recommander le paiement
d'une subvention destinee a combler le manquant de 10 p. 100.

Cette proposition creerait entre la Commission des transports et le gou­
vernement du pays des rapports qui seraient intolerables, La Commission des
transports a pour fonction devaluer les besoins des chemins de fer et d'etablir
des tarifs qui seront justes et raisonnables a l'egard des chemins de fer d'une
part et a I'egard des expediteurs et des consignataires d'autre part. La propo­
sition en faveur d'une subvention au compte du deficit laisse entendre que la
Commission des transports prendrait pour attitude qu'elle ne peut etablir des
taux justes et raisonnables parce que Ie trafic ne peut en supporter l'application,
ou parce que les tarifs qu'elle jugerait justes et raisonnables a I'egard des
chemins de fer imposeraient une charge excessive sur les expediteurs ou sur des
regions. On doit eviter de mettre la Commission des transports dans la situa­
tion ingrate que cette proposition laisse entrevoir. L'application de celle-ci
aurait le double effet de diminuer les prerogatives de la Commission des trans­
ports et de faire exercer sur le gouvernernent au pouvoir une pression pour
empecher des augmentations de taux.

16. LES LOIS AUTORISANT DES SUBVENTIONS AUX CHEMINS DE FER

et

THE CANADA AND GULF TERMINAL RAILWAY COMPANY

La Canada and Gulf Terminal Railway Company (primitivement le Matane
and Gaspe Railway) a presente a Ia Commission royale un memoire lui de­
mandant de recommander I'abrcgation de la Loi des subventions aux chemins
de fer 1903, et de ses modifications ulterieures. Cependant, elle a presente dans
la suite un memoire modifie qui limitait la demande a I'abrogation de l'article 7
de la loi de 1903, mcdifie par l'article 6, chapitre 43 des Statuts du Canada, 1906,
et de l'article 7, chapitre 63, des Statuts de 1907-1908.



178 RAPPORT DE LA COMMISSION ROYALE DES TRANSPORTS

L'article 7 de ladite loi se lit ainsi qu'il suit:
7. Toute compagnie recevant une sUbvention aux termes de la presente

Ioi, et ses successeurs ou ayants droits, et toute personne ou compagnie qui
dirige ou exploite un chemin de fer ou une partie de chemin de fer ainsi subven­
tionne, sont tenus de fournir chaque annee au gouvernement du Canada le
transport de ses employes, fournitures, materiaux et depeches, sur la partie des
Iignes pour laquelle cette subvention a ete recue, et de fournir, chaque fois
qu'ils en sont requis, des bureaux ambulants convenablement amenages pour
le service des depeches; et ces transports et service se feront aux prix qui
seront convenus entre le ministre du departement du gouvernement pour lequel
se fera ce service et la compagnie qui l'effectuera, et dans Ie cas de desaccord,
au prix qui sera approuve par le Gouverneur en conseil; et en paiement ou d
compte de ces services, le gouvernement du Canada sera credite par la compagnie
d'une somme egale d trois pour cent par annee du montant de la subvention
re~ue par la compagnie aux termes de la presente loi.

(Pour fins de concision la partie soulignee de cet article sera appelee la
"clause de recouvrement".)

Les dispositions de l'article 7 de la Loi des subventions, 1903, ont ete main­
tenues dans toutes les lois subsequentes, a l'unique exception que la Com­
mission des chemins de fer fut substituee au Gouverneur en conseil comme
I'autorite de derniere instance en matiere de tarification advenant un desac­
cord quant aux taux entre le ministre competent de la Couronne et Ie chemin
de fer en cause. Aux termes des dispositions de la loi la compagnie a touche
une subvention de $210,053.59 pour I'etablissement d'une Iigne de chemin de fer
entre Sainte-Flavie (maintenant Mont-Joli) et Matane (Quebec).

Le memoire allegue qu'a la suite de la concession de la subvention et
l'achevement de sa Iigne la Canada and Gulf Terminal Railway Company a
entrepris de transporter le courrier et de rendre d'autres services pour Ie compte
du gouvernement en conformite des obligations qu'elle avait contractees en
vertu de la Loi.

Les motifs enonces a l'appui de la demande d'abrogation sont resumes ainsi
qu'il suit dans Ie memoire:

"Pour resumer, l'artic1e 7 de la Loi des subventions, 1903, modiflee, est
prejudiciable aux meilleurs interets de la generalite des chemins de fer cana­
diens qui y sont assujetis, et particulierement a ceux de la requerante, en raison
du fait
(l) Qu'il est desuet;

. (2) Que certaines Iignes qui ont beneficie d'avantages egaux sinon plus grands
n'y sont pas assujeties;

(3) Que l'on ne l'applique pas a toutes les Iignes de chemin de fer qui relevaient
primitivement de ses dispositions;

(4) Qu'il n'est pas applique par tous les ministeres de l'Etat;
(5) Que la pratique suivie par Ie ministere des Postes de fixer arbitrairement et

unilateralement, pour Ie transport du courrier, des tarifs qui empechent les
chemins de fer de realiser des recettes egales au montant annuellement dl1
a l'Etat en vertu de la Loi, joue au detriment des entreprises ferroviaires;

(6) Que les sommes globales pereues de toutes les lignes de chemin de fer encore
assujeties a la loi sont infimes, compte tenu des enormes operations finan­
cieres des grands reseaux et de l'Etat."

CONCLUSIONS

II appert que dans d'autres cas, Ie Parlement est venu en aide a des com­
pagnies ferroviaires en leur accordant des subventions sans insister sur l'inclu­
sion d'une clause de recouvrement dans les conditions de l'octroi. Un rapport
publie par Ie rninistere des Transports, en date du 18 octobre 1949, intitule
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$2,134,080.00-1913
175,000.00-1918
338,382.48-1916-1919

"Subventions federales aux chemins de fer en vertu de la
voir que des subventions ont ete versees aux chemins de
l'inclusion de la clause de recouvrement de 3 p. 100:

Temiskaming & Northern Ontario Railway .
Central Canada Railway Co. . .
Northern Alberta Railway Co .

loi de 1899", fait
fer suivants sans

soit un total de $2,647,462.48

Quelques-uns des chemins de fer qui etaient assujetis a la clause de
recouvrement de 3 p. 100 ont He acquis par les Chemins de fer Nationaux du
Canada. Le Receveur general recouvre encore des sommes de quelques-unes
de ces compagnies. Cependant, dans la plupart des cas, le recouvrement n'est
plus effectue.

D'apres les renseignements fournis, la somme totale des subventions versees
a tous les chemins de fer sous Ie regime des diverses lois de subventions, de
1899 a 1948, s'est chiffree a 51 millions et demi de dollars. La liste indique
que la derniere Loi des subventions date de 1925.

En tout, trente-trois chemins de fer qui font maintenant partie du reseau
du National-Canadien (et pour fins de commodite ci-apres denommes "le
groupe du N.-C.") ont recu environ $34· 90 millions par rapport a un parcours
d'environ 3,360 milles.

En tout, trente-sept chemins de fer, faisant maintenant partie du reseau
du Pacifique-Canadien (ci-apres denommes le "groupe du P.-C.") ont recu
environ $9' 99 millions par rapport a un parcours de 1,800 milles.

Dix-neuf autres chemins de fer ont recu environ $4· 06 millions par
rapport a une longueur de 590 milles environ.

(Trois autres chemins de fer ont recu approximativement $2' 64 millions
par rapport a une longueur de 740 milles environ, mais les lois y afterentes ne
contenaient pas la clause de recouvrement de 3 p. 100, et en consequence ils
n'entrent pas en ligne de compte dans la presente etude.)

Les divers ministeres de I~Etat n'acquittent le prix des services rendus pour
leur compte par les chemins de fer tenus d'observer la clause de recouvrement
qu'a partir du moment ou la somme due pour les services egale la somme
exigible en vertu de la meme clause. La mise a jour des comptes devient alors
une affaire d'inscriptions comptables entre le ministere interesse et le Receveur
general.

11 ressort des rapports de I'Auditeur general que lors des annees ftnancieres
1900-1901 a 1947-1948, les sommes payees de ce chef se sent totalisees a
$5' 97 millions environ. Dans les premieres annees (particulierement durant
la periode de 1907-1922) elles provenaient de plusieurs ministeres, a savoir:
les Postes, la Defense nationale, le Service naval, les Affaires indiennes,
I'Interieur, la Gendarmerie royale du Canada, etc. La plus grande partie en
avait ete versee par Ie ministere des Postes ($4' 99 millions) et par la Defense
nationale ($886,000).

Cependant, depuis I'annee 1921-1922, les seuls paiements recus sont venus
des Postes et de la Defense nationale; dans le cas de- ce dernier ministere, une
somme inferieure a $28,000 a ete payee depuis 1923, et quant a cette derniere,
plus de $14,000 ont ete payes durant la seule annee financiere 1945-1946.

Les sommes que Ie ministere des Postes a versees au Receveur general
depuis quarante-et-un ans se sont etablies en moyenne a $122,000 environ par
annee, et au cours des quatre dernieres annees elle se sont chiffrees en moyenne
a $145,000.
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Le groupe du National-Canadien a verse en 1948-1949, en vertu de la
clause de recouvrement, $36,946.88, et le groupe du Pacifique-Canadien a verse
$97,516.15 durant la periode correspondante.

Trois autres chemins de fer seulement (a l'exclusion du Northern Alberta
Railway, qui appartient en commun au National-Canadien et au Pacifique­
Canadien) ont verse une certaine somme sous le regime de la clause de recou­
vrement.

Ces paiements sont les suivants:
Algoma and Hudson Bay Railway Co $
The Canada and Gulf Terminal Railway Co .
Napierville Junction Railway Co .

4,043.96
2,494.92
5,146.83

Total. " $11,685.71

Ainsi, des chemins de fer qui ont recu environ $35 millions ont paye
$36,900; d'autres qui ont recu environ $10 millions ont paye $97,500; puis, des
chemins de fer qui ont recu environ $4 millions ont paye $11,600, et sur les
33 qui faisaient primitivement partie du groupe du National-Canadien, trois
seulement ont effectue certains paiements l'an dernier sous Ie regime de la
clause de recouvrement. Sur les 37 compris dans le groupe du Pacifique­
Canadien, 15 seulement ont paye, et des 19 chemins de fer compris dans l'autre
groupe 3 seulement ont effectue des versements l'an dernier.

