
CHAPITRE VI

NOUVELLE CAPITALISATION DES CHEMINS DE FER NATIONAUX
DU CANADA

Le paragraphe 2 c) du decret C.P. 6033 prescrit it la Commission royale
ce qui suit:

"Passer en revue la structure flnanciere 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 I'Amerique du Nord."

A. STRUCTURE FINANCIERE DU NATIONAL-CANADIEN

AU 31 DECEMBRE 1949

On peut resumer selon Ie tableau suivant la structure financiere des che­
mins de fer Nationaux du Canada au 31 decembre 1949:

Dette Ii longue echeance
Dette consolidee entre les mains du public , $ 612,380,194
Dette consolidee a titre de placements dans des fonds speciaux

(constituee principalement de fonds de pension et d'assu-
ranee) 12,485,725

Total de la dette consolidee .
Actions de filiales entre les mains du public .

Total des valeurs du reseau detenues par Ie public ou
servant a des fonds speciaux .

Etat-Prets ......................................•.........

Dette totale et valeurs du reseau, a I'exclusion de la
part de proprlctaire en valeurs .

Part de proprietaire-Etat
1,000,000 d'aetions sans valeur nominale des chemins de fer

Nationaux du Canada .
5,000,000 d'actions sans valeur nominale du Trust des titres des

chemins de fer Nationaux du Canada .
Immobilisations de I'Etat pour chemins de fer du gouvernement

Part totale de proprictaire .

624,865,919
4,560,290

629,426,209
743,661,161

1,373,087,370

18,000,000

378,518,135
377,930,580

774,448,'715

Total de la dette, des valeurs du reseauentre les mains
du public et de la part de proprietaire . . . . . . . . .. $2,147,536,085

L'Appendice "A" joint au present chapitre donne en resume les recettes
de la compagnie, indiquees dans les bilans des annees 1923 a 1949 inclusivement.

B. CHARGES FIXES

L'expression "charges fixes", appliquee aux comptes des chemins de fer,
revet une signification bien definie par suite de la Classification comptable des
chemins de fer a vapeur, publiee par l'Interstate Commerce Commission et em­
ployee non seulement par toutes les societes ferroviaires de premiere classe des
Etats-Unis, mais aussi dans une large mesure par Ie National-Canadien et Ie
Pacifique-Canadien.

Dans la formule de I'etat du revenu, etablie dans la classification comptable,
les articles suivants figurent sous Ie titre de "Charges fixes":
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1. Location abail de lignes ferroviaires et de materiel;
2. Interet sur la dette ccnsolidee:

a) Interet fixe non en souffrance,
b) Interet en souffrance.

3. Interet sur la dette non consolidee;
4. Amortissement de l'escompte sur la dette consolidee,

A l'examen du sommaire suivant des charges fixes du National-Canadien en
1948 et en 1949, on constatera que Ie loyer des Iignes ferroviaires prises a bail
et l'amortissement de l'escompte sont relativement peu importants et il sem­
blerait que I'arrete en conseil vise les frais d'interet sur le capital d'emprunt.

Loyer des Iignes ferroviaires et du materiel
pris a baiL .

Interet sur la dette non consolidee .
Amortissement de l'escompte sur la dette

consolidee .
Interet sur la dette consolidec-s-au public .
Interet sur les prets de l'Etat .

1949

$ 699,844 10
333,994 64

1,497,122 72
24,302,650 99
21,798,283 58

1948

$ 720,599 32
282,713 40

508,564 04
23,202,817 69
21,627,032 82

$ 48,631,896 03 $ 46,341,72'7 27

C. ORIGINE HISTORIQUE DE LA STRUCTURE FINANCIERE

L'expose de la compagnie (piece 214) contient un bref historique de la for­
mation et de la constitution des chemins de fer Nationaux du Canada. En voici
Ie texte:

"La Compagnie des chemins de fer Nationaux du Canada fut constituee en
corporation par Ie cflapitre 13 des Statuts de 1919. Le preambule de la loi expose
que Sa Majeste s'etant assure la regie du reseau ferroviaire du Canadian
Northern Railway, il convient de prevoir la constitution en corporation d'une
compagnie reunissant les chemins de fer, ouvrages et entreprises des societes
faisant partie du reseau du Canadian Northern en vue de les exploiter comme
reseau ferroviaire national en meme temps que les chemins de fer du gouver­
nement canadien. C'est par I'arrete en conseil C.P. 2094 du 4 octobre 1922 que
furent nomrnes les administrateurs de la Compagnie des chemins de fer
Nationaux du Canada. L'arrete en conseil C.P. 115 du 20 janvier 1923 confia
l'administration et l'exploitation des chemins de fer du gouvernement canadien
a la Compagnie des chemins de fer Nationaux du Canada. Aux termes d'une
convention signee Ie 30 janvier 1923 et ratifiee par I'arrete en conseil C.P. 181
du meme jour, la Grand Trunk Railway Company et la compagnie du National­
Canadien ont ete fusionnees. Le Grand Trunk Pacific Railway System, jadis
entierement regi par Ie Grand Trunk Railway qui en possedait Ies valeurs, est
maintenant passe entierement sous regie de la Compagnie des chemins de fer
Nationaux du Canada qui s'est portee acquereur des titres. En vertu de la Loi
de 1937 sur la revision du capital des chemins de fer Nationaux du Canada,
les actions de la Canadian Northern Railway Company furent transferees par
l'Etat a la Compagnie des chemins de fer Nationaux du Canada et la propriete
des titres donne maintenant au National-Canadien la regie integrale du
Canadian Northern. Par consequent, en resume, le National-Canadien a absorbe
par fusion la Grand Trunk Railway Company of Canada; il regit les reseaux
du Canadian Northern et du Grand Trunk Pacific par propriete de titres, et
enfin l'administration et l'exploitation des chemins de fer de l'Etat lui ont ete
confiees. On denomme genoralement ces quatre principaux chemins de fer et
leurs filiales les Chemins de fer Nationaux du Canada ou Ie Rcseau des chemins
de fer Nationaux du Canada. L'exploitation en tant que reseau urrifie a
commence le 1" janvier 1923."
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La structure du capital de la Compagnie a ete radicalement revisee en
consequence de la Loi de 1937 sur la revision du capital des chemins de fer
Nationaux du Canada. Comme Ie fait remarquer I'expose du National-Cana­
dien, cette loi ne touche aucunement a la forte dette consolidee du reseau entre
les mains du public, mais elle constitue une revision des rapports entre l'Etat
et les chemins de fer Nationaux. Citons a ce sujet une partie de I'expose fait
Ie 18 fevrier 1937 par le tres hon. C. D. Howe, ministre des Transports, devant
le Comite des chemins de fer et de la marine marchande que le gouvernement
possede, exploite et contrcle:

"Je resume donc les dispositions du bill n° 12, pour I'avantage du Comrte.
"La loi a pour but de sanctionner une refonte equitable et pratique de 1a

capitalisation trop forte des chemins de fer Nationaux du Canada. Cette
refonte ri'interesse que les rapports entre l'Etat et le reseauet n'affeete en rien la
dette fondee du reseau envers le public.

"En ce qui regarde l'Etat et le reseau, le plan de refonte garantit pleine­
ment tous Ies capitaux qu'y a lrnmobilises Ie gouvernement federal; il n'amortit
que les pertes resultant des frais d'exploitation et des Interets. Le capital­
actions sans valeur sera amorti selon les arbitrages.

"On a plusieurs fois censure le projet de refonte de la capitalisation du
reseau d'Etat, surtout en reprochant a ses auteurs de chercher a tromper en
quelque sorte la population canadienne et de vouloir agir contrairement aux
principes de la saine finance. Ces critiques ne sont pas f'ondees et cachent au
public les buts veritables du plan, les avantages qui en resulteront tant pour le
pays que pour le reseau. Elles ne tiennent pas compte de l'avis nettement
exprfrne de tribunaux competents et impartiaux, non plus que des dispositions
Iegislatives edictees depuis 1932 sur la finance. Elles contredisent aux regles
de finance et de comptabilite qu'observent generalernent les soci etes en pareille
situation. Enfin, elles refusent de reconnaitre que les realrtes d'aujourd'hui sont
conditionnees par les evenements des vingt dernieres annees, que le gouverne­
ment federal est forcemeat devenu actionnaire et proprletaire des chemins de
fer Nationaux du Canada,-il n'enest plus creancier au sens ordinaire du mot.

"A mesure que j'avancerai dans les observations je preciserai davantage.

2. Precis de La refonte
"Le plan de refonte du capital a pour buts principaux:

"Prcmiercment: d'eliminer un double emploi dans le passif et les pertes
d'environ un milliard cinq cents millions de dollars dans les comptes publies du
reseau national et dans les cornptes publics du gouvernement federal.

"Deuxiememcnt: de centraliser les participations du gouverriement federal a
toutes les compagnies qui constituent actuellement le reseau national en une
seule compagnie, savoir: la Compagnie des chemins de fer Nationaux du Canada.

A cette mesure preliminaire se raportent:
(i) La fusion en droit de certaines compagnies comprises dans le reseau, en vue

d'epargner des frais de comptabilite et autres, et
(Ii) L'unification de certaines series d'obligations emises en vue de fonder la

dette du reseau, au moyen d'emtssions de remboursement au nom de la
societe-mere, la Compagnie des chemins de fer Nationaux du Canada, dans
Ie but de diminuer les interets et autres frais.
"Troisiernement: de raycr des livres de la societe le capital-actions declare

sans valeur par les tribunaux d'arbitrage.
"Quatriemement: la conservation par le Trust des titres des droits de priorite

du gouvernement federal quant a certains titres non garantis et au capital­
actions de flliales detenu par Ie public.

"Le projet de revision du bilan des chemins de fer n'augmente en rien Ie
chiffre de la dette nette du Canada porte aux comptes publics, parce que Ie
gouvernement federal avait acquis sans debourser lc capital-actions que l'on
veut amortir et parce que la dette nette du Canada comprend deja les anciennes
obligations, les emprunts imputes sur Ie capitalet les deficits, I'interet couru sur
les emprunts et les semmes immobilisees dans les chemins de fer du gouver­
nement canadien.

80076-14!
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"Voici un etat sommaire de la refonte du bilan consolide, etabli d'apres les
~.1.~IIlJ)t~~,~e 1936:

Reduction du capital-actions et de I'ancien
capital-obligations par une reduction cor-
respondante du compte des valeurs. . . . . . $ 262,770,972 03

Elimination des emprunts imputes sur les
deficits par une reduction correspondante
du compte des deficits.................. $373,823,120 38

Elimination des interets courus sur les
emprunts par une reduction correspon-
dante du compte des deficits............ 530,832,597 67

Reduction totale du capital et du passif .....

904,655,718 03

$ 1,167,426,690 08

"De plus, le projet de refonte prevoit le transport du peste "passif" au
poste "participation de proprietaire du gouvernement federal" des sommes
suivantes:
Emprunts immobilises en capital, representes par 5 millions

d'actions de capital du Trust des titres.................... $270,03'7,437 88
Credits immohilises dans les chemins de fer du gouvernement

canadien 388,290,263 52

658,327,701 40
Transport du solde de la valeur du capital-actions du

Canadian Northern a la compagnie du National-Canadien et
emission par cette derniere de son capital-actions.......... 18,000,000 00

Participation de proprietaire totale du gouvernement federal,
au bilan consoliM........................................ $676,327,701 40

"11 faut noter que le bilan continue de porter, sans reduction, tous les
capitaux Immobflises par Ie gouvernement federal, a leur valeur nominale; les
amortisscmcnts d'emprunts n'interessent que les deficits d'exploitation et Ies
interets courus."

Ainsi qu'il est mentionne ci-dessus, la "participation du proprietaire" au 31
decembre 1949 etait de $774,448,715.00. L'augmentation de $98,121,014.00,
obtenue depuis la revision de 1937, se decompose comme suit:

Augmentation de la valeur attribuee au Trust des
titres des Chemins de fer Nationaux du Canada $ 108,480,697

Hausse representee par-
Les recettes excedentaires capitalisees entre

1941 et 1945 indusivement.................. $ 112,502,061
Moins les pertes nettes en capital. . . . . . . . . . . . . . 4,021,364

$ 108,480,697

Moins la reduction nette en valeur des immobili-
sations dans les chemins de fer de l'EtaL . . . . . . 10,359,683

$ 98,121,014

D. PROPOSITIONS

1. Chemins de fer Nationaux du Canada

Dans son expose, le National-Canadien recommande ce qui suit:
"Pour comparer avec exactitude Iescharges fixes de notre reseau avec celles

des autres grandes societes ferroviaires, a l'exc1usion des Iignes exploitees dans
l'Interet public, il faudrait convertir en capital de participation la tranche de la
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dette garantie du National-Canadien detenue par l'Etat. Afin d'apporter l'aide
necessaires aux Iignes entretenues dans I'interet du public, la dette garantie du
National-Canadien entre Ies mains du public devrait etre assumee, en tout ou en
partie, par Ie gouvernement; ou encore l'assistance pourrait etre fournie par l'ap­
plication d!une autre mesure repondant Ie mieux aux besoins de la situation."

Dans sa declaration, Ie president da Ia compagnie a modifie et amplifie sa
proposition initiale. La voici done en termes plus precis:

"Nous proposons de convertir en capital de participation, par les precedes
commerciaux ordinaires, tout Ie capital portant interet. Toutefois, vu les
difflcultes d'ordre pratique qui font obstacle en ce moment a la conversion en
capital de participation ducapital portant interet que detient Ie public, et eu
egard aux recettes possibles du reseau National, qui sont considerables et
peuvent, dans une certaine mesure, neutraliser les facteurs defavorables en
question et supposant que le desequilibre qui existe actuellement entre les tarifs
et les frais des chemins de fer sera corrige par des augmentations suffisantes de
tarifs, je propose ce qui suit, comme moyen convenable de redressement:
(1) IIconviendrait d'echanger pour du capital de participation les obligations

detcnues par l'Etat au montant de 760 millions de dollars, et Indiquer ce
changernent sur Ie bilan.

(2) Le gouvernement devrait reconnaitre devoir au National-Canadien un
montant de 300 millions de dollars portant interet a 3 p. 100 [usqu'a acquit­
tement. Ce montant serait inscrit dans les Iivres du National-Canadien a
titre de capital liquide ou il serait possible de puiser a I'occasion pour

,. rembourser les obligations portant interet et detenues par Ie public, au pour
effectuer de nouvelles immobi.lisations. En retour de la reconnaissance de
ladite dette, Ie National-Canadien remettrait a l'Etat un montant propor­
tionnel de titres de participation.

(3) Les Iignes de mise en valeur de territoires 'a etablir ulterieurement devraient
etre financeos a raison d'au plus 60 p. 100 par des valeurs portant interet,
Ie solde pouvant etre fourni par le gouvernement en echange d'un montant
proportionne de titres de participation emis par le National-Canadien.
"Reflexion faite, Ie Conseil d'administration et moi-mcme sommes d'avis

que rien moins que des mesures de ce genre ne saurait etre juge suffisant pour
affermir la structure financiero du National-Canadien. Mises en vigueur, ces
mesures permettraient probablementau rescau, dans Ie cours normal des choses,
de payer ses charges fixes, y compris I'interet sur la dette consolidee.

"Je soutiens trcs serieusement que l'ajustement de la structure financiere
du National-Canadien aurait du se faire depuis Iongtemps et qu'en raison des
motifs enonces dans I'expose des faits que lc National-Canadien vous a presente
en octobre dernier et des autres motifs invoques ou devant etre soumis au cours
de vos seances, la Commission royale devrait recommander un tel ajustement."

Dans ses remarques preliminaires, Ie president a fait en outre Ies declara-
tions suivantes:

"II faut dire par la merne occasion que les resultats financiers obtenus par
Ie National-Canadien donnent une fausse conception de I'efficacite veritable avec
laquelle l'exploitation du reseau est meneo. II importe de presenter au plus tot
un tableau clair et net des resultats veritables de l'exploitation."

"Une capitalisatlon z-ealiste du National-Canadien doit necessairement etre
en fonction de sa capacite future de rendement. Le passe de la societe ri'a de
valeur que s'il sert a prevoir les resultats futurs. La productivite flnanciere du
National-Canadien de 1923 a nos jours est marquee par de sensibles fluctuations.
En certaines annees, les recettes pouvant servir a payer les interets et les autres
exigibilites de la compagnie ont ete abondantes. En d'autres armees, malgre une
exploitation plus intense, il y a eu deficit avant rneme Ie paiement des charges
fixes. II est a rioter que les periodes de grande productivite flnanciero ont ete
de courte duree et se sont presentees en temps de grande prospcrite ou durant
la guerre, On ne peut done s'en servir comme indice probable de conditions
norrnales ou futures. De plus, durant les periodes de trafic reduit, les frais
d'entretien ont ete reduits jusqu'a uncertain point au detriment du materiel et,
par consequent, il y a eu exageration de la productivite financiere dans le passe."
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"Les operations a venir seront dans une certaine mesure entravees par
l'entretien differe des biens et par Ie renouvellement differe d'un materiel ayant
souffert de fatigue durant la guerre. Merrie si, durant la periode de grande
productivite financiere, des reserves ont He constituees en vue de telles depenses,
celles-ci ont perdu beaucoup de leur valeur en raison de I'Inflation. Le materiel
roulant du reseau, par suite de l'inflation, represente dans les Iivres des semmes
bien inrerieures aux frais de rremplacement. En consequence, a mesure que
s'imposeront les remplacements, il se produira une inflation du capital qui, a
son tour, aura un effet nefaste sur Ies recettes par suite d'une depreciation
accrue, de taux d'interets plus eleves, merne si l'on tient compte du fait que Ie
nouveau materiel sera grandement ameliore, servira davantage et pourra etre
utilise de facon plus economique que Ie materiel remplace."

Le president du reseau affirme qu'apres avoir etudie le probleme attentive­
ment il est venu a la conclusion que pour obtenir des resultats permettant
d'affronter la concurrence commerciale, le montant de capital portant interet
qu'il faudrait apporter a la structure financiere pourrait etre de proportions
assez modestes par comparaison avec le total actuel de $1,344,000,000. n etudie
ensuite assez longuement ce qu'il appelle Ie fardeau financier excessif des
chemins de fer Nationaux du Canada, dont voici un tableau sommaire:

"Obligations portant interet, prises a charge loll's de l'acquisition
des chemins de fer insolvables .

Biens totalement ou partiellement deteriores loll's de l'acquisition
Frais de coordination .
Chemins de fer de I'Etat , .
Effet de l'acquisition, dans I'Interet public, de Iignes non

rentables .
Effet des Iignes etablies pour mises en valeur .

$1,533,000,000

"Ce releve, demontrant le caractere excessif de la dette de $1,533,000,000
(qui depasse la dette de pres de $1,344,000,000 du National-Canadien comportant
charges fixes) permet de conclure qu'une proportion exageree du capital place
dans Ie reseau du National-Canadien se compose de valeurs portant interet."

L'effet des propositions de la compagnie sur les chiffres des chemins de
fer Nationaux du Canada pour 1948, qui sont mentionnes dans I'expose de la
compagnie et dans la declaration du president, serait de reduire les frais
d'interet pour I'annee de $44,829,000 a $14,202,000, soit une epargne de
$30,627,000.

2. La Federation canadienne d'agriculture

La Federation canadienne d'agriculture a fait la recommandation suivante:
"Nous recommandons que lo montant des "Prets de rapatriement des valeurs

du Royaume-Uni" et des "Prets pour amortissement de 1a dette" ($670,365,090)
soit inscrit au titre de la Participation de proprietaire (Participation de l'Etat)
du cote passif, comme va1eurs supplementaires de titres fiduciaires, et que le
gouvernement annule ces valeurs portant interet non encore remboursees, Le
solde de la dette au compte du gouvernement demeurerait au titre de dette
des chemins de fer."
3. La compagnie de chemin de fer du Pacifique-Canadien

La Compagnie de chemin de fer du Pacifique-Canadien, dans son principal
expose (piece 139A), a fait les declarations suivantes de portee generale sur la
revision de la structure financiere des chemins de fer Nationaux du Canada:

"54. Le Pacifique-Canadien ri'a aucun interet direct dans les finances du
National-Canadien. II estime que l'administration actuelle du reseau national
a atteint un haut degre d'efflcacite dans Ia gestion des chemins de fer qui lui
ont ete confles, II est a souhaiter que soient appliquees toutes les mesures
tendant a encourager une plus grande efflcacite soutenue de la part du National­
Canadien ou de tout autre chemin de fer. Neanrnoins Ie Pacifique-Canadien
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envisagerait avec inquietude toute reduction des charges fixes du National­
Canadien, it moins que ne soit reconnu Ie principe de permettre it ce reseau de
realiser des benefices raisonnables, compatibles avec des placements raisonnables
en biens ferroviaires.

"55. Le Pacifique-Canadien, entreprise privee, fait concurrence au National­
Canadien, propriete de l'Etat. .Iusqu'a present, Ie Pacifique-Canadien a servi de
norme it la Commission des transports pour la fixation des tarifs-marchandises
au Canada. 11 ne cherche aucunement a faire exc1ure Ie National-Canadien
comme element dont il faut tenir compte en matiere de tarification, mais il fait
remarquer qu'a moins de placer ces tarifs it un niveau qui lui assurera un revenu
suffisant pour rendre raisonnablement profitable ses immobilisations, il ne
pourra plus, en tant qu'entreprise privee, attirer a soi le capital voulu pour
fonctionner. Toute reduction du montant des charges fixes du National­
Canadien, si elle n'est pas accompagnee de quelque garantie statutaire l'assurant
que sa productivite financiere permise en tant que chemin de fer ne sera pas
reduite de ce fait, presenterait un grave danger de faire perdre au Pacifique­
Canadien toute possdbilite de continuer a fonctionner comme reseau ferroviaire
de propriete privee."

En ce qui concerne les propositions de refinancement des chemins de fer
Nationaux du Canada, lacompagnie de chemin de fer du Pacifique-Canadien
a fait entendre trois temoins, dont l'un d'eux a preconise ce qui suit:

1. Le desequilibre entre les revenus et le cout accru de la main-d'ceuvre et
de materiaux devrait etre reduit le plus possible par de nouvelles augmen-­
tations de tarifs-marchandises.

2. Le montant de 391 millions de dollars en obligations portant interet et
detenues par l'Etat, obligations emises en vue de rapatrier du Royaume-Uni
des valeurs du National-Canadien, devrait etre echange contre des obligations
assurant des revenus, conformernent au vceu exprirne par M. R. C. Vaughan,
et cet echange, consigne dans Ie bilan.

3. La reconnaissance par le gouvernement d'une dette de 300 millions de
dollars envers le National-Canadien ne devrait pas etre prise en
consideration.

4. Les futures Iignes de developpcment regional, autres que celles etablies
pour des motifs d'Interet national, devraient, au merne titre que les
nouvelles installations, et les ameliorations, etre flnancees par les precedes
commerciaux ordinaires, et les Iignes creecs dans I'interet national, flnancees
entierement aux frais du gouvernernent qui en deterrninerait Ie mode
d'exploitation jusqu'a ce qu'elles deviennent rentables et forment partie
intcgrante du rescau.

5. 11 conviendrait de conserver une partie de l'excedcnt de recettes, apres
versement de I'interet fixe et eventuel, pour constituer des fonds destines
aux ameliorations, et de verser le solde a l'Etat it titre de remuneration de
son capital de particiaption."

Les provinces n'ont pas fait de recommandations precises quant a une
revision de la structure financiere des chemins de fer Nationaux du Canada.

E. TRUST DES TITRES DES CHEMINS DE FER NATIONAUX DU CANADA

L'expose des chemins de fer Nationaux du Canada souligne les motifs
qui ont preside a l'institution du Trust des titres des chemins de fer Nationaux
du Canada et ses rapports avec les chemins de fer. Cette partie de I'expose
peut se resumer comme il suit:

Le Trust des titres est une societe instituee sous le regime de l'article
12 de la Loi de 1937 sur la revision du capital des chemins de fer Nationaux
du Canada. Tout son capital-actions est detenu par le ministre des Finances
au nom de Sa Majeste. Les actions furent emises en raison du transfert a
la societe, par le gouvernement, des reclamations que ce dernier avait en
matiere de prets et d'rnterets courus contre les chemins de fer Canadian
Northern, Grand-Trone et National-Canadien.
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Ce Trust a ete institue aux fins d'acquerir et de maintenir les reclama­
tions contre les societes ferroviaires de la meme f'acon et en invoquant
les memes droits que si le gouvernement les avaient maintenues. Certains
titres detenus par Ie public (au montant actuel de $4,560,290) pouvaient etre
ameliores ou releves en fait de categoric ou de priorite, croyait-on, si les
reclamations du gouvernement contre ces societes ferroviaires etaient annulees,

Depuis la formation du Trust des titres, une tranche assez considerable
des titres de chemins de fer a ete remboursee et, par suite de cette forte re­
duction des valeurs entre les mains du public, ce qui en reste influe bien peu
sur la situation en general.

On estime a present que le but pour lequel Ie Trust a ete institue pourrait
etre atteint tout aussi efficacement si Ie capital-actions de ce dernier etait
detenu par le National-Canadien plut6t que par I'Etat, et que ce precede
simplifierait la structure financiere des chemins de fer Nationaux sans porter
atteinte aux garanties prevues lors de l'entente primitive et sans modifier
I'interet de l'Etat dans les chemins de fer.

L'expose recommande que les cinq millions d'actions sans valeur nominale
dont dispose le Trust des titres, et que Ie gouvernement detient actuellement,
soient remises aux chemins de fer Nationaux du Canada en echange d'un
nombre equivalent d'actions sans valeur nominale de la compagnie ferro­
viaire.

F. QUELLES COMPARAISONS UTILES, S'IL EN EST, PEUVENT ETRE ETABLIES EN

MATIERE DE STRUCTURE FINANCIERE ENTRE LES CHEMINS DE FER NATIO­

NAUX DU CANADA, ENTREPRISE DE L'ETAT, ET LES CHEMINS

DE FER PRIVES?

D'apres Ie libelle de l'arrete en conseil, le sens qu'on attache a cette
comparaison avec les autres grands chemins de fer de I'Amerique du Nord
n'apparait pas clairement. On peut etablir des comparaisons, et l'on en fait
raellement entre les charges fixes et la dette consolidee sur l'une ou l'autre
des bases suivantes:

a) Le rapport entre la dette consol idee et la structure flnanciere globale de la
compagnie;

b) Le rapport entre la dette consolidee et les placements en immobilisations
ferroviaires;

c) Le rapport entre les charges fixes et les recettes brutes;
d) Le rapport entre les charges fixes et les recettes disponibles pour solder

lesdites charges.

L'une ou l'autre de ces comparaisons ou une combinaison de celles-ci
sont utiles et importantes si on les applique a la structure financiere de
societes privees.

Dans son expose et par ses temoins, aussi bien que par les plaidoyers de
ses avocats, le National-Canadien a traite a fond les comparaisons etablies
entre les charges-fixes et la dette consolidee du National-Canadien, du Paci­
fique-Canadien et de certains autres chemins de fer de premiere classe des
Etats-Unis.

Les Chemins de fer Nationaux du Canada ont explique longuement les
raisons de leur situation financiere actuelle:

Ils ont declare que les raisons de leurs embarras sont triples:
"(1) Le National-Canadien est greve de charges fixes excessives;

(2) Dans I'interet public, Ie National-Canadien est tenu d'exploiter, sans juste
remuneration, comme question de politique nationale et comme instrument
de progres national, une longueur considerable de Iignes peu ou pas
payarrtes;
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(3) Les tarifs ferroviaires de taux et de taxes n'ont pas marche de pair avec le
cout accru de la main-d'ceuvre et des materiaux."

Ces raisons ne semblent pas avoir d'importance particuliere dans I'etude
d'une revision de la structure financiere des Chemins de fer Nationaux (si elle
est jugee opportune), sauf dans la mesure ou la Commission royale peut tirer
une Iecon du passe et eviter d'apporter des modifications qui seront considerees
comme des erreurs par les generations futures. La Commission royale n'esr
pas tenue de corriger les presumees erreurs du passe mais plutot, si cela est
[uge opportun, de proposer une certaine revision de la structure financiere
actuelle des Chemins de fer Nationaux et de son fardeau de charges fixes, en
tenant compte des conditions presentes et de la capacite de rendement du
reseau,

Bien que nous n'entendions pas faire ici une revue des presumees erreurs
du passe, et en particulier, de faire endosser aux Chemins de fer Nationaux
$804 millions d'obligations portant interet au moment de la fusion en 1923,
il est neanmoins interessant de noter que lorsque les Chemins de fer Natio­
naux prirent ces obligations en charge, la compagnie inscrivit dans ses livres
une immobilisation en voies et en materiel de $1,801,583,000 pour le Grand­
Trone, le Grand-Trone-Pacifique, Ie Canadian Northern et les Chemins de fer
Nationaux. Bien que rien n'ait ete presente pour indiquer la valeur qui aurait
du etre attribuee it l'immobilisation en voies et en materiel, il faut presumer
que ces elements avaient et ont encore une bonne valeur.

Apres avoir examine la structure financiere, la Commission royale expri­
mera son avis sur I'opportunite de ce qui suit:

a) L'etablissement des charges fixes du chemin de fer sur une base comparable
a celle des autres principaux chemins de fer de I'Amerique du Nord, et

b) Le maintien des charges fixes sur une base comparable a celle des principaux
'chemins de fer de I'Amerique du Nord.

Les Chemins de fer Nationaux occupent une position differente de celle de
toute compagnie privee. Il semble que les dirigeants de la compagnie sont de
cet avis, comme Ie demontrent les declarations suivantes contenues dans son
memoire:

"Le National-Canadien, en tant que reseau d'Etat, occupe une place speciale
dans I'cconornic nationale, 11 est considere aujourd'hui, dans une large mesure,
comme un pionnier en matiere ferroviaire. 11 embrasse, dans ses parcours
exploites, des milliers de milles de voies ferrces qu'on pourrait bien qualifier de
pionniercs, 11 prend sa large part de rcsponsabilitc dans la mise en valeur des
ressources naturelles.

11 est difficile de comprendre pourquoi certains milieux considerent comme
perdus les fonds de l'Etat places dans le National-Canadien, qui ne rapportent
pas un interet direct. 11 serait plus juste de les considerer comme placement
assurant un service essentiel de transport, et utilises avec profit au point de vue
de I'econornie generale,

Si un tel ajustement de $20,000,000 avait ete applique, il y aurait eu,
pendant la periode de 1925 a 1929 inclusivement, des surplus attcignant un
sommet de plus de vingt-trois millions en 1928. Dans ces circonstances, les
tar.ifs-marchandises moins eleves auraient probablement reduit tres conside­
rablement, sinon elimine entierement, de tels surplus a la suite d'une pression
exercee en vue d'une revision a la baisse."

Ce qui precede semble indiquer que, du point de vue des Chemins de fer
Nationaux, une revision de la structure financiere effectuee de la facon recom­
mandc n'aurait pas pour resultat de produire un surplus, car le public recla­
merait un abaissement des tarifs-marchandises ou, en d'autres termes, exigerait
qu'aucun chemin de fer possede par Ie gouvernement n'ait droit d'encaisser un
surplus important.
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Le memoire contient la declaration suivante:
"En outre, comme cela a ete dit ailleurs, Ie National-Canadien exploite,

dans I'Interet national et selon nne methode qui ne se peut justifier commerciale­
ment, des lignes de chemin de fer tres etendues, requises a des fins de strategic,
de colonisation, d'agriculture et de mise en valeur des ressources."

Toute l'argumentation du National-Canadien porte sur la realisation d'une
position comparable a celle d'autres chemins de fer de premiere classe en
matiere de dette fixe. On semble ne pas avail' tenu compte du fait que dans
Ie cas de reseaux possedes et exploites privement, Ie capital participant aux
benefices et les frais de service qu'il entraine jouent un role important dans le
financement d'une societe.

Par ailleurs, si l'on se fonde sur les citations susdites, il semble que la
compagnie ait reconnu qu'il y a des differences tres proncncees entre les buts
et les objets d'une entreprise possedee par Ie gouvernement, exploitant "dans
I'interet national et selon une methode qui ne se peut justifier commerciale­
ment, des lignes de chemin de fer tres etendues requises a des fins de strategic,
de colonisation, d'agriculture et de mise en valeur des ressources", et un reseau
prive qui doit etre exploite a profit s'il veut survivre.

Dans toutes les comparaisons faites par Ie National-Canadien, on a appuye
sur les charges fixes se rapportant a la dette fixe au f'ondee et on a peu tenu
compte, si on l'a fait du tout, (1) des impots sur le revenu payables sur les
profits d'exploitation des compagnies privees au (2) de la necessite pour ces
compagnies d'accuser des benefices sur leur capital participant en vue de
financer cette partie du cout du reseau qui ne 1'a pas ete par la dette fondee,

G. ARGUMENTS EN FAVEUR DE L'ETABLISSEMENT ET DU MAINTIEN DES C]IARGES

FIXES DES CHEMINS DE FER NATIONAUX SUR UNE BASE COMPARABLE

A CELLE D'AUTRES RESEAUX IMPORTANTS

Les arguments en faveur d'une reorganisation de la structure financiere
des Chemins de fer Nationaux et la reduction de leurs charges fixes ont ete
enonces dans la plaidoirie de la compagnie et discutes par les temoins du
reseau, Comme la deposition des temoins consistait principalement en une
amplification et une explication des declarations contenues dans le rnernoire,
les citations suivantes ant ete tirees de I'expose de la compagnie comme une
expression concise de ses vues sur Ie sujet:

"Le remaniement propose ne couterait rien a I'Etat, Comme celui-ci est
le seul actionnaire, tous profits au pertes sonta son compte. En derniere analyse,
un taux fixe d'interet ne signifie rien, parce que s'Il y a deficit budgetaire, il
doit etre comble par le gouvernement et, de rneme, Ie gouverriement encaissera
tout surplus qui peut exister apres le paiement de I'Interet sur la dette due au
public. La question revient plut6t a reporter des comptes du reseau aux comptes
publics la mesure dans laquelle les considerations commerciales ont ete subor­
donnees aux considerations de polrtique generale nationale,

S'il est de bonne politique de reduire la dette et les charges fixes a des
proportions acceptables, comme les autres reseaux le font, politique encourages
par I'autorite regulatricc du gouvernement des Etats-Unis, il faudrait alors
donner au National-Canadien un regime qui rendrait la chose possible."

Ce qui suit est un resume de certains points souleves dans l'expose de la
compagnie:

(l) La valeur du National-Canadien pour l'economie nationale est eclipsee
par ses resultats financiers defavorables qui, en grande partie, pro­
viennent du fardeau excessif de dette dont Ie reseau s'est charge a
I'epoque de l'organisation de la compagnie.
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(2) Avant 1923, les immobilisations des chemins de fer du gouvernement
canadien avaient He financees par des credits du Parlement et des
interets inscrits aux comptes publics. Par la suite, de telles immobi­
lisations furent financees par la compagnie et les interets inscrits aux
comptes de la compagnie.

(3) La Loi de 1937 sur la revision du capital ne portait que sur les
sommes dues au gouvernement et, a compter de 1932, I'interet a ete
paye sur tous les emprunts de capital.

(4) Dans la periode de 1923 a 1931, une somme de $456,345,000 a ete
depensee a des fins de placement, et financee par la vente d'obligations
au public. En 1931, les interets annuels avaient atteint un total de
$55,587,000, dont aucune partie n'a ete reduite par la Loi de 1937 sur
la revision du capital.

(5) La valeur comptable du placement des Chemins de fer Nationaux du
Canada en voies ferrees et materiel par mille etait de $88,769 Ie 31 de­
cembre 1947 ($91,847 le 31 decembre 1948). Ces chiffres sont d'en­
viron 30 p. 100 moindres que pour la moyenne des voies de premiere
classe des Etats-Unis, et a peu pres egaux a ceux du Pacifique­
Canadien.