II est douteux que Ie sujet ressortisse a nos attributions, mais vu, semble­
t-il, que Ie traitement dont les divers chemins de fer sont I'objet parait susciter
des distinctions injustes, no us avons juge bon d'enumerer les faits ci-dessus
afin de les porter a l'attention des autorites competentes,

17. ASSISTANCE RELATIVE AUX GRAINS DE PROVENDE

Les six provinces de l'Est et la Colombie-Britannique s'approvisionnent
tous les ans en grains de provende des provinces .des Prairies. En vue d'aider
les cultivateurs ase procurer ces grains en quantites plus considerables et d'em­
pecher les frais de production de monter, Ie gouvernernent canadien a adopte
un systeme d'assistance relative aux grains de provende. Au debut de 1941,
le gouvernement consentait a payer la moitie des frais reguliers de transport
de ces grains expedies aux provinces de l'Est a condition que les gouvernements
provinciaux paient l'autre moitie, L'Ontario a ete la seule province a profiter
de cet arrangement. A l'automne de 1941, Ie gouvernement canadien a fourni
cette assistance a I'egard du ble, de l'avoine, de I'orge, du seigle, du mais, des
criblures et des issues de mouture. En premier lieu, Ie gouvernement a consenti
a payer le tiers des frais de transport des grains de provende expedies a l'Est
mais, plus tard, il a paye presque tous ces frais sur les grains et issues de mou­
ture de l'Ouest expedies de Fort-William et de Port-Arthur a des endroits de
l'Est canadien, de meme que de localites de l'Ouest a la Colombie-Britannique.
Ce systeme de paiement du transport des grains de provende de l'Ouest a ete
applique tous les ans depuis lors, conformement a une serie de treize arretes
en conseil commencant Ie 25 septembre 1941 et se continuant encore a l'automne
de 1950. Au mois de juin 1950, le ministere de I'Agriculture a fait rapport que
depuis I'inauguration du systeme en 1941, pres de 140 millions de dollars avaient
ete payes en assistance de transport pour I'expedition de 825 millions de bois­
seaux de grain et de produits du grain.
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Le Board of Trade des provinces Maritimes a declare que cette assistance
relative aux grains de provende a Iavorise la production du betail dans ces pro­
vinces et fait disparaitre les inconvenients de la distance, et il a demande a la
Commission royale de recommander la continuation du regime.

La province de l'Ile du Prince-Edouard a declare que des consequences
desastreuses s'ensuivraient pour la production animale, Iaitiere et avicole si le
systeme disparaissait. Elle a recommande qu'il devienne "national et perma­
nent".

La Canadian Federation of Agriculture a recommande que Ie systems d'as­
sistance relative aux grains de provende soit incorpore a la structure des tarifs
de transport comme partie integrante du programme agricole national du
Canada; il devrait, dit-elle, etre determine par "une mesure legislative federale
analogue a la Loi des taux de transport des marchandises dans les provinces
Maritimes".

La province du Nouveau-Brunswick a declare que Ie systerne d'assistance
relative aux grains de provende devrait se continuer tel qu'a present, sans quoi
l'industrie avicole ne saurait survivre.

La Canadian Automotive Association s'est plainte de ce que le systeme
d'assistance ne s'etend pas aux frais de transport par camion des ports lacustres
ontariens vers I'interieur.

CONCLUSIONS

Bien que l'on ait pretendu que cette assistance relative aux grains de pro­
vende soit un moyen d'amoindrir les desavantages des expediteurs a longue
distance, il ne semble pas que ce soit une question de transport qui releve du
mandat confere par Ie C.P. 6033. Le gouvernement canadien a adopte ce systeme
durant la guerre pour encourager et augmenter la production du fourrage, du
betail et des volailles. C'est une question de subvention directe aux industries
concernees. Le gouvernement paie les frais de transport, et les chemins de fer
en beneficient grace au volume de trafic qu'ils obtiennent en sus de celui qui
existerait s'il n'y avait pas cette subvention.

II n,'y a aucun do ute que Ie paiement de sommes considerables a encourage
la production du betail et des volailles en Colombie-Britannique, de meme que
dans les provinces Centrales et les provinces Maritimes. II n'est pas du ressort
de la Commission de recommander la continuation ou la cessation de cette
politique.

18. ESPACES LIBRES A COTE ET AU-DESSUS DU CHEMIN DE FER

L'article 250 de la Loi des chemins de fer prescrit ce qui suit:
"Tout pont, tunnel ou autre ouvrage sur, dans ou sous lequel passe un

chemin de fer, doit etre construit et entretenu de maniere a toujours laisser un
espace libre et ouvert d'au moins sept pieds entre Ie dessus du plus haut fourgon
a marchandises employe sur le chemin de fer et les plus basses poutres, pieces
ou portions de la partie du pont, du tunnel ou de I'ouvrage, qui se trouve direc­
tement au-dessus de I'espace que doit traverser ledit wagon.

"2. La Commission peut, au besoin, exiger que des ponts, tunnels ou autres
ouvrages en existence soient reconstruits ou modifies, dans le delai qu'elle fixe,
de maniere a se conformer aux exigences mentionnees au paragraphe prece­
dent; et ces ponts, tunnels ou autres ouvrages, une fois reconstruits ou modifies,
doivent etre ensuite entretenus en consequence.

"3. A moins d'une permission de la Commission, l'espace entre Ie niveau
du rail et les poutres, pieces ou parties de pareil ouvrage execute apres Ie
premier fevrier mil neuf cent quatre, ne peut en aucun cas etre de moins de
vingt-deux pieds et six pouces.
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"4. Si, en quelques cas que ce soit, il est necessaire d'exhausser, de recons­
truire ou de modifier un pont, tunnel ou ouvrage quelconque n'appartenant pas
a la compagnie, la Commission, sur requete de la compagnie, et apres notification
a toutes les parties interessees, ou sans requete, peut donner un ordre permettant
ou enjoignant d'executercet exhaussement, cette refection ou cette modification,
a des termes et conditions qui lui paraissent justes et convenables et dans
l'interet public.

"5. La Commission peut soustraire a I'application du present article les
ponts, tunnels ou ouvrages sur, dans ou sous lesquels elle sait qu'il ne passe pas
d'autres trains que ceux munis de freins a air comprime."

On notera qu'en vertu du paragraphe premier de cet article, un chemin
de fer doit laisser un espace libre d'au moins sept pieds entre le dessus du plus
haut fourgon a marchandises employe par Ie chemin de fer et la partie la plus
basse de tout pont, tunnel ou ouvrage sous lequel ledit wagon doit passer.

En vertu du paragraphe 3, l'espace entre Ie niveau du rail et la partie la
plus basse du pont, du tunnel ou de I'ouvrage doit etre d'au moins 22 pieds et
demi dans Ie cas de tout ouvrage construit apres Ie 1er f'evrier 1904, a moins
d'une permission de la Commission des transports, et, en vertu du paragraphe 5,
cette Commission peut soustraire a l'application de l'article en question les
ouvrages sur, dans ou so us lesquels il ne passe que des trains munis de freins
a air comprime.

La Fraternite des employes de transport par chemin de fer a declare (1)
que l'espace libre au-dessus est insuffisant et (2) que la Commission a ete trop
genereuse en accordant des exemptions. Elle a declare que les espaces libres au­
dessus devraient etre specifies simplement comme devant etre de 7 pieds
au-dessus du plus haut fourgon en service, et que le pouvoir de la Commission
d'accorder des exemptions devrait etre restreint.

Le merne organisme a declare que I'article 250 devrait etre modifie de
maniere a prescrire un espace libre lateral qui s'appliquerait a toutes les Iignes
de chemin de fer sans tenir compte de I'epoque ou elles ont ete construites.

Entre autres choses, l'article 287 de la Loi des chemins de fer enonce ce
qui suit:

"287. La Commission peut rendre des ordonnances et edicter des reglements
g) Concernant Ie materiel roulant, les appareils, garde-bestiaux, dispositifs,
signaux, methodes, precedes, structures et ouvrages, y compris les lignes ou fils
1:ransmetteurs de I'eclairage, du chauffage et de la force motrice, a employer sur
Ie chemin de fer pour proteger convenablement la propriete, les employes de la
compagnie et le public ainsi que toutes les personnes voyageant pour Ie service
de Sa Majeste;
l) Concernant generalement la protection des biens et la protection, la surete,
la commoditeet Ie confort du public et des employes de la compagnie dans le
service et dans la marche des trains et leur vitesse, ou dans l'emploi des loco­
motives par la compagnie, sur le chemin de fer ou pour les besoins du chemin
de fer."

Les modifications proposees par la Fraternite etaient les suivantes:
"Que l'article 250 de la Loi des chemins de fer soit modifie de maniere a

prevoir ce qui suit:
1. Un espace libre lateral sur et suffisant pour I'usage de materiel des dimensions
actuelles et envisagees, en plus de l'espace libre vertical prescrit au paragraphe 1.
2. Que les paragraphes 3 et 5 soient modifies pour les conformer au paragraphe 1.
3. Que toute nouvelle construction, nouvelle disposition des voies ou tout chan­
gement aux batisses soient conformes aux normes de l'espace libre prescrites
par la modification proposee du paragraphe 1.
4. Que soient entreprises prochainement la nouvelle disposition des voies paral­
leles et toute modification pratique des structures, en ce qui concerne speciale­
ment les cours generales d'aiguillage et de terminus, qui procureront des espaces
Iibres surs,
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5. Que les employ~s ne soient pas requis de voyager sur les toits ou les cotes du
materiel roulant aux endroits ou l'espace libre restreint ne permet pas d'apporter
ces corrections."

CONCLUSIONS

II semble qu'en vertu de l'article 250, paragraphe 1, les chemins de fer
doivent maintenant reserver un espace libre de 7 pieds au-dessus du wagon;
les autres paragraphes de cet article ne paraissent rien contenir qui modifie ou
autorise un ecart de cette exigence de 7 pieds; la Commission ne semble pas etre
autorisee par quoi que ce soit dans les paragraphes 3 ou 5 relativement a cet
ecart.