(6) Des reseaux des Etats-Unis ont suivi la coutume de reduire la dette
fondee et les interets en utilis ant les surplus de recettes et en recou­
rant a la faillite pendant la periode de 1923 a 1947. Ce procede etait
interdit au National-Canadien, dont la dette, pendant cette periode,
augmenta de 451 millions de dollars.

(7) La dette grevee d'Interet equivaut a 64'1 p. 100 du placement en voies
ferrees et materiel des Chemins de fer Nationaux du Canada, compa­
rativement a 31' 6 p. 100 pour le Pacifique-Canadien, et 32·1 p. 100
pour les reseaux americains de premiere classe.

(8) Les recettes moyennes annuelles par mille ont ete d'environ 9 p. 100
moindres pour le National-Canadien que pour le Pacifique-Canadien,
et d'environ 51 p. 100 moindres que pour les chemins de fer de premiere
classe aux Etats-Unis.

(9) La densite moyenne du trafic-marchandises est d'environ 7 p. 100
moindre pour le National-Canadien que pour Ie Pacifique-Canadien, et
d'environ 50 p. 100 moindre que pour les reseaux de premiere classe
des Etats-Unis.

(10) La densite moyenne du trafic-voyageurs a ete d'environ 17 p. 100
moindre pour le National-Canadien que pour le Pacifique-Canadien,
et d'environ 58 p. 100 moindre que pour les reseaux americains de
premiere classe.

(11) Les charges fixes des Chemins de fer Nationaux du Canada sont d'en­
viron le double, en pourcentage du revenu brut, de celles du Pacifique­
Canadien ou des reseaux americains de premiere classe.

Dans son mernoire, la compagnie a allegue que, pour les raisons resumees
dans ce qui precede, les charges fixes des Chemins de fer Nationaux du Canada
depassent de beaucoup sa puissance normale de gain. Elle declare ce qui
suit: .

"La partie que doit representer 1a dette portant interet devrait, dans une
mesure assez considerable, etre rattachee au montant des recettes nettes dont on
peut esperer pouvoir disposer dans n'importe quelles conditions pour Ie paiement
des interets y afferents."
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Parlant au nom de la compagnie, un temoin a formule d'autres raisons a
prendre en consideration. Bien qu'il les ait decrites comme "surtout psycho­
logiques", il a declare que cela n'en diminuait pas l'importance. Ces raisons
peuvent se resumer comme suit:

a) Comme la compagnie est propriete publique, Ie public a droit a un
rapport comprehensible sur son fonctionnement, ce qui n'est pas pos­
sible maintenant parce que l'ampleur du deficit rejette dans l'ombre
d'autres considerations.

b) Les gens mal informes blament la direction pour les deficits conside­
rables qui, dans les circonstances presentee, sont inevitables, et l'Idee
est largement repandue que Ie reseau ne peut etre exploite a profit.

c) Ces facteurs, pris separement ou combines, nuisent au moral des diri­
geants et des employes, responsables de l'administration et du fonc­
tionnement de la compagnie.

Ainsi qu'il est dit dans I'expose de la compagnie, l'ajustement ne couterait
rien au gouvernement, mais il ne lui ferait rien epargner. En examinant la
situation du gouvernement et de la compagnie, il semble que les avantages
a gagner sont de nature psychologique, et aucune tentative n'a ete faite
d'evaluer en especes les epargnes veritables qui pourraient resulter.

Si, comme la compagnie le donne a entendre, la revision de la structure
financiere consistait a reporter "des comptes du reseau aux comptes publics la
mesure dans laquelle les considerations commerciales ont ete subordonnees aux
considerations de politique nationale", cet argument seul aurait une importance
suffisante pour motiver Ie plus serieux examen. II semble, cependant, que les
comptes d'exploitation de la compagnie doivent inclure des charges innom­
brables a I'egard des diverses lignes exploitees en consequence d'une politique
generale nationale qui ne serait pas aff'ectee par une revision des charges
fixes. Si tel est Ie cas, alors la revision des charges fixes ne se rapporte qu'a
une phase, et peut-etre la moins importante, de ces depenses d'exploitation
resultant d'une politique generale nationale.

H. MEMOIRE DU NATIONAL-CANADIEN CONCERNANT LA CAPITALISATION EXCESSIVE

Le National-Canadien s'efforce de dernontrer qu'il a une capitalisation
excessive de 1,533 millions de dollars (chiffre superieur a celui de la dette fixe
qui etait de $1,368,527,000 le 31 decernbre 1949).

La compagnie poursuit son argumentation pour dernontrer que cette capita­
lisation excessive de 1,533 millions de dollars peut etre divisee en deux cate­
gories:

a) La dette primitive de 804 millions portant interet prise a son compte en
1923, plus les depenses additionnelles en capital qui n'ont pas rapporte de
recettes supplerrientaires;

b) La valeur capitalisee des frais excedentaires d'exploitation provenant (1) de
la reunion des divers reseaux en un seul, et (2) de l'acquisition de certaines
Iignes improfitables.

La compagnie allegue que la charge resultant des frais excedentaires occa­
sionnes par la reunion des divers reseaux en un seul, et l'acquisition de cer­
taines lignes improfitables constitue une incapacite d'exploiter, et elle a ajoute
que la valeur capitalisee representee par cette incapacite peut etre appelee
"capital negatif". (L'expression "capital negatif" a ete definie comme suit
par un des porte-parole de la compagnie: "Ce n'est pas autre chose qu'une
locution conventionnelle exprimant Ie montant de capital qu'il vous faudrait
avoir en reserve pour produire, par son rendement d'Interet, la somme repro­
sentee par I'incapacite que vous accusez dans Ie compte d'exploitation.")
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$ 804,000,000

100,000,000

40,000,000

135,000,000

18,000,000

34,000,000

$ 1,131,000,000

$ 250,000,000

12,000,000

134,000,000

6,000,000

$ 402,000,000

Capital negatif
Valeur capitalisee des depenses excedentaires d'exp1oitation

resultant de la reunion de divers reseaux en un seul ....
Valeur capitalisee des depenses accrues d'exploitation,

resultant de I'acquisition de nombreuses Iignes non remu-
neratriccs .

Valeur capitalisee des fraisexcedentaires estimatifs
d'exploitation, resultant de I'acquisition des services de
chemin de fer et de navigation de Terre-Neuve .

Valeur capitalisee des frais excedentaires d'exploitation,
resultant de l'acquisition du chemin de fer 'I'cmiscouata

Une analyse de la proposition de la compagnie demontre que la capita­
lisation excessive de 1,533 millions se divise comme suit:

Dette fixe qui, de l'avis du National-Canadien, devrait etre
convertie en capital d participation

Obligations portant interet assumees en 1923 .
Ameliorations necessaires aux proprietes qui, a-t-on pre­

tendu, n'ajoutaient rien a la capacite de rendement du
reseau .

Frais de coordination pour les raccordements des Iignes
principales et de ceinture, et les installations de terminus

Depenses pour additions, ameliorations et materiel roulant
des Chemins de fer Nationaux du Canada, et frais
supplementaires du plan de pension des chemins de fer
du gouvernement canadien .

Cout de l'acquisition et de Ia refection de certaines lignes
improfitables .

40 p. 100 des depenses pour embranchements de mise en
valeur .

La compagnie pretend que d'apres les coutumes commerciales, toute la
dette fixe devrait etre convertie en capital a participation.

II a ete declare toutefois que, vu la difficulte de convertir en capital a
participation un capital portant interet detenu par le public, et compte tenu des
recettes que pourraient realiser les Chemins de fer Nationaux du Canada,
et supposant que I'inequilibre entre les taux et les frais soit rectifie, un
ajustement approprie se ferait dans le sens suivant:
(1) Que les 760 millions de dollars d'obligations portant interet, detenues

par Ie gouvernement le 31 decembre 1948 soient converties en capital
a participation;

(2) Que Ie gouvernernent reconnaisse une dette de 300 millions de dollars
qui servira au retrait d'obligations portant interet et aux additions de
capital, et pour laquelle des actions a participation seraient emises lors
du retrait;

(3) Que l'exploitation de lignes futures soit financee [usqu'a concurrence d'au
plus 60 p. 100 par des valeurs portant interet, et que le reste le soit par
du capital a participation.

La conversion de 760 millions de dollars d'obligations du gouvernement
portant interet en capital a participation, et la dette de 300 millions de dollars
formant un total de 1,060 millions de dollars, constitue un reglernent en
reparation des erreurs et peches supposes du passe.
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La proposition de financer I'exploitation de Iignes futures de mise en valeur
par I'emission d'au plus 60 p. 100 de titres portant interet a pour but de
prevenir la repetition d'erreurs semblables, et l'accumulation de charges fixes
exagerees,

II est vrai, comme Ie dit la compagnie, qu'il serait difficile de convertir
des valeurs portant interet et detenues par Ie public en valeurs a participation.
Toutefois, Ie merne resultat pourrait etre .obtenu si la dette du gouvernement
envers la compagnie etait d'un montant tel que I'interet y afferent soit I'equi­
valent de I'interet de la dette de la compagnie envers le public.

On n'a pas explique pourquoi un ajusternent de $1,060,000,000 est requis
en remplacement d'une capitalisation excessive de $1,533,000,000 dont il est
question dans I'expose de la compagnie, ou de la dette totale fixe de 1,344
millions de dollars portant interet (31 decembre 1948), sauf a dire qu'il
represente un compromis que la compagnie appelle sa reclamation contre Ie
gouvernement.

Le president a declare qu'une "capitalisation realiste doit necessairement
etre en fonction de sa capacite future de rendement". Toutefois, la com­
pagnie n'a pas donne de details sur ce qu'elle considere etre des recettes
possibles, ni dit quels seraient les revenus a attendre d'un redressement du
desequilibre entre les frais et les taux, sauf a faire une declaration generale
a l'effet qu'en "moyenne", elle ne s'attend pas a la realisation de surplus
importants si ses propositions sont mises a execution.

1. OBJECTIONS FAITES AUX PROPOSITIONS DE NOUVELLE CAPITALISATION

Les seuls elements de preuve contre la proposition du National-Canadien
ou la critiquant ont ete produits par trois temoins comparaissant pour la
compagnie de chemin de fer du Pacifique-Canadien. Le temoignage de ceux­
ci avait principalement pour but de demontrer les effets adverses possibles de
la reorganisation proposes sur la compagnie du Pacifique-Canadien. Sans
rneconnaitre d'aucune facon l'importance ou le bien-f'onde de la preuve
offerte par ces temoins, la Iigne de conduite raisonnable a suivre est de
considerer d'abord les propositions des Chemins de fer Nationaux du Canada
sans s'occuper de la compagnie de chemin de fer du Pacifique-Canadien.
Si les conclusions auxquelles on en arriverait avaient un effet prejudiciable a
cette compagnie, il faudrait alors voir quelles modifications pourraient ou
devraient etre apportees a ces conclusions.

Apres avoir etudie les propositions et pris la preuve en consideration, il
semble que les objections aux propositions (exception faite de celles se rap­
portant directement a la compagnie de chemin de fer du Pacifique-Canadien)
tombent sous trois rubriques:

(1) Les charges fixes d'une compagnie privee ne representant qu'une
portion des charges flnancieres totales inherentes a la capitalisation de
cette compagnie. Les interets au compte de la dette fixe etant acquittes,
une compagnie privee doit toucher suffisamment de recettes en vue
de maintenir son credit, constituer certaines reserves pour eventua­
lites, verser un dividende raisonnable aux actionnaires et payer
aux diverses autorites du fisc environ 45 p. 100 de tous les benefices
realises a ces fins. En consequence, bien que les charges fixes des
Chemins de fer Nationaux du Canada soient elevees comparative­
ment a celles des chemins de fer prives, le reseau etant une entreprise
de l'Etat, ne se trouve pas dans l'obligation d'accuser des recettes
afin de maintenir son credit. Ainsi, une comparaison entre les
charges fixes des Chemins de fer Nationaux et celles des chemins
de fer prives ne presente pas un tableau fldele de la situation.
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(2) Une autre objection a I'etablissement de charges fixes sous forme
d'une proportion des recettes comme cela se pratique dans le cas
d'autres chemins de fer, tient a l'efIet qu'un tel precede pourrait
produire sur l'armature des tarifs. Si les recettes et les benefices du
reseau national augmentaient au cours des prochaines annees et que
les recettes fussent aussi elevees que celles realisees durant les annees
de guerre, la compagnie reconnait que de tels benefices provoqueraient
une demande de tarifs moins eleves, sans egard aux recettes requises
pour repondre aux besoins des placements ferroviaires.

(3) La proposition se limite au transfert, de la dette consolidee au capital­
actions, de l'ensemble des prets dus a l'Etat et a une nouvelle sous­
cription au capital-actions par l'Etat au montant de 300 millions de
dollars. Elle ne pourvoit pas a une reorganisation complete de la
capitalisation et a la revision de la valeur des placements afin d'in­
diquer quelle portion de la somme engagee dans les biens ferro­
viaires doit produire un rendement raisonnable et quelle portion
constitue un drainage des recettes du reseau, Bien que des com­
paraisons fouillees aient ete faites entre les charges fixes du reseau de
l'Etat et celles des compagnies privees, dans le but de dernontrer que
les charges fixes actuelles sont excessives, il est admis que les Chemins
de fer Nationaux du Canada ne sont pas, de fait, comparables a une
compagnie privee, Bien que des employes superieurs de la com­
pagnie aient pretendu que les charges fixes doivent se rattacher a la
puissance de gain, il n'y a pas d'estimation des recettes normales
autre que certaines affirmations generales voulant que sous le regime
du plan enonce, nul surplus appreciable ne serait realise en moyenne,

Un temoin du National-Canadien exprime l'opinion que si I'allegernent
demande est accorde, le reseau cesserait "en moyenne" d'etre une compagnie
deficitaire et qu'il lui resterait une somme moderee a replacer sur la propriete.

11 n'existe cependant pas de preuve qui nous induit a croire que merne si
une revision des charges fixes ou de la capitalisation etait effectuee en confor­
mite des principes commerciaux, ces charges et cette capitalisation seront
maintenues a ces niveaux durant une periode quelconque, vu que les facteurs
qui regissent Ie financement d'entreprises commerciales ont peu de portee dans
le cas des Chemins de fer Nationaux.

Les objections du chemin de fer Pacifique-Canadien s'inspirent de la
crainte que les propositions de capitalisation nouvelle du National-Canadien
constituent une menace a l'existence du Pacifique-Canadien en qualite de
compagnie privee. Ce dernier craint que les recettes du National-Canadien
Iondees sur le regime propose de capitalisation provoqueraient des demandes
en faveur de tarifs-marchandises moins eleves, sans egard a la valeur des biens
ferroviaires ou aux recettes requises pour repondre aux besoins des capitaux
qui y sont engages.

J. CONCLUSIONS

Les comparaisons faites dans le mernoire des Chemins de fer Nationaux
entre les charges fixes de divers chemins de fer et leur rapport avec les
recettes brutes, ainsi qu'avec la dette consolidee et le capital total desdits
chemins de fer, nous portent a conclure que les compagnies ferroviaires n'ont
pas suivi de methode de financement uniforme. Par exemple, il ressort des
comparaisons faites qu'en 1947, les charges fixes des Chemins de fer Nationaux
correspondaient a 10·48 p. 100 de leurs recettes, alors que les charges fixes
du chemin de fer Pennsylvania Railroad s'etablissaient a 7·88 p. 100 de ses
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recettes, et celles du chemin de fer Santa Fe n'egalaient que 1· 89 p. 100 de ses
recettes. La merne annee, les charges fixes du chemin de fer Pacifique­
Canadien se chiffraient a 4' 6 p. 100 de ses recettes.

II semble que les comparaisons entre les charges fixes d'un chemin de fer
et celles d'un autre, ainsi que Ie rapport entre les charges fixes et les recettes
ne renferment pas de preuve a l'appui ou a l'encontre de la comparabilite
des charges financieres totales. II est douteux qu'une comparaison utile
puisse etre etablie sans faire entrer en Iigne de compte to utes les charges
financieres, y compris les impots sur Ie revenu et les dividendes d'actions
qu'une compagnie est tenue de realiser si elle entend maintenir son credit.

Le programme financier applique par l'administration dans Ie financement
de la construction et l'exploitation d'un chemin de fer sera le facteur deter­
minant quant au chiffre des charges fixes et a leur rapport avec les recettes
et l'actif de l'entreprise. Le programme financier d'un chemin de fer prive
sera determine periodiquement par l'administration, en fonction des conditions
du marche des valeurs ou les capitaux doivent etre obtenus, et d'autres
facteurs qui influent sur la situation. Les circonstances qui donnent lieu aux
decisions de l'administration, dans le cas d'une compagnie privee, n'existent pas
dans Ie cas des Chemins de fer Nationaux.

S'il est indeniable qu'en temps de crise, alors que les recettes sont faibles,
il est avantagsux pour une compagnie privee de ne pas avoir de fortes
sommes a acquitter au chapitre des interets sur les obligations, il n'en est pas
moins vrai que de plus faibles recettes sont requises pour le service des
interets sur les obligations que pour le versement de dividendes sur les actions
ordinaires d'une valeur equivalente. Par exemple, il suffit de recettes de trois
millions et demi de dollars pour acquitter les interets d'une emission d'obli­
gations de cent millions a 3! p. 100. Une emission d'actions ordinaires
representant la meme somme exigerait probablement un taux de dividende
de 5 p. 100. Afin de disposer de cinq millions de dollars pour le paiement des
dividendes, des recettes brutes depassant huit millions sont requises; elles
permettent d'acquitter l'imp6t sur le revenu et de disposer d'un solde suffisant
pour Ie versement des dividendes.

Les desavantages des charges fixes elevees du National-Canadien sont
pour une large part, sinon entierement, de nature psychologique et, en fait,
ne causent aucun embarras financier a la compagnie ni ne portent atteinte a
son credit, vu que les deficits sont cornbles par l'Etat.

Les temoins et les avocats des Chemins de fer Nationaux ont soutenu que
la revision de la capitalisation de la compagnie et de ses charges fixes n'a
rien a voir au systeme de tarification ni aux tarifs. II ne semble pas que
cette opinion soit justifiee parce que si les charges fixes des Chemins de fer
Nationaux etaient etablies a un tres bas niveau, sans certaines garanties, des
recettes depassant les charges fixes donneraient lieu a des comparaisons trom­
peuses qui provoqueraient des demandes injustifiees en faveur de tarifs-mar­
chandises moins eleves, Des tarifs qui n'assurent pas aux sommes pru­
demment engagees dans une entreprise de transport un rendement raisonnable
produiront a la longue des recettes qui ne suffiront pas aux compagnies privees
pour le service de leurs valeurs et aboutiront a leur insolvabilite ou a leur
absorption par l'Etat.

On ne peut fa ire de comparaisons pratiques et utiles entre les charges
fixes des Chemins de fer Nationaux, compagnie que possede l'Etat, et celles
de societes privees. S'il y a lieu de faire des comparaisons entre les Chemins
de fer Nationaux et les compagnies prrvees, elles doivent etre basees sur la
capitalisation totale et les charges financieres requises pour le service des
capitaux places dans les biens de l'entreprise de transport. En d'autres termes,
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il convient de reconnaitre qu'il faut a une compagnie privee, en plus des
charges fixes, des recettes suffisantes, pendant une certaine periode, pour payer
des dividendes raisonnables a ses actionnaires et constituer des reserves pour
les mauvais jours. Avant que des dividendes puissent etre payes et des reserves
constituees, environ 45 p. 100 de toutes les recettes doivent etre versees a titre
d'impot sur Ie revenu sous le regime des echelles d'impot actuelles.

La preuve soumise n'etablit pas la comparabilite avec d'autres chemins
de fer; Ies temoins et les avocats du National-Canadien ant admis qu'il est
impossible d'atteindre un degre de comparaison parfaite. Tout chemin de fer
prive ferait faillite dans des circonstances comparables, et les considerations
d'ordre public dont il faut tenir compte dans une entreprise publique que
l'Etat possede et exploite n'influeraient pas sur les plans de reorganisation de
ce chemin de fer.

Il importe de se rendre compte que, bien que les chemins de fer National­
Canadien et Pacifique-Canadien peuvent et doivent se faire concurrence, en
ce qui concerne l'exploitation et les services, les deux reseaux ne sont pas
comparables sous plusieurs rapports, et il n'est ni pratique ni opportun d'etablir
la capitalisation et les charges fixes du reseau National-Canadien sur une base
comparable a celIe du chemin de fer prive,

La preuve n'etablit pas que les charges fixes revisees de $15,000,000
environ sont raisonnables en fonction des recettes prevues.

Un nouveau releve des recettes de la compagnie pour 1949 (base sur la
supposition que certaines majorations de taux ont ete en vigueur durant toute
l'annee et qu'il a ete donne suite aux propositions de la compagnie en faveur
d'unerectification de la capitalisation) montre un surplus estimatif de
$20,867,000 apres acquittement des charges fixes (Piece 277). Un temoin
comparaissant pour Ie chemin de fer Pacifique-Canadien a corrobore cette
estimation et a fait voir un surplus de $28,867,000, la difference etant expliquee
par l'emploi different d'un credit de 8 millions de dollars a meme la reserve
pour entretien ulterieur, Un ternoin du National-Canadien a declare qu'il n'y
a pas eu de travaux d'entretien excessifs en 1949 et, consequemment, qu'il' ne
convenait pas de reduire les depenses [usqu'a concurrence de ce credit, bien
que, comme ligne de conduite, la compagnie eut transfere Ie credit de la
reserve pour entretien ulterieur.

Il ressort des temoignages qu'il serait extremernent difficile de prouver
combien de travaux d'entretien supplementaires ou d'entretien ulterieur ont
ete executes en 1949 et, en consequence, il reste au compte de cette annee-Ia,
apres acquittement des charges fixes, un surplus se chiffrant a une somme
minimum de $20,867,000' ou a une somme maximum de $28,867,000, si les
augmentations de taux et les propositions de la compagnie avaient ete en
vigueur durant toute I'annee,

La piece nv 277 camprend une reserve pour les impots sur le revenu.
Comme les Chemins de fer Nationaux appartiennent a l'Etat, et naturelle­
ment ne sont pas soumis a I'impot sur le revenu, on n'a pas fait entrer cet
element en ligne de compte dans I'etude des recettes presentees sous une
forme nouvelle.

Aucun des temoins n'a laisse entendre que les augmentations indiquees
dans le nouvel expose des revenus de 1949 rectifie le manque d'equilibre entre
les tarifs et les frais. En fait, il a ete declare qu'il existe encore un serieux
desequilibre apres l'application de ces augmentations.

Il y a manifestement certaines difficultes et objections a l'application de
la troisieme partie de la formule de la compagnie qui recommande qu'au plus
60 p. 100 des lignes destinees a la mise en valeur de territoires soient financees
au moyen de titres portant interet.
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En premier lieu, et c'est peut-etre l'aspect le plus important, aucune
proposition n'a ete faite a I'egard des autorites qui devront etablrr la formule
a appliquer pour determiner quelles sont les lignes destinees a la mise en
valeur de territoires et la proportion des 60 p. 100 qui sera financee au moyen
de titres portant interet.

En deuxierne lieu, il est interessant de noter que les titres portant interet
constituent maintenant moins de 64 p. 100 de la dette globale et de la part de
proprietaire de la compagnie et moins de 66 p. 100 des placements, moins les
reserves et les autres comptes non encore regles,

C'est un fait que, bien que les pretentious au sujet de frais excessifs
soient justifiees dans plusieurs cas, dans d'autres cas des lignes ferroviaires de
valeur et susceptibles de rendement profitable ont ete transferees sans dettes
ou charges correspondantes. Compte tenu de cette situation, il est douteux
qu'une formule arretee, comme celIe qui est proposee, constituerait un moyen
efficace ou opportun de maintenir les charges fixes dans des limites raison­
nables.

Les Chemins de fer Nationaux du Canada ont etabli leurs allegations a
l'appui d'une reduction de leurs charges fixes et des avantages qu'il y aurait
pour la compagnie d'etre en mesure d'accumuler, a merne les recettes, une
reserve ou "un magot auquel on puisse recourir a l'occasion".

Cependant, il ne semble pas que l'on doive adopter les propositions de la
compagnie integralernent. II semble plutot opportun de s'en ecarter et de
proposer des remedes qui paraissent plus propres a repondre a la situation
defavorable dans laquelle la compagnie se trouve presenternent, tout en tenant
compte du fait qu'elle appartient a l'Etat et doit rendre certains services qui
lui sont assignes par le Parlement et qui ne peuvent etre evalues entierement
selon des normes commerciales.

II n'a pas ete presente de preuve quant it la capitalisation totale convenable
ou .quant au placement en biens ferrovialres qui seraient censes rapporter un
revenu.

Les personnes qui ont comparu devant la Commission royale ont gene­
ralement ete d'avis qu'il n'est pas souhaitable que les Chemins de fer Nationaux
subissent des deficits periodiques, vu la constatation de la Commission des
transports que Ie reseau est administre efficacement. D'un autre cote, il ne
faut pas oublier que si les charges fixes sont reduites au point ou le reseau
realise des benefices importants, il se peut que I'expediteur et ses representants
ne voient pas d'un bon CEil le paiement de dividendes sur des actions detenues
par l'Etat.

II semble que le probleme consiste dans la recherche d'un regime de capi­
talisation qui n'imposerait pas un trop lourd fardeau de charges fixes au cours
des mauvaises annees, mais comporterait la garantie qu'une proportion raison­
nable des recettes en excedent serait payee aux proprietaires, durant les annees
prosperes, comme revenu du capital engage.

Une revision de la capitalisation ou des charges fixes des Chemins de fer
Nationaux doit prevoir ce qui suit:

(1) Un certain allegement des lourdes charges fixes actuelles afin que des
deficits ne surviennent pas sous une administration efficace, lorsque
des recettes normales sont realisees,

(2) L'accumulation, it meme les recettes, quand elles sont disponibles,
d'une reserve ou ce qu'on a fini par appeler "un magot auquel on
puisse recourir it l'occasion" afin de pourvoir aux additions et aux
ameliorations.
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(3) Le paiement a l'Etat du solde des recettes, ou d'une proportion appre­
ciable de ce solde, apres acquittement des interets sur les dettes dues
au public et provision d'une reserve raisonnable.

K. RECOMMANDATIONS

En l'absence de ce qui semble etre des preuves suffisantes quant aux
recettes moyennes (car on est porte a admettre, avec les temoins de la Com­
pagnie, que, pour les vingt-sept annees d'exploitation de cette derniere, il est
a peu pres impossible d'etablir des "recettes moyennes"), et a la lumiere des
donnees recueillies par la Commission royale, il est recommande:

1. Que Ie gouvernement rembourse annuellement aux Chemins de fer
Nationaux du Canada les pertes d'exploitation subies a I'egard du
chemin de fer et des services de vapeurs de Terre-Neuve, ainsi que les
depenses d'etablisssment encourues a I'egard desdits services.

Ce changement est cense n'avoir qu'un caractere provisoire, comme
on l'explique ci-apres, et est rendu possible par les termes de l'article
19 du chapitre 172 des Statuts de 1920, la Loi des Chemins de fer
Nationaux du Canada, et I'arrete en conseil promulgue en conf'ormite
de ladite loi, qui prevoit que des revisions du traitement fait a ce
chemin de fer seront effectuees "de temps a autre".

Les montants recus en remboursement des pertes d'exploitation
devraient etre inscrits dans une colo nne distincte, sous la rubrique
"Autre revenu", qui figure actuellement au compte du revenu con­
solide des Chemins de fer Nationaux.

Les depenses annuelles d'immobilisations remboursees aux Che­
mins de fer Nationaux du Canada, ainsi que le total cumulatif de ces
depenses, devraient etre inscrits en note au bas des bilans annuels
desdits Chemins de fer.

2. Que les prets du gouvernement, se totalisant a $743,661,000 au 31
decembre 1949, soient convertis en obligations a revenu de trois pour
cent, sur lesquelles I'interst ne serait paye que s'il avait ete gagne,
et n'aurait pas un caractere cumulatif.

3. Que les actions du Trust des titres des Chemins de fer Nationaux du
Canada presentement dctenues par Ie gouvernement soient remises aux
Chemins de fer Nationaux du Canada, en echange d'un nombre egal
d'actions de cette derniere compagnie. Ainsi se trouverait simplifiee
la structure financiere du reseau, mais sans que rien en soit change,
ni dans le,capital global, ni dans la part de proprietaire qu'en detient
le gouvernement.

4. Qu'apres paiement, en premier lieu, des interets payables sur les dettes
envers le public, les Chemins de fer Nationaux du Canada soient
autorises a accumuler, a meme leurs recettes de chaque annec, une
reserve ou "de quoi se tirer d'affaires", cette reserve ne devant pas
depasser le moindre des deux chiffres suivants:
a) Un tiers du revenu apres deduction de toutes les charges et deduc­

tions prelevables sur Ie revenu, exception faite de I'interet sur les
obligations de la compagnie, ou .

b) Le solde du revenu apres paiement de I'interet exigible sur les
dettes envers Ie public.

5. Qu'apres avoir acquitte I'interet payable sur les dettes envers le public,
et accumule une reserve ou "de quoi se tirer d'affaires", conforrnement
au paragraphe 4 ci-dessus, les Chemins de fer Nationaux du Canada
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versent au gouvernernent un montant egal a trois pour cent des prets
de l'Etat non encore Iiquides, ou le solde des benefices de la compagnie,
soit Ie moindre de ces deux chiffres.

6. Que, dans la mesure ou les reserves prevues au paragraphs 4 ci-dessus
et les excedents auront ete accumules, les pertes, s'il en est, soient
imputables sur ces reserves et excedents, Si la Compagnie ne dispose
pas de tels excedents ou reserves sur lesquels on puisse imputer les
pertes, ces pertes lui seront remboursees par le gouvernement.

7. Que le capital necessaire au financement de la Compagnie, en plus des
fonds provenant de l'exploitation et des paiements prevus dans les
dispositions du paragraphs 6 ci-dessus, soit obtenu par la vente d'obli­
gations au public et au gouvernement.

8. Que, lorsque la compagnie aura verse I'interet payable sur les dettes
envers Ie public, accumule des reserves ou "de quoi se tirer d'affaires",
conforrnement au paragraphe 4 ci-dessus, et enfin rembourse I'interet
payable sur les prets du gouvernement, ses administrateurs puissent
disposer it leur guise des surplus de benefices, s'il en est.

Si les recommandations qui precedent sont adoptees, aucun deficit ne s'en­
suivra, tant que Ie revenu,apres deduction faite de toutes les charges et deduc­
tions prelevables sur le revenu, sauf I'interet sur les obligations de la compagnie,
suffira it acquitter I'interet payable sur la dette consolidee due au public, lequel
interet s'est eleve it $24,302,650 en 1949.

Voici des exemples qui illustrent l'effet des recommandations precedentes
sur diverses echelles de revenu, si l'on se fonde sur I'interet de la dette publique,
qui etait de $24,302,650 en 1949:

1" exemple
Revenu net disponible pour Ie service de I'interet $25,000,000
Interet sur la dette consolidee due au public. . . . . $24,302,650
Constitution d'une reserve speciale en conf'ormite

des recommandations qui precedent. . . . . . . . . . 697,350
25,000,000

2' exemple
Revenu net disponible pour le service de I'interet $50,000,000
Interet sur la dette consolidee due au public. . . .. $24,302,650
Constitution d'une reserve speciale en conformite

des recommandations qui precedent......... $16,666,66'7
Interet sur les obligations detenues par le gouver-

nement 9,030,683
50,000,000

3' exemple
Revenu net disponible pour le service de I'lnteret $70,000,000
Interet sur la dette consolidee due au public. . . .. $24,302,650
Constitution d'une reserve speciale en contormite

des recommandations qui precedent......... 23,333,333
Interet sur les obligations detenues par le gouver-

nement 22,309,830

Surplus .

69,945,813

54,187



NOUVELLE CAPITALISATION DES CHEMINS DE FER NATIONAUX 221

4' exemple
Revenu net disponible pour Ie service de I'intcrct $75,000,000
Interet sur la dette consolidee due au public. . . .. $24,302,650
Constitution d'une reserve speciale en conforrnite

des recommandations qui precedent......... 25,000,000
Interet sur les obligations que detient Ie gouver-

nement 22,309,830
71,612,480

Surplus . 3,387,520

On a songe serieusement aux problemes souleves par l'acquisition du
chemin de fer et des services de vapeurs de Terre-Neuve.

D'apres les temoignages recueillis, il est evident que des sommes consi­
derables devront etre erigagees dans l'exploitation du reseau de Terre-Neuve.
II appert aussi que durant les premiers stades, l'exploitation de ce reseau
donnera lieu a de forts deficits, et qu'il serait preferable de ne pas imposer
aux Chemins de fer Nationaux du Canada le double fardeau supplernentaire
des deficits d'exploitation et des fortes depenses d'etabltssement. Pour ces
motifs, il est recommande que les pertes d'exploitation et les frais d'immo­
bilisation du reseau soient imputes au gouvernement. Cependant, il est recom­
mande en outre que cette disposition soit consideree comme provisoire et ne
reste valable que [usqu'a ce que les immobilisations majeures soient terminees
et l'exploitation du service assise sur une base profitable, ou les pertes reduites
a un point ou elles peuvent etre portees au compte du National-Canadien sans
avoir un effet indu sur l'ensemble du reseau, Ce redressement allegera le
fardeau des Chemins de fer Nationaux du Canada au cours d'une periode qui
sera probablement marquee de difficultes,

De plus, il est rccornmande de confier aux Chemins de fer Nationaux du
Canada, a des conditions analogues a celles qui sont proposees dans le present
mernoire a I'egard du chemin de fer de Terre-Neuve, l'administration de toute
ligne de mise en valeur que le gouvernement pourra construire ou acquerir
ci-apres, et qui entrainera des depenses d'immobilisations considerables, et
probablement des pertes d'exploitation pendant un certain temps.

L'ensemble des propositions qui precedent, si elles sont adcptees, dispen­
sera les Chemins de fer Nationaux du Canada de verser les interets fixes
payables sur les prets du gouvernement, interets qui, en 1949, se sont eleves
a $21,798,000. Ces propositions soulageront en outre la compagnie d'une perte
d'exploitation qu'elle estime a environ $4 millions de dollars pour le compte
du chemin de fer et des services de vapeur de Terre-Neuve, et lui faciliteront
la solution des problemas crees par le financement des ameliorations et des
perfectionnements, et l'acquisition du materiel roulant, qui seront necessaires
a ces services.

L. OBSERVATIONS

II n'y a pas de chiffres ou de statistiques d'exploitation disponibles pour
demontrer perernptoirement le bien-fcnde des propositions qui ont ete, auraient
pu etre ou seront f'ormulees a l'avenir. Cependant, ces propositions tiennent
compte de deux facteurs principaux:

1. Le cout d'exploitation excessif du chemin de fer de Terre-Neuve, par
suite de la ligne de conduite suivie par le gouvernement dans l'acqui­
sition de ces services. II semble raisonnable de recommander que les
Chemins de fer Nationaux du Canada soient soulages de ces frais.

2. Les prets du gouvernement sont reellement devenus des obligations
a revenu, et il n'y a pas lieu de ne pas faire etat de cette situation
dans les comptes des chemins de fer et du gouvernement.
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Il paraitra peut-etre contradictoire de tenir compte des frais excedentaires
du chemin de fer et des services de vapeurs de Terre-Neuve, tandis que l'on
ne tient aucun compte d'autres reclamations qui ont ete faites a regard du
fardeau de dettes excessives et du pretendu capital negatif provenant de
1'acquisition et de l'exploitation d'autres chemins de fer achetes au cours des
annees. Le chemin de fer de Terre-Neuve est l'un des principaux exemples
cites par le National-Canadien dans I'expose de la presente cause; en outre,
ses pertes devraient pouvoir etre evaluees avec un degre satisfaisant de pre­
cision. Il ne s'agit pas d'un segment qui aurait ete integre au reseau, et ron
ne devrait pas avoir de difficulte a separer les frais et de bourses de ce chemin
de fer d'avec Ie reste du reseau. Cela ne semble ni pratique ni desirable a
l'egard de certaines autres Iignes qui d'apres Ie memoire des chemins de fer
sont peu remuneratrices.