La discretion accordee a la Commission des transports a I'egard des ouvra­
ges construits avant le l er fevrier 1904 ne doit pas lui etre soustraite.

Quant aux espaces libres lateraux, il ne semble pas pratique d'etablir une
regle inflexible. La preuve demontre que, dans certains cas, Ie terrain manque
pour espacer davantage les voies, et qu'une certaine latitude do it alors etre
permise.

Le paragraphe 7 de l'Ordonnance generale 236 de la Commission des
transports traite de la question de l'espace libre lateral. On peut aussi rap­
peler l'Ordonnance 345 qui contient une disposition relative a l'espace dont
disposent les serre-freins et les aiguilleurs pour la securite de leurs mouve­
ments. Si la protection est encore insuffisante, une demande peut etre faite
a la Commission des transports qui, apres enquete, peut emettre toute ordon­
nance qu'elle jugera opportune. Cette methode de regler la question des
espaces libres lateraux est bien meilleure et beaucoup plus pratique qu'une
modification legislative, parce qu'elle permet a la Commission de traiter
chaque cas a mesure qu'il se presente, et qu'elle conserve manifestement
la flexibilite necessaire,

19. MODIFICATIONS DE SECURITE PROPOSEES

La Fraternite des employes de transport par chemin de fer a propose
que l'article 267 de la Loi des chemins de fer soit modifie de facon a prevoir
l'installation de deux ecriteaux indicateurs au lieu d'un seul a chaque passage
a niveau, et que ces ecriteaux soient catoptriques.

L'article se lit ainsi:
"Des ecriteaux d'avertissement, portant de chaque cote les mots "Railway

Crossing" en lettres peintes de six pouees au moins de hauteur, doivent etre
places et maintenus a chaque endroit au une voie publique est traversee a
niveau par Ie chemin de fer."

La modification proposee par la Fraternite exigerait que des "ecriteaux
catoptriques soient installes bien en vue des deux cotes du passage a niveau".

II semble que cela occasionnerait bien des depenses additionnelles sans
ajouter de protection appreciable pour le public.

20. INDEMNISATION DES EMPLOYES DANS LES CAS D'ABANDON

L'article 178 de la Loi des chemins de fer prevoit les deviations et les
modifications des lignes par une compagnie de chemin de fer avec I'appro­
bation de la Commission.

La Fraternite des employes de transport par chemin de fer a propose
que l'article 179 de la loi, qui se rapporte aussi au merne sujet, soit modifle.
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L'article 179 se lit comme il suit:
"La compagnie ne doit a aucune epoque operer de changement, de modifi­

cation ou de deviation dans lc chemin de fer ou dans une partie du chemin de
fer, avant d'avoir rempli toutes les formalrtes que prescrit l'article precedent,
ni deplacer, fermer ou abandonner, sans la permission de la Commission, une
gare ou station, ou point de division, ou creer un nouveau point de division qui
entrainerait Ie deplaccment des employes; et, lorsqu'Il est opere un tel change­
ment, la compagnie doit indemniser ses employes dans la mesure que la Com­
mission juge convenable pour les pertes fmancieres qu'Ils subissent par le
changement de residence ainsi occasionne."

La modification proposee ajouterait le paragraphe suivant:
"Lorsque Ie fait, pour la compagnie, d'abandonner ou fermer en partie une

gare ou station, ou un point de division, entraine Ie deplacement d'employes
residant a telle gare ou station ou it tel point de division, 1a Commission est
autorisee a faire une enquete a la demande du ou des representants desdits
employes, et a ordonner a la compagnie d'indemniser ces derniers dans la
mesure que la Commission [uge convenable pour les pertes financieres qu'ils
subissent par le changement de residence ainsi occasionne."

L'objet de cet article 179 est d'empecher Ie chemin de fer de deplacer,
fermer ou abandonner toute station ou point de division quand cela occa­
sionne Ie deplacement d'employes, sans la permission de la Commission des
transports et sans une indemnisation convenable de ses employes.

La modification proposee par la Fraternite prevoit les cas de soi-disant
abandons "en partie".

En vertu de la proposition, il est facile de prevoir que plusieurs cas de
reduction du personnel donneraient lieu it des controverses sur la question de
savoir s'ils constituent des abandons "en partie". II serait peu sage de recom­
mander une mesure concue dans un langage aussi vague et aussi peu precis.

Aucun cas de gene presumee n'a ete porte it l'attention de la Commission
au cours des dernieres annees, Le seul cas rapporte s'est presente it Big-Valley
(Alberta), ou le terminus du chemin de fer National-Canadien etait cerise
avoir ete abandonne. Pour fa ire ressortir les faits de cette cause et le
traitement recu, il est bon de citer Ie jugement de la Commission:

"D'apres ce qui precede, il est clair que Ie National-Canadien n'a pas
"abandonne" Big-Valley au sens propre du mot. Toutefois, les requerants
pretendent que Ie maintien de ces hommes a Big-Valley n'est qu'un simple
camouflage ayant uniquement pour but d'echapper a l'application de I'article 179.

"Alors, Ie vrai point a resoudre dans cette cause est de savoir si les reque­
rants ont preuve leur pretention a cet egard, car je suisconvaincu que sl tel
etait Ie cas, nous aurions le droit de decider que, selon la signification de
l'article, le terminus a ete abandonne,"

Le porte-parole de la Fraternite a declare que l'objet de la modification
est de proteger les employes contre les procedes indelicats employes par les
chemins de fer pour echapper it leurs obligations en laissant les abandons
veritables paraitre comme s'ils n'etaient que des changements dans l'exploita­
tion. La loi, dans sa forme actuelle, semble donner une protection suffisante
dans tels cas.

Nous ne recommandons aucune modification it l'article 179 de la Loi des
chemins de fer.

21. CONSEIL DES PORTS NATIONAUX-CONSEILS CONSULTATIFS

Des mernoires provenant de trois differentes sources ont ete presentes,
demandant que la Commission royale recommande la creation de conseils con­
sultatifs locaux qui s'occuperaient des questions relatives aux ports nationaux.
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Le mernoire soumis par le comite des transports du Board of Trade des
Maritimes declarait:

"On peut prevoir qu'au cours de la presente periode d'apres-guerre, la
concurrence intensifiee entre les differents ports cherchera a attirer vers chacun
Ie flot du trafic des importations et des exportations. La prosperfte de Saint­
Jean et d'Halifax depend Iargement de la quantite de fret qui passe par ces
ports. Neanmoins, si l'on excepte les chemins de fer qui desservent les ports et
les agents maritimes ou les armateurs, l'organisation de la sollicitation du trafic
et de la publicite est du ressort exclusif du Conseil des ports nationaux, Les
arrangements actuels et la regie centralisee ne favorisent guere les interets des
ports.

"Le present comite estime qu'il est du plus haut interet pour les ports
d'Halifax et de Saint-Jean que le gouvernement federal constitue des comites
consultatifs locaux, composes de representants des compagnies maritimes, du
travail et des autorites municipales, Cescomites seraient charges de dresser
des plans, en collaboration avec les directeurs des ports, afin de repondre aux
besoins futurs, de conseiller ces memes directeurs sur les questions relatives
aux ports et qui sont d'un interet commun; ils seraient egalement charges du
travail de propaganda dans les limites d'un budget raisonnable etabli a cette .fln."

L'expose de la ville de Quebec et de la Chambre de commerce de Quebec
peut se resumer comme suit: l'administration actuelle du port de Quebec
n'est pas satisfaisante et les recommandations contenues dans Ie rapport de
sir Alexander Gibb au sujet de l'institution de conseils consultatifs locaux
devraient etre adoptees,

Dans son memoire, Ie Board of Trade d'Halifax declare que la conduite
de la Canadian Pacific Steamship Limited qui a demenage ses navires d'Halifax
a Saint-Jean, "a porte au point culminant une situation qui exige un examen
critique et immediat de la situation au port d'Halifax, au point de vue de son
amenagernent, des facilites qu'il offre et des mesures a prendre en vue de son
developpement et de sa prosperite future". Le memoire, qui enonce egale­
ment que le port d'Halifax est Ie seul qui soit desservi par un unique chemin
de fer, le National-Canadien, demande instamment la creation d'un conseil
consultatif local, conforrnement a la recommandation contenue dans Ie rapport
de sir Alexander Gibb en 1932.

ETUDE DES FAITS

1. Le port d'Halifax

Voici, premierement, ce qui coneerne Halifax: les porte-parole de la
ville declarent que "la premiere mesure a prendre en vue de I'amelioration
des conditions au port d'Halifax est d'instituer un conseil consultatif local
suivant la recommandation contenue dans Ie rapport de sir Alexander Gibb
en 1932. Ledit rapport enonce ce qui suit:

"II conviendrait de donner aux directeurs de port une grande latitude, aussi
Iongternps qu'ils s'occuperont de realiser le programme elabore par I'autorite
centrale. II importe de ne pas chercher a amollir l'administration locale, puis­
que aucur» controle central ne peut se substituer a une administration locale
competente et active, ni les connaissances speciales, ni l'initiative des hommes
d'affaires du lieu, lesquelles sont essentielles a la prosperrte d'un port.

C'est pourquoi je recommande un conseil consultatif local. II y a de tres
nombreux points d'administration qu'un tel conseil peut proprement envisager,
comme la representation des proprietaires prives de quais, des negociants et des
detaillants du lieu, des consignataires ou des exportateurs de I'endroit, l'opinion
des syndicats ouvriers, l'attitude des Boards of Trade, des Chambres de com­
merce, des halles au ble et autres semblables organisationscommerciales, en
plus des interets des armateurs.



186 RAPPORT DE LA COMMISSION ROYALE DES TRANSPORTS

Il sert utilement a lier Ie sort de la municlpalite a celui du port; a assurer
I'appui et le concours des deputes de la region, du conseil municipal ou du
gouvernement provincial, aux projets, et ainsi a prevoir et a resoudre les objec­
tions qui peuvent venir de tels domaines ou a prevenir toute tentative qui
pourrait nuire au port.

n n'a pas son pareil pour etablir les possibilites des marches locaux, faire
de la publicite et de la propagande et cooperer avec ceux favorisant I'essor
industriel. Enfin, un conseil local sert utilement a enrayer la tendance a
I'immuabilite ou a I'arbitraire des fonctionnaires plus ou moins permanents.

Le directeur du port serait d'office president du conseil, qui se reunirait
regulterement et que I'on consulterait pour toutes les questions touchant les
amenagements proposes, la modification des droits et les changements importants
dans le mode d'exploitation. Les membres duconseil auraient Ie droit d'amorcer
la discussion sur les questions touchant la politique du port, et sur la question
des droits, des frais, etc., mais non pas sur des questions purement adminis­
tratives, et ils ne seraient revetus d'aucun pouvoir executlf,

Les deliberations. du conseil consultatif, ainsi que ses recommandations,
seraient soumises va l'autorite centrale, a laquelle les conseillers auraient le
droit- de s'adresser directement, mais non pas a tout autre ministere du
gouvernement."

A la suite du rapport de sir Alexander Gibb, Ie Parlement adopta en 1936
la Loi sur le Conseil des ports nationaux, 1936. En vertu de cette loi, une
autorite centrale etait constituee, comme Ie recommandait le rapport, sous Ie
nom de "Conseil des ports nationaux". Ce conseil fonctionne depuis. Ladite
loi ne contient aucune disposition prevoyant un conseil consultatif pour chaque
port, comme le recommandait le rapport. La question de constituer des conseils
de ce genre fut a I'epoque debattue au Parlement et Ie ministre de la Marine
fit la declaration suivante:

"Rien dans ce bill n'empeche l'etablissement de bureaux consultatifs locaux,
la ou l'on pourra [uger la chose necessaire, D'un autre cote, nous avons pense
que I'administrateur du port sufflrait comme agent de liaison et qu'il ne serait
pas besoin de bureaux consultatifs locaux. Cependant, si le besoin s'en fait
sentir ... des bureaux consultatifs locaux seront nommes, ce que Ie texte de ce
bill permet de faire."

On peut done presumer que le gouvernement canadien ne perd pas de vue
la possibilite de creer des conseils locaux lorsqu'il lui paraitra sage de le faire
pour la bonne application de la Loi sur le Conseil des ports nationaux. II ne
faudrait pas en conclure, cependant, que la creation d'un conseil local suffirait
a resoudre tous les problemas et repondrait a tous les besoins qu'on attribue
au port d'Halifax. Sur ce point particulier, le rapport de sir Alexander Gibb
laisse entendre que le conseil local mentionne travaillerait en collaboration
exclusive avec le directeur du port et l'autorite centrale (le Conseil des ports
nationaux}, La recommandation porte que le directeur du port serait presi­
dent du conseil et que ce dernier aurait le droit de s'adresser directement a
l'autorite centrale seulement. La proposition presentee en faveur d'Halifax va
plus loin et demande que le conseil consultatif local puisse s'adresser au
Ministre et qu'en outre, ses membres aient le droit de se rendre a Ottawa pour
une entrevue avec le Ministre lorsqu'ils le jugent a propos, et ceci aux frais
de I'Etat. 11 semble qu'un organisme de ce genre fonctionnerait en dehors du
cadre de l'autorite centrale et que son existence ne serait pas en tout point
compatible avec le bon fonctionnement de l'organisme central. Le memoire va
plus loin en ajoutant: "II est essentiel que ron s'assure les services d'une
personne possedant la competence necessaire et dont les fonctions consisteraient
a voyager a I'etranger pour fa ire connaitre les avantages du port d'Halifax et y
attirer du trafic". Cela laisse supposer que la remuneration et les depenses de
la personne en question seraient acquittees par le gouvernement federal. Natu­
rellement, le fait est que le port d'Halifax, comme le souligne I'expose presente
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en sa faveur, ne fait pas autant d'affaires que les interesses le voudraient et
l'on demande au gouvernement de remedier a la situation en adoptant les
mesures indiquees.

II est difficile de voir comment on peut s'attendre que le gouvernement se
charge de ces depenses et organise la publicite dont il est question pour le
port d'Halifax sans etre oblige de faire la meme chose pour tous les autres
ports nationaux. II ne fait aucun doute qu'au moins quelques-uns de ces ports
insisteraient pour que l'on agisse de la meme maniere chez eux. Si l'Etat
accedait a toutes ces demandes, il aurait bientot un grand nombre d'cmployes
qui voyageraient dans les pays etrangers pour solliciter du negoce en faveur de
chaque port canadien, et, tres souvent, ces ports se feraient concurrence.

EVidemment, le port d'Halifax a besoin de plus de trafic dans les deux sens.
En ce qui concerne le trafic d'exportation, on a pretendu que les Chemins de
fer nationaux du Canada acheminent une grande partie de leur trafic par Saint­
Jean au lieu d'Halifax. II est bon de se rappeler que l'acheminement des
marchandises par voie ferree est fixe par I'expediteur et non par les autorites
du chemin de fer. L'expediteur choisit le port ou il croit que ses marchandises
seront manutentionnees le plus rapidement. Cela signifie, entre autres choses,
que l'expediteur doit etre a peu pres sur que ses marchandises seront mises a
bord du navire dans le plus bref delai possible. Ces desiderata ne peuvent se
realiser que si le port d'Halifax est desservi par les navires et pourvu des
autres facilites necessaires a la prompte reexpedition des marchandises. Evi­
demment, un conseil consultatif local comme celui que recommande le rapport
de sir Alexander Gibb n'aurait pas l'autorite necessaire pour repondre aces
exigences.

2. Le port de Quebec

Le memoire presente en faveur du port de Quebec demande egalement
qu'un conseil consultatif local soit institue dans ce port, conforrnement a la
recommandation du rapport susmentionne,

lei egalement, il semble que les desavantages dont souffre Ie port de Quebec
sont de meme nature que ceux dont on se plaint a Halifax, c'est-a-dire le man­
que de trafic dans Ie port. En ce qui concerne les mesures a prendre pour
remedier A la situation, il faut dire ici, comme dans le cas d'Halifax, que la
creation d'un conseil local comme celui que preconise le rapport de sir Alex­
ander Gibb ne produirait pas les conditions que les autorites de Quebec sont
desireuses d'obtenir.

CONCLUSIONS

Considerant la nature des besoins qui semblent exister dans les ports plus
haut mentiones, nous n'estimons pas opportun de recommander au gouverne­
ment l'institution des conseils locaux proposes dans le rapport de sir Alexander
Gibb.

En premier lieu, ces organismes ne repondraient pas aux besoins de
l'heure. Si des conseils etaient constitues en certains endroits, il faudrait faire
la merne chose dans tous les ports. En deuxieme lieu, le resultat de ces mesures
ne serait probablement pas satisfaisant au point de vue des interets locaux
parce que l'Etat, pas plus que ses employes, ne pourraient en rien favoriser un
port canadien au detriment d'un autre ou des autres ports.

22. CANAL DE CHlGNECTOU

La province du Nouveau-Brunswick declare que le canal de Chignectou
devrait etre amenage et exploite sans exiger de droit de peage. Elle enonce
dans son memoire que ce canal fournirait un autre moyen de transport obviant
aux difficultes que comporte Ie transport ferroviaire a longue distance et qu'il
contribuerait a l'expansion de l'industrie dans la province.
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La province de l'fle du Prince-Edouard est egalernent d'avis que Ie canal
de Chignectou devrait etre construit. Les Boards of Trade de l'fle du Prince­
Edouard et des Maritimes ont exprime la rnerne opinion dans leurs memoires.

Le comite du transport du Board of Trade des Maritimes propose que "Ie
projet concernant Ie canal soit de nouveau etudie a la lumiere des conditions
et des circonstances nouvelles afin d'en etablir la valeur pratique".

Le 22 juin 1950, le Chignecto Canal Committee presentait aux membres du
gouvernement federal un memoire qu'il a ensuite soumis a la presente Com­
mission royale. Les conclusions enoncees sont les suivantes:

"En terminant, nous alleguons que le canal de Chignectou devrait etre
amenage pour les raisons suivantes:
1. 11 avait ete entendu, en 1864, lors de la Conference de Quebec qui a precede
la Confederation, et de nouveau a Londres, en 1866, que le canal serait etabli,
La promesse en avait ete faite par les delegues du Canada aux representants de
la Nouvelle-Ecosse et du Nouveau-Brunswick afin d'encourager ces derniers a
travailler en faveur de I'entree de leur province respective dans la Confederation.
2. Plusieurs leves de l'isthme de Chignectou ont ete effectues depuis 1822 et,
sauf quelques divergences d'opinion d'ordre technique, tous les hydrographes
s'accordent a dire que les travaux de genie necessites par le canal sont de
realisation possible.
3. Les quatre provinces de l'Atlantique, dont deux sont des iles, sont aux prises
avec les memes problemas de transport. 11 faut considerer que leur commerce
interprovincial et leur commerce exterieur empruntent la voie maritime, tout
comme les Iignes de chemin de fer. II est donc d'importance vitale pour
I'economia de ces provinces de raccourcir les voies de communication maritimes
entre les endroits commerciaux et d'eliminer les voies detournees,
4. De nombreuses industries, autrefois florissantes, mais qui n'ont pu supporter
l'accroissement continuel des frais du transport ferroviaire, ressusciteront grace
a ce canal. De nouvelles industries surgiront egalement sur les deux rives, dans
Ia region de Chignectou, Les localites actuelles se developperont et les cam­
pagnes environnantes jouiront egalement d'une prosperite nouvelle. Les Iignes
de chemin de fer partageront une grande partie du nouveau trafic qui en
resultera.
5. Cecanal reduira de 300 a 600 milles la distance maritime entre les ports de
la Nouvelle-Ecosse et du Nouveau-Brunswick situes dans la Baie de Fundy et
ceux du fleuve Saint-Laurent et des Grands lacs. Par consequent, les frais de
transport des marchandises qui circulent entre ces regions seront moins eleves,
Ce canal permettra egalement d'etablir de nouveaux debouches pour les
produits des Maritimes.
6. II raccourcira la distance qui separe les ports de l'Ile du Prince-Edouard et
Ies marches de l'est des Etats-Unis, qui constituent d'Importants debouches pour
les legumes et les produits de la peche de l'Ile, ce qui reduira les frais de
transport.
7. Des communications maritimes directes et plus rapides seront ainsi etablies
entre les ports du nord du Nouveau-Brunswick et ceux de 1a Baie de Fundy
entre lesquels l'isthme de Chignectou, d'une largeur de 18 milles, constitue une
sorte de barriere."
Le Chignecto Canal Committee "ne cherche pas a faire instituer une nou­

velle commission royale, ce qui provoquerait de nouvelles controverses et de
nouveaux retards. II demande plutot, a la lumiere des conditions presentes,
que les autorites s'occupent, conf'ormement aux recommandations de la Com­
mission Surveyer, de faire dresser avec toute la celer'ite possible les plans et
devis d'un canal pour vaisseaux a fort tirant d'eau dont la construction devrait
etre entreprise dans le plus bref delai possible".
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COMMISSIONS ANTERIEURES