Bien qu'a premiere vue la theorie du "capital negatir'tet le remede propose
par les Chemins de fer Nationaux du Canada puissent paraitre ingenieux, il
faut signaler qu'il est impossible de juger comme il convient de la situation en
general si l'on ne tient pas compte egalement de la valeur des Iignes de la
compagnie sur lesquelles le trafic est Ie plus dense. La valeur de ces lignes
doit compenser entierement ou en grande partie le fardeau des depenses exces­
sives qui ont donne lieu ala demande d'un capital negatif. Cependant, le mieux
qu'on puisse dire de ce capital negatif est qu'il s'agit d'une theorie nouvelle,
susceptible de conduire ades erreurs si graves que l'on doit hesiter a s'en inspirer
dans la recapitalisation proposee.

On n'a pas refait le calcul des recettes des annees anterieures pour montrer
l'effet des presentes recommandations, car la Commission royale d'accord avec
les vues qui ont ete generalement exprimees, croit que les recettes encaissees
dans le passe, soit durant toute la periode, soit durant un groupe d'annees en
particulier, ne refletent pas necessairement une situation moyenne, et ne laissent
pas davantage prevoir avec certitude la situation a venir.

Il est vrai que, si ron avait donne suite aces recommandations en 1948 et
en 1949, des deficits considerables auraient marque ces deux annees. Tel aurait
aussi ete le cas si ron avait accepte les propositions de la compagnie (et tel
serait probablement le cas en toute periode ou les tarifs et les frais d'exploitation
accusent un desequil ibre marque). On ne peut compter sur une revision de
capital pour corriger ce desequilibre,

La compagnie reconnait que les charges fixes ne doivent pas etre propor­
tionnees aux recettes d'exploitation, lorsqu'il existe un ecart grave entre les
frais et les tarifs. La Commission royale est entierement de cet avis.

En ces dernieres annees, les recettes du National-Canadien ont ete realisees
grace aI'etablissement de tarifs conformes aux exigences du Pacifique-Canadien.
Si cet etat de choses continue, et si ron etablit des -tarifs qui rapportent au
Pacifique-Canadien les benefices que la Commission des transports juge neces­
saires aux propres fins de ce dernier, il semble certain qu'en moyenne, Ie
National-Canadien realisera des recettes lui permettant amplement de verser
I'interet sur la dette contractee envers le public.

Si l'on donne suite aux recommandations de la Commission royale, et si
les ameliorations et perfectionnements de 1'avenir sont finances avec jugement
et bon sens, il n'y a pas de raison pour que le National-Canadien soit de nouveau
accable de charges fixes excessives.

En formulant ces recommandations, nous n'avons pas perdu de vue les
objections soulevees par le Pacifique-Canadien centre les projets de recapitali­
sation du National-Canadien. Si ces recommandations sont adoptees, il semble
evident que tout organisms de tarification, quand il etudiera les besoins du
National-Canadien, devra tenir compte, non seulement de I'interet payable sur
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la dette envers le public, mais aussi de la reserve speciale dont la constitution
a ete recomrnandee et de I'interet afferent aux obligations ou aux prets du
gouvernement.

II ne parait pas y avoir lieu de recommander un changernent quelconque
a un regime qui a valu a la population canadienne des services efficaces de
transport par rail, grace a la concurrence existant entre une compagnie privee
et une compagnie de l'Etat. La Commission royale estime que la mise en
oeuvre de ces recommandations contribuera au maintien de ce regime et assu­
rera au Pacifique-Canadien la protection a laquelle il a droit et dont il a besoin
pour poursuivre son activite en tant que societe privee solide.

Pour se faire une idee realiste de la recapitalisation des Chemins de fer
Nationaux du Canada, il faut se rappeler: premierement, que ce chemin de fer
n'est pas une compagnie privee et [ouit, a ce titre, d'avantages tels que l'exemp­
tion de I'impot sur le revenu et des problemes de credit; deuxiemement, qu'il
doit exploiter des lignes dans l'Interet public, qu'elles soient rentables ou non;
troisiemement, que ses recettes, par consequent, sont plus difficiles a prevoir
que celles d'une entreprise ordinaire; et quatriemement, que les facteurs qui
entrent generalernent en Iigne de compte dans le cas d'une recapitalisation des
cornpagnies privees n'ont pas du tout la meme importance ici. Nos recomman­
dations tiennent compte de tout cela.

Appendice "A"
CHEMINS DE FER NATIONAUX DU CANADA

RELEVE DES RESULTATS DES OPERATIONS, ANNEES 1923 A 1949

I
I

Revenu disponiblei Service des I Deficit*
Annee Recettes pour service des interets I ou

interets fixes fixes surplus

$ $ s $

1923............... 256,961, ,~90 12,041,187 3.3,041,380 23,000,193*
1924............... 239,596,670 18,187,478 :38, 3G1,704 20,174,226*
1925............... 249,411,884 30,633,059 40,4:38,2:3;' 9,805,176*
1926............... 270,982,223 40,769,8;'4 39,197,233 1,572,621
1927............... 274,879,118 36,106,796 40,526 097 4,419,301 *
1928............... 304,591,268 45,274,632 41,810,880 3,463,752
1929...... " ....... 290,496,980 33,242,348 45,50:3,979 12,261,631*
1930............... 250,368,998 15,639,024 51,316,121 35,677,097*
1931............... 200,505,162 5,381,293* 55,587,14;' 60,968,438*
1932............... 161,103,594 3,876,448* 56,96,5,279 60,841,727*
1933............... 148,519,742 2,489,961* 56,465,427 58,95,3,388*
1934............... 164,902,502 7,403,845 .~5, 811,746 48,407,901*
1935............... 173,184,502 6,047,327 53,468,792 47,421,465*
1936............... 186,610,489 5,881,229 49,184,623 43,303,394*
1937............... 198,396,609 8,287,228 50,633.096 42,345,868*
1938............... 182,241,723 3,549,049* 50,765,147 I 54,314,196*
1939............... 203,820,186 10,635,023 50,730,543 40,095,520*
1940............... 217,527,225 33,474,443 50,439,487 16,965,044*
1941............... 304,376,778 54,361,316 50,344,989 4,016,327
1942............... 375,654,544 74,045,461 48,982,193 25,063,268
1943............... 440,61.5,954 85,302,456 49,663,044 35,639,412
1944............... 441,147,510 71,096,564 48,069,640 23,026,924
1945............... 443,773,394 71,084,273 46,328,143 24,756,130
1946............... 400,586,026 35,719,527 44,681,097 8,961,570*
1947............... 438,197,980 27 ,939, 1.50 43,824,344 15,88,5,194*
1948............... 491,269,950 11,297, 109 44,829,8.50 33,532,741*
1949............... 500,723,386 4,057,907 46,100,934 42,043,026*

Total. ............. 7,840,445,987 723,230,485 1,285,071,148 I 561,840,663*
I-------==-~·~Moyenne, 1923-1949. 290,386,888 26,786,314 47,595,227 I 20,808,913*

* Chiffres inscrits en rouge.



CHAPITRE VII

COMPTABILITE ET STATISTIQUE

L'arrete en conseil ordonne ce qui suit a la Commission royale:
"Passer en revue les methodes actuelles de comptahilite et de statistique

des compagnies ferroviaires au Canada, et faire rapport sur I'opportundte
d'adopter (ou de rejeter) des mesures contribuant a rendre ces methodes
uniformes, ainsi que sur d'autres points connexes, tels que la comptabilite aff'e­
rente a la depreciation, le partage en postes ferroviaires et non ferroviaires de
l'actif, des revenus et autres recettes, etc."

A. INTRODUCTION

Bien que I'arrete en conseil mentionne la comptabilite de depreciation et
le partage en postes ferroviaires et non ferroviaires comme etant des problernes
rattaches a une comptabilite uniforme, ils font plut6t partie integrante d'un
systerne de comptes uniformes. Aucune mesure favorable a I'uniformite dans
la comptabilite et la statistique ne saurait etre prise en serieuse consideration
si elle ne tient pas compte des problemes que fait naitre I'usage d'une compta­
bilite de depreciation et le choix de l'actif, du passif, des recettes et des deperises
qui doivent etre inclus a juste titre dans un systeme de comptes etabli dans le
but de refleter les operations et les placements du chemin de fer.

L'objet veritable des reglements concernant la comptabilite uniforme, la
depreciation et le partage en postes ferroviaires et non ferroviaires est d'assurer
que I'crganisme regulateur (en l'occurrence la Commission des transports)
dispose des renseignements que lui permettront de regler les questions relevant
de son autorite. L'objet n'est pas, comme on parait le croire en certains milieux,
de substituer le jugement de I'organisme regulateur a celui des administrateurs
des chemins de fer relativement aux questions administratives. II est important
de souligner ce point.

B. REGLEMENTATION ACTUELLE DES METHODES DE COMPTABILITE ET

DE STATISTIQUE FERROVIAIRES AU CANADA

La juridiction en ce qui concerne les etats et les rapports des chemins de
fer canadiens est attribuee a la Commission des transports en vertu des articles
379 et 380 de la Loi des chemins de fer, qui enonccnt ce qui suit:

"379. Toute compagnie de chemin de fer, de telegraphs, de telephone et de
messagerie, de meme que tout voiturier par eau, est tenu de preparer annuelle­
ment des rapports rediges d'apres la classification et les formulas alors prescrites
par la Commission, donnant l'etat de son capital, de son trafic et de ses frais
d'exploitation, et tous les autres renseignements exiges,

"Ces rapports doivent etre dates, signes et attestes sous serment par Ie
secretaire ou par un autre fonctionnaire principal de la compagnie ou du voitu­
rier par eau, et doivent aussi etre attestes sous serrnent par Ie president, ou, en
son absence, par Ie vice-president ou le gerant de la compagnie ou du voiturier
par eau, ou attestes et signes par telle autre personne ou telles autres personnes
que Ia Commission peut designer.

"Ces rapports doivent couvrir la periods ecoulee depuis la date a laquelle
s'arretaient les derniers rapports annuels fournis par la compagnie ou Ie voitu­
riel' par eau, ou, s'il n'a pas encore ete fourni de teis rapports annuels, depuis
Ie commencement de l'exploitation du chemin de fer au des autres ouvrages ou
entreprises, jusqu'au dernier jour de decembre de I'annee, ou [usqu'a une date
flxee par la Commission; ou bien ces rapports doivent couvrir une autre periode
speciflee.

224
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"La compagnie doit transmettre au statisticien du Dominion un double de
ces rapports, dates, signes et attestes, de la maniere ci-dessus prescrite, dans un
delai d'un mois a compter du premier jour de fevrier de chaque anriee, ou dans
le delai d'un mois a compter d'une autre date flxee par la Commission contor­
memen.t au paragraphs precedent. 1919, c. 68, art. 379."

"380. Toute compagnie de chemin de fer, de telegraphe, de telephone et de
rnessagerie, de meme que tout voiturier par eau, si la Commission I'exige, doit
dresser des rapports mensuels de son trafic, c'est-a-dire du premier au dernier
[our du mois, le premier et Ie dernier jour compris.

"2. Ces rapports doivent etre prepares d'apres les formules alors prescrites
par la Commission.

"3. Due copie de ces rapports, signee par le fonctionnaire de la compagnie
ou le voiturier responsable de leur exactitude, doit etre transmise au statisticien
du Dominion par la compagnie ou par le voiturier dans un delai de sept [oursa
compter du jour qui clot la periode couverte par lesdits rapports.

"4. La Commission peut, en tout cas, proroger le delai pour la transmission
de ces rapports. 1919, c. 68, art. 380."

En plus des dispositions legislatives ci-dessus, la Loi de statistique, revisee
en 1948, enonce en partie ce qui suit dans son article 25:

" ... Tout voiturier au toute entreprise d'utilite publique doit dresser chaque
annee, relativement a ses operations, des rapports selon la formule que peut
prescrire le gouverneur en conseil."
La disposition suivante est enoncee a l'article 26 de la merne loi:

"Tout voiturier doit preparer des rapports mensuels de son trafic et de ses
operations."

C. RESUME DES METHODES ACTUELLES DE COMPTABILITE DES CHEMINS DE

FER NATIONAUX DU CANADA .ET DU CHEMIN DE FER PACIFIQUE-CANADIEN,

EN CE QUI CONCERNE SURTOUT LA DEPRECIATION

En l'absence d'une classification obligatoire de la cornptabilite au Canada,
Jes deux chemins de fer s'en tiennent assez strictement a ce lle qui s'applique
aux chemins de fer americains de premiere classe, et que publie l'Interstate
Commerce Commission en vertu de l'Interstate Commerce Act.

Les rapports prepares par les chemins de fer sont donc soumis au controle
de la Commission des transports. 11 n'en est pas ainsi des registres detailles de
comptabilite mais, lorsque les chemins de fer le jugent a propos, ces registres
sent tenus conformement a la classification etablie par l'Interstate Commerce
Commission. Par consequent, merne si les rapports des deux chemins de fer
sont semblables, et merne s'il est presume qu'a peu d'exceptions pres, les
methodes de comptahilite sont aussi semblables, rien ne prouve que les recettes
et les depenses ou, en realite, l'actif et le passif ont, dans tous les cas, ete
traites de la meme maniere dans les livres des deux compagnies. Par conse­
quent, rien ne garantit qu'en comparant les rapports des deux compagnies, on
compare des elements sernblables lorsqu'il s'agit des postes particuliers.

Les extraits suivants, tires des exposes des deux chemins de fer, sent
instructifs et interessants,

L'enonce descriptif general qui se trouve dans Ie memoire des Chemins de
fer Nationaux (piece 214), dit ce qui suit:

"En l'absence de reglemcnts obligatoires en matiere de comptabilite au
Canada, le National-Canadien s'en est volontairement tenu aux classifications
etablies par l'Interstate Commerce Commission a I'egard des chemins de fer a
vapeur americains. Ces classifications sont basees sur les connaissances et
I'experience en comptabilite ferroviaire acquises durant de Iongues annees par
les comptables des chemins de fer et l'I.C.C."

80076-15
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Le mernoire du National-Canadien contient aussi la declaration suivante:
"Operations non ferroviaires
En ce qui concerne le reseau du National-Canadien, les operations non

ferroviaires comprennent:
a) l'exploitation d'hotels, et
b) les proprietes exploitees separement,
"D'une Iacon generale, on peut dire que ces operations sont subordonriees a

l'occupation principale du National-Canadien. Elles sont associees a I'exploi­
tation ferroviaire et lui sont utiles, Elles sont relativement de peu d'importance
en comparaison de l'exploitation des voies ferrees. Les recettes qui en decoulent
sont exclues des recettes et depenses d'exploitation du chemin de fer, et indiquees
dans des comptes separes de l'etat du revenu du reseau."

Dans son expose general (piece 139A), la compagnie de chemin de fer du
Pacifique-Canadien esquisse de la maniere suivante les grandes lignes de sa
these:

"65. En ce qui concerne le partage de l'actif selon les operations ferroviaires
et non ferroviaires, le Pacifique-Canadien tient ses comptes de racon a permettre
un partage approprie, excepte dans le cas du capital d'exploitation qui doit
toujours etre une question de jugement, Aucune mesure legislative n'est
requise a l'endroit d'un partage complet, et le Pacifique-Canadien a fourni
recernment ces renseignements a la Commission des transports."

La compagnie decrit ensuite les methodes dont elle se sert pour faire rap­
port a la Commission des transports et au Bureau federal de la statistique:

"La cornptabilite du Pacifique-Canadien est conforme aux methodes etablies
par l'Interstate Commerce Commission pour les chemins de fer americains: les
placements ferroviaires de la compagnie et les resultats de l'exploitation sont
distincts de ses placements en taut que corporation et de leurs resultats, sauf
quelques exceptions de peu d'importance. A I'appui de cette affirmation, nous
appelons l'attention sur Ie rapport annuel du Pacifique-Canadien a la Commission
des transports et au Bureau federa'l de la statistique pour I'anriee terrninee lc
31 decernbre 1948.

"Quant a l'actif de la compagnie, il n'est pas difficile, par exemple, de
trouver dans le bilan general Ie montant du placement en biens ferroviaires
(annexe 4A et renvoi n'' 2 du rapport annuel de 1948 du Pacifique-Canadien a
la Commission des transports et au Bureau de la statistique), Clairement
separes, du cote de l'''actif'' du bilan, se trouvent les postes concernant Ie
chemin de fer, Ie materiel roulant et de navigation interieure, les ameliorations
aux biens ferroviaires pris en location, de meme que les actions et obligations
des compagnies de chemin de fer prises a bail. Ces elements composent Ie
placement inscrit dans les livres de la compagnie a I'egard des Iignes qu'elle
possede ou qu'elle exploite a bail. A ce propos, il importe de signaler que le
placement en biens ferroviaires est inscrit a un chiffre bien infcrteur au cout
veritable, a cause du systerne de "comptabilite de renouvellement" suivi depuis
longtemps par la compagnie a I'egard du remplacement des biens ferroviaires.
Avec ces methode de comptabilite, Iorsqu'une unite est remplacee, le compte de
placement est de bite du montant, s'il en est, par lequelle cout total depasse le cout
de remplacement specifique, mais il n'est pas debite du montant par lequel le
cout de remplacement speciflque pourrait depasser celui de I'unite primitive.
C'est pourquoi, lorsqu'il s'agit de remplacements specifiques, le compte de place­
ment n'indique pas de modifications du cout occasionnees par les variations du
niveau des prix, et il n'y a pas moyen, a ce stade, de s'assurer de la mesure dans
laquelle le compte de placement a ete ainsi amoindri, sauf en pratiquant un
inventaire general des biens.

"Du cote de l'actif du bilan, et detaillee dans la note 1 qui l'accompagne, se
trouve la somme des dons et subventions qui ont servi a la construction du
chemin de fer, surtout ceux qui ont ete recus en vertu du contrat primitif du
21 octobre 1880.

"En ce qui concerne les actions et obligations des lignes prises a bail,
detenues par lc public mais dont il faut tenir compte pour en arriver au total du
"placement en biens utilises dans le service de transport", la valeur de ces titres
est indiquee a la note 2 du bilan.
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"Dans I'interet de I'economie et de I'efflcacite, I'argent de la compagnie et
une large partie du materiel et des approvisionnements servent aux operations
ferroviaires et non ferroviaires, de sorte qu'il n'existe pas de distinction tranchee
quant aux postes ferroviaires et non ferroviaires du capital d'exploitation de la
compagnie. Les principaux elements du capital d'exploitation qui, a tout evene­
merit, ne representent qu'une partie relativement restreinte au placement global,
sont l'encaisse et Ie materiel et les approvisionnements, mais ceux-ci sont sujets
a une repartition raisonnable a la suite d'une etude des besoins respectifs des
services. Les preposes a la finance et aux approvisionnements de la compagnie
ont recernment etabli cette repartition lors de la cause en majoration de 20 p. 100
des tarifs-marchandises, et la Commission des transports l'a acceptee dans son
[ugement recent.

"La dette consolidee et Ie passif en capital-actions de la 'compagnie, tels
qu'ils sent etablis dans l'annexe 4B du rapport annuel a Ia Commission des
transports et au Bureau federal de la statistique, ne sont pas repartis entre
l'entreprise ferroviaire et les operations non ferroviaires, et nul doute qu'un tel
partage n'est pas pratique ni merne possible, excepte sur une base purement
arbitraire.

"Le produit des emissions de capital-actions et d'autres valeurs (autres que
les obligations de materiel) a ete verse dans une caisse commune, avec les autres
sommes que la compagnie percoit constamment par suite de ses diverses opera­
tions. Elle a fourni a la Commission des transports, lors de la cause en majo­
ration de 20 p. 100 des tarifs-marchandises (piece 49 (-49) ), un bilan et un compte
de profits et pertes indiquant une repartition du capital et des profits et pertes
entre les proprietes ferroviaires et non ferroviaires.

"En resume, les placements du Pacifique-Canadien en biens ferroviaires
sont nettement separes du placement non ferroviaire dans Ie bilan, et l'on y
fournit a la Commission des transports et au Bureau federal de la statistique Ie
chiff're du "placement en biens utilises dans Ie service du transport", lequel sert
de base pour evaluer les resultats de I'exploitation, Bien qu'il soit vrai que le
passif-capital de la compagnie ne puisse etre partage de facon pratique entre
Ies operations ferroviaires et non ferroviaires, aucune difficulte ne se presente,
parce que la maniere satisfaisante de mesurer la faculte de gain permissible est
de fixer un taux raisonnable du rendement qui doit rapporter le placement en
biens ferroviaires.

"66. Le compte-revenu de la compagnie fournit d'abord le montant net des
recettes produites par le placement en biens servant au transport ferroviaire, et
aussi Ie chiffre general du revenu provenant de placements en biens non ferro­
viaires, Quelques postes peu importants de frais generaux, tels que les depenses
de surveillance, et quelques postes de revenu, tel que I'interet de banque,
peuvent etre distribues un peu differemment, mais ces differences ne sont
vraisemblablement pas importantes.

"67. Le Pacifique-Canadien pretend que les methodes de comptabilite et de
statistique ne se preterit pas 'a un traitement statutaire et qu'elles devraient
plutot etre soumises a la reglementation administrative de la Commission des
transports, afin de conserver I'elasticite necessaire."

Les methodes et pratiques des deux principaux chemins de fer canadiens
en matiere de depreciation, applicables a l'actif au Canada, qui ont ete observees
dans le passe et sont maintenant en vigueur, peuvent se resumer comme suit:

1. Chemins de fer Nationaux du Canada
Materiel

De 1923 a 1939, le National-Canadien s'est servi d'une comptabilite de

reforrne.

Le 1er janvier 1940, la compagnie inaugurait un systeme de comptabilite
de depreciation base sur l'allocation uniforme. Le taux primitif applique etait
de 2· 6 p. 100 mais des reserves supplementaires pour la depreciation ont ete
constituees comme suit: $2 millions en 1941, $5 millions en 1942, $7 millions et
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demi en 1943 et $7 millions en 1945. Cette annee-Ia, le National-Canadien a
applique un taux de 3! p. 100 qui, declare-t-Il, etait base sur I'experience
collective des chemins de fer des Etats-Unis,

Biens ferroviaires

Les Chemins de fer Nationaux du Canada se servent de 1a comptabilite de
reforme a I'egard des biens ferroviaires.

2. Compagnie de chemin de fer Pacifique-Canadien
Materiel et biens ferroviaires depreciables

Avant 1930, la compagnie appliquait la comptabilite de renouvellement au
materiel et, pendant la periode de 1930 a 1939, elle a applique la comptabilite
de reforme a un tel actif.

En 1940, elle adoptait la comptabilite de depreciation pour le materiel en
se basant sur Ie degre d'usage et, en 1942, elle a adopte cette meme methode
pour le materiel sujet a depreciation.

Anterieurement a l'adoption de cette comptabilite de depreciation pour les
biens ferroviaires, la compagnie s'etait servie de la comptabilite de renouvelle­
ment a I'egard de cet actif.

D. PRINCIPALES DIFFERENCES ENTRE LES CHEMINS DE FER NATIONAUX DU CANADA

ET LA COMPAGNIE DE CHEMIN DE FER PACIFIQUE-CANADIEN

Les differences principales dans les methodes et pratiques de comptabilite
des deux chemins de fer sont les suivantes:

(1) Le National-Canadien se sert de la methode d'allocation uniforme
pour la depreciation de son materiel.

Le Pacifique-Canadien deprecie son materiel suivant le degre d'usage,
Le National-Canadien n'a pas adopte la comptabilite de depreciation

pour ses biens ferroviaires au Canada.
Le Pacifique-Canadien base sa methode sur le degre d'usage des biens

ferroviaires sujets a depreciation.
(2) Le National-Canadien exploite son service de messageries comme

l'un des services du chemin de fer.
Le Pacifique-Canadien reconnait l'rdentite distincte de sa compagnie

de messageries, qui est une filiale du reseau,
(3) Le National-Canadien exploite son service telegraphique comme

un service du chemin de fer, et il en inclut les recettes et les deperises dans
les chiffres de l'exploitation ferroviaire.

Le Pacifique-Canadien exploite son service telegraphique comme ser­
vice distinct et porte les benefices nets qu'il en retire a son compte general
de profits et pertes.

(4) Les comptes du National-Canadien sont publies sur une base con­
solidee.

Les comptes du Pacifique-Canadien sont ceux d'une compagnie mere.
(5) Les etats des recettes publies par les deux chemins de fer different

par la forme et la terminologie.

La declaration suivante est extraite de I'expose du chemin de fer Pacifique­
Canadien:

"58. La difference importante entre la cornptabilite du National-Canadien
et celle du Pacifique-Canadien reside dans Ies methodes de depreciation. Le
Pacifique-Canadien en ce qui concerne les biens sujets a depreciation, se sert
du mode de comptabitite etabli pour les chemins de fer americains. Les accu­
mulations en vue de la depreciation des biens ferroviaires et du materiel roulant
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sont basees sur Ie degre d'usage. Les tfrais annuels de depreciation sont etablis
enfonction du regime d'usage et du facteur usage. Dans Ie cas du materiel
roulant, le facteur usage rcpresente Ie parcours en milles de diverses categories
de materiel et, dans le cas des biens ferroviaires, le parcours en tonnes-mille
brutes. Ces deux facteurs sont des moyens appropries d'etablir I'usage qui a
ete fait du materiel roulant et des biens ferroviaires. 11 y a des exceptions peu
importantes dans le cas des navires des eaux interieures et de I'outillage qui
sert aux travaux; a leur egard c'est la methode d'allocation uniforme qui est
employee."

L'etude des memoires, de la preuve offerte et des plaidoyers des avocats
parait demontrer le bien-ronde de la premiere phrase de la declaration ci­
dessus:

"La difference importante entre la comptabilite du National-Canadien et
celle du Pacifique-Canadien reside dans les methodes de depreciation."

II semble aussi que la difference entre les methodes et pratiques de comp­
tabilite des deux chemins de fer ne presentera pas d'obstacles a I'uniformite,
sauf dans le cas des methodes de depreciation.

E. PRINCIPALES DIFFERENCES DANS LES METHODES ET FRATIQUES DE COMPTABILITE

ENTRE LES DEUx PRINCIPAUX CHEMINS DE FER CANADIENS ET LES

CHEMINS DE FER AMERICAINS DE PREMIERE CLASSE

Comme nous 1'avons deja dit, les methodes de comptabilite des deux prin­
cipaux chemins de fer canadiens concernant .les operations canadiennes sont
a peu pres semblables aux methodes etablies par l'Interstate Commerce Com­
mission. Les principales differences peuvent se resumer ainsi qu'il suit:

(l) Le National-Canadien et le Pacifique-Canadien ne tiennent pas
leurs comptes de maniere a reveler les benefices ou pertes d'exploitation des
services-voyageurs, tandis que c'est la coutume aux Etats-Unis,

(2) Le National-Canadien pourvoit a la reforrne des biens ferroviaires
sujets a depreciation de ses Iigries canadiennes par une affectation de deperi­
ses au moment de la reforrne, tandis qu'aux Etats-Unis, la pratique generale
est d'y pourvoir au moyen d'accumulations annuelles aux fins de deprecia­
tion basees sur une methode d'allocation uniforme.

(3) Le Pacifique-Canadien pourvoit a la reforrne de son materiel et
de ses biens ferroviaires sujets a depreciation au moyen d'accumulations
annuelles a cette fin calculees sur le degre d'usage. Aux Etats-Unis, 1a prati­
que generale consiste a etablir ces accumulations selon la methode d'alloca­
tion uniforme.

(4) Le National-Canadien public ses comptes sur une base consolidee,
ce qui n'est pas la coutume aux Etats-Unis,

(5) Le systeme uniforme de comptes de 1'Interstate Commerce Com­
mission pour les chemins de fer a vapeur prevoit que lorsqu'une compagnie
de chemin de fer s'occupe de messageries dans le cours de son exploitation
ferroviaire ordinaire, les recettes et depenses qui en decoulent doivent etre
des elements des comptes principaux de recettes et ' de depenses prevus a
cette fin.

Le National-Canadien s'en tient a ce principe. Le Pacifique-Canadien
exploite son commerce de messageries par l'entremise d'une filiale.

(6) Quant aux telegraphes commerciaux, 1'Interstate Commerce Com­
mission exige, lorsqu'une compagnie de chemin de fer administre un tele­
graphe commercial, que les recettes et depenses de ce dernier soient incluses
dans les comptes principaux de recettes et de depenses de ce chemin de
fer.

Le National-Canadien suit cette pratique, mais il n'en est pas ainsi du
Pacifique-Canadien.
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Les principaux reseaux de chemin de fer americains n'exploitcnt pas
de services telegraphiques ni de mcssageries. Par consequent, la tacon de
proceder du Pacifique-Canadien se rapproche plus de lapratique americaine
en ce qui concerne ces services que celle du National-Canadien. Cela peut
paraitre anormal, mais, a tout prendre, ce n'est pas une question bien
importante.

F. SIGNIFICATION DE LA COMPTABILITE ET DES MlbHODES DE DEPRECIATION

UNIFORMES AINSI QUE DU PARTAGE EN POSTES FERROVIAIRES

ET NON FERROVIAIRES

Au cours des audiences, la possibilite de certaines divergences d'opinion
au sujet de la signification de ces expressions contenues dans I'arrete en conseil
nous a paru evidente. Toutefois, il semble que les expressions comptabilite et
methodes de depreciation uniformes et partage en postes ferroviaires et non
ferroviaires pourraient etre definies ou expliques de la rnaniere ci-apres,

Les methodes uniformes de comptabilite et de statistique peuvent etre
decrites comme etant une rfacon identique pour tous les voituriers d'inscrire
les depenses, les recettes, l'actif et le passif de merne nature, ainsi que d'autres
donnees semblables, et d'en faire rapport. C'est uti. systeme de comptes et de
rapports qui permet de faire la comparaison des comptes et des rapports de
n'importe quelle compagnie avec ceux d'une autre, en ayant la certitude que
les pastes de merne nature ont ete inscrits dans des comptes portant le merne
titre et declares de la meme maniere par toutes les compagnies.

On a propose plusieurs definitions de la depreciation et de la comptabilite
de depreciation au cours des dernieres annees. CelIe qui a recu l'approbation
generale des comptables et qui a ete utilisee dans les recentes causes en matiere
de tarifs soumises a la Commission des transports sans etre revcquee en doute,
est la definition ci-apres, publiee par le Committee on Accollnting Procedure
de l'A:nerican Institllte of Aceountcnts, dans son bulletin nv 22 de mai 1944:

"La comptabilite de depreciation est un systeme qui tend a repartir de facon
systematique et rationnelle le cout ou la valeur fondamentale des biens tan­
gibles, moins la recuperation (s'il y a lieu), sur la duree utile estimative de
I'unite (qui peut etre un groupe de biens). C'est un precede de repartition et
non d'evaluation. La depreciation d'une annee est cette partie de l'imputation
totale qui, en vertu du systeme, est affectee a cette annee-la. Merrie si la repar­
tition tient un compte approprie des evenements qui se sont produits au cours
de I'armee, elle n'est pas destinee a mesurer les consequences de ces evenements."
Dans le Report of Committee on Depreciation to the National Association

of Railroad and Utilities Co~missioners, 1943, on trouve a la page xiv du
resume les declarations suivantes concernant la depreciation et la comptabilite
de depreciation:

"La consequence du phenomene de la depreciation peut se decrire ainsi:
a) La depreciation est l'expiration ou la consommation, en tout ou en partie

de la longevite, du rendement ou de l'utilite d'un bien resultant d'une ou
de plusieurs forces tendant a amener la reforrne de ce bien;

b) Ces forces comprennent la deterioration et l'usure, le delabrement, l'action
des elements, l'imperfection, la desuetude et les exigences publiques;

c) La depreciation entraine des frais de service.

"La comptabilite de depreciation consiste a imputer, dans les livres, le cout
du bien sujet a depreciation sur les operations cff'ectuecs au cours de sa duree
utile."

On peut dire que 1a comptabifite de depreciation a pour but:
a) D'assurer une repartition juste ou equitable du cout d'un element

d'actif sujet a depreciation, selon chaque periode de comptabilite ;



COMPTABILITE ET STATISTIQUE 231

b) D'assurer le recouvrement du cout d'un element d'actif sujet a depre­
ciation a la fin de sa duree utile.

Par partage en postes ferroviaires et non ferroviaires, on entend la classi­
fication ou le groupement des elements d'actifs, des recettes et des depenses se
rapportant aux operations ferroviaires, de maniere que Ie montant place en
biens ferroviaires soit evident en tout temps, et que le resultat des operations
soit aussi revele sans ambiguite,

Une telle classification ou separation n'est generalernent acceptable aux
interesses que si elle est executee selon les instructions et sous la surveillance
d'un organisme regulateur independant, Les reglements de la comptabilite
uniforme relatifs aux comptes des chemins de fer impliquent necessairement
le partage ou groupement en postes ferroviaires et non ferroviaires.

G. PROPOSITIONS ET SUGGESTIONS

Voici quelques-unes des declarations contenues dans les exposes preserites
a la Commission royale, qui indiquent les opinions generales au sujet des regle­
ments de la comptabilite uniforme, du partage en postes ferroviaires et non
ferroviaires, et de la comptabilite de depreciation.

1. Comptabilite 1miforme et partage en postes ferroviaires et non ferro­
viaires

Chemins de fer Nationaux du Canada
Le memoire des Chemins de fer Nationaux du Canada contient la decla­

ration suivante:
"Le National-Canadien est propriete de l'Etat. II appartient au peuple

canadien et SElS affaires sont d'interet public. II est fort souhaitable que sa
situation financiere et les resultats de ses operations soient exposes par une
comptabilite conforme aux normes reconnues. Un bureau de direction respon­
sable de sa gestion ne doit pasetabhr Iui-rrieme les regles comptables en vertu
desquelles les resultats de son administration seront [uges."

Le National-Canadien pretend aussi qu'il doit y avoir uniforrnite dans les
reglements de comptabilite des chemins de fer canadiens et dans ceux des
chemins de fer americains, A l'appui de cette allegation, il fait observer qu'il
exploite, aux Etats-Unis, des lignes etendues a l'egard desquelles il doit s'en
tenir aux classifications americaines etablies par l'Interstate Commerce Com­
mission. Les comptes de ces Iignes sont compris dans ceux du reseau du
National-Canadien et toute difference de classification ajouterait aux problemas
de cornptabilite de la compagnie.

Le National-Canadien souligne les avantages qui seraient acquis a I'orga­
nisme regulateur et aux chemins de fer canadiens si les classifications de
l'Interstate Commerce Commission etaient adoptees,

Le National-Canadien est d'avis que les chemins de fer moins importants
du Canada ne devraient pas etre charges d'un systeme de cornptabilite trop
cornplique, et qu'ils pourraient utiliser la classification coridensee de 1'Inter­
state Commerce Commission. II est generalement convenu que les chemins de
fer de moindre importance, qui ne sont pas exploitee ou controles par les deux
reseaux principaux, ne devraient pas suivre une methode de classification
destinee aux principaux chemins de fer. Le point important est qu'il devrait
y avoir uniforrnite entre les deux principaux reseaux.

Chemin de fer du Pacifique-Canadien
L'oxpose du Pacifique-Canadien contient la declaration suivante, qui

montre certains ecarts entre la situation au Canada et celIe qui existe aux
Etats-Unis:
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"La comptabilite ferroviairecanadienne, dans une large mesure, est basee
sur la methode etablie aux Etats-Unis. L'Interstate Commerce Commission a
[uge bon d'insister particulierement sur les moyens d'atteindre a I'uniformite
dans la cornptabilite ferroviaire, a cause de certaines conditions qui n'ont pas
d'equivalent au Canada.