Comme Ie souligne Ie Chignectou Canal Committee dans son memoire, la
proposition n'est pas nouvelle. II y a de nombreux rapports et leves et
plusieurs commissions ont ete constituees. II suffira cependant d'etudier, en
fonction du passe, Ie rapport en date du 9 novembre presente par la commission
la plus recente, la Chignectou Canal Commission, que presidait M. Arthur
Surveyer. Les conclusions de ce rapport peuvent se resumer ainsi:

a) Le projet est materiellernent realisable; il faudrait un canal pourvu
d'ecluses,

b) La route designee sous Ie nom de route Missiquash serait la plus
economique et la plus satisfaisante.

c) La construction de ce canal n'augmenterait guere le trafic mari­
time; elle aurait surtout pour resultat de mieux repartir Ie trans­
port de certaines marchandises sur les tributaires immediats du canal.

d) II existe de profondes divergences d'opinion sur la valeur du projet
parmi les expediteurs. Les exploitants de services de cabotage pro­
clament que Ie canal projete constituerait un grand avantage, alors
que ceux qui ont des interets dans Ie systeme de communication
deja etabli preferent ce dernier a tout autre.

e) Si l'on considere l'entreprise simplement comme un stimulant du
trafic maritime, parce que Ie canal constituerait une voie directe
entre Ie golfe Saint-Laurent et la Baie de Fundy, Ie resultat imme­
diat et les interets qu'il servirait ne justifient pas les frais de l'entre­
prise.

f) Comme voie maritime directe, il ne presenterait guere d'attraits pour
les expediteurs a cause des meilleures conditions de navigation qui
existent plus au large. II ne faudrait pas non plus, a cet egard,
attacher trop d'importance a la distance.

g) Le canal de Chignectou n'influerait probablement pas sur Ie com­
merce entre Ie Canada et les Antilles parce qu'il ne comporterait
aucun avantage au point de vue de la duree du voyage et de la
distance.

Ladite commission a par consequent declare qu'elle "est fortement d'avis
que le projet de construction d'un canal a Chignectou n'offre pas d'avantages
nationaux ou locaux proportionnes au cout estimatif de l'entreprise".

COUT ESTIMATIF

Lors des seances de la Commission Surveyer, Ie cout de deux differents
projets fut estime: Ie projet designe comme projet n° 3, comportant un canal
de 25 pieds de profondeur avec largeur de fond de 125 pieds et ecluses de 500
pieds sur 60; Ie projet designe comme projet n° 7, prevoyant un canal de 18
pieds de profondeur avec Iargeur de fond de 70 pieds et des ecluses de 300
pieds sur 48. Le cout estimatif du projet n° 3, etait etabli a 39 millions de
dollars, et celui du n° 7, a 23 millions de dollars. Le projet n° 3 pourrait
servir pour les navires marchands, comme ceux que l'on utilisait pour le trans­
port du gypse dans la Baie de Fundy en 1933. Le projet n° 7, devait com­
porter les memes amenagements que Ie canal Saint-Pierre, au Cap-Breton.

En decernbre 1949, I'ingenieur maritime qui avait evalue Ie cout des deux
entreprises pour la Commission Surveyer a fait une nouvelle estimation en
se basant sur l'augmentation des frais et en est venu a la conclusion que Ie
projet n° 3 cofrterait au dela de 90 millions de dollars et Ie projet n° 7,
54 millions de dollars. Les frais estimatifs annuels auraient depasse 6 millions
et un tiers pour l'entreprise n° 3 et 4 millions pour I'entreprise n° 7.
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NOUVELLES RAISONS DONNEES EN FAVEUR DE LA CONSTRUCTION DU CANAL

Au cours des dernieres annees, on a donne deux raisons nouvelles en
faveur de la construction du canal: (1) il constituerait une route plus econo­
mique pour Ie transport a Baltimore du minerai de fer provenant de Sept­
Iles, dans le golfe Saint-Laurent; (2) il servirait a activer le commerce entre
Terre-Neuve et les ports americains situes sur l'Atlantique. On a fait remar­
quer que l'usage de ce canal ne reduirait que de 140 milles la distance entre
Sept-lIes et Baltimore. De plus, a cause des retards inevitables qu'occasion­
nerait la navigation a travers ce chenal etroit, sur une distance de 30 milles,
et le passage des deux ecluses, cela n'equivaudrait qu'a 85 milles. En outre,
a cause de la longueur, de la largeur et du tirant d'eau des nouveaux navires
qui servent au transport du minerai de fer, il faudrait que le canal ait au
moins 36 pieds de profondeur, des ecluses de 700 pieds de longueur et de 85
pieds de largeur pour en permettre le passage. La Commission royale est
infcrmee qu'il est impossible d'evaluer, meme approximativement, le cout
d'un canal de dimensions suffisantes pour accommoder ces gros cargos de mine­
rai; par ailleurs, on peut difficilement imaginer que ron recourrait a de plus
petits navires, simplement pour epargner 85 milles de route sur une distance
maritime totale de 1,300 milles.

En ce qui concerne le trafic de Terre-Neuve, la distance epargnee entre
Saint-Jean (T.-N.) et Saint-Jean (N.-B.), en passant par le canal projete
serait de 94 milles. En tenant compte des retards occasionnes par la tra­
versee du canal et des ecluses, Ie temps epargne sur le parcours equivaudrait
a 36 milles seulement.

La distance entre Saint-Jean de Terre-Neuve et Boston compterait 100
milles de plus par le canal que par la route directe; entre Saint-Jean (T.-N.)
et New-York, 140 milles de plus. Entre n'importe quel port du littoral occi­
dental de Terre-Neuve et Saint-Jean (N.-B.), la distance, par voie du canal,
serait raccourcie de 200 milles; mais meme de ces ports, la distance jusqu'a
Boston ou autre port plus au sud ne serait nullement abregee.

L'etude du projet, au point de vue economique, faite par la Commission
Surveyer en 1931, a demontre que I'economie realisee dans les frais de trans­
port, par unite, serait si peu elevee que, pour solder les frais annuels resultant
de la construction du canal et en faire une entreprise lucrative, "il faudrait
que le trafic excede la capacite annuelle moyenne dudit canal".

Les frais annuels prevus au temps de la Commission Surveyer etaient
d'environ 2 millions et trois quarts pour Ie projet n° 3 et de 1· 8 million
pour le projet n° 7. On remarquera que d'apres les estimations de 1949, les
frais annuels auraient ete triples.

CONCLUSIONS

Il va de soi que les conditions ont grandement change depuis que les
diverses commissions ont presente leurs rapports au cours des annees qui ont
precede 1931. Une partie du transport se fait maintenant par camions dans
la region, ce qui n'entrait pas dans les considerations des rapports anterieurs,
En substance, les conditions sont a peu pres les memes qu'en 1931 (sauf que
le transport par camion a pris de l'envergure depuis) lorsque la Commission
Surveyer declarait "qu'il y aurait plut6t une meilleure repartition du trans­
port de certaines marchandises sur les tributaires immediats du canal".
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Les preuves ne sont certainement pas suffisantes pour justifier la Com­
mission royale de recommander une mise de fonds d'au mains 100 millions,
comportant des frais annuels qui atteindraient presque 6 millions et demi,
surtout si l'on considere que Ie canal ainsi construit n'aurait probablement pas
les dimensions requises pour certaines categories de transport. Le canal de
Chignectou projete ne peut se comparer a ceux de la region des Grands lacs
ou il n'existe aucun autre moyen de transport par voie d'eau et ou Ie trafic
maritime est intense.

RECOMMANDATIONs

Pour les raisons deja mentionnees, la presente Commission royale ne peut
recommander la construction du canal de Chignectou.

23. EXPLOITATION DU SERVICE DE TRANSBORDEMENT BORDEN­
TORMENTINE A L'tLE DU PRINCE-EDOUARD

Les termes de la Confederation sous le regime de laquelle la province de
l'tle du Prince-Edouard a ete reunie au Canada en 1873, portent ce qui suit:

"Un service convenable de bateaux it vapeur transportant les malles et
passagers, qui sera etabli et maintenu entre l'Ile et les cotes du Canada, I'ete et
l'hiver, assurant ainsi une communication continue entre l'Ile et Ie chemin de
fer Intercolonial, ainsi qu'avec Ie reseau des chemins de fer du Canada."

L'un des principaux sujets dont la province de l'tle du Prince-Edouard a
saisi la presente Commission royale concerne Ie service de transbordement des
vehicules entre Borden et Tormentine, qui constitue Ie seul lien avec Ie reseau
des chemins de fer du Canada. L'Etat est proprietaire de l'unique service de
transbordement des vehicules a cet endroit, mais la direction et l'exploitation
en sont confiees aux chemins de fer Nationaux du Canada.

Le brise-glaces M. V. Abegweit est parfaitement amenage pour Ie transport
du fret, des passagers, des automobiles et des camions. Lorsqu'il a besoin de
reparations, Ie vieux transbordeur a vapeur Prince Edward Island est utilise.
Construit en 1917, il assure egalement un service auxiliaire au cours de l'un
des principaux evenements annuels qui se deroulent dans l'ile, l'Old Home
Week.

Les plaintes suivantes ont ete f'ormulees:
Un seul navire transbordeur ne peut suffire au trafic.
Les autorites du National-Canadien administrent et exploitent Ie ser­

vice de transbordement tout comme s'il faisait partie du chemin de fer.
On a pretendu que cela constituait un desavantage pour Ie trafic en

direction ou en provenance de I'Ile, trafic au suiet duquel certaines statis­
tiques figurent ci-apres,

Le gouvernement de l'fle du Prmce-Edouard a formule les recomman­
dations suivantes pour resoudre Ie problerne:

Un navire transbordeur de plus est absolument necessaire au trans­
port du fret, des automobiles et camions;

L'exploitation dudit service de transbordement devrait etre erilevee
au National-Canadien et confiee soit au ministere des Transports, soit a
une commission de transbordement independante.
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En ce qui concerne le besoin d'un deuxieme bateau-passeur, Ia province
a presente de nombreux elements de preuve sur l'augmentation du trafic comme
suit:

'I'rafic-marchandises .............. 1918 10,125 wagonnees
.............. 1921 15,702 "

" 1925 21,592..............
" 1935 24,657 "..............
" 1947 49,312..............
" 1948 52,620..............

Trafic-voyageurs .............. 1941 - 157,316 passagers
" 1948 185,240 "..............

Automobiles
"
"

Camions

1926
1941
1948

1944
1948

4,296
25,093
45,698

535
4,240

De nombreuses plaintes sur les retards dans Ie service ont ete portees,
surtout par des touristes qui ont du attendre pour entrer dans l'ile ou en sortir
a cause de l'insuffisance du transport fourni par un unique bateau-passeur,

La province a fait allusion aux constatations de la Commission Duncan a
l'effet que le service de transbordement etait insuffisant en 1925 et a l'aveu des
autcrites ferroviaires, qu'il faudrait prendre des mesures pour I'ameliorer, soit
en ajoutant un autre transbordeur soit en affectant un autre navire au transport
exclusif du fret. II a ete donne suite a cette recommandation en mettant en
service le Charlottetown, remplace ensuite par l'Abegweit.

La Commission Sirois declarait en 1938 qu'un service de transbordement
raisonnable avait ete fourni et des ameliorations suffisantes effectuees de temps
en temps. Cependant, le gouvernement de l'lle souligne que les circonstances
ont grandement change depuis la Commission Duncan en 1925 et la Commis­
sion Sirois en 1938. Le trafic des marchandises a double, le transport des
passagers s'est Iargement accru; Ie trafic des automobiles et des camions s'est
multiplie plusieurs fois,

Tout indique que les faits exposes par la province sent indiscutables.

Dans son plaidoyer final, l'avocat de la province a declare que la situation
s'est beaucoup amelioree depuis les audiences regionales de la Commission a
Charlottetown. Voici quelques ameliorations: (l) Le taux exorbitant exige
des camions a ete reduit de $30 par camion a $3 pour passage simple et a $4
pour voyage aller et retour; (2) un second navire transbordeur, le Prince
Edward Island, a ete mis en service pour les mois d'ete, du 15 [uin au 15 sep­
tembre, mais le ministre des Transports a laisse entendre que si ce navire ne
faisait pas ses propres frais, ce serait la fin du service d'un deuxieme trans­
bordeur au cours de l'ete,

La province estime qu'un second bateau-passeur devrait etre mis en service
durant I'ete, que ce soit une "entreprise payante" ou non, et qu'il ne s'agit pas
la d'une question commerciale rna is plutot d'un "service d'interet national".

Les allegations de la province ont ete resumees par son conseiller juridique
comme il suit:
1. Le gouvernement federal a I'obligation de fournir un service de transborde­

ment de facon a repondre aux exigences du trafic accru; la mesure recente
prise par le gouvernement, en 1950, et qui a consiste a mettre un second
transbordeur en service pour les mois d'ete constitue une reconnaissance
partielle de cette obligation;
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2. La province, en raison de desavantages geographiques, manque de moyens
de transport et, par consequent, la Commission royale devrait recommander
que le gouvernement federal fournisse un deuxieme navire transbordeur
pour les mois d'ete, que celui-ci rentre ou non dans ses frais d'exploita­
tion, et que ce soit la une "mesure permanente".

La province se reporte a la recommandation de la Commission Duncan a
l'effet que "Ie service du bateau-passeur ne devrait pas etre compris dans Ies
frais d'exploitation du chemin de fer, mais devrait etre exploite par l'admi­
nistration ferroviaire sous un compte distinct pour le ministere", La Com­
mission Duncan ajoute: "Nous sommes d'avis qu'a cause de son association
avec les comptes de chemin de fer, le compte de ce service ne recoit pas toute
l'attention qu'il devrait".

CONCLUSIONS

1. Les preuves demontrent clairement: a) que Ie service de transborde­
ment a ete trop etroitement rattache a l'horaire des trains; b) que le service
de transbordement est considere par l'administration ferroviaire comme partie
du service ferroviaire plut6t que comme moyen de transport pour les gens de
la province; et c) que l'attitude des autorites du chemin de fer en ce qui
regarde les camions et les autobus, y compris l'acces au quai de ces deniers,
ainsi que Ie tarif excessif exige jusqu'a tout recemment des camionneurs, sont
un indice de conditions non satisfaisantes.

(NOTE: Depuis que le precedent paragraphe a ete redige, la Commission
royale a ete inforrnee, le 23 janvier 1951, que les chemins de fer Nationaux du
Canada ont convenu d'abolir les droits de quai jusque-Ia exiges des autobus
qui se rendent au transbordeur.)

2. L'ile est tributaire du service de transbordeur; par consequent, celui-ci
doit etre reorganise periodiquernent de Iacon a repondre aux besoins raison­
nables du trafic en provenance ou en direction de rIle.

3. Cela s'applique particulierement au tourisme, qui est d'une grande
importance pour la province, et qui sera naturellement entrave a moins que Ie
service ne reponde aux besoins durant les mois d'ete.

4. La province a clairement etabli l'insuffisance d'un seul bateau-passeur
durant les mois d'ete, et un autre capable de transborder les automobiles
devrait fonctionner a partir du 15 juin jusqu'au 15 septernbre. On devrait se
baser, non pas sur le principe qu'un second transbordeur est financierement
avantageux ou non, mais plutot sur le fait qu'un transbordeur additionnel est
necessaire pour repondre aux besoins de la circulation. Les horaires, la duree
de la pericde de fonctionnement et la f'acon dont les traversees correspondront
a 1'horaire des trains pourront etre fixes apres une certaine pericde d'essai.

5. II parait evident que le service de transbordement Tormentine-Borden
n'a pas donne satisfaction dans Ie passe.

RECOMMANDATIONS

1. La Commission royale recommande qu'un service de transbordement
repondant aux exigences raisonnables du trafic soit assure entre Borden et
Tormentine.

2. Cela necessitera la mise en service, durant les mois d'ete, d'un bateau­
passeur additionnel pouvant transporter des automobiles.

3. Le gouvernement federal devrait frequemment etudier la situation en
matiere de trafic afin de constater si le service de transbordement est suffisant.

80076-13
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24. SERVICE DE TRANSBORDEMENT ENTRE WOOD-ISLAND ET CARIBOU
ET

SERVICE DE TRANSBORDEMENT PROJETE ENTRE WEST-POINT ET
BOUCTOUCHE

Durant les audiences tenues a Charlottetown, deux memoires ont ete pre­
sentes au sujet des services de transbordeurs entre l'ile du Prince-Edouard et
Ie continent, autres que ceux de Borden-Tormentine.

Le premier memoire est celui de la Northumberland Ferries Limited qui
assure le service d'un transbordeur faisant la navette entre Wood-Island
(tIe du Prince-Edouard ) et Caribou (Nouvelle-Ecosse), La compagnie se
plaint de ce que le bac est dans un tel etat qu'il faudra bient6t Ie remplacer
par un neuf, qu'elle n'a pas les fonds requis a cette fin, et qu'elle a besoin
d'un materiel supplementaire, vu qu'il arrive parfois que les vehicules a
destination et en provenance de l'ile sont retenus et forment de Iongues queues.
Elle declare aussi que les ports terminus ont besoin d'etre dragues, qu'il lui
faut un plus grand nombre d'aides a la navigation et qu'elle devrait avoir un
surcroit d'installations de bassins lui permettant de continuer son service
pendant la nuit, a titre de solution provisoire a I'arret du trafic. La compagnie
recoit des subventions par I'intermediaire de la Commission maritime cana­
dienne.

Le second memoire est celui de la West Point Ferries Limited, constituee
en societe dans le but d'assurer un service de transbordement entre West­
Point (tIe du Prince-Edouard ) et Bouctouche (Nouveau-Brunswick). La
compagnie allegue que le parcours Borden-Tormentine ne fournit pas un
service suffisant a I'extrernite occidentale de l'ile, que Ie service de trans­
bordement entre Wood-Island et Caribou n'est d'aucune utilite a la partie
occidentale de l'ile, qu'un service de transbordement entre West-Point et
Bouctouche mettrait la partie ouest de l'ile sur le merne pied que la partie
est, donnerait acces a de plus nombreux marches, et augmenterait fortement
le volume du tourisme dans l'ile. La compagnie a demands a la Commission
maritime canadienne une subvention qui lui permettrait de se lancer dans
l'entreprise projetee, mais sa demande a ete rejetee. En demandant a la Com­
mission royale de conseiller l'octroi d'une subvention, la compagnie a de­
clare qu'il conviendrait de baser sa decision sur la necessite du nouveau
service, et non sur les frais en jeu.

Dans son mernoire, le gouvernement de l'tle du Prince-Edouard appuie le
projet de service de transbordement entre West-Point et Bouctouche, et les
Boards of Trade de l'ile font de meme. D'apres ces derniers, le service projete
devrait disposer de bateaux plus grands, effectuant des traversees plus Ire­
quentes, plus precoces et plus tardives. Les ports terminus de Wood-Island
et de Caribou devraient etre pourvus de quais et d'installations ameliores.

CONCLUSIONS

Dans chacune d'e ces causes, le point le plus important est celui d'obtenir des
secours financiers. Pour regler les questions de ce genre, un organisme a ete
constitue, savoir la Commission maritime canadienne qui, si l'Interet public
l'exige, reglera chacune des demandes selon sa valeur intrinseque, en tenant
compte comme il convient des frais en jeu.