"Par exemple, en 1900, l'Interstate Commerce Commission avait juridiction
sur 1,224 chemins de fer exploitant 192,556 milles de Iignes principales et, a la
fin de 1947, sur 502 chemins de fer exploitant un parcours de 238,209 milles.
En l'occurrence, il etait essentiel i'l. l'exercice des fonctions de l'Interstate Com­
merce Commission que les nombreux chemins de fer relevant de son autorite
visent a I'uniformite dans la presentation de leurs donnees periodiques.

"Toutefois, au Canada, sur les 42,322 milles de Iignes principales existant
Ie 31 decembre 1947, 38,764 milles, ou plus de 90 p. 100 du total, appartenaient
aux deux grands chemins de fer transcontinentaux, le Pacifique-Canadien et le
National-Canadien."
Le memoire en question contient aussi la declaration suivante:

"Bien que I'uniformite dans la comptabilite des chemins de fer canadiens
soit importante en ce qu'elle permet une comparaison generale des resultats de
chacun, ainsi que de faire la meme comparaison avec ceux des reseaux ameri­
cains, il ri'en est pas moins vrai que Ie degre de comparabilite entre les deux
grands reseaux canadienset ceux des Etats-Unis est limite."

Le mernoire de la compagnie explique aussi la raison des opinions du
Pacifique-Canadien a l'egard de ce manque de comparabilite, Le Pacifique­
Canadien allegue que la nature meme de quelques-unes de ces divergences est
telle qu'elles ne peuvent pas etre eliminees par un systeme de comptabilite
uniforme.

Province d' ALberta
La province d'Alberta declare ce qui suit au sujet des methodes de compta­

bilite et de statistique:
"A notre avis, votre Commission devrait conseiller aux chemins de fer du

Canada d'avoir une comptabilite uniforme."
"Ce n'est pas a dire par la que Ie calcul des tarifs-marchandises et des

tarifs-voyagcurs devrait toujours viser a l'uniformite des resultats, Si nous
insistons sur la necessite d'avoir un. classement uniforme des comptes, c'est afln
que les etats financiers puissent donner un tableau vrai et exact de I'etat de
I'exploitation et de la situation financiere dans 1eurs grandes Iignes."

"A notre avis, il est clairement necessaire que la Commission des trans­
ports, a titre d'organisme de reglementation, ordonne de tenir une comptabilite
uniforme et qu'elle ait un droit de regard continu sur les cornptes. La Commis­
sion royale devrait done recommander que la Commission des transports -soit
Iegalemen.t autorisee a prescrire, pour tous les chemins de fer a vapeur du
Canada, une comptabilite uniforme ressemblant dans ses grandes Iignes aux
classements de comptes que l'Interstate Commerce Commission prescrit aux
chemins de fer des Etats-Unis. Les divergences que Ie Pacifique-Canadien
signale a la Commission royale dans son memoire sommaire ne devraient pas
etre considerees comme un obstacle de nature a empecher la mise en vigueur
et I'application continue d'une comptabilite uniforme."

"En outre, cependant, la Commission des transports devrait, par disposition
legislative, etre chargee

"(1) de separer les operations ferroviaires des operations non ferroviaires de
chaque voiturier;

"(2) d'obliger les voituriers a tenir des comptes separes en consequence;
"(3) d'obliger los chemins de fer a bien repart ir entre leurs operations

ferroviaires et leurs operations non ferroviaires tous les frais subis
en commun du fait des unes et des autres;

"(4) d'obliger Ies compagnies a presenter des etats financiers tenant compte
de Iadite separation."
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Province de la Colombie-Britannique
La province de la Colombie-Britannique declare ce qui suit:

"La priricipale recommandation sur laquelle nous voulons insister a ce
sujet, c'est qu'il convient que les chemins de fer du Canada alent une compta­
bilite uniforme."

"La cornptabilite prescrite devrait obliger les compagnies de transport ferro­
viaire au Canada, dont les operations relevent de la Commission des transports,
a ventiler tous les postes de leurs comptes qui forment I'actif et Ie passif, de
maniere que l'actif et lc passif appliques au service ferroviaire soient nettement
separes de taus les autres actifs et passifs de la compagnie. Sur la fin du
present memoire, nous presentons ,a la Commission certaines recommandations
relatives a ce sujet. L'aetif servant a assurer Ie service du rail devrait etre
ventile de facon vaussi detaillee que Ie permet le besoin minimum d'indiquer
separement chaque categorie de biens depreciables et non depreclables."

Province de la Saskatchewan

La province de la Saskatchewan declare ce qui suit dans son mernoire:
"Nous sommes done d'avis que la Commission des transports devrait pres­

crire une comptabilite uniforme donnant tout le detail de chaque compte et
separant avec un soin particulier les frais d'exploitation et les immobilisations.
En outre, elle devrait prescrire un systerne uniforme de constitution d'une
reserve destinee a la reforme du materiel. La Commission, par I'Interrnediaire
de ses techniciens, devrait avail' un droit de regard sur les registres de comptes
et de donnees statistiques tenus par le chemin de fer. Le rapport annuel prescrit
adresse a I'organisma de reglementation devrait donner, uniformement,. des
details tres circonstancies sur toutes les indications statistiques et comptables
necessaires, et etre mis a la disposition du public qui paie les taux. II convien­
drait de constater, par un controle, si les frais d'entretien et les depenses sont
normaux. Les mesures susmentionnees aboutiraient a rendre uniformes, d'une
annee a I' autre, les comptes des diff'erentes compagnies reglementees. Elles
permettraient aussi a I'organisme de reglementation de rendre des decisions
periodiqucs constituant des regles uniformes d'Interpretation, auxquelles on se
conformerait. Elles assureraient en outre un regime normal de reserve pour
reforme du materiel, regime coordonne au regime d'entretien avec lequel il doit
former un tout homogene."

"Le gouvernement de la Saskatchewan souligne tres vigoureusement que les
propositions susmentionnees supposent que des speculations auxiliaires telles
que celles representees par les hotels et les placements miniers du Pacifique­
Canadien seront considerces comme des placements ferroviaires aux fins d'eta­
blissement des tauxet que la Commission des transports aura un droit de regard
minutieux sur .la comptabilite de cos entreprises auxiliaires. En ce qui touche
les placements du Pacifique-Canadien, il faut considercr que cette compagnie a
ete constituee en societe et lancee en vue de fournir des moyens de transport
aux Canadiens."

La province de la Saskatchewan est la seule a declarer qu'il faudrait tenir
compte de to utes les "speculations auxiliaires" du Pacifique-Canadien et les
considerer comme placements ferroviaires aux fins de I'etablissernent des taux.

Province de la Nollvelle-Ecosse

La province de la Nouvelle-Ecosse declare ce qui suit dans son memoire:
"Lorsqu'il s'agit d'etablir une evaluatiorrccmptablo des resultats d'exploita­

tion des chemins de fer canadiens au cours d'une annee donnee, ou de comparer
les resultats obtenus au cours de plusieurs annees, nousestimons qu'il est urgent
de dresser les etats financiers d'une manicre uniforme. C'est pourquoi nous
insistons pour que la Commission des transports prescrive un classement
toujours uniforme des comptes, auquel les chemins de fer seraient tenus de se
conformer en calculant leurs resultats d'exploitation et en dressant leurs etats
financiers."

80076-16
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De l'avis de la province il faudrait tenir particulierernent compte des points
suivants en matiere de comptabilite uniforrne et de separation des comptes:

"1. Fixer et enumerer des regles precises au sujet des frais qu'il convient
d'imputer sur les comptes d'exploitation, au chapitre de l'entretien.

"2. Etablir le mode de supputer Ia depreciation et de prescrire Ies taux pour
toutes les categories d'actif.

"3. Fixer des regles permettant de separer avec precision Ies comptes des
operations ferroviaires de ceux des operations non ferroviaires.

"4. La Commission devrait fixer des regles relatives a la repartition et a la
ventilation des frais subis en commun du fait des operations ferroviaires et
du fait des operations non ferroviaires."

Province du Manitoba

D'apres le memoirs de la province du Manitoba, une comptabilite uniforme
exige premierernent

" ... qu'on precise a quelles operations la comptabilite doit s'appliquer, A
notre avis, elle devrait s'appliquer a toutes les operations ferroviaires des
chemins de fer canadiens, Le terme "ferroviaire", au sens ou nous I'employons
ici, s'etend [usqu'a englober les recettes et les depenses, tant celles qui
s'inscrivent au compte courant qu'au compte de capital, qui ont trait aux opera­
tions dont il faut tenir compte pour etablir les taux du tarif-marchandises et
du tarif-voyageurs au Canada. Comme nous avons deja parle de la separation

. des bilans que cette comptabilite impdique, il est inutile de nous y etendre
davantage."

Quant aux rapports annuels a presenter par les chemins de fer a la Com­
mission des transports et au Bureau federal de la statistique, la province
declare qu'ils devraient:

"1. Indiquer aussi pleinement que possible les resultats de l'exploitation du
chemin de fer durant la periode de mise en vigueur de la comptabilite
reguliere qu'exigent les comptes primaires;

2. Indiquer les modifications apportees aux diff'erents cornptes de l'actif durant
la periode, ainsi qu'aux comptes connexes de la reserve;

3. Indiquer les montants des recettes d'exploitation, des depenses d'exploita­
tion et de placement, dans les principales regions du Canada, et les regles
appliquees pour repartir les postes non directement imputables sur les
comptes du service ferroviaire dans teUe region donriee;

4. Comprendre un bilan dormant separernent les differents comptes de l'actif
des operations ferroviaires et des operations non ferroviaires, ainsi que des
comptes connexes de reserve;

5. Comprendre les donnees necessaires a une etude plus complete des chiff'res
relatifs au volume du trafic, en particulier du trafic transporte aux diverses
categories de taux;

6. Comprendre les donnees necessaires a une etude de la moyenne relative
des taux dans les principales regions du Canada;

7. Com prendre un inventaire annuel des elements d'actif en service, classes
de maniere a indiquer depuis combien d'annees chacun d'eux est utilise;

8. Cornprendre un etat indiquant si possible le nombre de rails et de traverses
poses, d'heures-homme de travail accompli et d'autres donnees materielles,
au total et separement selon que ces donnees sont imputables sur le compte
d'entretien ou sur Ie compte de capital.

"Finalement, nous proposons aussi a ce sujet de preparcr des rapports
mensuels reguliers, plus condenses et moins detailles, portant sur les donnees
pour lesqueUes il importe d'avoir des chiffres mensuels, Chacun de ces rapports
devrait se conformer au modele des rapports annuels."
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2. Depreciation
National-Canadien

Le National-Canadien a donne un apercu des objections qu'il souleve
contre toute modification apportee a son regime de depreciation. Ces objec­
tions peuvent se resumer ainsi:
a) Le National-Canadien ne tient aucun inventaire des biens compris dans les
voies ferrees et toute evaluation desdits biens susceptibles de depreciation
prendrait beaucoup de temps et d'argent.
b) A son avis, la pratique ayant cours aux Etats-Unis d'evaluer lesdits biens
est illogique, car elle ne tient pas' compte de l'infrastructure dans le regime de
la depreciation.
c) A son avis, la plupart des chemins de fer de ce pays se sent opposes
pendant plus de 40 ans a la tenue d'une comptabilite de depreciation a l'endroit
desdits biens. S'ils ont change d'avis, c'est en grande partie parce qu'ils
pouvaient obtenir un abaissement de I'irnpot sur le revenu. II va de soi que
Ie National-Canadien n'est pas soumis a I'impot sur Ie revenu.
d) II n'est pas douteux, a son avis, que Ie regime de depreciation et le montant
des reserves influent sur la vente et la valeur venale des titres des chemins
de fer, mais il n'en est pas de meme du National-Canadien, "vu que l'Etat
canadien se porte garant de la valeur des obligations emises par le chemin de
fer, dont le bilan n'a aucune importance en matiere de transactions financieres".
e) II allegue qu'avec un compte de depreciation tenu dans la forme prescrite,
la direction ne peut pas se rendre compte des sorties reelles de caisse au cours
de I'annee.
f) II soutient que "le calcul de la depreciation de chaque petit bien exigerait
un enorme travail de comptabilite, sans donner un avantage correspondant ... "

A son avis, la cornptabilite de depreciation offre probablement quelques
avantages dans le cas d'une petite compagnie ferroviaire, mais vu l'importance
du National-Canadien, ses particularites materielles, les dates differentes de la
construction et les differerites durees de service, Ie meilleur moyen de donner
une idee exacte des depenses de I'annee consiste a suivre la methode de la
reforme et du r.enouvellement combines.

Au sujet des biens compris dans les voies ferrees, le National-Canadien
declare ce qui suit:

"Apres avoir etudie ce suiet, nous avons conclu qu'une cornptabifite de
depreciation des biens compris dans les voies Ierrees ne devrait pas etre ohliga­
toire. A notre avis, il est illogique de soutenir que Ie cal cul des frais veritables
de l'entretien exige qu'on tienne compte de ladite depreciation, alors qu'on ne
tient pas compte de l'infrastructure. Le fait d'inclure cette depreciation dans les
comptes ne faciliterait pas, pour la direction, Ie contr6le des depenses d'entretien,
exigerait une grosse depense de comptabilite et modifierait d'une f'acon assez
peu sensible Le total des frais d'exploitation. Mais, quelles que scient les raisons
avancees pour ou contre cette mesure, nous estimons qu'il est impossible de
l'adopter, tant qu'on n'aura pas dresse un inventaire de chacun des biens en
question et oalcule ce que chacun d'eux coute."
Le National-Canadien a declare que la comptabilite de depreciation ne

devrait pas s'appliquer aux biens compris dans les voies ferrees et que la valeur
du materiel devrait etre depreciee d'apres la methode d'allocation unif'orme,
rendue obligatoire pour le National-Canadien comme pour le Pacifique­
Canadien.

Memoire d1~ Pacifique-Canadien
Dans son mernoire, cette compagnie expose, dans les termes concis suivants,

les avantages qui resulteraient, a ses yeux, pour les usagers du reseau aussi
bien que pour elle, du regime de depreciation a I'usage:

"60. Un regime de depreciation doit viser prlncipalement, entre autres, a
inscr.ire au fur et a mesure en contre-partie des revenus une proportion corive­
nable du cout des: biens-fonds et du materiel servant au service du transport.

80076-16~
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Le regime de depreciation selon I'usage obtient ce resultat, en rattachant direc­
tement la valeur de depreciation a inscrire et I'usage qui est fait des biens et
du materiel. La compagnie estime que ce regime aboutit a accuser, au cours
des periodes ou Ie volume du trafic est tantot eleve tant6t faible, des chiffres
qui donnent urie idee plus exacte de la realite que ceux auxquels aboutirait la
methode d'allocation unirorme."

"61. Le regime de depreciation selon I'usage convient specialement a la
comptabilite ferroviaire, car le volume du trafic et par la I'usage des biens
ferroviairessubissent des variations plus prononcees que celles d'autres entre­
prises d'utilite publique, On dispose de moyens de calculer exactement la duree
de I'usage du materiel et des biens ferroviaires. Ce regime presente de forts
avantages, non seulernent pour Ia compagnie, mais aussi pour les usagers du
service ferroviaire et tend a stabiliser la main-d'oeuvre ferroviaire."

La plupart des temoins qui ont parle en faveur de la compagnie se sont
accordes a dire que les montants de depreciation devraient etre du ressort de
la Commission des transports, dans la mesure ou ils influaient sur les taux.
De l'avis d'un de ces temoins, les chemins de fer devraient avoir toute latitude
de choisir leurs regimes de depreciation, mais Ie temoin a convenu que la
Commission des transports devrait avoir Ie droit de decider a quelles categories
de l'actif elle veut appliquer une depreciation et de fixer le taux de cette
derniere. De l'avis d'un autre de ces temoins, les compagnies ferroviaires
devraient etre libres de choisir tout regime de depreciation qu'elles voudraient
aux fins de leurs operations comptables, mais il faudrait prescrire un seul
regime a toutes les compagnies, aux fins de la fixation des taux.

Par ses mernoires ecrits, la deposition de temoins specialises, d'autres
causes auxquelles il s'est reporte et par l'argumentation de ses avocats, Ie
Pacifique-Canadien a corrobore la valeur du regime de depreciation selon
I'usage.

Province du Manitoba

La province du Manitoba a presents un expose tres approfondi et des
remarques tres pertinentes sur la depreciation. Plusieurs des autres provinces
qui ont presente des rnemoires a ce sujet fournissent les memes remarques et
conseils ou y souscrivent. Voici les recommandations de la province:

"Pour plus de clarte, il semble opportun d'enumercr a present nos recorn­
mandations, puis de nous ctendre quelque peu sur chacune. Nous estimons que
votre Commission devrait presenter les recomrriandations suivantes au sujet des
methodes comptables visant la reforrne du materiel:

1. Modifier la Loi des: chemins de fer de maniere qu'elle precise que le pouvoir
et Iacharge de fixer les methodes: comptables de reformer et de renouveler
le materiel, relativement a I'etablissement des taux, seront confies a la
Commission des transports et non a quelque autre interesse, qu'il s'agisse
des compagnies ferroviaires ou des usagers du service ferroviaire.

2. Confier a la Commission des transports Ie pouvoir et la charge de decider
quels elements d'actif devront etre traites d'apres la methode de la reforrne,
celIe du renouvellement ou celIe de la depreciation.

3. Donner a la Commission des transports le droit d'entreprendre elle-rneme
ses propres etudes sur la duree de service des elements d'actif qui doivent
etre traites selon la methode de la depreciation.

4. Si les elements d'actif sont traites selon la comptabilite de depreciation,
calculer la duree de service en annees plutot qu'en distance miliaire
parcourue ou en volume de trafic transporte; autrement dit, lorsque la
depreciation entre en ligne de compte, elle devrait etre calculee selon une
methode d'allocation uniforme plut6t que d'apres celle de la depreciation
selon I'usage.

5. Donner a la Commission des transports lIe droit de creer Ie rouage adminis­
tratif requis pour passer continuellement en revue les decisions
susmentionnees.'
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Dans toute cette partie de son memoire, la province du Manitoba insiste
pour qu'on se serve de la methode d'allocation uniforme pour calculer la
depreciation.

Si la province du Manitoba trouve it redire it l'emploi de la methode de
depreciation selon l'usage, ce n'est pas parce qu'elle blame toute tentative de
rentrer dans les frais de premier etablissernent en faisant payer les usagers du
service, mais parce que les reserves constituees depuis quelques annees sont
trop vastes et que si l'accumulation s'en poursuit au meme rythme, il arrivera
que "les usagers du service seront tenus de payer les frais entiers de premier
etablissement et meme une somme relativement forte en sus."

Tout en convenant que la methode de depreciation selon I'usage a peut­
etre une certains valeur au point de vue des operations et de la gestion des
affaires de la compagnie, la province estime qu'on ne dispose d'aucun registre
permettant de controler I'equite des taux de la depreciation selon I'usage et
qu'il faudrait doric rejeter cette methode, comme moyen d'etablrr les taux.

Province de Ia Nouvelle-Ecosse
Dans son mernoire, la province se borne it presenter l'observation generale

suivante au sujet de la depreciation:
"La methode de calculer la depreciation, ainsi que les taux prescrits,

devraient s'appliquer a toutes les categories d'actifs."

Province de l'AIberta
Dans son memoire, la province declare ce qui suit:

"Nous partageons les vues exprimees dans I'ample mernoire relatif a [a
cornptabilite de depreciation, que la province du Manitoba doit presenter.

"A notre avis, il conviendrait d'adopter la methode d'allocation uniforme
en matiere de depreciation. En effet, pourvu qu'on evalue exactement la duree
de service dechaque element d'actif, cette methode donne une idee precise du
taux de la depreciation et elle est relativement simple a appliquer. 11 est
entendu, d'autre part, que la methode de depreciation solon I'usage est utile.
Iorsqu'Il y a variation prononcee dans I'usage, comme c'est le cas dans l'exploi­
tation ferroviaire. Cependant, advenant que la Commission royale conseiLle
d'adopter ladite methode au Canada, nous insisterions pour que I'autorite regu­
latrice fixe des reglements precis au sujet des renseignements qu'il faudrait
fournir afin de calculer le taux de base."

Province de Ia Colombie-Britannique
Dans son memoire, la province declare ce qui suit:

"En preconisant une comptabilite uniforme soumise a I'autorite statutaire,
nous ajoutons aussi que le principe de depreciation ou de prevision applicable a
la ref'orme des biens devrait s'appliquer uniforrnernent a tous Ies chemins de
fer canadiens et qu'on devrait obliger rigoureusement ceux-ci a adopter une
methode uniforme de depreciation.

"A notre avis, I'organisme regulateur devrait prescrire, a I'egard de la
depreciation subie par tous les biens depreciables, une comptabilite de depre­
ciation comportant allocations uniformes, semblable a celle exigee actuellement
par l'Interstate Commerce Commission.

"Nous avons deja mdique plus haut que, tout en avant une preference
prononcee pour la methode d'allocation uniforme, nous recommandons par­
dessus tout que I'organisrne regulateur prescrive la methode a suivre, qu'il
s'agisse de la methode d'allocation uniforme ou de celle de la depreciation selon
I'usage, apres s'etre convaincu de la [ustesse des taux qu'elle comporte."

H. AVANTAGES ET OPPORTUNITE DES REGLEMENTS RELATIFS AUX COMPTABILITES,

AUX REGIMES DE DEPRECIATION ET A LA SEPARATION DES POSTES

FERROVIAIRES ET NON FERROVIAIRES

Anterreurernent aux causes en tarifs-marchandises, recemment portees
devant la Commission des transports, la question de I'uniforrnitc ou du manque
d'uniforrnite des comptabilites, des regimes de depreciation et de la separation
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des postes ferroviaires et non ferroviaires ne paraissait pas soulever grand
interet. Cependant, si l'on parcourt les dossiers de ces causes, celle entre
autres a laquelle ont donne lieu la demande de la Railway Association, en date
du 9 novembre 1946, et la demande supplementaire, en date du 12 decembre
1946, on remarque que beaucoup de temps des audiences a ete consacre a
discuter Ie detail de divers comptes et la question de savoir si les methodes et
regimes appliques par les chemins de fer pour inscrire et reporter les postes
des comptes des recettes, des depenses, de l'actif et du passif, convenaient ou
non a la fixation des taux.

II n'est guere utile de citer de longs extraits des dossiers de ces causes
pour montrer les difficultes eprouvees par la Commission en s'efforcant d'etablir
une distinction entre les articles a inscrire aux comptes ferroviaires ou aux
comptes non ferroviaires, mais les passages suivants, extraits du jugernent de
la Commission des transports du Canada, rendu Ie 30 mars 1948, donneront une
idee de quelques-unes des difficultes eprouvees par suite du manque d'unifor­
mite des reglements relatifs aux comptabilites, aux regimes de depreciation et
a la distinction a faire entre les articles a inscrire aux comptes ferroviaires ou
aux comptes non ferroviaires:

"L'hon. M. Ralston, avocat des provinces Maritimes et du Comite du trans­
port du Board of Trade des Maritimes, soutient que l'imp6t sur le revenu ne
devrait pas etre porte au compte des frais d'exploitation des chemins de fer.
Je ne souscris pas acette opinion. A mon avis, il est juste d'ajouter auxdits
frais I'Impot sur le revenu dO. sur 1es recettes d'exploitation ferroviaire.

"On soutient aussi, pour Ia compagnie, qu'il est impossible de diviser l'imp6t
sur Ie revenu en deux parties, savoir la partie provenant des recettes des
operations ferroviaires et celle provenant des "autres revenus", qui comprennent
les services auxiliaires et les placements. Je suisconvaincu cependant qu'il est
possible d'operer cette division.

"Comme on peut le voir par ce qui precede, toutes les exploitations du
Pacifique-Canadien forment un tout assez homogene, C'est pourquoi il m'a ete
tres difflcile d'evaluer les vrais resultats de l'exploitation ferroviaire de cette
compagnie.

"II se peut qu'une partie des f'rais fixes de la compagnie soit imputable a
ses operations autres que celles de transport, mais ces dernieres sont reliecs si
etroitcrnent a ses operations de transport que je n'ai pu calculer ledit montant,
s'il en est un, de tacon tant soit peu satisfaisante.

"II se presen:c une question, celle de savoir pour combien de temps l'entre­
tien differri peut raisonnablement continuer d'etre differe, Ce que nous avons
sous les yeux ne me permet pas de repondre a cette question.

"L'avocat des intimes a declare que le Pacifique-Canadien aurait dO.
prelever une certaine somme sur sa reserve pour entretien differe et I'appliquer
a l'entretien des voieset ouvrages en 1947. II faudrait que la compagnie reduise
d'autant ses depenses d'entretien. Tel n'est pas mon avis.

"Lorsqu'on met en parallele les chemins de fer canadiens et ceux de premiere
categoric aux Etats-Unis, tl faudrait tenir compte, dans une certaine mesure, des
conditions d'exploitation, qui pourraient differer d'un pays a I'autre. II est
egalement difficile d'etablir un parallele exact entre Ie Pacifique-Canadien et Ie
National-Canadien, car les chemins de fer canadiens ne tiennent pas une
cornptabilite uniforme et leurs regimes different. C'est la un sujet qui, a mon
avis, merite d'etre discute une autre fois."

Si les chemins de fer avaient tenu une comptabilite uniforme, conforme­
ment a des reglements portant sur la comptabilite en general et sur les
methodes de depreciation, ainsi que sur la separation des postes ferroviaires
des postes non ferroviaires, en particulier, la difficulte des questions men­
tionnees dans les citations ci-dessus aurait ete reduite au minimum, si ce n'est
supprimee, et Ie temps pris par les audiences aurait ete reduit d'autant. Ces
seules raisons paraissent etre un motif d'adopter des reglements uniformes sur
ces points.
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Si l'on parcourt les rnemoires des interesses, on s'apercoit que presque
to us declarent qu'il serait avantageux d'avoir des reglements uniformes en
matiere comptable. On constatera, en particulier en lisant les memoires des
chemins de fer, certaines divergences de vues sur le degre d'uniforrnite qu'il
est possible de realiser, mais il n'est dit nulle part que ces divergences
l'emportent sur les avantages superieurs qui seraient obtenus a la suite de
l'adoption de reglements uniformes.

Une fois ces reglements adoptes en matiere de comptabilite, de methodes
de depreciation et de separation des postes ferroviaires et non ferroviaires, la
Commission des transports disposera des renseignements necessaires lui permet­
tant de reglementer les affaires qui sont de son ressort, ce qui aboutira, comme
nous l'avons dit plus haut, a reduire au minimum, sinon a supprimer, Ie temps
et les audiences maintenant consacres a discuter le detail des comptes et des
etats financiers des chemins de fer.

Des rapports et une comptabilite uniformes aideraient les expediteurs et
le grand public a se rendre mieux compte des resultats de l'exploitation des
deux grands reseaux canadiens et, s'ils Ie veulent, a mettre en parallele
I'exploitation des chemins de fer canadiens et celle des chemins de fer des
Etats-Unis, pourvu, bien entendu, que Ia comptabilite des premiers ressemble
dans ses grandes Iignes a celle des seconds.

Les discussions qui ont eu lieu devant Ia Commission royale n'ont revele
aucun desavantage grave, s'il en existe, auquel donneraient lieu des reglements
uniformes de comptahilite, de methodes de depreciation et de separation des
postes ferroviaires et non ferroviaires. Chaque chemin de fer a fait savoir
qu'il s'opposerait vigoureusement a toute modification de son regime actuel
de depreciation. On a souligne aussi que, si des reglements uniformes abou­
tissaient a apporter certaines modifications a Ia comptabilite, l'effet probable
serait de fausser Ies comparaisons etablies avec les resultats d'annees ante­
rieures. Ces objections sont trop peu importantes, semble-t-il, pour meriter
qu'on y attache un grand poids dans I'etude du sujet, Iorsqu'on leur oppose Ies
avantages superieurs qu'on retirerait de Ia mise en vigueur d'une comptabilite
uniforme.

1. CONCLUSIONS

Apres examen des ternoignages et des plaidoyers, nous en sommes arrives
aux conclusions suivantes:

(1) Les reglements de cornptabilite uniforme, Ies methodes de depre­
ciation et la separation des postes ferroviaires et non ferroviaires sont
des facteurs qui, intimement lies entre eux, tendent tous au meme but:
presenter des renseignements exacts et SUI'S a la direction, aux orga­
nismes de regie, ainsi qu'aux autres responsables des placements et
des operations ferroviaires.

(2) Les chemins de fer et Ies provinces paraissent s'accorder en principe
sur I'opportunite de reglements uniformes regissant Ies methodes de
comptabilite et de depreciation et Ia separation des postes ferroviaires
et non ferroviaires. Toute tentative de la part de l'Etat d'accroitre
ses reglementations rencontre generalement l'opposition des interets
vises. II est peut-etre significatif de voir que Ies interesses n'ont pas
souleve d'objection quant a I'opportunite d'etablir un code uniforme
de comptabilite sous I'autorite de la Commission des transports. Le
seul problerne qui ait surgi a trait au degre d'uniformite qui pourrait
etre praticable et avantageux, II constitue plutot un problema d'ordre
administratif qu'une question de principe, et il n'a pas ete etudie dans
Ie present rapport.
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(3) Les autorites des deux chemins de fer et celles de toutes les provinces,
la Saskatchewan exceptee, paraissent attacher de l'importance a la
separation des postes ferroviaires et non ferroviaires sur une base
uniforme et rationnelle. Toutes les provinces conviennent qu'il
faudrait autoriser la Commission des transports a determiner les postes
a classer comme ferroviaires et non ferroviaires. Quoique, dans le
passe, l'absence d'une separation nette des postes ferroviaires et non
ferroviaires ait ete la cause de l'insuffisance des renseignements
pouvant servir a I'etude des demandes de relevernent des tarifs, la
Commission des transports a cependant declare que, dans le cas du
Pacifique-Canadien, la reunion dans une merne caisse des recettes
provenant d'operations ferroviaires et non ferroviaires, ainsi que
l'application des fonds excedentaires a l'exploitation ferroviaire, ont
ete profitables a la compagnie de chemin de fer et a ses clients. Cette
opinion semble fondee: rien de ce qui a ete dit auparavant au sujet
de la separation des postes de l'actif n'est cerise signifier que le
Pacifique-Canadien devrait etre empeche de quelque Iacori d'utiliser
a des fins ferroviaires tous les fonds dont il dispose.

(4) L'accord unanime parait s'etre realise sur le fait que les reglernents
regissant la comptabilite uniforme, les methodes de depreciation et la
separation des postes ferroviaires et non ferroviaires, ne devraient pas
constituer les dispositions d'une loi, mais qu'il faudrait investir la
Commission des transports des pouvoirs appropries et la charger
d'etablir les reglements necessaires puis d'en surveiller l'observation.

(5) Une somme considerable de travail fructueux parait avoir ete accom­
plie par le comite institue en fevrier 1939 par le tres hon. C. D. Howe,
alors ministre des Transports, en vue d'etudier une classification
uniforme des comptes des chemins de fer canadiens. Les travaux de ce
comite devraient etre une base utile a une nouvelle etude approfondie
du probleme, La Commission des transports voudra sans doute discu­
ter avec la direction des chemins de fer les questions de classement des
comptes, et les principes qui regissent le code de depreciation et la
separation des postes ferroviaires et non ferroviaires. Ce qui importe,
toutefois, c'est que I'uniforrnite est desirable et qu'il faut donner a
la Commission des transports un mandat et des directives explicites
en vue de realiser I'uniforrnite, avec ou sans l'assentiment des deux
grands reseaux. Cette unifcrmite devrait etre realisee dans le plus
bref delai,

(6) On a souvent recours a la classification de l'Interstate Commerce
Commission. Dans leurs exposes, les provinces ant souligne les avan­
tages de cette methode. II existe suffisamment de differences impor­
tantes, semble-t-il, entre le Canada et les Etats-Unis sous ce rapport
pour justifier une analyse approfondie des comptes et decider s'il n'est
pas a la fois necessaire et opportun de s'ecarter de la classification
americaine.

(7) Taus les debats touchant l'uniformisation de la cornptabilite, la depre­
ciation et la separation des postes ferroviaires et non ferroviaires ont
porte sur les comptes du National-Canadien et du Pacifique­
Canadien. Si l'on adopte une classification uniforme des comptes, il
semble evident que le principe d'une telle classification devrait s'appli­
quer aux petites compagnies de chemins de fer, mais on estime qu'une
classification simplifiee servirait a la fois les fins de ces chemins de fer
et les besoins de la Commission des transports.

(8) II ne faut pas oublier que les classifications uniformes, les reglements
de depreciation uniforme, et la separation des postes ferroviaires et non
ferroviaires sur une base uniforme ne produiront pas des resultats
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identiques dans tous les cas. Cependant, des reglements uniformes
devraient faire ressortir les differences qui existent entre chemins de
fer et eliminer jusqu'a un certain point la confusion qui resulte actuel­
lement des etudes comparatives.

(9) a) Toute methode de depreciation qui repartit rationnellement ou syste­
matiquement le cout des biens sur une periode estimative de duree
utile merite d'etre prise en consideration.

b) S'il est vrai que, du point de vue administratif, il y a avantage a
recourir au systems de depreciation selon I'usage, d'apres lequel les
imputations varient avec les revenus, comme cela se pratique a I'egard
de presque to utes les depenses des chemins de fer, les temoignages
indiquent que ce systerne de depreciation cree de serieux problemes
a l'organisme de reglementation quand il s'agit de l'appliquer et d'en
surveiller l'emploi.

c) Malgre les avantages que presentent les autres systemes, la methode
de depreciation par allocations uniformes parait mieux se preter a
I'etablissement de tarifs. Les organismes de reglementation l'emploient
generalement en raison de sa plus grande facilite d'application et de
contr6le que toute autre methode reconnue.

d) On reconnait que l'absence d'un etat detaille des capitaux engages
dans les biens compris dans les voies ferrees du National-Canadien
peut rendre difficile l'emploi d'une comptabilite de depreciation.
Cependant, il ne semble pas qu'on doive tolerer que les difficultes
provenant de cette situation nuiscnt a l'uniformisation de la compta­
bilite, si l'on juge opportun d'appliquer la depreciation aux biens
compris dans les voies Ierrees.

(10) La reglementation des comptes exige, en premier lieu, l'adoption d'une
terminologie uniforme pour tous les comptes ferroviaires, et la publi­
cation de directives detaillees au sujet des postes dont on do it debiter
o.i crediter chaque compte; et, en second lieu, un systeme de contr6le
pour assurer l'execution des directives de I'organisme de regle­
mentation.

(11) La surveillance et le contr61e de la comptabilite et de la statistique
des chemins de fer sont essentiels a une reglementation efficace des
tarifs et des taxes. Pour etre efficace, la reglernentation des tarifs
devrait etre fondee sur une documentation positive extraite des livres
des voituriers et classee de facon uniforme. II n'est possible de
prendre des mesures judicieuses au sujet des demandes de modification
de tarifs que lorsque des donnees sures sont disponibles Quant a
l'exploitation. II appert que les rapports statistiques actuels prepares
par les chemins de fer sont insuffisants pour les fins de la Commission
des transports. Les articles 379 et 380 ne paraissent pas donner a
cette derniere I'autorite necessaire pour exiger Ia production des
donnees statistiques dont elle a besoin pour l'exercice de ses fonctions.

(12) Plusieurs des griefs formules contre les donnees statistiques des
chemins de fer proviennent de l'incertitude de pouvoir comparer
convenablement Ies comptes et les chiffres d'exploitation d'une com­
pagnie en particulier avec ceux d'une autre, ou avec les chiffres des
annees precedentes de la merne compagnie; et cela merne quand les
postes a comparer ont ete declares sous des rubriques semblables et
sur des formules identiques. Ces plaintes paraissent fondees jusqu'a
un certain point, et, comme on l'a dit de la comptabilite uniforme,
elles fournissent un solide argument en faveur de l'adoption d'un code
uniforme de tenue de livres. L'adoption d'une comptabilite uniforme
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sous la surveillance de la Commission des transports eliminera les
incertitudes qui ont existe dans Ie passe et fera ressortir les differences
dont doivent tenir compte ceux qui consultent les rapports.

La forme des rapports statistiques et financiers qui traitent
d'exploitation ferroviaire et qui sont "necessaires a une revelation
complete de tous les faits relatifs a la determination du niveau de
tarifs de transport a etablir au Canada" devrait etre etablie par la
Commission des transports en vue surtout de permettre a cet orga­
nisme de disposer des renseignements necessaires a la redaction des
reglements portant sur les problemes qui relevent de sa juridiction.

J. RECOMMANDATIONS

En consequence, il est recommande:
Que.Ja Loi des chemins de fer soit modifiee de facon a donner a la Com­

mission des transports:
a) Les pouvoirs et les instructions lui permettant de prescrire aussit6t

que possible I'etablissement d'une classification et d'un systeme de
comptabilite et de rapports uniformes quant aux postes ferroviaires
du National-Canadien et du Pacifique-Canadien, cette classification et
ce systeme de comptabilite et de rapports devant distinguer nettement
les postes ferroviaires des postes non ferroviaires. Vu que chacune
de ces cornpagnies non seulement possede certaines Iignes de chemin
de fer mais aussi en exploite ou dirige d'autres, par bail ou autrernent,
le probleme se posera de savoir si les petites compagnies ferroviaires
devraient etre tenues d'adopter une te11e classification. C'est la une
question de detail que la Commission des transports sera en mesure
de regler. II importe surtout que I'uniforrnite soit complete au point
de faciliter la comparaison entre les operations des deux grands
reseaux.

b) L'autorite lui permettant de prescrire une classification simplifiee des
comptes et rapports des chemins de fer (autres que Ie National­
Canadien et le Pacifique-Canadien) relevant de la juridiction de la
Commission.

c) Les pouvoirs et les instructions lui permettant de prescrire, aussit6t
que possible, a tous les chemins de fer sous sa juridiction, les categories
de biens au sujet desquels la depreciation peut a bon droit etre
imputes sur les comptes ferroviaires, ainsi que les taux de depreciation
visant chaque catcgorie. Le regime et les taux de depreciation que la
Commission des transports approuvera devront etre acceptes pour
fins d'imp6t sur le revenu, car on pourrait qualifier d'injuste le precede
de desavouer, pour toutes fins fiscales, les elements de depreciation
qu'un organisms de reglementation tel que la Commission des trans­
ports a sanctionnes.

d) Le pouvoir de faire l'inspection et l'examen des comptes des chemins
de fer quand e11e Ie [ugera necessaire,

e) Les pouvoirs et les instructions lui permettant d'instituer et de
maintenir une methode statistique qui lui fournira les donnees neces­
saires a l'accomplissement de ses fonctions.



CHAPITRE VIII

LOI DU NATIONAL-CANADIEN ET DU PACIFIQUE.CANADIEN

L'alinea e) de l'article 2 du decret C.P. 6033 ordonne a la Commission
royale de:

"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."

Cet alinea a ete inclus dans le mandat de la Commission probablement a la
suite d'exposes de faits (dont il a ete question anterieurement ) presentes par
les provinces au gouvernement federal, et a cause de I'autorite insuffisante con­
feree a la Commission des transports par la Loi du National-Canadien et du
Pacifique-Canadien. Cette Commission declare, dans sa decision du 30 mars
1948 1 autorisant une majoration de 21 p. 100, que la Loi du National-Canadien
et du Pacifique-Canadien "ne confere a la Commission des transports ni la
charge ni l'autorisation d'obliger les chemins de fer a rechercher et entre­
prendre des mesures de collaboration destinees a 'realiser des economies ou
d'examiner et d'etudier les mesures qui ont ete prises ou qui auraient pu
I'etre aux termes de cette loi". Cette opinion a ete confirmee dans la deci­
sion revisee rendue par la Commission des transports le 20 septembre 1949 2•

A. HISTORIQUE

Sous le coup de la crise, le trafic ferroviaire a baisse rapidement au
Canada en 1929 et la situation financiere des deux grands reseaux devint si
precaire que le gouvernement canadien nomma en 1931 une commission royale
aux fins de s'enquerir "de l'entier problems du transport au Canada, parti­
culierement en ce qui concerne les chemins de fer, les services de navigation
et les moyens de communications connexes, ayant egar-d aux conditions pre­
sentes et tenant compte des besoins futurs du pays, de rendre compte de leurs
conclusions et faire toutes recommandations qui leur paraitront a propos".
Le decret du conseil'' instituant la commission royale de 1931-1932 et erru­
merant les motifs qui en ont amcne la nomination contient Ie passage suivant:

"Vu l'importance vitale du transport pour l'industrie et Ie commerce du
Canada, les deficits serieux et constants .du National-Canadien et les recettes
periclitantcs du Pacifique-Canadien, conditions qui resultant, partie de la dupli­
cation des voies, des installations et des services de tous genres, partie de 1a
concurrence creee par d'autres modes de transport, particulterement des vehi­
cules amateur empruntant la grande route, Ies ministres se ral'lient a la propo­
sition de confier l'etude de toute la question a des commissaires investis des
pouvoirs ci-apres exposes."

Apres avoir tenu des audiences par tout le Canada, cette commission
royale, presidee par sir Lyman P. Duff, fit rapport au gouvernement en sep­
tembre 1932. Ce rapport s mentionne plusieurs fois le double emploi des
services et l'utilisation non economique des moyens de transport qui en
resulte et traite a fond de la necessite de mesures de collaboration entre les
deux grands reseaux ferroviaires.

1 62 C.R.C. 1.
2 64 C.R.C. 1.
3 Decret C.P. 2910 du 20 novernbre 1931. •
4 Rapport de la Commission royale d'enquete sur les chemins de fer et les transports au

Canada, 1931-1932.
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Comme suite au rapport, la Loi du National-Canadien et du Pacifique­
Canadien, presentee au Senat it titre de projet de loi "A", fut sanctionnee et
entra en vigueur le 23 mai 1933.

Dans les annees qui ont suivi l'adoption de la loi, et pendant la duree de
la crise, les deux reseaux ont inaugure des mesures communes de collabora­
tion, Cependant, la situation des chemins de fer demeurant precaire, la
question de la fusion des deux reseaux donnait lieu a de nombreux debats
dans tout le pays et l'on preconisait instamment (surtout le Pacifique-Cana­
dien) leur unification.

La premiere etude importante des resultats obtenus par l'application de
la Loi du National-Canadien et du Pacifique-Canadien a eu lieu en 1938-1939,
alors qu'un comite special du Senat fut institue en vue de s'eriquerir des
moyens les plus efficaces de remedier a la situation extremernent grave des
chemins de fer au pays et d'alleger les lourdes charges financieres qui en
resultant. Ce comite, qui a siege en 1938 et au debut de 1939 s'est enquis
des mesures de collaboration auxquelles l'application de la loi avait donne
lieu.

Le rapport definitif, depose le 11 mai 1939, rejetait le projet d'unification
et faisait allusion a certaines declarations des representants des Chemins de
fer Nationaux du Canada, selon lesquelles la mise en ceuvre d'un programme
de collaboration obligatoire permettrait de realiser toutes les economies pos­
sibles; a ce propos, d'apres eux, merne en de pit de la crise du transport ferro­
viaire qui sevissait alors, il serait possible de realiser des economies de l'ordre
de 10 a 15 millions de dollars. Le comite senatorial a exprime l'avis "qu'il
est de I'interet des chemins de fer et des affaires en general de mettre fin au
malaise qui resulte de l'agitation du Pacifique-Canadien en faveur de l'unifi­
cation par la constatation franche de l'Impossibilite de cette unification et de
la necessite de tenter de nouveaux et plus serieux efforts en vue de donner
plus d'effet a la lettre et a l'esprit de la Loi du National-Canadien et du
Pacifique-Canadien, 1933". Ce comite concluait a l'Inopportunite de modifier
les dispositions de cette loi avant de s'etre mieux rendu compte des promesses
de succes qu'elle offre.

Peu apres la declaration de la guerre de 1939, les chemins de fer se sont
trouves dans une situation necessitant l'utilisation de to utes leurs installa­
tions, ce qui a mis fin a I'etude de tout projet de collaboration de quelque
importance. Ce n'est qu'apres la guerre et a la suite d'une demande de
majoration de 30 p. 100 des tarifs-marchandises, faite par les chemins de fer,
que l'attention s'est portee de nouveau vel'S l'importance de realiser des
economies, au moyen d'entreprises communes.

B. DISPOSITIONS DE LA Lor

Les parties de la Loi du National-Canadien et du Pacifique-Canadien,
1933 (23-24 George V, chapitre 33) qui se rapportent a la collaboration sont:
l'introduction, comprenant les articles 1 a 3; l'article 14, a la Partie I; et les
Parties II et III, qui comprennent les articles 16 a 28. La Commission s'en est
tenue a I'etude de ces parties.

Le paragraphs (l) de l'article 16 de la loi se lit en partie comme il suit:
"Aux fins de realiser des economies et d'assurer un service plus remune­

rateur, la presente loi prescrit a la Compagnie du National. .. ainsi qu'a la
Compagnie du Pacifique ... de tacqer sans delai de s'entendre et de constamment
s'efforcer de s'entendre et elle les autorise respectivement, tant pour leur propre
compte et de leur propre part que pour le compte et vde la part des autres
compagniesou elements susdits, a s'entendre pour adopter Ies mesures, plans et
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arrangements de cooperation justes et raisonnables et les plus propres (eu egard
a la repartition equitable des charges et des avantages entre elles) a atteindre
ces fins." -

Les trois points saillants de cet article sont les suivants:
(i) La loi en question vise a permettre aux chemins de fer de realiser

des economies, c'est la son but principal;
(ii) Les deux chemins de fer doivent tacher de s'entendre sur les mesures a

prendre pour realiser des economies, c'est-a-dire que la collaboration
par l'entente est le moyen d'atteindre cet objectif; et

(iii) Les charges aussi bien que les avantages doivent etre equitablement
repartis entre les deux chemins de fer. Le Parlement n'exigeait pas
ni ne pretendait que l'un des deux supporte to utes les charges et que
l'autre retire to us les avantages. II ne faut pas perdre de vue ces
points saillants.

La Partie III de la loi prevoit I'etablissement de tribunaux pour le regle­
ment des differends pouvant surgir. Tout tribunal se compose d'un president,
qui doit etre le commissaire en chef de la Commission des transports du
Canada, d'un representant des chemins de fer Nationaux du Canada et d'un
representant de la Compagnie du Pacifique-Canadien.

Le paragraphe (1) de l'article 14 de la loi modifiee traite du rapport
presente au Parlement et se lit comme suit:

"Le Conseil d'administration (des chemins de fer Nationaux du Canada)
presentera au Parlement un rapport annuel exposant d'une maniere succinte
Ie resultat de ses operations, les mesures, plans ou arrangements de cooperation
effectues conformement a la presente loi, Ies economies au l'exploitation plus
remuneratrice en decoulant, les montants depensesa compte du capital relative­
ment ,aux chemins de fer Nationaux, et icontenant les autres renseignements qui
lui paraitront d'un interet public ou necessaires pour eolairer le Parlement sur
toute situationexistant a I'epoque de ce rapport, ou que Ie Gouverneur en
conseil pourraexiger quand il y aura lieu."

L'article 27 de la loi en question prescrit:
"Rien dans Ia presente loi n'est cerise autoriser la fusion d'une compagnie

de chemin de fer comprise dans Ies Chemins de fer Nationaux avec une
compagnie comprise dans les Chemins de fer du Pacifique, ni autoriser la gestion
ou Ie coritrole reunis du reseau ferroviaire qui fait partie des Chemins de fer
Nationaux avec Ie reseau ferroviaire qui fait partie des Chemins de fer du
Pacifique."

Ce passage peut etrc interprete comme dormant clairement a entendre
que la collaboration ne doit pas aller jusqu'a la fusion ou a l'unification. Les
deux reseaux doivent collaborer en vue de realiser des economies, mais leur
identite doit demeurer distincte, qu'il s'agisse de leur personnalite civile ou
de leur direction.

C. RESULTATS OBTENUS SOUS LE REGIME DE LA LOI DU NATIONAL-CANADIEN ET DU

PACIFIQUE-CANADIEN

II ressort des faits presentes a la Commission royale que cette loi a ete
invoquee surtout au sujet de la mise en commun des trains de voyageurs.
II y est aussi question d'abandon de lignes, d'installations conjointes pour mar­
chandises et pour voyageurs, de libre parcours et du transport des marchan­
chandises sans l'abandon de lignes et de divers projets, y compris l'exploitation
conjointe de l'h6tel Vancouver par les deux compagriies. L'Appendice "A"
du present chapitre contient un mernoire donnant Ie detail des divers projets
de collaboration. Les chemins de fer Nationaux du Canada et le Pacifique­
Canadien ont, par I'interrnediaire de leur cornite de travail, appele comite
mixte de collaboration, fait dix-sept etudes dont est resultee une collaboration
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qui a produit des economies communes d'environ $1,189,240 par annee. Sur
ce montant, $972,000 provenaient de la mise en commun des trains de voyageurs
dans l'Ontario et le Quebec. D'autres etudes ont porte sur des projets dont
la mise en ceuvre pourrait produire des economies communes supplernentaires
estimees a $774,525 par annee mais qui, pour diverses raisons, n'ont pas ete
realisees, D'autres projets encore ont fait l'objet d'un examen, mais sans
qu'il y soit donne suite.

II est a noter que c'est des annees 1933 et 1934 que date la collaboration au
sujet de la mise en commun des trains, des installations conjointes pour mar­
chandises et voyageurs, de la manoeuvre conjointe, du roulage des wagons
a marchandises de l'une des compagnies pour le compte de l'autre et du
deplacement des points d'echange. La plupart des projets relatifs a "l'aban­
don de Iignes en conservant l'usage conjoint de la Iigne restante" et a "l'abandon
de Iignes comprenant l'abandon du territoire" datent de la periode 1936-1941.

Par suite de la declaration de la guerre en 1939, il devint plus important
d'utiliser les installations que de les abandonner et a mesure que la guerre
se prolongeait le besoin de conserver to utes les installations existantes se fit
de plus en plus sentir. L'elaboration de projets de collaboration prit fin et,
entre 1941 et 1947, aucun n'a ete adopte, Au cours de la periode 1947-1948,
il y a eu deux projets d'abandon de Iignes,

Puisque le present rapport ne doit traiter que des mesures de collabo­
ration prises sous le regime de la loi, le present chapitre se limite aces questions.
II convient cependant d'ajouter qu'avant la mise en vigueur de la loi,
les chemins de fer avaient l'habitude de conclure entre eux des arrangements
conjoints, par exemple, des conventions visant a l'utilisation conjointe d'ins­
tallations ou de services d'une autre compagnie. Nous constatons en outre
d'autres cas de collaboration entre les chemins de fer, par exemple le com­
pleternent des moyens de communication, les mesures de participation a la
manutention du trafic des rnessageries, et ainsi de suite. Ces exemples sont
releves simplement afin de montrer que les compagnies ferroviaires parti­
cipent a un nombre de projets plus grand que celui dont la loi prevoit la
realisation.

D. PLAINTES ET SUGGESTIONS

Les principales plaintes sont les suivantes:
(1) Les chemins de fer n'auraient pas adopte des mesures suffisantes de

collaboration sous le regime de la loi: allusion est faite au chiffre estimatif des
economies prevues par la Commission de 1931-1932.

(2) Ni la Commission des transports ni aucun autre organisme n'ont
l'autorite necessaire pour enqueter sur les mesures prises par les chemins
de fer sous Ie regime de la loi ou pour s'assurer que to utes les economies
possibles ont ete realisees,

(3) Lorsque les chemins de fer ne peuvent s'entendre sur une mesure,
la chose en reste la et il n'y a personne pour "les contraindre a collaborer".
(Cependant, la loi prevoit la creation d'un tribunal arbitral pour regler les
differends entre les deux compagnies de chemin de fer.)

(4) Les chemins de fer se plaignent de ce que certains interesses qui
pr6nent actuellement la collaboration se soient, quand il s'est agi de mesures
sur lesquelles les chemins de fer en etaient venus a une entente et qui
comportaient l'abandon de lignes, opposes aux demandes que ces derniers
avaient adressees a la Commission des transports.
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Les suggestions faites a la Commission royale peuvent se resumer ainsi:
a) La Commission des transports devrait avoir l'autorisation necessaire

pour s'enquerir des mesures possibles de collaboration, pour en recommander
l'adoption par les chemins de fer et pour faire rapport a ce sujet au Parlement;

b) La Commission devrait etre autorisee a imposer "la collaboration"
entre les chemins de fer;

c) Dans lescauses relatives aux tarifs, la Commission des transports ne
devrait pas accorder de majoration tant que les chemins de fer n'ont pas
clairement preuve que toutes les economies possibles sous l'empire de la Ioi
en question ont ete realisees;

d) Selon une autre proposition, un nouveau tribunal devrait etre cree
pour s'enquerir des mesures de collaboration possibles, et presenter a ce sujet
des recommandations aux chemins de fer et des rapports au Parlement;

e) Les chemins de fer soutiennent que la loi devrait demeurer en vigueur
et qu'elle n'a pas besoin de modifications.

E. CONCLUSIONS

1. La loi en question a ete adoptee en vue de realiser des economies dans _
l'exploitation des chemins de fer pendant Ia crise et d'augrnenter les recettes de
ces derniers. Elle ne visait pas en premier lieu a faire abaisser les tarifs.
Cependant, il faut remarquer que le montant des economies prevues a I'epoque
de la Commission de 1931-1932 avait ete etabli en se fondant sur la supposition
du fusionnement ou de l'unification des cornpagnies.

2. A I'epoque de sa promulgation, la mesure etait pleinement justifiee par
les conditions economiques et les tactiques des deux chemins de fer.

3. Son application a produit un double resultat: (i) il en est resulte des
economies de plus d'un million de dollars par annee au cours des annees 1930;
(ii) elle a empeche les chemins de fer de se faire une concurrence ruineuse et
inutile. Pour juger de sa valeur, il faut tenir compte de ce double resultat,

4. L'accroissement qui s'est produit dans le volume du trafic restreint la
possibilite d'effectuer d'autres economies. Mais l'importance de prevenir toute
concurrence exageree demeure. Personne, parmi ceux qui ont comparu devant
la Commission, n'a recornmande ni favorise I'abrogation de cette loi.

5. Dans les conditions actuelles, les expediteurs sont directement interesses
aux economies realisees dans l'exploitation des chemins de fer, tandis qu'ils ne
I'etaient pas dans les annees 1930. A cette epcque, la raison pour laquelle on
insistait sur I'economie, c'est qu'on ne pouvait songer a majorer les tarifs, tandis
qu'au cours des dernieres annees, par suite de l'accroissement du volume du
trafic et de I'augmentation des frais d'exploitation, les tarifs ont ete majores en
vue de relever suffisamment les recettes des chemins de fer. Par consequent,
ce sont les expediteurs ou leurs representants qui ont souleve la question de
savoir si la loi est appliquee integralement.

6. La realisation d'economies comporte ordinairement une reduction du
personnel et une restriction des services offerts aux expediteurs. Dans les
annees 1930, alors que ni les employes ni les expediteurs ne paraissaient devoir
beneficier des economies, ces dernieres se heurtaient a coup sur a de l'opposi­
tion. Les chemins de fer auraient pu effectuer de plus grandes economies s'ils
ne s'etaient heurtes a une si forte opposition de la part des localites atteintes
par les projets de restriction des services et d'abandon de Iignes, L'Appendice
"A" montre que des epargnes s'elevant a $435,000 par annee auraient pu etre
realisees, .
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7. II y a toujours le danger de faire des economies a courte vue. L'augmen­
tation du trafic a, dans la suite, [ustifie le maintien de certaines Iignes qu'il
semblait autrefois prudent d'abandonner et l'accroissement de la population a
rendu inutiles certaines mesures de collaboration. Dans ces questions, aucun
jugement n'est infaillible, et la decision la meilleure est vraisemblablement celIe
a laquelle arrivent les autorites cornpetentes des chemins de fer.

8. La proposition voulant que, dans les causes en recettes, la Commission
des transports exige des chemins de fer la preuve qu'ils n'ont neglige d'effectuer
aucune economie possible sous le regime de la loi, est apparemment imprati­
cable. Ce serait demander aux chemins de fer de prouver un resultat negatif
et donner prise a l'obstruction.

9. La loi en question a ete utile. En proposant d'y ajouter des modifica­
tions, la Commission royale vise a ameliorer Ie rapport annuel depose au
Parlement.

F. RECOMMANDATIONS

Nous conseillons de laisser cette loi en vigueur, mais en la modifiant de
facon a prescrire que le rapport annuel depose au Parlement par le conseil
d'administration du National-Canadien contiendra une partie distincte exposant
brrevement:

(i) Les resultats obtenus et les economies realisees sous le regime de la loi
au cours de l'exercice precedent des chemins de fer;

(ii) Les projets de collaboration alors approuves par les chemins de fer
mais non encore completement executes;

(iii) Les projets de collaboration alors approuves par les chemins de fer
mais non entrepris, et les raisons qui ont empeche de les entreprendre.

(iv) Les projets de collaboration etudies par les chemins de fer mais non
approuves, ainsi que les motifs de la desapprobation;

(v) Les projets de collaboration actuellement mis a I'etude par les chemins
de fer; et tous autres renseignements que Ie conseil d'administration
juge d'interet public ou estime necessaires pour eclairer le Parlement
sur toute situation existant a I'epoque de ce rapport, ou que le Gouver­
neur en conseil pourra exiger a l'occasion;

(vi) La valeur approximative des economies realisees annuellenient grace
au maintien des mesures de collaboration, comme par exemple la mise
en commun des convois, compte tenu des conditions du trafic et du
cout des operations ferroviaires au moment de la presentation du
rapport.

APPENDICE A

LOI DU NATIONAL-CANADIEN ET DU PACIFIQUE-CANADIEN
RESULTATS OBTENUS PAR LE COMITE MIXTE DE COLLABORATION

DE 1933 A 1949

Les etats qui suivent indiquent les resultats obtenussous Ie regime de la Loi du
National-Canadien et du Pacifique-Canadien depuis la promulgation de cette loi en
1933 jusqu'au 1"' janvier 1949.
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ETAT N" 1

PROJETS DU COMITE MIXTE DE COLLABORATION
REALISES AU 1er JANVIER 1949

Chiffre estimatif
des economles con­

jointes annuelles

Mise en commun des convois de voyageurs

Montreal/Toronto, Toronto/Ottawa
Mise enoommun limitee, a compter du 2 avril 1933 ...

Montreal/Toronto, Toronto/Ottawa
Montreal/Quebec

Mise encommun etendue, a compter du 11 mars 1934 ..

Installations conjointes pour marchandises et pour voyageurs

Saint-Jean (N.-B'>. Unification du personnel des services
de nettoyage et de reparation des wagons sous la sur­
veillance du N.-C., a compter du I"' decembre 1933 ...

Fredericton (N.-B.). Fermeture du bureau et hangar a
marchandises du P.-C. et de la gare a voyageurs du
N.-C. et utilisation en commun des autres installations,
a compter du I"' mars 1934 ..

Quebec (P.Q'>. Unification du personnel des services de
nettoyage des wagons sous la surveillance du P.-C., a
compter du 16 [uin 1933 .

Gladstone (Man.), Utilisation conjointe de la gare du N.-C.,
acompter du 3 [uillet 1933 ..

M anceuvre conjointe

$ 495,000

477,000

10,163

8,895

17,736

2,800

$ 972,000

39,594

Portagc-Ia-Prudrie (Man.), Chaque compagnie effectue
chaque mois, a tour de role, la manceuvre en gare et la
manceuvre industrielle, a compter du 1e r- novembre
1933 7,500

Manutention des wagons d marchandises par rune
des compagnies pour le compte de l'autre

7,500

Fredericton (N.-B.) a Vanceboro (Maine). Roulage du trafic
du N.-C. par le P.-C., a compter du 1e r decembre 1933 ..

Calgary a Edmonton (Alb.) et a Kamloops (C.-B.). Par le
P.-C., roulage [usqu'a Kamloops du trafic des grains du
N.-C. provenant de 1a region de Calgary. Par le N.-C.,
roulage jusqu'a Kamloops du trafic des grains du P.-C.
provenant de la region d'Edmonton; a compter du
13 novembre 1933 .

Deplacement des points d'echange

Wagons a marchandises: I'echange autrefois opere a Lennox­
ville s'effectue maintenant a Sherbrooke, a compter du
1"c janvier 1934 .

9,000

60,000

4,416

69,000

4,416
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Chiffre estimatif
des economies con­

jointes annuelles

Abandon de lignes en conservant l'utilisation
conj<1inte de La ligne restante

Cyr/Edmunston (N.-Bol. Abandon par Ie P.-C. de 27·6 milles
de voie et utilisation de la Iigna du N.-C. entre ces deux
points, a compter du 1"' juil1et 1936 .

Iberville/Farnham (P.-Qol. Le N.-C. a abandonne 10· 9 milles
de voie entre ces points, a compter du 26 avril 1936 ...

Red-Deer-Jct./Red-Deer (Albol. Le N.-C. a abandonne 4·9
milles de vole et utilise la ligne du P.-C. entre ces
points, a compter du 27 mars 1941 .

Alix/Nevis (Alb.), Le N.-C. a abandonne 9·5 mifles de vole
et utilise la Iigne du P.-C. entre ces points, a compter
du 18 octobre 1948 .

'I'relle-Junction/Morinville (Alb.). Le N.-C. a abandorme
12· 2 milles de voie et utilise la Iigne du N.A.R. entre
ces points, acompter du L'" septembre 1947 .

Abandon de lignes avec abandon de territoires

St-Canut/Cushing-Junction (P.Qol. Le N.-C. a abandonne
24· 6 milles de voie et a cesse de faire des affaires dans
ce territoire, a compter du 1e r aout 1940 .

Linwood/Listowel (OnU. Le P.-C. a abandonne 16,5 milles
de voie et a cesse de faire des affaires dans ce territoire,
a compter du 14 mai 1939 : .

Chiffre estimatif des economies conjointes realisees chaque
armee grace aux projets du comite mixte decollabora-
tion en vigueur au 1"' janvier 1949 .

30,000

12.347

2,560

6,135

8,688

24,000

13,000

59,730

37,000

$1,189,240

Nombre de milles de voie abandonnee->-
National-Canadien .
Pacifique-Canadien .

Total .

62·1
44·1

106·2

ETAT N° 2

PROJETS D'ABANDON DE LIGNES APPROUVES PAR LA COMMISSION DES
TRANSPORTS DU CANADA MAIS NON REALISES

Chiffre estimatif
des economies con­

jointes annuelles
Middleton/Bridgetown <N.-Eol. Le N.-C. abandonne 13·2

milles de voie et se retire du territoire. . . . . . . . . . . . . . . . $ 16,800
Langdori/Beiseker (Alb.). Le N.-C. abandonne 10 milles de

voie et le P.-C. en abandcnne 22· 6 milles, Chaque
compagnie utilise en commun les voies qui res tent dans
le territoire......................................... 30,500

Forth/Ullin (Alb.), Le P.-C. abandonne 64·7 mines de voie
et se retire du territoire. Le C.-N. abandonne 6· 5 milles
de voie et prend a bail 7 milles de voie abandonnee par
Ie C.-P.............................................. 58,000

$ 105,300
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ETAT N° 3

PROJETS D'ABANDON DE LIGNES ETUDIES PAR LA COMMISSION DES
TRANSPORTS DU CANADA MAIS AU SUJET DESQUELS

ELLE N'A PAS RENDU D'ORDONNANCE

Chiffre estimatif
des economies con­

jointes annuelles

Dranoel/Medonte, Lindsay/Bobcaygeon (Ont.),
Le P.-C. abandonnerait 90· 3 milles de Iigna et se retire­
rait du territoire. Le N.-C. prendrait a bail 16' 2 mi1les
de la Iigne abandonnee et consentirait a ce que le P.-C.
possede des droits de passage sur la Iigne du N.-C.
entre Medonte et Peterboro lorsque prevaudronta
I'avenir certaines conditions specifiques . $ 55,700

$ 55,700

ETAT N° 4

PROJETS D'ABANDON DE LIGNES RECOMMANDES PAR LE COMITE MIXTE
DE COLLABORATION MAIS REJETES PAR LA COMMISSION

DES TRANSPORTS DU CANADA

Chiffre estimatif
des economies con­

[ointes annuelles

Arnprtor-Eganvidle (Ont.)
Le N.-C. aurait abandonne 37'9 mllles de voie et se
serait retire du territoire .

Cataract/Fergus (Ont.)
Le P.-C. aurait abandorme 24 ·'7 milles de voie et se
serait retire du territoire .

MactSregory'Varcoe (Man.)
Le P.-C. aurait abandonne 54·4 mines de voie et se
serait retire du territoire .

Louise/Deloraine (Man.)
Le N.-C. 'aurait abandonne 56·3 rnilles de voie et se
serait retire du territoire .

Portage-Ia-Prairte.Gladstone (Man.)
Le N.-C. aurait abandonne 36·4 milles de voie. Chaque
compagnie aurait utiliseconjointement la Iigne restante
du territoire .

Hamiota/Miniota (Man.)
Le P.-C. aurait abandonne 19·8 milles de voie et se
serait retire du territoire .

Hallboro/Beulah (Man.)
Le N.-C. aurait abandonne 75·2 milles de voie et se
serait retire du territoire .

Restorr/Wolseley (Sask.)
Le P.-C. aurait abandonne 122'4 milles de voie et se
serait retire du territoire ..

Carbondale/Egremont (Alb.)
Le N.A.R. aurait abandonne 29·8 milles de voie. Le
N.-C. et le N.A.R. auraient utilise conjointement la Iigne
restante du territoire .

$ 104,000

22,724

45,000

30,000

34;500

15,000

65,000

104,550

14,421
$ 435,195
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ETAT N° 5

PROJETS RECOMMANDES MAIS ABANDONNES

Chiffre estimatif
des economies con­

jointes annuelles
Manreuvre conjointe: regions Mimico/Swansea et North-

'I'orcnto/Leaside :................. $ 16,430

Bala/Park.Wanup (Ont.)
Le N.-C. aurait abandonne 141·2 milles de voie.
Chaque compagnie aurait utHise conjointement la voie
restante du territoire 161,900

$ 178,330

ETAT N" 6

PROJETS D'ABANDON DE LIGNES ETUDIES EN COLLABORATION MAIS
TRAITES FINALEMENT COMME PROJETS EXCLUSIFS

Ste-Therese/St-Eustache (P.Q,)
Le P.C. abandonne 5· 7 milles de voie et se retire du territoire.

-Joliette/Montfort-J'et. et Fresniere/Shawbridge (P.Q.)
Le N.-C. abandonne 44'3 milles de vole et chaque compagnie utilise conjointe­
merit la voie qui reste dans le territoire.

ETAT N° 7

PROJET D'ABANDON DE LIGNE RECOMMANDE MAIS SUBSEQUEMMENT
JUGE INOPPORTUN PAR SUITE DU DEVELOPPEMENT

INDUSTRIEL DU TERRITOIRE

Birds-Hill/East-Selkirk (Man.)
Le N.-C. aurait abandonne 15·3 milles de voie. Chaque compagnie aurait utilise
conjointement la voie restante du territoire.

ETAT N° 8

PROJETS JUGES NON ECONOMIQUES

Scotts-Jet. et nord jusqu'au fleuve (P.Q.) Abandon de la Iigrie du N.-C. ou de celle
du Quebec Central Railway et utilisation conjointe de la ligne restante par les
deux compagnies.

Lanoraie/Joliette ou Paradis/Joliette (P.Q.). Abandon de 6·3 milles de voie du
P.-C. ou de 10· 6 milles de voie du N.-C. et utilisation conjointe de la voie restante
par les deux compagnies,

Belair-Lachevrotiere (P.Q,). Abandon de Iignes soit par le N.-C. soit par le P.-C. et
utilisation conjointe de la ligne restante par les deux compagnies.

Federal.Bmiths-Fabls (Ont.), Abandon de 33·8 milles de voie du N.-C. et utilisation
conjointe de la Iigne du P.-C. par les deux compagnies,

Smiths-F'alls/Yarker (OnU. Abandon de 51'3 milles de voie du N.-C. et utilisation
conjointe de la Iigne du P.-C.

Glen-Tay/Bhannonville (OnU. Abandon de 69 milles de voie du P.-C. et utilisation
conjointe de 84 milIes de voie du N.-C.

Ottawa/Pembroke (OnU. Abandon de la Iigne du N.-C. ou de celle du P.-C. et
utilisation de la ligne restante par les deux compagnies,

Ottawa-Ouest/Carleton-Place (OnU. Abandon de 24 miUes de voie du P.-C. et
utilisation conjointe de la Iigne du N.-C. par les deux compagnies,

West-Tower/Deer (Man.). Abandon de 23·9 milles de voie du N.-C. et utilisation
conjointe de la ligne du P.-C. par les deux compagnies.
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Rossburn-Jct./Orrville (Man.), Abandon de 9·2 milles de voie du N.-C. et utiltsation
conjointe de la Iigne du P.-C. par Ies deux compagnies,

Estevarr/Bienfait (Sask.). Abandon de 6 mrlles de voie de la Iigne du N.-C. ou de
celle du P.-C.

Regina/Moose-Jaw (Sask.), Abandon de 40 milles de voie du N.-C., les deux compa-
gnies utHisant conjointement la Iigne du P.-C.

Young/Colonsay (Sask.), Abandon de la Iignc du N.-C. ou de celle du P.-C.
Saint-Jean (N.-B.). Manceuvre en gareconjointe.
Toronto (Ont.). Manoeuvre conjointe a la gare commune et a la gare des voitures de

voyageurs.
Chatham (Ont.), Manoeuvre conjointe, a I'etablissement de la compagnie de sucre.
MacTier et South-Parry (Ont.), Unification des amenagements a locomotives et des

amenagements de terminus du P.-C. avec ceux du N.-C.a South-Parry ou vice
versa.

Parry-Sound (Ont.), Manoeuvre en gare conjointe.
Estevan (Sask.). Manoeuvre en gare et maneeuvre industrielle conjointes.
Regina (Sask.), Manceuvre industrielle conjointe.
Saskatoon (Sask.), Manoeuvre industrielleconjointe.
Calgary (Alb.), Maneeuvre industrielle conjointe,
Kelowna (C.-BJ. Manoeuvre industrielle conjointe.
Halifax (N.-E), Saint-Jean (N.-B') et autres endroits, Bureaux conjoints de distri­

bution des billets.
Montreal (P.Q')/Boston (Mass.), Extension des services de trains de voyageurs en

commun de tacon a y inclure les trains Montreal/Boston.
Service de convois de voyageurs en commun a l'ouest de Toronto, entre Montreal et

Winnipeg (Man.) et entre Toronto et Winnipeg et l'Ouest.
Pembroke/North-Bay (Ont.), Roulage de tout le trafic direct du P.-C. par la ligne

du N.-C.
Kamloops/Vancouver (C.-B.). Roulage du trafic direct du P.-C. sur la Iigne du N.-C.

ETAT N° 9

PROJETS DONT L'ETUDE A ETE INTERROMPUE PAR LA GUERRE

Entre points de concurrence Mise en commun, par tout Ie pays, des services
voyageurs se faisant concurrence.