Qu'il s'agisse du service actuel assure entre Wood-Island et Caribou, ou
du service projete entre West-Point et Bouctouche, nulle recommandation
particuliere ne peut etre faite. Les projets de ce genre doivent etre etudies
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lumiere de la haute importance du
aussi bien que du total des .frais en

par le gouvernement du Canada a la
tourisme pour l'Ile du Prince-Edouard,
jeu dans chaque cas.

La question du besoin d'un surcroit d'installations aux ports terminus est
l'affaire de techniciens du ministere des Transports.

25. QUESTIONS RELATIVES AU PORT DE LOUISBOURG (N.-E.)

D'apres le Board of Trade de Louisbourg, le regime actuel des tarifs­
marchandises et la position gecgraphique de ce port par rapport aux chemins
de fer imposent un desavantage a ce dernier, situe qu'il est sur le littoral
est du Cap-Breton (N.-E.). Bien que Louisbourg soit Ie seul port d'hiver
du Cap-Breton, son progres a ete entrave par la disposition du reseau ferro­
viaire dans cette region. Le Board of Trade a fait observer que la compagnie
du chemin de fer Intercolonial a fait passer ses voies par le nord pour atteindre
Sydney (N.-E.); que, malgre qu'on ait etudie un trace pour la construction
du chemin de fer Ie long de la cote est, cette Iigne n'a ete amenagee que
jusqu'a St. Peters (N-E.), et que, pour arriver par rail [usqu'a Louisbourg,
il faut prendre la ligne de l'Intercolonial du reseau du National-Canadien
jusqu'a Sydney, puis celIe du Chemin de fer Sydney et Louisbourg, ce
qui augmente les frais de transport. Le memoire souligne en outre qu'en
matiere d'expeditions a destination ou en provenance de Terre-Neuve, Ie port
de Louisbourg ne remplace pas celui de North-Sydney lorsque ce dernier est
blcque par les glaces, au contraire des ports d'Halifax et de Saint-Jean. En
effet, les taux additionnels exiges par le Chemin de fer Sydney et Louisbourg
interdisent de se servir du port de Louisbourg.

Le Chemin de fer Sydney et Louisbourg n'est pas partie du reseau du
National-Canadien; il appartient a la Dominion Steel and Coal Company et
fait payer, sur les marchandises transportees en transit, des taux distinets qui
s'ajoutent a ceux du National-Canadien. II est assujetti a la Loi des chemins
de fer, a la Loi des taux de transport des marchandises dans les provinces
Maritimes et releve de la Commission des transports.

Le Board of Trade propose "qu'on forme une seule zone de la region
s'etendant le long de la cote est du Cap-Breton, de Little-Bras-D'or a Louis­
bourg, avec un seul taux de transport, pour Ie trafic entrant et sortant" . A
l'appui de cette proposition, il declare en outre: "Ce zonage permettrait aux
pecheurs de la cote est de cette region de charger leurs prises dans la localite
qui leur convient le mieux, et les vaisseaux naviguant sur cette cote pourraient
relacher au port de Louisbourg, sans frais supplernentaires ni retards ni
dornmages causes par les glaces." L'une des principales raisons qui militent
en faveur de Louisbourg, c'est "qu'il est ouvert toute I'annee et qu'il est Ie
seul port du Cap-Breton pouvant manutentionner les marchandises a destina­
tion ou en provenance de Terre-Neuve, quand la glace rend les ports de North­
Sydney et de Sydney inaccessibles au transbordeur des chemins de fer Natio­
naux du Canada."

CONCLUSIONS

En proposant de former une zone a taux unique dans une partie de la
cote est du Cap-Breton, Ie Board of Trade ne tient pas compte de ce que le
Chemin de fer Sydney et Louisbourg est une compagnie d'interet prive.
L'application du remede propose, o'est-a-dire il'etablissement d'un groupe a
taux unique pour ce territoire, signifierait qu'il faudrait inclure Louisbourg
dans Ie groupe regi par les taux de Sydney, et que Ie National-Canadien devrait
verser a la Dominion Steel and Coal Company, proprietaire actuelle du chemin
de fer, toutes les recettes de cette ligne. Ainsi, le National-Canadien devrait
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prendre a son compte tous les frais subis du fait de la formation, dans ce
territoire, d'une zone a taux unique. Comme il existe une vingtaine d'autres
petites compagnies ferroviaires au Canada, l'adoption du principe propose par
le Board of Trade finirait par aboutir a ce que Ie National-Canadien, et dans
quelques cas le Pacifique-Canadien, devraient couvrir tous les frais subis du
fait de I'abaissernent des taux d'autres chemins de fer a egalite des groupes
de taux communs aux deux reseaux principaux. II est impossible de recom­
mander une telle methode. Ailleurs dans le present rapport, il est question
des taux communs a plusieurs Iignes, Comme nous l'avons souligne plus haut,
le Chemin de fer Sydney et Louisbourg et la reglsmentation de ses taux sont
du ressort de la Commission des transports.

26. NOUVEL EMPLACEMENT PROJETE DE LA GARE A MARCHANDISES
DE MONCTON

La Commission d'amenagement de la region metropolitaine de Moncton
a declare, dans un memoire presente a la Commission royale, que la position
de la gare au CCEur de la ville etait une cause de f'umee, de salete et de
bruit et que la voie ferree principale, en coupant des rues de la ville, donnait
lieu a dix passages a niveau dangereux (dont huit au centre de la ville), a onze
rues en cul-de-sac detournant le courant normal de la circulation et entra­
vant l'expansion de la ville, a deux laids passages inf'erieurs et a deux vieux
ponts sur voie.

D'apres les grandes lignes du plan trace par la Commission d'amena­
gement, les voies de la gare a marchandises seraient peu a peu transportees
ailleurs, les passages a niveau et les rues en cul-de-sac disparaitraient, la
fumee, la salete et le bruit, ainsi que les ponts et les passages inferieurs
seraient supprimes.

Le president de la Commission d'amenagement a avoue qu'il s'agissait
la d'un "plan radical", mais il a soutenu que ce plan avantagerait non seule­
ment la ville, mais aussi le chemin de fer, et que la realisation du plan dependait
plutot de pourparlers avec les representants du chemin de fer que de l'adop­
tion d'une loi. Au dire de la Commission, il lui manque les fonds, le personnel
et les moyens requis pour l'examen du projet qui comporte une etude de
l'aspect economique de la question ainsi que les frais d'immobilisation. Le
temoin a souligne que le plan avait une envergure beaucoup plus vaste que
ceux dont la Commission des transports s'occupe d'habitude, et il a ajoute:

"Elle examine d'habitude la question de la suppression d'un ou de deux
passages a niveau, quelquefois peut-etre de trois dans une localite donnee, mais
il s'agit ici d'un plan radical qui prevoit la suppression de dix passages d'un
seul coup, non en etageant les voies, mais en deplacant tout d'une piece la ligne
principale du chemin de fer."

La Commission d'amenagernent a exprime le VCEU que le rapport de la
Commission royale mentionne en termes precis cette question, avec recom­
mandation qu'une etude officielle en soit confiee a un comite mixte d'enquete
technique compose de quatre ingenieurs nommes par la municipalite, le
chemin de fer, la Commission des transports et Ie ministere des Transports, et
aussi que soit etudiee I'opportunite d'elargir les pouvoirs attribues a la Com­
mission des transports en vertu de la Loi des chemins de fer, de maniere qu'elle
"soit autorisee a entreprendre au a faire entreprendre des etudes de ce genre,
et a recommander des mesures correctives a prendre en vue d'ameliorer la
securite, la commodite et les conditions de vie dans les districts interesses".
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CONCLUSIONS

Il semble que, si une municipalite reussit a etayer une cause dans une
affaire de ce genre et a prouver que Ie plan propose serait au benefice de la
localite comme du chemin de fer, les deux parties devraient en discuter entre
elles, plutot que de recourir a l'adoption d'une mesure legislative.

Quant a la proposition de creer un cornite mixte d'enquete technique, il
est certain que le recours des ingenieurs s'imposerait dans toutes negociations
de ce genre.

27. SAINT-JEAN COMME POINT D'ACHEMINEMENT

Avant que le chemin de fer Intercolonial eut ete englobe dans le reseau du
National-Canadien, les expediteurs avaient le choix de faire acheminer, soit
via Saint-Jean (N.-B.) soit via Sainte-Rosalie (P.Q.), les marchandises en­
voyees de gares situees sur l'Intercolonial dans les provinces Maritimes, a
destination de gares canadiennes des lignes du Pacifique-Canadien. Le Board
oj Trade des provinces Maritimes a allegue que ce privilege offrait le choix d'un
second itineraire aux personnes et aux entreprises industrielles de ces pro­
vinces pour faire acheminer leurs marchandises. En 1925, apres avoir englobe
l'Intercolonial dans son reseau, le National-Canadien annula le privilege du
second itineraire, prevu dans certains tarifs. Cet acte elimma virtuellement
Saint-Jean comme lieu d'acheminement du trafic a destination de l'ouest,
car le National-Canadien transporta sur ces propres Iignes presque toutes les
marchandises provenant de gares de son reseau dans les provinces Maritimes,
et destinees a des points ou il faisait concurrence au Pacifique-Canadien. En
agissant ainsi, il se bornait a suivre l'exemple d'autres chemins de fer du
continent, qui transportaient le plus loin possible les marchandises provenant
de points sur leurs propres lignes, avant de les remettre a un autre voiturier.

Cependant, la Commission des transports, sur la plainte de certains expe­
diteurs des provinces Maritimes, suspendit l'application des tarifs du National­
Canadien qui avaient annule Ie privilege de faire acheminer les marchandises
par Saint-Jean ou par Sainte-Rosalie (1926, 32 C.R.C. 37).

En vertu de la Loi des taux de transport des marchandises dans les
provinces Maritimes, promulguee en 1927, les anciens tarifs furent remplaces
par des nouveaux le 1"' juillet 1927. Sur quoi, le National-Canadien pre­
senta de nouveau des tarifs qui ne tenaient pas compte d'un second itine­
raire de transport vers des points ou le National-Canadien faisait concurrence
au Pacifique-Canadien.