Territoire Woodstock/Windsor (Ont.), Abandon des lignes de concurrence.
Nipigorr/Current-Jct. (Ont.) Abandon de la ligne du P.-C. et libre parcours

sur Ia Iigne du N.-C.
Fort-William/J'ames (Ont.) Abandon de la Iigne du P.-C. et libre parcours

sur Ia Iigne du N.-C.
Winnipeg/Morris (Man.) Abandon de la ligne du N.-C. ou de celle du

P.-C. et utilisation conjointe de l'autre ligne.
Brandorr/Maon (Man.) Abandon de Ia Iigne du N.-C. et utilisation

conjointe de la Iigne du P.-C.
Saskatoon/Unity (Sask.) Abandon de Ia Iigne faisant double emploi,
Bruderheim zEdmonton (Alb.) Abandon de la Iigne faisant double emploi.
Fort-William et Port-Arthur Exploitation conjointe des terminus de la tete

des Grands lacs.
Saskatoon (Sask.) Terminus commun de voyageurs.
Calgary (Alb.) Terminus commun de voyageurs.
Edmonton (Alb.) Terminus commun de voyageurs.
D'Edmonton et Calgary a

Vancouver (C.-BJ Extension de l'accord cooperatif concernant la
manutention des grains vers l'ouest jusqu'a
Kamloops de f'acon a comprendre le trafic­
marchandises. Vancouver deviendrait point
d'echange.

Vallee de I'Okanagany
Vancouver (C.-B.) Manutention du trafic-marchandises par une

compagnie pour lecompte de l'autre.
Reseau Retrait territorial et reciproque des bureaux tele-

graphiques f'aisant double emploi.
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ETAT N° 10

AUTRES PROJETS ETUmES

MontrealyVaudreuil Mise en commun du service de banlieue.
Vallee de I'Okanagan Mise en commun des services de trains et de

navires,
Shannonville-Darlington (OnU ..... Abandon de la Iigne du P.-C. et utilisation con­

jointe de la Iigne du N.-C.
North-Bay/Yellek (OnU Abandon de 7'9 milles de voie du N.-C. et utili-

sation conjointe de la Iigne et de la gare du
P.-C.

Sudbury (Ont.r/Winnipeg (Man.) Abandon de Iignes faisant double emploi.
Kamloops/Vancouver (C.-B.l Abandon de la Iigne du N.-C. ou de celle du

P.-C. et utilisation conjointe des autres Iignes.
Halifax, Yarmouth, Regina,

Saskatoon Terminus de marchandises a Regina et Saska-
toon et amenagements conjoints a Halifax et
Yarmouth.

North-Bay (OnU Installations de gare du P.-C.a utiliser conjoin-
tement.

Sudbury (OnU Terminus conjoints de voyageurs et de mar-
chandises.

Ottawa (OnU Utilisationconjointe des installations de termi-
nuse locomotives du P.-C.a Ottawa-Ouest et
des installations a locomotives du N.-C. a
Deep-Cut.

Compagnies de telegraphe du N.-C.
et du P.-C Unification des compagnies telegraphlques com-

merciales.
Compagnies de messageries du

N.-C. et du P.-Coo Unification des services de messageries.
Saint-Jean (P.Q.l a White-River (VU. Libre parcours accorde aux convois du P.-C. sur

les voies du N.-C.
Sherbrooke (P.Q.la St.-Johnsbury

(VU Manutention du trafic-marchandises du P.-C. a
destination d'endroits de la Nouvelle-Angle­
terre par les Iign.es du N.-C.

Montreal Gares a bestiaux conjointes de Montreal.
Kamloops-Hope (C.-B.) Utilisation de la ligne du N.-C. par Ie P.-C. pour

les services de marchandises et utilisation de
celle du P.-C. par le N.-C. pour Ies services de
voyageurs.

Navires a vapeur de Ia cote du
Pacifique Fusion des flottes actuelles dans une compagnie

distincte ou elimination du service en double.



CHAPITRE IX

LOI DES TAUX DE TRANSPORT DES MARCHANDISES DANS LES
PROVINCES MARITIMES

A la suite des recommandations d'un rapport de la Commission royale sur
les reclamations des provinces Maritimes en date du 23 septembre 1926, le
Parlement a edicte la Loi des taux de transport des marchandises dans 1es
provinces Maritimes, 17 George V, chapitre 44.

Le preambule de la loi se lit comme suit:
"CONSIDERANT que dans son rapport en date du 23 septembre 1926 la Commis­

sion royale sur les reclamations des provinces Maritimes' est d'avis qu'une etude
impartiale des evenements qui eurent lieu et des propos qui furent tenus avant
loa Confederation et des qu'elle fut consommee, ainsi que du niveau peu eleve
des taux en existence sur le reseau de l'Intercolonial avant 1912, confirment les
representations faites a la Commission au nom des provinces Maritimes, savoir:
que lc chemin de fer Intercolonial etait destine entre autres choses it procurer
au Canada en temps de crise nationale et Imperiale un debouche et une entree
sur l'ocean Atlantique et it procureraux marchands, negociants et fabricants
des Provinces maritimes Ie marche Ie plus etendu compose du peuple canadien
tout entier au lieu du marche restreint des Provinces maritimes seules, et
qu'aussi des considerations strategiques ont determine un parcours plus long
qu'il n'etait reellement necessaire, et que dans la mesure ou Ies considerations
commerciales etaient subordonnees aux considerations nationales, imperiales et
strategiques le cout du chemin de fer devrait etre supporte par le Dominion et
non par le trafic qui pourrait passer sur la ligne;

"ET CONSIDERANT que la Commission a, dans ce rapport, fait certaines recom­
mandations concernant les taux de transport des marchandises dans le but
d'enlever un fardeau it l'industrie et au commerce de ces provinces depuis 1912,
lequel, en vue des propos tenus et des obligations prises it la Confederation, la
Commission trouve qu'il n'a [amais ete question pour ce commerce de Ie
supporter;

"ET CONSIDERANT qu'Il est it propos de donner effet it ces recommandations
autant qu'il est raisonnablement possible de Ie faire sans deranger indument
I'echel.le generale des taux au Canada:

"A CES CAUSES, Sa Majeste, sur l'avis et du consentement du Senat et de la
Chambre des communes du Canada, decrete:"

Cet expose des motifs contient deux importantes declarations de principe
qui constituent une regle a suivre dans la preparation des decisions portant sur
diverses revendications presentees par les parties qui ont comparu devant la
Commission royale en vue de demander que la loi soit modifiee de diverses
Iacons.

10 Reconnaissance du fait que, selon les propos anterieurs a la Confederation,
le chemin de fer Intercolonial etait destine a procurer aux marchands, nego­
ciants et fabricants des provinces Maritimes le marche du peuple canadien tout
entier au lieu du marche restreint des Maritimes; et

20 Reconnaissance du fait que, en raison des propos tenus avant la Confe­
deration, il n'a jamais ete question de faire supporter par l'industrie et le
commerce des provinces Maritimes le fardeau qui leur a ete impose par suite
des majorations des tarifs-marchandises apres 1912.

L'article 4 de la Loi enumere les "mouvements preferes":
"al Trafic local, entierement sur voie ferree,-Entre des endroits sur les Iignes

de l'Est; par exemple, de Sydney it Newcastle.
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b) Mouvements de sortie du trafic, vel'S l'ouest, entierement par voie ferree,­
D'endroits situes sur les Iignes de l'Est a la jonction Diamond ou a Levis;
par exemple, de Moncton a Montreal-s-l'abaissement de vingt pour cent doit
etre proportionne au tarif d'entier parcours sur les Iignes de l'Est ou, dans
cet exemple, au tarif applicable de Moncton vel'S l'ouest jusqu'a la jonction
Diamond ou Levis;

c) Mouvements de sortie du trafic, trafic d'exportation par chemins de fer et
par mer,-D'endroits situes sur les lignes de l'Est par les ports oceaniques
situes sur les lignes de l'Est, a destination d'outre-mer; par exemple, de
Fredericton a Livenpool, via Saint-Jean,-le taux aff'ecte estcelui qui
s'applique de Fredericton a Saint-Jean."

II prescrit egalement que le mouvement du trafic sur les transbordeurs de
wagons doit etre traite tout comme celui qui s'opere entierement par voie ferree,

Pour plus de clarte, I'article 5 enumere les mouvements qui ne sont pas des
mouvements "preferes":

"a) Mouvement du trafic d/entree ou de sortie a destination ou en provenance
des Etats-Unis, entierement par voie ferree,-En provenance ou a destination
des Etats-Unis a destination au en provenance d'endroits situes sur les Iignes
de I'Est.

bJ Mouvement du trafic d'entree, vel'S l'est, du Canada, entierement par voie
ferree,-D'endroits du Canada non situes sur les Iignes de l'Est, vel'S l'est a
des endroits sur les Iignes de l'Est; par exemple, de Toronto a Moncton.

c) Trafic d'importation au Canada, de provenance d'endroits situes outre-mer;
par exemple, de Liverpool a Moncton ou a Toronto.

dJ Mouvements des voyageurs et mouvements des messageries."

Bien que la Loi porte le titre de "Loi concernant les chemins de fer
Nationaux du Canada et les tarifs de taxes exigibles sur certaines lignes de
l'Est", l'article 9 en etend l'application a d'autres chemins de fer exploitee dans
le "territoire choisi", qui comprend les provinces Maritimes et une partie de
la province de Quebec.

L'article 3 de la loi prevoit l'annulation des tarifs-marchandises en
existence au 1er juillet 1927 pour les mouvements "preferes" et le remplacement
de ces tarifs par de nouveaux comportant une diminution d'environ 20 p. 100.

L'article 6 prescrit ce qui suit:
"6. Pour fins de comptabi.lite, mais sans porter atteinte a la gestion et a la

mise en service de I'une quelconque des Iignes de l'Est, les revenus et les
depenses des, Iignes de l'Est, y compris les reductions autorisees par les presentes
qui sont a la charge des Iignes de l'Est, sont tenus distinetement de tous autres
comptes concernant la construction, la mise en service au l'administration des
des chemins de fer Natonaux du Canada."

"2. Dans le cas OU, pour une annee financiere de chemin de fer, il se
produirait un deficit a I'egardi des lignes de l'Est, le montant de ce deficit sera
inclus sous un article distinct dans les credits soumis au Parlement, pour les
chemins' de fer Nationaux du Canada ou pour leur compte, a 1a premiere
session qui suit la cloture de cette annee flnanciere."

L'article 7 stipule ce qui suit:
"7. Les taux mentionnes dans les tarifs de taxes que prescrit la presente

loi, a I'egard des mouvements preferes, sont censes des taux statutaires; ils ne
s'appuient sur aucun principe de rendement equitable au chemin de fer pour
services rendus dans Ie transport du trafic. Par consequent, aucun argument ne
saurait etre apporte ni considere a I'egard du bien-ronde de ces taux par rapport
a d'autres taux, ni a I'egard d'autres taux par rapport a ceux qu'autorise la
presente loi."

L'article 8 stipule ce qui suit:
"8. La presente loi a pour but de procurer dans les taux, certains avantages

statutaires aux personnes et aux industries dans les trois provinces du Nouveau­
Brunswick, de la Nouvelle-Ecosse et de l'Ile du Prince-Edouard, et, de plus sur
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les Iignes etablies dans la province de Quebec et mentionnees a Particle 2, dont
l'ensemble est ci-apres denomme "territoire choisi". En consequence, la Com­
mission ne doit approuver ni permettre des. tarifs qui puissent detruire au
affecter d'une maniere prejudiciable ces avantages en faveur de personnes ou
industries situees ailleurs que dans ce territoire choisi."

(Ces articles semblent d'une portee exceptionnellement grande et d'appli­
cation rigoureuse. IIs ne visent pas a accorder un traitement egal au territoire
choisi et au reste du pays. Au contraire, ils prescrivent certains avantages
tarifaires dont sont appelees a beneficier les personnes et les industries de
cette region de preference a celles des autres regions, et ils imposent a la
Commission des transports l'obligation de ne pas approuver ni permettre de
tarifs qui porteraient atteinte aces avantages.)

En somme, voici l'effet produit par cette loi:

Sur tout trafic vers l'ouest, jusqu'a Levis, provenant de tout endroit du
territoire choisi et sur tout trafic local dans les limites de ce territoire, les tarifs
sont de 20 p. 100 moins eleves que les tarifs en vigueur le 1er juillet 1927, sous
reserve de toutes majorations ou reductions qui ont ete accordees ou qui pour­
raient a l'avenir etre accordees par la Commission des chemins de fer pour faire
face aux augmentations ou reductions du cout des operations ferroviaires apres
le 1er juillet 1927, comme l'autorise I'alinea b) du paragraphs 2 de l'article 3.
Ces tarifs deviennent des tarifs statutaires qui ne tiennent aucun compte du
principe du rendement raisonnable des chemins de fer; Ie but de la loi est de
donner certains avantages tarifaires aux personnes et aux industries du
territoire choisi, et il est interdit ala Commission des chemins de fer d'approuver
ou de permettre des tarifs pouvant detruire ou atteindre d'une maniere
prejudiciable ces avantages en faveur de personnes ou industries etablies
ailleurs.

La difference entre les taxes "normales" et les taxes des tarifs etablis sous
Ie regime de la loi est payee par l'Etat aux chemins de fer et entre dans le
budget annuel presente au Parlement.

Les dispositions de la loi ont ete, a compter du 1" avril 1949 rendues
applicables au chemin de fer de Terre-Neuve, y compris Ie service de vapeurs
entre North-Sydney et Port-aux-Basques.

II serait peut-etre bon dans I'etude de cette question de ne pas oublier
que la reduction de 20 p. 100 a ete etablie d'apres des calculs effectues par la
Commission royale que presidait sir Andrew Rae Duncan; celle-ci avait
constate que, de 1876 a 1912, les tarifs du chemin de fer Intercolonial avaient
ete tenus a un bas niveau de facon a mettre a execution le programme des
divers gouvernements federaux successifs et les engagements pris avant la
Confederation. La Commission Duncan a constate que les tarifs de l'Inter­
colonial avaient ete majores apres 1912 de sorte que "leur chiffre 100 etait
devenu 192" et que la moyenne estimative de l'augmentation des tarifs dans
Ie reste du Canada etait de 55 p. 100, de sorte que "leur chiffre 100 etait
devenu 155". La reduction de 20 p. 100 des tarifs de l'Intercolonial etait
destines a donner au chiffre 192 une valeur a peu pres equivalente a celle du
chiff're 155, et a retablir ainsi la position anterieure,

PLAINTES ET PROPOSITIONS

1. La principale plainte portee devant la Commission royale au sujet de
l'application de la loi avait pour objet la situation decoulant de la concur­
rence du camionnage dans les provinces de Quebec et d'Ontario. Le Board of
Trade des Maritimes a pretendu que, par suite de la concurrence du camion­
nage dans ces provinces, les chemins de fer avaient reduit leurs tarifs du

80076-17
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trafic dans Ie centre du Canada tout en gardant les memes tarifs pour Ie trafic
semblable se dirigeant des Maritimes vers le Quebec et l'Ontario. Cette facon
d'agir, a-t-on fait valoir, est contraire aux dispositions de l'article 8 de la Loi.
Une cause qui traite de cette question a ete portee devant la Commission des
chemins de fer au sujet des tarifs applicables aux pommes de terre: Maritime
Board of Trade c. N.-C. C.R.C. 289, et portee en appel devant la Cour supreme
du Canada: 46 C.R.C. 161. La Commission des transports a trouve qu'il
n'avait pas ete preuve que les tarifs de concurrence avaient detruit ou atteint
d'une maniere prejudiciable les avantages dont beneficiaient les expediteurs
du territoire choisi sous le regime de la Loi. La Cour supreme a refuse d'in­
firmer les conclusions de la Commission des transports. Cette cause a donne
lieu a deux observations importantes. Premierernent, ladite Commission
faisait remarquer que l'annulation des tarifs de concurrence dans l'Ontario
n'ameliorerait en aucune facon la situation des expediteurs des provinces
Maritimes, puisque le relevement des taxes dans l'Ontario ferait simplement
passer les affaires aux camions et que ladite Commission n'est pas autorisee a
abaisser les taxes dans les province Maritimes a cause de la concurrence qui
existe dans une autre partie du pays. L'unique resultat serait de priver les
chemins de fer du faible volume du transport des pommes de terre [usque
dans l'Ontario qu'ils ont pu conserver, et que meme une reduction appre­
ciable des tarifs n'a pu accroitre. Deuxiernement, la Cour supreme du Canada
a soutenu que la Commission tout en ayant le pouvoir d'annuler les tarifs
qui pourraient dans un territoire exterieur detruire les avantages accordes
par la loi, n'a pas le pouvoir de modifier les tarifs dans le territoire choisi
en permettant des reductions proportionnees aux reductions effectuees dans
des territoires situes en dehors du territoire choisi.

Le Board of Trade des Maritimes soutient que de ces conclusions se de­
gagent les faits suivants:

a) Il est "pratiquement impossible de prouver de la facon exigeo par la Com­
mission des transports, qu'il existe un prejudice, a cause du grand nombre
de facteurs economiques qui entrent en jeu et qui peuvent influer sur Ie
mouvement, indepcndammcnt du transport. La difficultc consiste a separer
le facteur transport des autres et a Ie faire apparaitre comrne la (seule)
cause de la destruction du commerce des provinces Maritimes a un moment
et dans un lieu determines ... "

b) Il n'en reste pas moins "que les tarifs de concurrence tendent a detruire les
rapports tarifaires qui ont servi a I'cdifioation et au developpemcnt des
industries et que les industries pouvant recourir au transport par camion
et par voie d'eau [ouissent d'un avantage indeniable sur cellcs qui ne Ie
peuvent pas et qui sont situees dans la meme zone de concurrence".

c) Bien que, de la f'acon dont elle est interpretee, la loi soit applicable aux
tarifs de concurrence en dehors du "territoire choisi" lorsque ces tarifs
atteignent d'une maniere prejudiciable ou detruisent les avantages statu­
taires, "elle est sans valeur lorsqu'Il s'agit de tarifs de concurrence
authentiques",

d) Resultat: ces changements ont, parce qu'ils se sont produits surtout en
dehors du territoire choisi, tendu a "nullifier" ou a "rogner" les avantages
statutaires que la Loi etait destinee a assurer.

En consequence, le Board of Trade des Maritimes a dernande a la Com­
mission royale de conseiller d'apporter une modification a la Loi des taux
de transport dans les provinces Maritimes, sous la forme des lignes suivantes
inserces apres Ie mot "territoire choisi", a la onzierne Iigne de l'article 8:

"En outre, la Commission a I'autorite et il lui est ordonne d'ajuster ou de
changer de temps a autre, subcrdonncment aux dispositions de la Loi, les taxes
ou les tarifs qu'il peut etre necessaire, a son avis, d'aiuster ou de changer pour
maintenir les susdits avantages statutaires en matiere de tarifs, lorsque des
taxes ou des tarifsont ete reduits ailleurs que dans Ie territoire choisi."
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Ce projet de modification a ete appuye par la Nouvelle-Ecosse, le Nou­
veau-Brunswick et rIle du Prince-Edouard.

Par contre, les compagnies ferroviaires ont souleve a ce sujet les objec­
tions suivantes: a) La Joi ri'a jamais vise a maintenir un rapport constant
entre la concurrence et les regions comme celui qui existait au moment de­
son adoption; b) Ie soi-disant "rognage" des avantages statutaires pour Ies
personnes et les industries des Maritimes resultant des reductions tarifaires
dans le Canada central, est du, non a quelque initiative spontanee des com­
pagnies, mais a la concurrence des cornpagnies de camionnage de I'Ontario
et du Quebec; et c) la modification proposee etendrait outre mesure les
tarifs de faveur que la Loi vise a etablir.

2. D'apres la deuxieme plainte, les recentes majorations tarifaires uni­
formes auraient detruit ou affecte d'une maniere prejudiciable les avan­
tages statutaires que l'article 8 de la loi confere aux personnes et aux indus­
tries du territoire choisi. Les memoires presentes par les gouvernements du
Nouveau-Brunswick et de la Nouvelle-Ecosse et par le Board of Trade des
Maritimes proposaient d'etendre la reduction statutaire aussi loin vers l'ouest
que Windsor (Ontario), ou tout au moins aussi loin que Toronto, au lieu de
l'appliquer seulement a cette partie du parcours situee dans le territoire choisi.

II faut supposer qu'on a renonce depuis lors a la proposition car il n'en
est question dans aucun des projets de modification presentes par les provinces
Maritimes ou par le Board of Trade de ces provinces. A vrai dire, il ressort
des projets de modification visant d'autres articles de la loi, par exemple ceux
relatifs a 1'article 4 presentes par Ie Board of Trade et par la province du
Nouveau-Brunswick, que la reduction devrait s'appliquer uniquement a la
partie du tarif d'entier parcours qui s'applique aux lignes de I'Est.

3. La province du Nouveau-Brunswick a egalement demande a la Com­
mission royale de conseiller que la reduction de 20 p. 100 prevue par la Loi
soit portee a 30 p. 100. Elle declare que cette mesure, sans retahlir les tarifs
moyens courants avant la mise en vigueur des recentes majorations d'apres­
guerre, serait un dedommagement partiel des pertes subies du fait de ces
derriieres. II est a croire qu'elles s'appliqueraient aux taxes "normales'"
diminuees de 30 p. 100, au lieu des taxes "normales" dirninuees de 20 p. 100.

4. La province du Nouveau-Brunswick a demande a la Commission royale
de recommander que la reduction statutaire, portee comme on I'a dit a 30 p. 100,.
s'applique au trafic d'entree, ou a destination de rest, aussi bien qu'au trafic de'
sortie, ou a destination de l'ouest. Le but declare de cette proposition etait.
d'abaisser les prix faits aux consommateurs de la province et, en reduisant les
prix de revient des matieres premieres pour les fabricants, de mitiger les incon­
venients subis par les fabricants du Nouveau-Brunswick.

Quelques-uns de ces derniers ne partagent pas l'avis du gouvernement
provincial. IIs ne veulent pas que la reduction porte sur Ie trafic d'entree ou a
destination de rest. D'apres 1'avocat du gouvernement provincial, Ie gouver­
nement s'interesse surtout aux consommateurs et n'encourage pas 1'expansion
industrielle au Nouveau-Brunswick "au moyen de la protection fournie par des
tarifs-marchandises eleves",

5. UIle du Prince-Edouard a demande que la loi soit modifiee de maniere
que la reduction statutaire s'applique au trafic d'entree ou a destination de
Fest, mais qu'elle porte uniquement sur des articles specifies entrant en ligne
de compte dans les frais de production de leurs industries primaires, par
exemple les instruments agricoles, les camions, les tracteurs, I'engrais, les
appareils et les engins de peche.

6. Les dispositions de la loi s'appliquent a l'heure actuelle au transport
eff'ectue par les transbordeurs de vehicules a travers les detroits de Northum­
berland et par Canso, et aussi par vapeurs, autres que les transbordeurs, qui

800i6-li?;
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traversent Ie detroit de Cabot, mais non aux vapeurs du Pacifique-Canadien
qui font la navette entre Saint-Jean (N.-B.) et Digby (N.-E.). Le Board of
Trade des Maritimes demande qu'une modification a la loi prescrive que "Ie
transport direct entre Saint-Jean et Digby sur une Iigne maritime de vapeurs
qu'une compagnie ferroviaire assujetie aux dispositions dudit article 9 possede,
affrete, utilise, entretient ou met en service, soit classe comme exclusivement
ferroviaire". Le Pacifique-Canadien tout comme le National-Canadien ont
appuye le projet de modification.

7. Dans sa forme actuelle, la loi s'applique uniquement aux mouvements
des marchandises transportess exclusivement par voie ferree plus loin que
Levis. Neanmoins, les cornpagnies ferroviaires et la Commission des transports
:1'etendent en pratique au transport par voie ferree et lac et a celui par voie
.ferree, lac et voie Ierree au dela de Levis, par exempIe de Moncton a Winnipeg,
par vapeur de Point-Edward ou de Port-McNicoll it Port-Arthur ou a Fort­
William. Le Board of Trade des Maritimes a propose que la loi soit mise
d'accord avec cette pratique au moyen d'une modification. Les compagnies ont

..appuye cette proposition.
B. Un [ugement de la Cour supreme du Canada interdit Ie point d'ache­

minement de Saint-Jean au trafic en partance de points de Iignes du National­
Canadien dans le territoire choisi et en direction de l'ouest. Le Board of Trade
des Maritimes et la province de File du Prince-Edouard demandent qu'une
modification a la loi permette de faire acheminer les marchandises par d'autres
passages. Nous traitons de cette question sous une rubrique distincte intitnlee
"Saint-Jean comme point d'acheminement".

il. Le Pacifique-Canadien a propose de conferer a lac Commission des trans­
-ports Ie pouvoir d'ajuster ou de changer les taxes prevues par Ia Ioi si, de I'avis
,de la Commission, la chose est necessaire pour mettre en vigueur toute revision
generale des tarifs au Canada. Il a fait remarquer que la Commission peut
:actuellement changer les taxes de temps a autre, it mesure que les conditions
de l'industrie ou du transport se modifient, au qu'elle peut augmenter au
diminuer les taxes lorsque les frais d'exploitation ferroviaire augmentent ou
baissent, mais que la loi dans sa forme actuelle ne permet pas de changemerrt
en vue d'une revision generale des tarifs aussi etendue que celle qu'un plan de
perequation des taux dans tout Ie Canada permettrait d'accompfu. Par conse­
quent, la loi pourrait etre un obstacle a une proposition de perequation,

Le Board of Trade et les gouvernements des provinces Maritimes ont fait
opposition au projet de modification du Pacifique-Canadien.

10. Le National-Canadien a demande I'abrogation de l'article 6 de Ia Loi
des taux de transport des marchandises dans les provinces Maritimes. Il
.dcclare qu'il ne tient pas de comptes distincts pour ses Iignes de l'Est, mais qu'il
touche sa part des avantages qui lui reviennent en vertu de la loi, de la meme
.maniere que les compagnies qui exploitent des Iignes dans Ie territoire choisi.

La Commission royale presidee par sir Lyman Poore Duff a declare que
"cette separation des comptes n'amene aucun bon resultat" et que la loi devrait
s'appliquer aux chemins de fer Nationaux du Canada tout comme elle s'applique
aux autres compagnies qui exploitent des lignes dans Ie territoire choisi.

11. La municipalite de Quebec et la Chambre de commerce de cette ville
ont demande que Quebec soit compris dans le territoire choisi. Nous traitons
de cette question a part dans le present rapport, sous le titre: "La ville de
Quebec revendique le droit d'etre comprise dans Ie domaine d'application de la
Loi des taux de transport des marchandises dans les provinces Maritimes".

12. Les supplements de taxes (arbitraries) au dela de Montreal ont donne
lieu a des plaintes et l'on a demande que la Commission royale recommande
de les retablir et de les fixer par une loi a leur niveau du 1er juillet 1927.
Nous traitons de cette question a part dans le present rapport, sous le titre:
"Supplements de taxe au dela de Montreal".
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13. Les plaintes et les propositions presentees au sujet de la loi et men­
tionnees plus haut sont les principales, mais il y en a d'autres, d'ordre plus
general, qui peuvent se resumer ainsi:

a) Le National-Canadien desapprouve l'extension du champ d'applica­
tion de la loi et declare qu'aucune autre mesure fondee sur les memes
principes ne devrait etre adoptee.

b) Le Pacifique-Canadien est d'accord sur ce point, mais il ne conseille
ni d'abroger ni de modifier la loi, parce que les droits acquis sous Ie
regime de cette derniere pourraient etre perdus de ce fait. La com­
pagnie declare: (i) ce genre d'aide ne favorise pas une expansion
economique normale ou desirable, et (ii) son extension porterait
prejudice a I'interet national, rendrait le systeme de tarification d'une
rigueur inflexible et aboutirait a la presentation de frequentes de­
mandes d'extensions ulterieures,

c) Le Board of Trade de Vancouver est d'avis qu'il ne devrait y avoir
aucun tarif statutaire et que les tarifs fixes par la Loi devraient etre
sujets a revision par la Commission des transports.

d) D'apres la British Columbia Fruit Growers Association, les taux de
transport exigibles dans les provinces Maritimes devraient de nouveau
ressortir a ladite Commission.

e) D'apres la British Columbia Feed Manufacturers Association, la Com­
mission des transports devrait avoir le droit de modifier tous les tarifs
statutaires en fonction des conditions economiques.

f) Les gouvernements des provinces Maritimes alleguent ce qui suit:
(i) Ie taux de reduction (20 p. 100) ne suffit plus et devrait etre releve
(ils ne disent pas exactement de combien); (ii) le taux de reduction
devrait s'appliquer aux marchandises expediees vers l'est et entrant
au Nouveau-Brunswick et en Nouvelle-Ecosse pour y etre condi­
tionnees; (iii) il devrait s'appliquer en particulier aux marchandises
protegees par le tarif douanier; (iv) lorsque des majorations uni­
formes portent prejudice aux "avantages statutaires", il convien­
drait de modifier la loi de maniere a permettre a la Commission de
fournir l'allegemcnt requis; (v) la loi ri'ameliore pas la position du
consommateur des provinces Maritimes; (vi) les majorations uni­
formes ont eu pour effet de disloquer les rapports entre les tarifs,
etablis sous Ie regime de la loi.

14. Un memoire presente par la Furness Red Cross Line, la Furness­
Warren Line et la Newfoundland Canada Steamship Line declare que l'ex­
tension du champ d'application de la loi a Terre-Neuve avantage le transport
ferroviaire au detriment du transport maritime et que la loi devrait s'appliquer
aux expeditions a Terre-Neuve, de maniere que les lignes de navigation
puissent, tout comme les compagnies ferroviaires, beneficier de la subvention
que represents la difference entre les taxes "normales" et les taux reduits
publies dans les tarifs conformernent a la loi.

CONCLUSIONS

Plainte nO 1, relative a la concurrence des entreprises de camionnage.
Cette plainte revient a demander que, lorsqu'un tarif de concurrence est
publie, la Commission des transports ajuste, au besoin, tout tarif prevu par
la Loi des taux de transport dans les provinces Maritimes, dans Ie but de
maintenir les avantages du territoire choisi contre la concurrence, non seule­
ment de la voie fcrree mais aussi du camion, ailleurs que dans ce territoire.
Dans ces conditions, il est probable que les compagnies ferroviaires deci­
deraient de ne pas reduire les taxes malgre la concurrence, ce qui n'amelio-
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rerait pas la situation des personnes et des industries des provinces Mari­
times, car les producteurs du Canada central pourraient quand meme recourir
au camion pour faire transporter leurs marchandises.

La modification proposee souleve deux objections: (l) elle assurerait aux
Maritimes le benefice de tous les tarifs de concurrence, que les compagnies
ferroviaires eussent a faire face ou non a une concurrence dans le territoire
choisi, ce qui donnerait aux personnes et aux industries un surcroit d'avan­
tages non prevus par la loi, et (2) elle serait contraire -au principe tarifaire
voulant que les compagnies ferroviaires soient libres de fixer des tarifs de
concurrence et que ces tarifs soient mis en vigueur afin de les proteger contre
la perte de tout trafic.

La loi dans son etat actuel offre une protection suffisante a cet egard aux
personnes et aux industries du territoire choisi. Si ces personnes ou ces
industries peuvent prouver que tel ou tel tarif en vigueur a l'exterieur du
territoire affecte d'une maniere prejudiciable ou detruit les avantages statu­
taires dont elles jouissent, elles n'ont qu'a demander a la Commission des
transports d'annuler Ie tarif. C'est Ia une question de fait, qui demande a
etre tranches d'apres le bien-ronde de chaque cause. 11 s'agit d'une loi d'ordre
extraordinaire, procurant des avantages qu'il ne faut pas demander au Parle­
ment d'etendre, a moins qu'on n'ait les plus urgents motifs de le faire. Leur
extension ne devrait pas viser a des buts qui ne peuvent cadrer avec l'inten­
tion du Parlement, enoncee au preambule de la loi primitive.

Les plaintes et les propositions contenues aux alineas 2, 3, 4 et 5 de la
section intitulee "Plaintes et propositions" peuvent etre considerees comme
formant une seule categorie. Toutes demandent une extension de la portee
des dispositions de la loi relatives aux subventions ou une reduction des taxes
prevues par la Loi, soit a) en faisant en sorte que la reduction porte sur une
plus grande partie de l'entier parcours, soit b) en portant le taux de la reduc­
tion de 20 a 30 p. 100, soit c) en appliquant la reduction au trafic a destination
de l'est aussi bien qu'a destination de l'ouest, ou du moins a certaines categories
de marchandises expediees vers l'est.

Aucune des considerations presentees a la Commission royale ne la justifie
de conseiller ces modes d'extension de la portee de la loi. Les propositions ne
tiennent pas compte de l'intention et du but de celle-ci.

Repetons-Ie: les raisons pour lesquelles la loi a ete promnlguee sont
enoncees dans son preambule. Le but des calculs qui ont conduit a l'adoption
de la reduction de 20 p. 100 des tarifs etait de retahlir, au profit des provinces
Maritimes, les tarifs avantageux, inferieurs a ceux en vigueur ailleurs au
Canada, dont ces provinces avaient beneficie avant 1912. Remarquons que la
Commission Duncan declare ce qui suit dans son rapport: "Nous estimons que
cette f'acon Iiberale d'envisager, une jois pour toutes, ces considerations com­
porte de si grands avantages qu'elle ne devrait pas etre attenuee par des
reserves, ni entravee dans son application par des critiques de peu de poids".

Modifier la reduction de 20 p. 100 serait devier imprudemment du principe
auquel s'est conforrnee la Commission Duncan pour aboutir a la mesure repara­
trice proposee par elle.

Etendre la reduction au dela de la limite des Iignes de l'Est serait aussi
ne pas tenir compte de toutes les considerations sur lesquelles on s'est appuye
pour recommander et adopter la loi.

Appliquer la reduction au trafic en direction de l'est serait donner une
entorse au but enonce a l'article 8 de la loi, qui est de procurer des taux
avantageux aux personnes et aux industries du territoire choisi. On a soutenu,
en faveur des engagements contractes avant la date de la Confederation, que
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Ie chemin de fer Intercolonial permettrait aux marchands, aux commercants et
aux fabricants des Maritimes d'avoir acces aux marches du Canada central. On
n'a pas soutenu que les "consommateurs" en beneficieraient et la preference
statutaire n'etait pas destinee a cette fin. On a dit que les marchands, les
commercants et les fabricants avaient recu des promesses a I'egard de ces
marches, que Ie relevement des tarifs-marchandises effectue entre 1912 et
1925 leur avait porte prejudice et qu'il etait necessaire de retablrr I'avantage
tarifaire de 20 p. 100 dans les taux de marchandises transportees vers l'ouest.

Proposition nO 6, relative au service de navigation entre Digby (N.-E.) et
Saint-Jean (N.-B.): la loi primitive ne s'appliquait qu'aux deux transbordeurs
de vehicules mis en service par le National-Canadien entre l'ile du Prince­
Edouard et le Nouveau-Brunswick, ainsi qu'entre la partie continentale de la
Nouvelle-Ecosse et l'ile du Cap-Breton. Tous deux servent de trait d'union
avec les voies ferrees du chemin de fer Intercolonial. IIs sont les seuls moyens
de liaison entre lesdites iles et Ie continent.

Aux termes de l'article 4 (2) de la loi, Ie mouvement du trafic sur les
transbordeurs de wagons doit etre traite tout comme celui qui s'opere entiere­
ment par voies ferrees, Le principe implique par la est clair. Chacune des
deux iles est separee du continent par une etrcite masse d'eau et l'on a sans
doute estime que cette situation ne devrait pas porter prejudice au trafic ferro­
viaire ni aux taxes exigibles des habitants de ces iles.

Lors de l'union de Terre-Neuve au Canada en 1949, il fut convenu par les
Conditions de l'Union, que "aux fins de la reglementation des tarifs ferroviaires,
l'ile de Terre-Neuve sera comprise dans la region maritime du Canada et le
transport direct entre North-Sydney et Port-aux-Basques sera classe comme
exclusivement ferroviaire". L'article 13 de la Loi modifiant Ie droit statutaire
(Terre-Neuve) prevoit des dispositions semblables. Bien que les services de
navires a vapeur entre North-Sydney et Port-aux-Basques ne soient pas des
services de transbordement de wagons, cette maniere de resoudre la difficulte
n'en etait pas moins solidement motivee, Terre-Neuve entrait dans la Confe­
deration canadienne a titre de nouvelle province; il paraissait done tout a fait
juste de la relier au reste du Canada par ce qu'on peut appeler "un chainon
exclusivement ferroviaire", tout comme on l'a fait dans Ie cas de l'ile du Prince­
Edouard.

Le service de navigation assure par Ie Pacifique-Canadien entre Saint-Jean
et Digby ne ressemble pas aux trois "services exclusivement ferroviaires"
susdits et l'on n'est pas pousse par les memes urgents motifs a le considerer
ou a le classer comme exclusivement ferroviaire. Les traversees des detroits
de Northumberland et de Canso sont, a toutes fins pratiques, des traversees
exclusivement ferroviaires. La traversee du detroit de Cabot a ete consideree
comme telle, pour les raisons donnees ci-dessus. Mais le fait d'accorder une
pareille concession au service de navigation entre Digby et Saint-Jean ne serait
justifie par aucune circonstance actuelle.

Etendre la portee de la loi audit service resulterait en une demande de
concession semblable en faveur des services de navigation dont les vapeurs font
la navette d'un port a l'autre de la region, si bien que la portee de la loi
depasserait non seulement l'intention primitive mais aussi les besoins. .

II est a remarquer que, dans le cas de Terre-Neuve, un seul parcours, celui
de North-Sydney a Port-aux-Basques, a ete repute "exclusivement ferro­
viaire", bien que plusieurs autres services assurent le transport des passagers
et du fret entre l'ile et d'autres provinces.

Proposition nO 7. Toutes les parties conviennent que c'est par inadvertance
qu'on a omis de mentionner les mouvements par voie ferree et par lac au dela
de Levis. Vu que les tarifs de taxes exigibles sur les Iignes de l'Est s'appliquent
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en pratique auxdits mouvements, la loi devrait etre modifiee de maniere a
considerer comme mouvements preferes les mouvements de sortie du trafic, en
direction de l'Ouest, par voie ferree et lac, et aussi par voie ferree, lac et voie
ferree, d'endroits situes sur les Iignes de l'Est en allant vers l'ouest a des
endroits du Canada en partance de ports situes au dela des limites des lignes de
l'Est a la jonction Diamond ou a Levis.

Proposition nO 9. II s'agit d'une demande de modification a la loi, visant
a donner a la Commission des transports le droit d'ajuster ou de changer les
tarifs de taxes dans Ie territoire choisi, lorsqu'elle estime qu'il est necessaire
de Ie faire pour appliquer toute revision generale des tarifs au Canada. Cette
proposition tient compte de ce que la Commission enquete actuellement sur les
tarifs-marchandises en general. L'arrete en conseil prescrivant cette enquete,
soit Ie decret C.P. 1487, a ete rendu en avril 1948, huit mois avant l'institution
de la Commission royale. Le decret vise entre autres a assurer la perequation
des tarifs-marchandises, mais il en exclut expressement les tarifs qui sont
actuellement regis par une loi, savoir les tarifs du Nid-de-Corbeau et ceux
etablis en vertu de la Loi des taux de transport dans les provinces Maritimes.
Peu apres la publication de cet arrete, Ie gouvernernent et la Commission des
transports ont discute la question de la possibilite d'apporter des modifications
Iegislatives visant a rendre la perequation plus effective. C'est pourquoi il vaut
mieux s'en tenir au statu quo et toute recommandation de notre part a ce sujet
paraitrait deplacee,

Proposition n° 10: L'article 6 de la Loi devrait etre annule, car il ne sert
a rien et on ne l'observe pas.

Alin€~a 13 de la rubrique "Plaintes et propositions": Nous ne pouvons sous­
crire a la proposition voulant que la Commission des transports ait le droit de
modifier sa pratique actuelle quant a la modification des tarifs prevus par
la loi en question. Destiriee a repondre a un ensemble particulier de cir­
constances, cette derriiere devrait etre consideree, aux termes du rapport de
la Commission Duncan, comme mesure Iiberale, prise une jois pour toutes,
en vue de remplir les engagements contractes anterieurernent a la Confede­
ration. Elle a joue et continue de jouer Ie role qui lui a ete attribue. Elle ne
devrait etre etendue, quant a sa portee, ou modifiee que dans des cir­
constances imperatives.

Nous traitons a part dans le present rapport de la question d'appliquer
des majorations uniformes, comme moyen d'augmenter les tarifs-marchan­
dises. II serait inutile d'en traiter au cours de I'etude des modifications
qu'on propose d'apporter a ladite 101. Si quelque personne se plaint d'etre
lesee, du fait de quelque majoration uniforme, en matiere d'avantages con­
feres par l'article 8 de la loi a toute industrie ou personne du territoire choisi,
elle est libre de porter la question de ses droits legaux devant les tribunaux
attitres. La question de savoir si elle est lesee du fait de la di-slocation des
rapports entre les tarifs, devrait elle aussi etre reglee par la meme voie.

Proposition n° 14. L'extension de la portee de la loi a Terre-Neuve a
indubitablement avantage les compagnies ferroviaires au detriment des com­
pagnies de navigation. Cependant, si nous sommes bien renseignes, les unes et
les autres ont convenu d'un modus vivendi assez satisfaisant, qui mitige dans
une certaine mesure Ie tort cause par Ie classement du trafic maritime entre
North-Sydney et Port-aux-Basques comme trafic exclusivement ferroviaire. En
tout etat de cause, il s'agit Ia d'une situation que Ie Parlement ne devrait pas
tenter de redresser par une modificatiori-apportee a la Loi des taux de trans­
port des marchandises dans les provinces Maritimes. Cette derniere n'a pas
d'autre but de reparation que de. dedornmager les compagnies ferroviaires
des pertes subies du chef de la reduction statutaire de leurs taxes. Si les
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compagnies de navigation peuvent prouver qu'elles ont besoin d'etre sub­
ventionnees et que leurs services ont une valeur de premier ordre, elles n'ont
qu'a s'adresser a la Commission maritime canadienne, qui etudiera sans doute
chaque cause dont elle est saisie suivant le bieri-fonde de chacune. La question
ne rentre pas dans le cadre de la presente enquete, qui porte sur les effets
de l'application de la Loi des taux de transport des marchandises dans les
provinces Maritimes.

RECOMMENDATIONS

1. Nous recommandons que l'article 4 (1) de ladite loi so it modifie par
I'adjonction de I'alinea d) suivant, destine a ratifier la pratique actuelle
de la Commission des transports et des compagnies ferroviaires:
"d) Mouvements de sortie du trafic en direction de l'ouest, par voie ferree et

lac, ainsi que par voie ferree, lac et voie fer'ree, d'endroits situes sur les
Iignes de l'Est en all ant vers des endroits de l'ouest du Canada par des ports
au dela des limites des Iignes de l'Est a la jonction Diamond ou a Levis; par
ex emple, de Moncton a Winnipeg via le port de Point-Edward et, de la, par
eau a Port-Arthur au a Fort-William-I'abaissement de vingt pour cent des
tarifs s'appliquant a la partie des tarifs d'entier pareours exigible pour le
transport sur les lignes de l'Est, soit la distance milliaire du trajet de
Moncton, en direction de l'ouest, jusqu'a la jonction Diamond au Levis."

2. Nous recommandons d'abrcger l'article 6 de ladite loi. Cette abrogation,
sur ce point egalement, vise a mettre d'acord la loi et la pratique actuelle

3. Nous ne recommandons pas d'autre modification a la loi en question.

ROOi6-18



CHAPITRE X

TARIF DU NID·DE-CORBEAU

Le tarif connu sous ce nom constitue une partie importante de notre struc­
ture des tarifs-marchandises. 11 doit son existence a une mesure du Parlement,
prise il y a plus de cinquante ans, dans le but de venir en aide a la culture des
cereales dans les Prairies. Cette culture promettait alors de devenir, comme
elle l'est devenue, un facteur important de I'economie canadienne, a condition
que les producteurs [ouissent de prix de transport favorisant l'importation de
leurs provisions essentielles et l'exportation de leurs produits aux marches
mondiaux eloignes. La loi adoptee par le Parlement autorisait la passation,
entre le gouvernement du Canada et la compagnie du Pacifique-Canadien,
d'une convention qui prevoyait dans une de ses dispositions la fixation dudit
tarif. Des details plus complets sur cette convention de septembre 1897,
seront donnes dans les pages suivantes.

La portee et l'application du tarif du Nid-de-Corbeau ont ete grandement
modifiees depuis son entree en vigueur. 11 s'applique (soit legislativement, soit
par ordonnance de la Commission des transports du Canada, soit par mesure
prise par les chemins de fer eux-rnernes, comme on Ie verra) , seulement a
I'egard des expeditions de grains, de farine et de certains autres produits des
cereales, et il est fixe a un niveau interieur de 3c. les 100 livres au tarif exige
par la compagnie du Pacifique-Canadien en septembre 1897 sur les expeditions
de grains et de farine de tous les points de sa ligne principale des Prairies a
l'ouest de Fort-William, [usqu'a Fort-Williarn et Port-Arthur. 11 s'applique
aux expeditions des marchandises suivantes:

a) Grains et farine transportes de tous les points situes sur toutes les
Iigries de chemin de fer a l'ouest de Fort-William jusqu'a Fort-William
et Port-Arthur sur toutes les lignes etablies par toute compagnie
relevant du Parlement;

b) Grains et farine transportes de points des Prairies [usqu'a Westfort
et Armstrong;

c) Grains et farine transportes de points des Prairies [usqu'a Vancouver
et a d'autres ports du Pacifique pour exportation. (Mais, dans ce cas,
la distance de Calgary a Vancouver via Ie Pacifique-Canadien est
censee etre la merne que la distance d'Edmonton a Vancouver, soit
766 milles, au lieu de la distance reelle de 642 milles) ;

d) Grains et farine transportes de points des Prairies sur Ie chemin de fer
~e la baie d'Hudson jusqu'a Churchill pour exportation;

e) Certains sous-produits de l'industrie de la meunerie, des distilleries et
des brasseries, et aussi certaines provendes non comprises, a stricte­
ment parler, sous les noms de "grains" et de "farine", tels qu'ils sont
employes dans les paragraphes a), b), c) et d) ci-dessus;

f) Le tarif du Nid-de-Corbeau sert aussi indirectement a maintenir a un
bas niveau les taxes exigees quant aux grains et a la farine expedies
dans les limites de l'Ouest du Canada. Les chemins de fer n'ont pas
eu l'autorisation d'appliquer les recentes majorations des tarifs­
marchandises aux susdites taxes, parce que la Commission estimait
que ces majorations, ainsi appliquees, elargiraient trop I'ecart entre
les deux tarifs.

Nous pouvons maintenant exposer les details de la convention de 1897,
dans la mesure OU I'etude de la question l'exige.

266
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En 1897, la compagnie du Pacifique-Canadien desirait etablir un chemin
de fer de Lethbridge (alors dans les Territoires du Nord-Ouest, et aujourd'hui
en Alberta) a travers le col du Nid-de-Corbeau jusqu'a Nelson (Colombie­
Britannique) et avait besoin d'aide financiere a cette fin. Le Parlement autorisa
le gouvernement a accorder cette aide sous forme d'une subvention de $11,000
par mille de chemin de fer construit, ladite subvention ne devant pas depasser
la somme totale de $3,630,000. En retour de cette aide financiere, la compagnie
prit certains engagements envers le gouvernement, dont trois se rapportaient
au tarif-marchandises. Le premier avait trait a la reglementation de certaines
taxes et nous en parlerons plus loin au present chapitre. Les autres etablis­
saient Ie tarif connu plus tard sous le nom de tarif du Nid-de-Corbeau. En
voici Ie texte:

"d) Qu'une reduction sera faite dans les prix et peages generaux de la
compagnie tels qu'exiges aujourd'hui, au tels que contenus dans, son tarif de
fret actuel, quels que soient ceux qui sont maintenant les plus bas, par charge
de wagon au autrement, sur les especes de marchandises ci-dessous mentionnees,
al lant vers l'ouest, depuis et y compris Fort-William et tous les points a l'est de
Fort-William sur Ie chemin de fer de la compagnie, [usqu'a taus les points a
I'ouest de Fort-William sur la ligne-rnere de la compagnie, au sur toute Iigne
de chemin de fer dans tout le Canada possedee au afferrnee par la compagnie ou
exploitee pour son compte, soit que les expeditions se fassent entierement par
chemin de fer, au par eau et chemin de fer, cette reduction devant s'elever aux
proportions respectives suivantes, savoir:

Sur taus les fruits verts et frais, 33k p. 100;
Huile de charbon, 20 p. 100;
Cordage et ficelle (lJ'engerbage, 10 p. 100;
Instruments aratoires de toutes sortes, montes au demontes, 10 p. 100;
Fer, y corrupris Ie rer en barres et en bandes, la tole du Canada, la tOle

galvanisee, en f'euilles, Ies tuyaux, ajustages de tuyaux, claus, carvelles
et fers a cheval, 10 p, 100.

Fils metalliques de toutes sortes, 10 p. 100;
Vitres, 10 p. 100;
Papier pour les fins de construction et pour les toitures, 10 p. 100;
Feutre pour toitures, boites et emballage, 10 p. 100;
Peintures de toutes sortes et huiles, 10 p. 100;
Bestiaux, 10 p. 100;
Ustensiles en bois, 10 p. 100;
Meubles de menage, 10 p. 100.
"Et qu'aucun prix plus cleve que ces prix au peages reduits ne sera a

I'avenir exige par la compagnie sur aucune de ces marchandises qui seront
transportees par la compagnie entre les points susdits; ces reductions devant
prendre effet Ie au avant Ie premier janvier mil huit cent quatre-vingt-dix-huit;

"e) Qu'il sera fait une reduction dans les prix du fret actuels de la
compagnie sur Ie grain et la farine, depuis taus les points de sa Iigne-rnere, de
ses embranchements ou correspondances, a l'ouest de Fort-William, jusqu'a
Fort-William et Port-Arthur et a taus les points a I'est, de trois centins par cent
livres, eff'ectucc de la maniere suivante: un centin et demi par cent livres lc au
avant Ie premier jour de septembre mil huit cent quatre-virigt-dix-huit, et un
centin et demi par cent livres le au avant le premier jour de septembre mil huit
cent quatre-vingt-dix-neur: et qu'aucun prix plus eleve que ces prix ou peages
reduits ne sera exige sur ces marchandises apres les dates mentionnecs, a partir
des points susdits."

La ligne de chemin de fer fut etablie, le gouvernement paya a la compagnie
une subvention de $3,494,720, et la convention concernant Ie tarif-marchandises
devint en pleine vigueur Ie lor septembre 1899.

Lors de la controverse soulevee au sujet de ce tarif du Nid-de-Corbeau, on
a demande a la Commission royale de prendre en bonne consideration les
avantages, autres que Ie seul montant de la subvention, que la compagnie
escomptait obtenir, et qu'elle a obtenus de fait, en signant cette convention avec
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Ie gouvernement. II va de soi que la compagnie n'a pas etabli la Iigne simple­
ment a- cause de la subvention. La valeur veritable de la subvention residait
en ce qu'elle permettait a- la compagnie de relier entierement par voie ferree
sa Iigne principale a- la region de Kootenay, lui assurant ainsi, dans un vaste
territoire cerise riche particulierement en ressources minerales, un monopole
ferroviaire sans lequel des compagnies des Etats-Unis auraient pu faire passer
des lignes dans ce territcire. De plus, le parachevement de la ligne donnait a­
la compagnie le droit a- la concession, de la part du gouvernement de la
Colombie-Britannique, de 250,000 acres de terre dans cette province; il est a­
noter cependant, que sur ce vaste territoire, la compagnie s'engageait a- ceder
et ceda 50,000 acres de terrain carbonifere au gouvernement du Canada.

Pour donner une idee, en passant, de l'efl'et de la convention sur les taxes
exigibles pour les expeditions de grains et de farine, prenons par exemple le
point d'expedition de Regina sur la Iigne principale de la compagnie. Le tarif
de Regina a- Fort-William, en septembre 1897, etait de 23c. par 100 livres. Le
1er septembre 1899, et en vertu de la convention, cette taxe fut reduite a- 20c.
Du 6 juillet 1922 a- la date actuelle, elle a ete de 20c., mais dans l'intervalle,
elle a subi des modifications qu'il faut signaler.

La taxe de 20c. par 100 livres a- partir de Regina demeura en vigueur
de septembre 1899 a- octobre 1903, puis fut abaissee a- 18 cents par la com­
pagnie, afin de resister a- la concurrence infligee a- son trafic de grains et de
farine du fait du tarif, inferieur a- celui du Nid-de-Corbeau, accords par le
Canadian Northern Railway, aux termes d'une convention signee entre cette
compagnie et le gouvernement du Manitoba, et sur laquelle il est inutile
de s'etendre,

Cette taxe de 18c. par 100 livres de Regina a- la tete des Grands lacs,
(allant, il va sans dire, avec des taux correspondants de to us les autres points
d'expedition des Prairies) resta en vigueur pendant environ quinze ans, soit
jusqu'au lee juin 1918. A cette date, la raison motivant la taxe moins elevee
ayant disparu en meme temps que la susdite convention, le Pacifique-Canadien
releva la taxe au niveau de 20c. autorise par la convention du Nid-de-Corbeau.

Pendant la derniere periode de la Grande Guerre, la necessite d'aug­
menter les tarifs ferroviaires au Canada s'imposa au Parlement et au pays.
A la suite de la forte hausse des frais de la main-d'ceuvre qui suivit de pres
le [ugernent rendu par la Commission McAdoo aux Etats-Unis en 1918, la
Commission des chemins de fer du Canada fut chargee par le gouvernement
d'elaborer un nouvel ensemble general des tarifs-marchandises, majores, qui
furent mis en vigueur le 12 aout 1918 par un arrete en conseil edicte en vertu
de la Loi des mesures de guerre. Cette majoration generals, d'environ 25 p. 100,
rendait les taxes sur les grains et la farine superieures a- cefles du Nid-de­
Corbeau; la taxe pour Regina etait de 24c. Cette suspension du tarif du
Nid-de-Corbeau fut ratifiee par le Parlement a- la session de 1919 au moyen
d'une modification apportee a- la Loi des chemins de fer, mais la loi modifi­
catrice contenait une clause conditionnelle limitant la pericde de suspension a­
trois ans. Ces trois ans commencerent a- courir a- partir du 7 juillet 1919.

II ressort des comptes rendus que le Parlement ne consentit a- cette sus­
pension du tarif du Nid-de-Corbeau et d'autre tarifs assujetis a cette epoque a
diverses conventions, qu'apres de longues deliberations. Le premier ministre
exposa en ces termes a la Chambre des communes les raisons de la suspension:

"Consider-ant I'enormc augmentation des frais d'exploitation causee par Ie
cout accru des materiaux et de la rrrain-ri'ccuvre, nous avons cstime qu'il etait
indispensable d'adopter I'arretc en conseil qui a ete depose a la Chambre, auto­
risant une augmentation des tarifs malgre des conventions comme celles qui ant
ete mentionnees ici ce matin. 11 fallait choisir entre la faillite, avec I'arret des
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operations ferroviaires, et I'adoption de cette mesure. II n'y avait pas d'alter­
native. Le choix etait difficile a exercer, et nous avons ete obliges d'etre guides.
par ce qui, a notre avis, convenait le mieux dans I'interet public."

Le premier ministre ajoutait que le president de la Commission des
chemins de fer avait etabli tres clairement que cette derniere ne pouvait pas:
bien exercer ses fonctions, parce qu'elle n'etait pas en mesure d'etablir une­
structure tarifaire uniforme dans tout le Canada, si elle devait compter, en
fixant des tarifs proportionnes aux besoins requis par la marche des opera­
tions ferroviaires, avec l'existence de conventions etablissant des tarifs sur
lesquels elle n'avait aucune juridiction.

La taxe du 24c. a partir de Regina resta en vigueur jusqu'au 13 septembre
1920, date ou elle fut portee a 32·5c. Le 1" janvier 1921, elle fut abaissee a
31c. et, le 1" decembre 1921, a 29c. Finalement, le 6 juillet 1922, la periode de
suspension etant expiree, elle revint a 20c., soit a egalite avec celle de la con­
vention du Nid-de-Corbeau ou, comme il est dit plus haut, elle est restee
stationnaire depuis lors.

Entre 1922 et 1925, I'interpretation de quelques parties de la Convention
de 1897 donna lieu a beaucoup de confusion et a quelques proces. II serait
inutile de raconter ici ces procedures, et il est preferable de ne pas perdre de
temps a les examiner.

II convient maintenant de revenir au texte des deux engagements au sujet.
du tarif-marchandises, cites ci-dessus et pris par la compagnie du Pacifique­
Canadien en 1897. L'un d'eux se rapporte au trafic d'un bon nombre d'ar­
ticles en direction de l'ouest, et l'autre, qui vient d'etre cite, aux expeditions
de grain et de farine en direction de l'est. On remarquera qu'iln'est specifie­
aucune limite de temps relative a la duree des engagements. Le premier
stipule que "aucun prix plus eleve que ces prix ou peages reduits ne sera
a l'avenir exige par la compagnie", et le second, que "aucun prix plus eleve­
que ces prix ou peages reduits ne sera exige apres les dates mentionnees".
Comme il a ete dit dans toutes nos deliberations, la compagnie s'est engagee
a maintenir ces taux "a perpetuite",

Mais il va sans dire que le Parlement est toujours reste libre de Iegiferer
en matiere des points contenus dans ces engagements, et de modifier ces
points au fur et a mesure que le bien public pourrait paraitre l'exiger a l'oc­
casion. Ainsi, comme on l'a vu, ces taxes ont ete augmentees tres fortement
pendant une periode commencant en 1918, qu'il s'agisse du trafic a destination
de l'est ou de celui vers l'ouest.

En 1925, le Parlement revisa Ie tarif du Nid-de-Corbeau en adoptant une
loi qui modifiait la position de la compagnie du Pacifique-Canadien a deux
egards: d'abord, elle Iiberait specifiquement la compagnie de son obligation
de maintenir des taxes reduites sur quelques especes de marchandises trans-·
portees vers l'ouest, et depuis lors ces taxes sont uniquement du ressort de la
Commission des transports.

En second lieu, la loi accrut I'obligation de la compagnie relativement aux
taxes sur Ie grain et la farine a destination de l'est en I'etendant non seule­
ment au trafic circulant de points sur les lignes de la compagnie en existence
lors de la passation du contrat, tel que c'etait prevu en 1897, mais a toutes les
lignes de la compagnie a l'ouest de Fort-William, des le moment de leur
construction.

En plus de son effet sur la position de la compagnie du Pacifique-Canadien
en vertu de la convention de 1897, la loi vise toutes les autres lignes de chemin
de fer de l'Ouest en etendant le tarif du Nid-de-Corbeau a tout Ie trafic
du grain et de la farine transportes a destination de l'est de points situes sur
ces lignes, tout comme sur les lignes du Pacifique-Canadien.
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La disposition de la Loi des chemins de fer qui traite des pouvoirs attri­
bues a la Commission des transports "pour fixer, determiner et mettre en
vigueur des tarifs equitables et raisonnables" est celle du paragraphe 5 de
l'article 325. La mesure legislative de 1925, dont nous venons de parler, a
pris la forme d'une clause conditionneUe ajoutee au paragraphe 5, et du nou­
veau paragraphe 6 suivant:

"Toutefois, par derogation a toute disposition contenue dans le present
paragraphe, les tarifs du grain et de la farine sont, a et a compter de la date du
vingt-cinquieme jour de juin mil neuf cent vingt-cinq, regis par les dispositions
de la convention conclue en conf'ormite du chapitre cinq du Statut du Canada,
1897; mais ces tarifs s'appliquent a tout trafic en circulation, a partir de tous les
endroits sur toutes les Iignes de chemin de fer a l'ouest de Fort-William [usqu'a
Fort-William ou Port-Arthur, sur routes les lignes actuellement ou desormais
construites par une compagnie assujetie a la juridiction du Parlement."

"6. La Commission ne doit f'aire grace d'aucune accusation de disparite
injuste, qu'elle soit exercec contre des expediteurs, des consignataires ou des
localites, ou de preference indue ou deraisonnable a I'egard des tarifs du grain
et de la farine regis par les dispositions du chapitre cinq du Statut du Canada,
1897, et par la convention faite ou conclue eri conrorrnite dudit statut dans Ie
territoire, et dent il est question au paragraphe precedent, pour le motif que
cette disparite ou preference est justifiee ou requise par ladite loi ou par la
convention faite ou conclue en conf'crmite de ladite ,loL"

En tant done qu'il s'agit de restrictions statutaires (ou de ce qu'au point
de vue de I'expediteur, on pourrait appeler des sauvegardes statutaires) con­
cernant les tarifs applicables au grain et aux produits du grain, il n'y en a
pas d'autres que celles enoncees dans la loi ci-dessus mentionnee, et elles
s'appliquentuniquement aux expeditions de grain et de farine en circulation
vers l'est j usqu'a Fort-William et Port-Arthur en provenance d'endroits sur
toutes les lignes de chemin de fer a l'ouest de Fort-William. Les tarifs sur le
trafic circulant vers l'ouest ou le nord, ou sur les produits du grain autres que
la farine dans toute direction ne sant pas mentionnes dans les dispositions
ci-dessus. Toute extension des tarifs faite sous ces derniers rapports provient
de la Commission des transports au des chemins de fer eux-rnemes. Nous
allons maintenant etudier brievement cet aspect de la question.

La mesure dans laquelle l'application du tarif du Nid-de-Corbeau est
actuellement en vigueur a ete exposee ci -dessus aux alineas a), b), c), d), e) et
f) du present chapitre. Dans presque tous ces cas, I'application depasse la
disposition statutaire expresse sur un ou plusieurs points, et elle est due a une
mesure "d'extension" prise par la Commission des transports ou par les chemins
de fer eux-rnemes.

II faut d'abord attirer l'attention sur I'alinea a). La convention de 1897
stipulait que les taxes sur le grain et la farine devaient etre maintenues a un
niveau inferieur de 3c. par 100 livres aux taxes alors exigees a partir d'endroits
sur la Iigne principale, les embranchements et les correspondances de la com­
pagnie. A I'epoque, les tarifs de quelques embranchements etaient plus eleves
que ceux de la Iigne principale a des endroits egalement eloignes, La reduction
de 3c., lorsqu'elle fut appliquee a chacun de ces tarifs, crea une disparite entre
eux, et aucune disposition de la convention ou de la loi de 1925 n'cmpechait le
maintien de cette disparite qui, de fait, continua [usqu'a ce que la Commission
des transports y mit fin en 1927, a la suite d'une plainte formulee par quelques
expediteurs que desservaient des embranchements. Les dispositions de I'alinea
b) concernent les expeditions a Westfort et Armstrong, et celles de I'alinea c),
qui etend l'application du tarif vers l'auest aux expeditions a destination des
ports du Pacifique, furent etablies par une ordonnance definitive de la Commis­
sion des transports en 1927. L'extension du tarif aUK expeditions vers la baie
d'Hudson (alinea d)) fut etablie par les Chemins de fer Nationaux et son
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extension a certains sous-produits de la meunerie, des distilleries et des bras­
series, et a certaines provendes (alinea e)) est due aux chemins de fer, qui
deciderent qu'ils ne pouvaient pas logiquernent esperer toucher sur les expe­
ditions de produits inferieurs des cereales, une taxe plus elevee que celle exigee
a l'egard de la farine. Nous avons deja dit, a I'alinea f), que l'existence de ces
taxes sur les expeditions directes de grain et de farine a oblige la Commission
des transports de refuser aux chemins de fer l'autorisation d'appliquer les
majorations tarifaires aux expeditions domestiques de ces marchandises dans
les limites de l'Ouest du Canada.

D'apres ce qui precede, il est evident que l'on peut dire de la loi de 1925
qu'elle n'est que l'assiette des tarifs actuels du Nid-de-Corbeau, parce que ces
tarifs ont pris une extension et une ampleur qui depassent de beaucoup les dis­
positions strictes de la loi. Leur champ d'application comprend, en ce qui touche
les susdites expeditions en provenance des Prairies, tout le territoire ferroviaire
borne par les Grands lacs, I'ocean Pacifique et la baie d'Hudson, et entraine,
sur certaines autres taxes, les effets accessoires dont il a deja He question.
Cette extension de leur champ d'application etait inevitable, parce qu'elle parait
avoir ete la consequence naturelle de la situation creee par la loi. La Commis­
sion des transports et les chemins de fer eux-rnemes, en 1927 et plus tard,
etaient tenus de prendre les mesures qu'ils ont prises pour supprimer les
anomalies que creait l'existence de taxes divergentes sur le trafic circulant en
differentes directions (et, en certains cas, partant de differents points du
Pacifique-Canadien dans la meme direction), appliquees au grain et a la farine
provenant des Prairies et destinees a l'exportation. II semble tout a fait probable
que la convention actuelle, qui prevoit un traitement egal a l'egard de tous les
expediteurs continuera d'etre valide aussi longtemps que la loi demeurera en
vigueur.

On a demande a la Commission royale de proposer I'abrcgation de la loi.
L'instigateur de cette proposition est Ie Pacifique-Canadien qui soutient ce
qui suit:
(1) II est a souhaiter que tous les tarifs de taxes soient sous to us rapports du
ressort de la Commission des transports, et
(2) Bien que I'interet national puisse exiger une aide speciale aux producteurs
de cereales de l'Ouest canadien, une telle aide ne devrait pas etre accordee aux
depens d'autres usagers des services ferroviaires ni aux depens des chemins
de fer.

Cette these du Pacifique-Canadien tienx comme etabli que Ie tarif du Nid­
de-Corbeau sur le grain et la farine a toujours ete un fardeau soit pour les
chemins de fer, soit pour les expediteurs et les consignataires d'autres denrees,

Cette these n'est pas corroboree par les faits. Pendant la premiere periode
de l'application du tarif du Nid-de-Corbeau, soit depuis la mise en vigueur de
la convention de 1897 jusqu'a 1918, ce tarif n'a impose de fardeau a personne.
Apres avoir ete en vigueur pendant environ quatre ans, il fut, en 1903, reduit
par la compagnie elle-rneme au niveau d'un tarif de concurrence plus bas, deja
mentionne, qui resta stationnaire pendant environ quinze ans, soit [usqu'a la
suppression de la concurrence en 1918. Ce tarif de concurrence serait reste en
vigueur durant toute cette longue periode, meme si la convention du Nid-de­
Corbeau n'avait pas ete conclue. Puis vint la periode de suspension qui expira
en juillet 1922, durant laquelle, il va sans dire, Ie tarif du Nid-de-Corbeau
n'etait pas en vigueur. Quant a la situation predominante depuis lors, Ie
Pacifique-Canadien declare ce qui suit dans son expose:

"Cependant, de puis Ie retablissement en 1922 du tarif du Nid-de-Corbeau, il
est a croire que le fardeau plus lourd impose par Ie bas niveau du tarif est
retombe sur les expediteurs et les consignataires d'autres marchandises."
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A l'appui de son expose en faveur de I'abrogatiori des mesures legislatives
portant sur Ie tarif du Nid-de-Corbeau, Ie Pacifique-Canadien allegue, entre
autres choses:

"Dans les conditions actuelles, le niveau des taxes du grain transporte par
le Nid-de-Corbeau n'est pas remunerateur."

II serait inutile de chercher a verifier la justesse de cette affirmation dans
un delai et a des frais moderes, II faudrait pour cela calculer le montant des
frais de manutention de telle ou telle denree, ou de l'accomplissement de tel ou
tel service, par un chemin de fer qui manutentionne des denrees tres variees et
accomplit des services tres divers. Toutefois, la compagnie du Pacifique­
Canadien, tout en admettant la grande difficulte de la tache, s'est efforcee de
fournir a la Commission royale le montant approximatif du cout du transport
de la recolte de cereales de l'Ouest. Elle a presente a cette fin une etude dont
I'elaboration est censee avoir exige plus de 10,000 heures-homme (4 annees­
homme). L'annee choisie pour cette etude etait 1948.

II est vraisemblable que cette etude, executes par des employes superieurs
de la compagnie a force de temps et en y apportant un vaste savoir specialise
contient des connaissances que la compagnie pourra utiliser pour ses propres
besoins. Mais ce qui prouve la difficulte de l'entreprise, c'est qu'apres avoir
applique les methodes de solution qui leur semblaient les plus appropriees,
lesdits specialistes n'ont abouti aaucune conclusion plus precise que la suivante,
donnee dans le mernoire de lacompagnie: "Par consequent, bien qu'on ne
connaisse pas le deficit exact en dollars resultant des taxes concernant le grain
transporte par Ie Nid-de-Corbeau, dans l'Ouest du Canada, on verra qu'il s'eleve
a une somme allant de $13,769,000 a $16,947,000." Le temps pris et le talent
exerce pour en arriver a ce chiffre vague n'embrassent que les operations d'une
seule annee (1948). L'etude revele sans doute un deficit minimum d'un chiffre
eleve, mais il est impossible de dire a quel chiffre aurait pu aboutir l'applica­
tion de quelques autres methodes de solution qu'on affirme etre plus precises.

Lorsque la compagnie, sur la foi de I'etude presentee, demanda a la Com­
mission royale de conclure que le tarif du Nid-de-Corbeau n'est pas remunera­
teur, l'avocat des provinces des Prairies contesta la conclusion et soutint que s'il
fallait approfondir la comptabilite des prix de revient employee, les provinces
demanderaient la permission de verifier les pieces probantes de la compagnie
et d'embrasser, pour leur propre etude, non seulement les operations d'une
seule annee, mais celles d'une periode beaucoup plus longue. Vu que l'attitude
de la compagnie etait d'attaquer le maintien des taxes pour la raison qu'elles
ne sont pas rentables, tandis que les provinces tenaient au maintien de ces
taxes, on ne pouvait naturellement pas frustrer ces dernieres du droit de re­
pondre a la these de la compagnie en la faisant soumettre a un examen de
specialistes et en echafaudant leur propre these contraire. Le fait de trancher
ce litige provenant d'une comptabilite contentieuse doublee d'une question tres
compliquee, aurait force la Commission royale a prendre des mesures si longues
et si dispendieuses qu'il aurait ete contre I'interet de tous les interesses de s'y
lancer. II nous semble maintenant que nous avons agi sagement en ne prenant
aucune mesure a cet egard, non seulement a cause de l'epargne de temps et
d'argent, mais aussi et principalement, comme on le verra plus tard, parce que
le fait de trancher la question de savoir si, oui ou non, ces taxes sont reelle­
ment rentables importe peu en matiere des propositions que nous comptons
faire a I'egard de leur solution future. Ces propositions merrteraient d'etre
adoptees, que ces taxes elles-rnemes soient rentables ou non.

En traitant de ce sujet [usqu'a present, nous nous sommes servis des termes
generalement employes a cette fin et qui, etant constamment ceux de la
convention de 1897, font comprendre qu'il s'agit toujours au fond de decider
si, oui ou non, la compagnie du Pacifique-Canadien devrait continuer d'etre
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Iiee par une convention qui, selon elle, est devenue excessivement onereuse.
Nous avons fait de meme comprendre que les Chemins de fer Nationaux
du Canada ont ete obliges, peut-etre injustement, d'appliquer un tarif resultant
d'une convention dont ils ri'etaient pas signataires,

Dans son etat actuel, la question ne se presente pas sous l'aspect expose
ci-dessus, compte tenu des nornbreuses annees qui se sont ecoulees et des nom­
breux changements qui sont survenus depuis 1897, de meme que de l'attitude
adoptee par Ie Parlement et par Ie gouvernement a l'egard du tarif en question,
tres souvent pendanttoute cette longue periode, en en arrivant a des decisions
touchant I'interet national. II a ete soutenu, au nom du gouvernement et a
une date aussi reculee que 1925, que Ie tarif du Nid-de-Corbeau se presentait
au Parlement sous I'aspect non pas d'un contrat theorique mais d'une situation
a prevoir. A vrai dire, la modification susmentionnee apportee a I'article 325
de Ia Loi des chemins de fer en 1925 visait a mettre fin a Ia convention
de 1897 conclue entre Ies parties, c'est-a-dire Ie gouvernement et Ia compagnie
du Pacifique-Canadien, et a Ia remplacer par des dispositions stabilisant un tarif­
marchandises obligatoire pour toutes Ies compagnies ferroviaires, en vue de
tenir compte d'une situation qui existait alors, qui avait ete prevue en 1897,
et qui s'etait realisee pendant les nombreuses annees de validite de Ia con­
vention, essentiellement par suite de I'application de cette derniere. II semble
evident que Ia mention de Ia convention de 1897, dans Ia Ioi de 1925 qui reste
en vigueur, avait simplement pour but d'enumerer Ies taxes dont Ie Parlement
prescrivait desormais I'application sur toutes Ies Iignes de chemin de fer dans
la region mentionnee.