Apres que le National-Canadien eut pris cette mesure, les expediteurs
des provinces Maritimes presenterent a la Commission des transports une
demande visant surtout au retablissement du privilege du second itineraire,
sous sa forme d'avant 1925. La Commission emit une ordonnance a cet effet.'
La Cour supreme decida en appel" que la Commission, en vertu de la loi,
n'avait pas competence pour ordonner des abaissements de taux sur les mar­
chandises acheminees vers des points a l'ouest de Montreal et provenant de
gares du National-Canadien (sur le reseau duquel les reductions sont obli­
gatoires), via Saint-Jean, puis de Ia par des lignes du Pacifique-Canadien
(sur le reseau duquel les reductions ne sont que facultatives), mais que la
Commission etait libre d'ordonner des reductions de taux sur les marchan­
dises acheminees via Sainte-Rosalie, point de jonction du National-Canadien.

Le Board oj Trade des provinces Maritimes a fait allusion au rapport de
la Commission Duncan, d'apres lequel la Commission des transports est dis­
posee a continuer d'etudier la question de maintenir les points d'acheminement

1 C.N.R. c. Nouvelle-Ecosse, 1927. 34 C.R.C. 207.
2 C.N.R. c. Nouvelle-Ecosse, 1928. S.C.R. 106.
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facultatif de Saint-Jean et de la jonction Sainte-Rosalie. II fait valoir
qu'aucune des recommandations de la Commission Duncan ne visait a faire
retirer ce privilege d'acheminement des marchandises. En consequence, il a
propose un amendement a l'article 9 de la Loi des taux de transport des mar­
chandises dans les provinces Maritimes, dont l'effet serait d'autoriser la Com­
mission des transports a ordonner l'acheminement des marchandises via
Saint-Jean ou via Sainte-Rosalie, au choix.

Dans la mesure ou il se rapporte a la question, Ie susdit projet d'amende­
ment se lit ainsi:

"Ajouter Ie nouveau paragraphe 5 suivant:
5. Lorsqu'un mouvement de marchandises semblable aux mouve­

ments preferes prevus dans la presente loi s'opere sur quelque parcours
continu auquel s'appliquait quelque tarif commun de taxe ou de taux en
vigueur anterieurement a l'application de la preserrte loi, ce mouvement
sera cerise etre un mouvement prefere, si les autres compagnies possedant
ou exploitant des lignes ferroviaires dans Ie territoire choisi, ou des lignes
y penetrant, se conforment aux taux statutaires mentionnes a l'article 7
de la presente loi."

"Ajouter Ie nouveau paragraphe 6 suivant:
6. A la demande de toute compagnie ou personne desirant expedier

des marchandises sur quelque parcours continu dans Ie territoire choisi et
necessitant des mouvements semblables aux mouvements preferes, sur un
parcours que la Commission estime raisonnable et satisfaisant, ou sur toute
partie de ce parcours, la Commission peut, subordonnement aux disposi­
tions de la presente loi, recommander une taxe ou des taxes applicables
audit parcours continu apres que les autres compagnies mentionnees au
present article auront accepte l'application de la presente loi. Advenant
que les compagnies ne puissent s'entendre sur I'etablissement des montants
des taxes, la Commission peut, par ordonnance, etablir Ie montant ou les
montants de la taxe ou des taxes, et fixer la date a laquelle la taxe ou les
taxes entreront en vigueur."

Le Pacifique-Canadien est en faveur de la modification proposes.

Le National-Canadien s'y oppose energiquement pour les raisons suivantes:
1° A l'heure actuelle, les marchandises envoyees de gares du National­

Canadien a destination de gares du Pacifique-Canadien situees a
l'ouest de Montreal ne peuvent etre acheminees que par Sainte­
Rosalie, mais s'il etait permis de les acheminer aussi par Saint-Jean,
l'expediteur pourrait confier Ie transport a courte distance au National­
Canadien et le transport a longue distance au Pacifique-Canadien.

2° Les reseaux du Canada et des Etats-Unis ont pris pour principe qu'une
compagnie ne devrait pas etre astreinte a n'accepter que les petits
parcours pour le transport des marchandises.

3° La question des points de passage est une question de grande enver­
gure, qui merite de faire l'objet d'une etude complete; il n'est ni equi­
table ni juste de n'envisager qu'un seul cas particulier, vu qu'il se
presente de nombreuses circonstances ou Ie National-Canadien est
aussi desavantage que l'est le Pacifique-Canadien dans l'affaire qui
nous occupe. Une recommandation judicieuse ne saurait etre faite
a cet egard qu'apres une longue etude appuyee sur de nombreuses
preuves d'ordre technique.

4° Aucun fait probant ne vient justifier la rcommandation d'adopter la
modification proposee.
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5° Le trafic-marchandises actuel dont dispose Ie National-Canadien serait
detourne au profit du Pacifique-Canadien.

6° C'est a la Commission des transports qu'il appartient de regler la
question des points de passage.

CONCLUSIONS

II ressort de la decision de la Cour supreme du Canada (N.-C. c. Nouvelle­
Ecosse, 1928, S.C.R. 106) que, dans l'etat actuel de la loi, la Commission des
transports ne peut pas prescrire l'acheminement facultatif des marchandises et
autoriser le Pacifique-Canadien a obtenir la subvention payable en vertu de
la loi.

Si Ie point de passage etait libre, le National-Canadien pourrait etre con­
traint de ne transporter les marchandises que sur de courtes distances.

Nous deconseillons d'apporter a la Loi des taux de transport des mar­
chandises dans les provinces Maritimes la modification proposee par Ie Board
of Trade des provinces Maritimes.

28. APPLICATION AU NORD ONTARIEN DES TAUX DU BAREME "A"
OU TAUX URBAINS

Comme nous l'avons explique dans la section intitulee "Tarifs de distri­
bution", une echelle de ces taux, designee aussi sous le nom de taux du
barerne "A" ou "taux urbains" se trouve en vigueur pour le transport des
marchandises entre les grandes villes de l'Ontario et du Quebec, et des points
du territoire limite a l'ouest par Windsor (Ontario), a l'est par Montreal (P.Q.)'
et au nord par une Iigne tracee de Montreal au Sault-Sainte-Marie (Ontario).

Cette echelle s'applique aussi d'un point a l'autre de l'Ontario Northland
Railway, qui appartient a la province de l'Ontario rnais n'est pas assujetti a la
Loi des chemins de fer ni ne releve de la Commission des transports, sauf en ce
qui concerne un petit troncon de la ligne penetrant dans la province de Quebec.
Mais cette echelle ne s'applique pas en meme temps a cette ligne et a d'autres.

La Commission des transports a prescrit les taux du bareme "A" dans ses
jugements relatifs a "la cause des tarifs internationaux", en 1907. L'echelle
etablissait la perequation des taux alors exigibles sur les lignes des Etats-Unis
pour le transport des marchandises entre Detroit et Port-Huron (Michigan)
et Buffalo (New-York) d'une part, et des localites canadiennes d'autre part,
pour la raison que les expediteurs devraient beneficier des memes taux que
ceux que les chemins de fer du Canada accordaient aux expediteurs des
Etats-Unis. L'etat de concurrence qui resultait de ce que les lignes des Etats­
Unis elles-rnemes penetraient au Canada, dans Ie sud de l'Ontario et meme
jusqu'a Cornwall et Ottawa (Ontario) et Montreal (P.Q.)' incita la Commission
a supprimer la disparite injuste qui existait en 1907 entre les taux de transport
d'un pays a l'autre et ceux de transport d'un point a l'autre du Canada. Le
territoire d'application de ce regime se bornait a des endroits situes en bordure
et au sud de la riviere Ottawa, rnais il fut etendu en 1922 jusqu'au Sault-Sainte­
Marie.

Au nord et a l'ouest de ce territoire, les taux des marchandises transpor­
tees au sud de l'Ontario et a Montreal, ou en provenant, etaient etablis au
moyen de "supplements" s'ajoutant aux taux de North-Bay, dans certains cas
et, dans d'autres cas, d'une maniere qui les rapprochait des taux milliaires
normaux.

L'Ontario Mining Association se plaint des taux eleves exiges dans ce
territoire, pour Ie transport des explosifs, du fer, de l'acier et des produits
chimiques, sur tous lesquels pesent des taux de categories ou des taux de
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denrees apparentes aux taux de categories. Elle rappelle le principe de la
perequation, dans Ie cas present, entre l'Ontario septentrional et l'Ontario
meridional. Elle etablit par des comparaisons que les taux de Montreal au
nord de l'Ontario depassent de 9' 4 a 38' 5 p. 100 ceux de Montreal au sud de
l'Ontario.

L'Association formule les remarques et les observations suivantes:
"A nos yeux, il y a longtemps que les chemins de fer auraient dil etudier

la question d'etendre a d'autres localites de l'Ontario Ie bareme des taux en
vigueur dans le sud de la province. L'industrie et l'agriculture ont pris un essor
si vaste depuis I'application du bareme "A" en 1907 et meme depuis qu'il a ete
etendu en 1922, que l'elargissement de son champ d'application nous parait
maintenant [ustlfle."

Quant aux taux appliques a l'Ontario Northland .Railway, l'Association
declare:

"Ces taux sont si eleves qu'ils vont [usqu'a depasser de 46 p, 100 ceux du
bareme "A", mais nous ne les presentons pas a votre examen, car nous croyons
savoir que votre enquete porte uniquement sur les questions de transport
relevant du gouvernement federal. A cet egard, nous signalons toutefois le
fait que, en ce quiconcerne les taux communs de transport [usqu'a des points
de l'Ontario Northland Railway, les chemins de fer participants, y compris ce
dernier qui appartienta la province, ne relevent pas de la Commission cana­
dienne des transports, anomalie qui nous parait manifestement injuste."

CONCLUS IONS

En ce qui concerne les taux communs aux chemins de fer actuellement
assujettis a la Loi des chemins de fer et l'Ontario Northland Railway, la situa­
tion est telle que l'a exposee l'Association. Vu que la Commission des trans­
ports n'a pas juridiction sur ce dernier, elle n'a pas, cela va de soi, la faculte
de prescrire un abaissement des taux d'entier parcours, meme si elle a
juridiction sur les autres lignes. Nous n'avons aucune recommandation a
presenter a ce sujet.