En proposant au Parlement Ia susdite disposition additionnelle a Ia Loi
des chemins de fer en 1925, Ie ministre des Chemins de fer et Canaux declarait
ce qui suit:

"Le present bill est une mesure legislative visant hardiment a supprirner
non seulement Ia convention du Nid-de-Corbeau, mais une virigtaine de conven­
tions plus ou moins importantes ... Nous essayons ... de nous dcbarrasser de
plusieurs conventions,-et nous en avons plusieurs au sujet de I'Intercolonial,
Ies unes de peu d'importance, Ies autres de plus grande portee,-afin de faciliter
equitablement Ia tache de Ia Commission des chemins de fer du Canada."

Puis, Ie ministre proposa Ia disposition additionnelle redigee dans Ies termes
actuels de Ia clause ajoutee aux paragraphes 5 et 6 de l'article 325, qui mentionne
la convention de 1897. II est evident que, d'apres tout ce qui precede, I'intention
etait de resilier Ia convention elle-rneme, mais en adoptant Ies taxes edictees sous
son empire et qui en etaient venues a etre appelees taxes de la convention du
Nid-de-Corbeau, cornme Ia base permanente de Ia tarification future de tout
Ie trafic du grain et de Ia farine circulant des Prairies vers l'est.

Au cours de la mema annee, c'est-a-dire en 1925, et avant de presenter le
projet de Ioi dont il vient d'etre question, Ie gouvernement publiait I'arrete en
conseil C.P. 886 ordonnant a Ia Commission des chemins de fer du Canada d'etu­
dier Ia structure des tarifs ferroviaires au pays en vue de realiser une perequa­
tion des tarifs entre Ies personnes et Ies Iocalites "dans des circonstances et
conditions sensiblement analogues". Le vaste champ d'etude et d'action qui
s'ouvrait devant Ia Commission en vertu dudit arrete avait pour seule limite
l'exclusion des taxes du Nid-de-Corbeau sur Ies grains et Ia farine. Voici
Ie texte des passages du decret qui s'appliquent aces tarifs:

"Le Comite du Conseil prive est d'avis que la methode de la perequation
des tarifs-marchandises devrait etre reconnue, dans la plus grande mesure
possible, comme Ie seul moyen de traiter equitablement toutes Ies parties du
Canada, et comme Ia methode la plus apte a faciliter I'echango des denrees entre
les diverses parties du Canada de merne qu'a favoriser l'industrie et I'agriculture
et l'expansion du commerce d'exportation.
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Le Comite est aussi d'avis qu'etant donne que Ia production et I'expor­
tation des grains et de la Iarine constituent I'un des principaux elements de
succes du Canada, et afin de favoriser une .plus grande mise en valeur des
grandes provinces productrices de cereales de I'Ouest, dont depend dans une
large mesure I'avenir du Canada, it est desirable que Le cout maximum du trans­
port de ces produits soit calcule et connu. Par consequent, les taxes maxima des
grains et de la farine, actuellement en vigueur en vertu de la convention du
Nid-de-Corbeau ne devraient pas etre relevees,

Le Comite est egalement d'avis qu'avant d'entreprendre ladite etude, il est
indispensable de veiller a ce que les dispositions de la Loi des chemins de fer
portant sur les tarifs et Ies taxes, et sur la competence de la Commission des
chemins de fer a cet egard, ne soient assujeties .a aucune limitation autre que
les dispositions susmentionnees, relatives aux grains et d la farine."

On trouve dans l'arrete en conseil C.P. 1487 du 7 avril des directives au
sujet de la tacon dont la Commission des transports doit proceder a la pere­
quation. L'arrete declare entre autres choses ce qui suit:

" ... il convient done de charger la Commission des transports du Canada
d'etudier a fond la structure des tarifs des chemins de fer et des compagnies
ferroviaires qui relevent du Parlement, en vue d''etabltr une structure des tarifs
equitable et raisonnable qui, dans des circonstances et dans des conditions sensi­
blement analogues, sera la merne dans son application pour toutes les personnes
et les localites, de facon a permettre I'echange le plus libre possible de denrees
entre les divers territoires et provinces du Canada et l'expansion du commerce
canadien tant a I'etranger qu'au pays, compte tenu des besoms de l'agriculture
et des autres industries primaires.

Par consequent, le Comite recommande que la Commission des transports
du Canada soit chargee d'entreprendre une etude generale des tarifs-rnarchan­
dises d'apres Ies modalites etablies a I'alinea qui precede, sous reserve des dispo­
sitions statutaires speciales qui regissent certains tarifs-marchandises."

Les susdites dispositions legislatives sont la Loi des chemins de fer, modi­
flee en 1925, qui fixe des tarifs pour les grains et la farine, et la Loi des taux
de transport des marchandises dans les provinces Maritimes, de 1927.

Cette reserve des arretes en conseil concorde avec la these soutenue par
les porte-paroles du gouvernement lors du debat sur la loi de 1925, savoir
qu'otant donne l'intervalle ecoule depuis 1897 et les nouveaux evenements qui
s'etaient produits, il n'y avait plus de convention passee entre le gouvernement
et la Pacifique-Canadien, mais entre le gouvernement et les habitants des
Prairies.

Vingt-six annees se sont ecoulees depuis 1925; il y a maintenant cin­
quante-deux ans que Ie tarif du Nid-de-Corbeau est entre pleinement en
vigueur. Les taxes des grains et de la farine provenant des Prairies n'ont
jamais ete plus elevees que celles fixees par la convention de 1897, sauf pendant
la periode durant laquelle elles ont ete suspendues par suite des necessites
imperieuses de la Grande Guerre.

Nous avons dit plus haut dans le present chapitre que la convention de
1897 contenait, outre les engagements pris "a perpetuite" relativement au
"tarif du Nid-de-Corbeau", une autre disposition concernant la reglementation
de certains tarifs, et en vertu de laquelle le Pacifique-Canadien consentait a
une renonciation partielle du droit legal dont il jouissait alors, celui d'exiger les
tarifs qu'il voulait, en maitre absolu, tant que ses recettes ri'excederaient pas la
somme requise pour payer des dividendes de 10 p. 100 sur ses actions. Voiei
ce que declarait le ministre des Chemins de fer et des Canaux en proposant le
projet de loi:

"D'apres l'opinion generalement repandue dans l'Ouest canadien, et que
partagent, je crois, les gens de l'Est, la convention qui permet au Pacifique­
Canadien d'exiger Ies tarifs qu'fl veut tant que ses recettes ri'excedent pas la
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somme requise pour payer un dividende de 10 p. 100 sur ses actions, cree un
etat de choses considere comme chargeant d'un tres Iourd fardeau Ics habitants
de l'Ouest qui esperent depuis longtemps en etre quelque peu soulages."

Aux termes de Ia convention, les taxes regionales de transport sur le
chemin de fer projete, de meme qu'entre des points situes sur ce chemin de fer
et des points situes sur la ligne principale de la compagnie, dans tout le Canada,
devaient etre du ressort de l'Etat au de toute commission ferroviaire que le
Parlement pourrait subsequemment etablir.

Apres avail' decrit la concession de tarifs-marchandises ainsi obtenue de la
compagnie, le ministre ajoutait:

"Cette concession est de la plus haute importance. Je considere qu'elle
equivaut a une somme d'argent tres elevee et je crois que les habitants de l'Ouest
I'cstimeront a sa juste valeur. Si les honorables deputes qui s'opposent a cette
convention avaient discute a cet effet avec le Pacifique-Canadien, ils seraient
convaincus que les representants de la compagnie attribuaient a cette concession
une tres grande importance; estimant qu'elle representait une forte somme
d'argent, ils n'ont cede que Iorsqu'Ils se sont rendu compte que l'Etat etait
determine a ne leur accorder dm secours financier que s'ils consentaient a accepter
les conditions que nous leur posions."

Le Parlement considerait l'ensemble des diverses dispositions de la conven­
tion de 1897 relatives aux tarifs-marchandises comme une mesure durable et
d'une grande importance, constituant "a la fois l'annonce et l'inauguration
d'une nouvelle politique nationale". On fit ressortir que leur but essentiel etait
de degrever d'une charge penible la population qui habitait alors l'Ouest, et
qu'un autre resultat a prevail' etait celui d'augmenter fortement la population
des Prairies et d'encourager l'expansion d'une industrie que le Canada entier
avait interet a favoriser.

Ces dispositions publiees se heurterent a une seule critique grave: le droit
enleve a la compagnie n'etait pas un dedommagement suffisant du privilege
precieux qu'elle recevait et la reduction de 3c. des taxes, par 100 livres, sur les
grains et la farine etait trop faible en comparaison des taxes plus basses qui
faisaient alors l'objet de pourparlers entre le gouvernement du Manitoba et une
autre compagnie ferroviaire. II s'agit des taxes qui entrerent en vigueur lors
du parachevement de la Iigne de l'autre compagnie en 1903 et qui pousserent
le Pacifique-Canadien a reduire son tarif du Nid-de-Corbeau afin de resister a
la concurrence.

Depuis 1897, l'essor economique pris par l'Ouest a fait de cette region le
facteur principal de I'ecoriornie canadienne, celui que ses habitants, le gouver­
nement federal et le Parlement avaient prevu a I'epoque, La forte augmen­
tation de la population des Prairies et l'expansion remarquable que la culture
des cereales a prise dans cette region depuis ant ete accornpagnees et favorisees
au cours des annees par l'important role joue par l'assurance d'avoir un tarif­
marchandises constant relativement au transport des grains vel'S les marches
mondiaux.

Ce tarif a ete critique pour la raison, entre autres, qu'il n'est plus en accord
avec le prix actuel du ble, qui est comparativement eleve, Le prix du ble subit
de fortes fluctuations en fonction de la situation mondiale. Lorsque la conven­
tion fut conclue en 1897, ce prix etait. de 99c. le boisseau. En 1899, il etait de
70c., en 1932, de moins de 55c. en moyenne. Au cours de la derniere periode
quinquennale terminee le 31 juillet 1950, les cultivateurs touchaient $1.75 par
boisseau de ble. En 1922 et de nouveau en 1925, dates au Ie Parlement affermit
son autorite en matiere du tarif de transport des grains et de la farine, les prix
variaient entre $1.50 et $2 le boisseau. S'il est permis de dire que prix et tarifs
sont relies, les mesures prises par le Parlement a cette epoque impliquent force­
ment qu'a ces prix, ce rapport etait considere comme equitable.
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Quel que soit le prix du ble, la plus forte partie de la recolte doit, chaque
annee, etre transportee sur un long parcours vers des marches lointains, par
voie f'erree, puisqu'il n'y a pas moyen d'utiliser d'autre mode de transport.

Depuis nombre d'annees deja, il est admis qu'en matiere de regimes de
transport au Canada, les inconvenients subis du fait du voituragc, forcernent
de longue duree, des marchandises entre l'Est et l'Ouest sont mitiges, au cours
du transport, par quatre grandes mesures d'allegement: la Loi des taux de
transport des marchandises dans les provinces Maritimes, dans la region de
l'Atlantique, les canaux a circulation gratuite dans Ie centre du Canada, les
tarifs de concurrence du transport ferroviaire transcontinental, sur le littoral
du Pacifique, et le tarif du Nid-de-Corbeau, dans les Prairies.

II vaut la peine de remarquer a quel point la situation s'est modifiee au
cours des dernieres annees" Lors du debat parlementaire de 1925, dont il a ete
question plus haut, la concurrence du transport par eau etait consideree comme
le grand avantage que possedaient les provinces centrales sur les Prairies. II
n'etait pas question du camionnage, Ce nouveau mode de transport commen­
cait alors a compter, mais il n'etait pas encore devenu un rival dangereux des
chemins de fer. Depuis 1925, l'expansion remarquable de ce moyen de transport
a oblige les chemins de fer a fortement reduire leurs tarifs-marchandises dans
l'Ontario et dans le Quebec.

II est avantageux, ici, de resumer les exposes presentes devant la Commis­
sion royale au sujet de l'avenir du tarif du Nid-de-Corbeau, par des gouverne­
ments provinciaux et par divers organismes et particuliers qui ont etudie la
question.

Les organismes et particuliers suivants sont en faveur du maintien des
dispositions statutaires regissant ce tarif:

Les gouvernements du Manitoba, de la Saskatchewan, de I'Alberta et du
Nouveau-Brunswick;

La ville de Winnipeg et la Chambre de commerce de Winnipeg;
La Manitoba Federation of Agriculture and Co-operation;
L'Alberta Federation of Agriculture;
Le Comite du transport du Board of Trade des Maritimes;
La Chambre de commerce de Fort-William et de Port-Arthur;
La Federation canadienne de l'agriculture;
Le Congres canadien du travail;
Les syndicats du ble de l'Alberta, de la Saskatchewan et du Manitoba;
Les United Grain Growers;
Les chambres de commerce de Calgary et d'Edmonton;
M. E. J. Young, ex-administrateur des Chemins de fer Nationaux du

Canada.

Au nombre de ceux qui preconisent Ie statu quo, les suivants avaient cer­
taines observations supplementaires a formuler:

Le gouvernement du Manitoba declare que les questions de savoir si une
subvention devrait etre versee aux chemins de fer comme dedommagernent au
manque de recettes resultant des taxes, ou si ces taxes devraient etre maiorees
en tout temps, appartiennent a l'avenir. Le Parlement pourra les etudier lors­
qu'elles se poseront.

Le gouvernement de la Saskatchewan affirme que si le tarif n'est pas remu­
nerateur, il faudrait prendre des mesures correctives. Si l'on decide d'accorder
une subvention, elle devrait etre versee aux chemins de fer.
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Le gouvernement de l'Alberta declare que Ie grain ne devrait pas etre
transporte a perte. S'il y a perte, le tarif devrait etre maintenu tel quel et une
subvention devrait etre versee aux chemins de fer d'apres le principe sur lequel
est fondee la Loi des taux de transport des marchandises dans les provinces
Maritimes. Sans etre en faveur du statu quo a perpetuite du tarif, il declare
que seul le Parlement devrait avoir le pouvoir de modifier ce dernier.

Le gouvernement du Nouveau-Brunswick soutient que toute perte resultant
du maintien du tarif devrait etre comblee au moyen d'une subvention versee aux
chemins de fer.

Le comite du transport du Board of Trade des Maritimes est en faveur du
versement aux chemins de fer d'une subvention qui leur permettrait de combler
les pertes possibles.

Les gouvernements de la Nouvelle-Ecosse, de l'ile du Prince-Edouard et de
Terre-Neuve n'ont fait aucune declaration au sujet du tarif du Nid-de-Corbeau.
Le gouvernement de la Colombie-Britannique n'en fait aucune mention par­
ticuliere, bien que sa maniere generale de juger les "regimes de primes accordees
aux industries" puisse n'etre pas etrangere a son abstention. Selon lui, l'aide
financiere accordee a toute industrie qui en a besoin devrait prendre une forme
autre que celle des concessions en matiere de tarifs-marchandises.

Les organismes suivants se sont declares opposes au maintien du tarif du
Nid-de-Corbeau par reglementation statutaire:

Le Board of Trade de Vancouver;
La British Columbia Fruit Growers Association;
Les British Columbia Paper Manufacturers and Converters;
La British Columbia Feed Manufacturers Association;
La Canadian Irulustruit Traffic League;
Le Pacifique-Canadien

Quelques-uns des organismes susnommes ont fait les reserves suivantes
quant au maintien du statu quo au sujet du tarif du Nid-de-Corbeau:

Selon les British Columbia Paper Manufacturers and Converters, le tarif
du Nid-de-Corbeau devrait etre revise et, au besoin, les compagnies ferroviaires
devraient etre subventionnees, d'une maniere ou d'une autre.

La British Columbia Feed Manufacturers Association, quoique opposee aux
tarifs statutaires, est d'avis que Ie tarif du Nid-de-Corbeau rapporte "un juste
rendement" aux chemins de fer.

D'apres la Canadian Industrial Traffic League, si I'on veut maintenir Ie statu
quo a l'egard dudit tarif, il s'agirait de fixer des taxes regulieres et de parfaire
la difference entre les deux montants sous forme d'une subvention accordee aux
compagnies.

L'Association des manufacturiers canadiens dit que toutes les marchan­
dises transportees moyennant des tarifs non statutaires doivent suppleer a l'in­
suffisance de recettes qui, a son avis, resulte de l'application du tarif. Le remede
consisterait a modeler ce tarif sur les taux prevus dans la Loi des taux de
transport des marchandises dans les provinces Maritimes.

Nous avons deja expose au long les idees du Pacifique-Canadien. Cette
compagnie preconise l'abrogation de la convention et Ie paiement d'une prime
aux cultivateurs de cereales qui ont besoin d'aide.

D'apres les Chemins de fer Nationaux du Canada, la solution voulant que
tous les tarifs soient du ressort de la Commission des transports "n'est pas
depourvue de merits". En outre, il conviendrait de verifier le montant des



278 RAPPORT DE LA COMMISSION ROYALE DES TRANSPORTS

recettes que les tarifs rapportent et de s'enquerrr des avantages qu'en retirent
certaines regions. La compagnie invoque le rapport de la Commission Sirois
qui declare que le grain de I'Ouest est transporte a des tarifs non remunerateurs.

II s'agit maintenant de decider si nous devrions ou non conseiller d'abroger
la reglementation statutaire du tarif du Nid-de-Corbeau. Cette reglementation
abrogee, la tarification des grains et de la farine expedies dependrait, comme
toute autre tarification, des chemins de fer et de la Commission des transports,
et la Loi des taux de transport des marchandises dans les provinces Maritimes
resterait la seule mesure statutaire d'interet national relative aux tarifs-mar­
chandises interessant les habitants et les industries d'une region du Canada.

La conclusion qui s'impose a la Commission royale, c'est qu'il n'est pas
encore temps que le Parlement renonce a la regie directe du tarif en question,
qu'il s'arrogea en 1897. Peut-etre sera-t-il temps de Ie faire plus tard avec
I'evolution de la situation economique au Canada, mais ce moment n'est certes
pas encore venu. Au contraire, ce serait agir a l'encontre de l 'interet national
actuel, etant donne I'instabilite qui domine les affaires internationales, et par
consequent, l'incertitude des previsions relatives aux marches mondiaux, que
d'exposer la grande industrie d'exportation du ble aux desordres qui seraient
inevitablernent crees par l'abandon de la protection statutaire. Cet abandon
voudrait dire que le Parlement ne considere plus la culture des cereales d'ex­
portation de l'Ouest canadien comme une industrie qui, dans l'Interet national,
requiert un traitement special. A n'en pas douter, cette mesure, prise actu­
ellement, produirait un effet tres regrettable.

Quel serait le resultat immediat de l'abrogation de la regie? D'apres Ie
Pacifique-Canadien: (l) la Commission des transports fixerait les nouvelles
taxes des grains apres "une etude des plus completes et des plus approfondies";
(2) I'abrogation allegeraitIes depenses des expediteurs et des consignataires
qui, d'apres la compagnie, font les frais des avantages accordes aux culti­
vateurs de cereales de l'Ouest du fait du tarif du Nid-de-Corbeau.

La proposition selon laquelle la Commission des transports serait autorisee
a fixer le nouveau tarif sur les grains et la farine equivaudrait a dire que dans
les conditions actuelles, la tarification serait l'affaire d'un organisms charge,
selon ses propres termes, d'etablir et de reviser les tarifs "quelles que soient
les conditions geographiques ou economiques", parce qu'il s'occupe, selon lui,
"simplement et purement du caractere raisonnable de la taxe que la compagnie
ferroviaire cherche a percevoir pour le transport d'une denree donnee, quels
qu'en soient le mode de fabrication ou la provenance". (Nous avons etudie ce
point a fond au chapitre intitule "Desavantages economiques, geographiques
et autres de certaines parties du Canada".)

A notre avis, il n'est pas encore temps, en ce qui concerne cette grande
industrie d'exportation, de passer outre aux considerations negatives dont la
Commission des transports do it tenir compte. A I'idee selon laquelle, en
l'occurrence, le Parlement pourrait donner des directives speciales a la Com­
mission des transports, on repondra que cette methode donnerait probablement
des resultats peu satisfaisants. Tant qu'il sera necessaire d'elaborer des projets
a I'egard de ces tarifs, il vaudrait mieux que le Parlement continue de Ie faire.

En terminant nos observations sur cet aspect de la question, il est bon de
citer le passage suivant tire d'un memoire presente par la United Grain Growers
Limited. Nous souscrivons a cette declaration, qui resume les principales
considerations dont I'etude nous a conduits a des conclusions:

"En resume, nous sommes d'avis qu'il est necessaire de maintenir la regie
parlementaire des tarifs sur les grains d'exportation de l'Ouest canadien, qui sont
transportes [usqu'a la tete des Grands lacs et [usqu'au littoral du Pacifique.
Cela ressort de la nature particuliere de l'industrie de la culture des cereales
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d'exportation et de son rapport avec I'economie de l'Ouest et celle du Canada
tout entier, 11 faut tenir compte d'autres considerations importantes: il est
impossible, par exemple, de proteger la culture du ble contre les dangers de la
situation internationale, auxquels Ie Canada ne peut rien. Le tarif applicable
aux grains impose au cultivateur une charge directe qu'il ne peut reporter sur
d'autres. Ce tarif n'est pas et ne peut etre maintenu a un bas niveau sous
l'effet de la concurrence exercee par d'autres moyens de transport ou sous
l'effet du principe du "maximum possible"; ce sont la deux facteurs qui [ouent
un role important a l'endroit d'autres tarifs-marchandises. L'essor de la culture
des cereales et des Prairies en general a fait constamment I'objet de l'interet
national, sous la forme, au debut, d'une convention solennelle signee de plein
gre par Ie Pacifique-Canadien, puis d'une loi adoptee et ratifiee a plusieurs
reprises par le Parlement. Si ce dernier abandonnait son droit de regard en la
matiere et confiait la reglementation du tarif a la Commission des transports"
il empecherait que cette reglementation soit conforms aux principes de I'interet
national, qui dirigent le developpement du Canada depuis un demi-siecle."

Soutenir que le statu quo devrait etre maintenu a I'egard du tarif du Nid-
de-Corbeau, c'est dire simplement que le Parlement devrait continuer a
exercer un droit de regard direct sur ce tarif. On ne peut dire, et personne ne
l'a demande, que son niveau actuel doive etre maintenu a perpetuite. Tout ce
que les adversaires de I'abrogation ont demande, c'est que le Parlement continue
a exercer son droit de regard et qu'il majore ou diminue les taxes en question,
selon qu'il Ie jugera equitable et raisonnable.

II convient de passer maintenant a l'affirmation voulant que le tarif en
question soit devenu une lourde charge pour les autres expediteurs et consi­
gnataires qui doivent porter tout Ie fardeau de la majoration des taxes de
transport, sans l'appui de ceux que le tarif fixe du Nid-de-Corbeau avantage,

Nous avons vu qu'il existe au Canada deux lois speciales regissant les
tarifs-marchandises et visant a alleger [usqu'a un certain point le fardeau de
regions deterrninees: la Loi des taux de transport des marchandises dans les
provinces Maritimes et la loi de 1925 qui fixe le tarif des grains et de la farine
transportee par le Nid-de-Corbeau. La premiere vise a faire beneficier de
certains tarifs avantageux toutes les personnes et toutes les industries des
provinces Maritimes ainsi que du "territoire choisi" qu'elle mentionne; la
seconde ri'avantage que les cultivateurs de cereales des provinces des Prairies.
Elles different l'une de l'autre sous plusieurs rapports, mais principalement en
ceci: la premiere maintient les tarifs de taxes exiges de I'expediteur a un niveau
inferieur d'environ 20 p. 100 aux tarifs en vigueur le l<>r juillet 1927, mais elle
specifie que la Commission des transports peut majorer ou reduire ces tarifs
de base, a l'occasion, en fonction des augmentations ou des diminutions des frais
de l'exploitation ferroviaire. (Lorsqu'on agite toute question relative a cette
premiere loi, il faut tenir compte de toute implication juridique qui peut
ernaner des dispositions de son article 8.) La seconde loi ne prescrit rien de
tel. La difference entre les deux mesures a eu pour resultat que les tarifs­
marchandises dans les provinces Maritimes ont ete releves au prorata des maio­
rations generales autorisees au cours des trois dernieres annees, soit au total
45 p. 100, tandis que Ie tarif du Nid-de-Corbeau est reste stationnaire. On a
fait ressortir que si ce dernier tarif avait ete releve au prorata des majorations
susmentionnees, l'ensemble du taux d'augmentation aurait ete tres inferieur a
45 p. 100; il se serait probablement etabli a 38! p. 100 environ. Cette conclusion
est fondee sur les calculs contenus dans Ie passage suivant extrait du mernoire
que le Pacifique-Canadien a presente au mois d'octobre 1949, apres la premiere
majoration de 21 p. 100 des tarifs:

"II est possible, en se reportant au jugement rendu par la Commission des
transports dans la cause de la demande de majoration de 21 p. 100, de dernontrcr
que lcs effets des bas tarifs des grains sont actuellement ressentis surtout par
les expediteurs et les consignataires de denrees autres que le grain. On lit a
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la page 66 de ce jugement (XXXVIII J. O. R. & R.) que la Commission des
transports a evalue lo manquant de recettes du Pacifique-Canadien a un peu
plus de trente millions de dollars. Ce supplement de recettes devait provenir d'un
relevement des tarifs applicables a un traflc-rnarchandises representant, pour le
Pacifique-Canadien, un revenu legerement superieur a $137 millions; c'est
pourquoi ces tarifs furent releves de 21 p. 100. Si la decision avaittenu compte
du trafic des grains, la valeur du trafic total aurait ete portee a 170 millions de
dollars et le taux de la majoration aurart ete d'environ 18 p. 100 au lieu des
21 p. 100 autorises par la Commission selon la formule qu'elle avait adoptee."

Si done, le Parlement doit continuer a regir Ie tarif en question, il faut
encore se poser la question suivante: que faire en vue d'obvier a toute injustice
que ce tarif pourrait creer a l'endroit d'autres expediteurs? Sur ce point, il y
aurait deux propositions a examiner. La premiere est renfermee dans le
memoire du Pacifique-Canadien dont nous avons deja parle ailleurs: la com­
pagnie propose la tenue d'une enquete pour constater si ce tarif est rernune­
rateur ou non, et la fixation de nouvelles taxes conformes au resultat de cette
enquete, La Commission royale a refuse, lors des audiences, d'entreprendre
une pareille enquete, pour les motifs deja mentionnes, Ce n'est pas a dire qu'il
est impossible, dans les cas ordinaires, de constater si t'elle ou telle taxe est
d'un rendement suffisant relativement au service auquel elle s'applique, mais,
de l'aveu general, c'est la une tache herissee de difficultes. Quant au tarif du
Nid-de-Corbeau, I'enquete donnerait lieu a de si nombreuses contestations
touchant en particulier la position du Pacifique-Canadien (ce fait est apparu
clairement lors des audiences) que merne de longues et couteuses recherches
ne donneraient pas les resultats escomptes.

La seconde proposition se degage de l'extrait que nous venons de citer de
I'expose presente par le Pacifique-Canadien au sujet de la repercussion des
majorations generales. Elle tend a l'adoption d'une mesure par laquelle ce
tarif du Nid-de-Corbeau serait majore au prorata des relevernents generaux
des tarifs-marchandises, tout comme les tarifs fixes sous le regime de la Loi
des taux de transport des marchandises dans les Provinces maritimes. Si une
telle mesure avait existe, ce tarif (de merne que tous les autres)aurait alors
ete rnajore en 1948 d'environ 18 p. 100, d'apres les calculs du Pacifique­
Canadien, au lieu de 21 p. 100.

Si cette derniere proposition etait adoptee, il resterait a trancher une
derniere question: qui doit combler I'ecart entre les montants des tarifs de
base et les montants du taux de majoration? En d'autres termes, le fardeau
de I'augrnentation devrait-il etre porte par les expediteurs de grain et de farine
ou par Ie Tresor federal sous forme de subvention? Dans le second cas, la
subvention devrait etre payee aux chemins de fer tout comme sous le regime
etabli par la Loi des taux de transport des marchandises dans les provinces
Maritimes.

On a consacre beaucoup de temps a la question de savoir s'il avait ete
preuve que Ie tarif du Nid-de-Corbeau, soustrait jusqu'ici aux majorations
generales des tarifs-marchandises, devrait maintenant y etre assujeti,
Repetons-Ie: si on reclarne l'abolition de pareille exoneration, c'est surtout
parce qu'elle pese trop lourdement sur les expediteurs d'autres denrees, Bien
que cet argument paraisse plausible en theorie, un examen de toutes les donnees
recueillies prouve qu'il n'est pas bien fonde, Sans doute, le tarif du Nid-de­
Corbeau est a I'avantage des expediteurs de grain et de farine de l'Ouest cana­
dien. Mais pour leur part, les autres expediteurs de la region ne se plaignent
d'aucun grave inconvenient resultant de I'exoneration en question. De tous
les ternoignages rendus devant la Commission royale, on peut conclure qu'au
contraire ces expediteurs prefereraient continuer a supporter la charge de
toute nouvelle majoration qui s'imposerait a l'endroit de leurs tarifs (par
exemple, la difference entre les majorations de 18 et 21 p. 100) plut6t que de
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voir disparaitre I'exoneration de relevements dont beneficient les grains et la
farine. Les expediteurs des provinces Maritimes sont, dans l'ensemble, assez
satisfaits des privileges dont ils [ouissent sous le regime de la Loi des taux de
transport des marchandises dans les provinces Maritimes dans sa forme actuelle;
aussi, leur representant aupres de la Commission royale n'a pas souscrit a la
proposition voulant que le tarif du Nid-de-Corbeau subisse les majorations
generales des tarifs-marchandises. Vu qu'ils sont avantages par rapport a
ceux de l'ouest, les expediteurs des provinces centrales laissent clairement
entendre qu'ils ne reclament, dans les conditions presentes, aucun allegement.
L'Association des chemins de fer du Canada estime que les compagnies ferro­
viaires perdent chaque annee au moins 50 millions de dollars comme conse­
quence directe des tarifs de concurrence qu'elles imposent pour resister a la
concurrence du camionnage. On peut deduire de ce fait qu'en l'absence de
cette concurrence, les expediteurs interesses, dont la grande majorite se trouve
dans les provinces centrales, seraient appeles a payer des tarifs reguliers
beaucoup plus eleves que ceux presentement en vigueur. II n'est nullement
question dans leur cas de grave inconvenient.

Dans l'ensemble, on n'est done aucunement autorise a affirmer que I'exone­
ration de relevernent dont jouit le tarif du Nid-de-Corbeau impose des charges
excessives aux expediteurs, soit en general, soit en particulier. Fondee sur un
tel argument, la demande de majoration de ce tarif ne peut etre prise en
consideration.

Reste la question des chemins' de fer eux-rnernes. Existe-t-il quelque
raison de les indemniser de toute charge supplementaire qu'ils auraient a
porter par suite de cette exoneration de relevernent dont beneficie le tarif du
Nid-de-Corbeau? II n'est pas facile de preciser quels arguments on peut, a
cet egard, avancer en leur faveur. Si le tarif du Nid-de-Corbeau etait assujeti
aux majorations generales, Ie taux de ces dernieres flechirait. De toute facon,
le Pacifique-Canadien a declare que "depuis 1922, les effets de l'insuffisance du
tarif du Nid-de-Corbeau atteignent surtout les autres expediteurs", ce qui laisse
entendre que les chemins de fer ne peuvent vraiment guere se plaindre de
l'effet de ce tarif.

Quant a la question generale de l'aide du gouvernement aux chemins de
fer (on parle d'habitude de "subvention"), la seule recommandation forrnulee
dans Ie present rapport est celIe que contient Ie chapitre XI intitule "Le rail,
trait d'union entre l'Est et l'Ouest".



CHAPITRE XI

LE RAIL, TRAIT D'UNION ENTRE VEST ET VOUEST

Plusieurs memoires presentes devant la Commission royale indiquaient les
mesures a prendre en vue d'alleger le fardeau que les tarifs-marchandises
imposent aux provinces de l'Ouest, la situation geographique de celles-ci
obligeant les marchandises importees et exportees a franchir de longs trajets a
travers de vastes regions improductives au seulement a demi-productives. Le
present rapport etudie dans un autre chapitre le projet de subvention preconise
par Ie gouvernement de la Saskatchewan, qui ne parait pas avoir aborde Ie
probleme du bon cote. On trouve la declaration suivante dans I'expose soumis
par la United Farmers of Alberta Cooperative Limited:

"Le Canada est divise en deux regions civilisees separees par uri quasi­
desert economique. Nous estimons que pour tous les services fournis aux gens
de l'Ouest du pays par les reseaux ferroviaires transcontinentaux, il conviendrait
de prevoir, dans le calcul des imputations actuelles, une formule qui tiendrait
compte des considerations politiques que nous venons de mentionner. Selon
cette formule, on soustrairait une proportion des frais de l'exploitation impro­
fitable du parcours, par exemple entre .Sudbury et la tete des Grands lacs, et
cette deduction serait couverte par des subventions provenant du tresor national
aussi longtemps que la chose sera jugee necessaire."

II semble que cette declaration place davantage le problema sous son vrai
jour. Les resolutions adoptees en 1948 par les congres nationaux, dont il est
question dans le chapitre traitant des desavantages economiques et geogra­
phiques, sont concues dans des termes equivalents. On y lit d'un cote que "les
disparites injustes entre les nombreuses regions geographiques du Dominion"
devraient disparaitre, et de l'autre, que "l'entreprise couteuse de joindre l'Est
et l'Ouest a, depuis les tout debuts, constitue un problema national".

C'est l'existence de ce lien essentiel entre les deux vastes regions du
Canada qu'il faut reconnaitre. Ce lien est necessaire non seulement pour
assurer les echanges commerciaux, mais aussi pour organiser notre defense
nationale. Le probleme est de le maintenir, aussi Iongternps du mains qu'il
ne pourra faire ses propres frais. Cette question interesse le pays tout entier
et non pas seulement l'Ouest canadien, et il incombe a la nation de la resoudre,
comme elle le fait notamment pour le maintien du reseau de nos canaux.

II semble done approprie, dans les circonstances, de voir a ce que le cout
du maintien de cette portion de notre reseau transcontinental de chemin de fer,
qui sert de lien au de pont entre l'Est et l'Ouest, soit imputable sur les recettes
generales du pays. Cet arrangement reduirait les depenses des chemins de fer
en soulageant ces derniers d'une obligation dont ils doivent actuellement se
dedommager en imposant des tarifs-marchandises relativement eleves sur Ie
trafic direct qui franchit ce pont entre les deux regions.

L'expose de la United Farmers of Alberta Co-operative Limited, mentionne
plus haut, parle des depenses que le Tresor federal devrait assumer comme
"proportion des frais d'exploitation subis a l'egard du trafic entre Sudbury et
la tete des Grands lacs". De fait, il n'y a pas de difference reelle entre l'Idee
exprimee par cette formule et la mesure ici recommandee, qui est censee
produire un resultat analogue par l'application d'une autre formule, celle
d'imputer sur les recettes nationales, non pas une partie du cout reel d'exploi­
tation des trains dans cette region centrale, mais la totalite des frais qu'entraine
le passage du trafic dans ce territoire qui relie les deux grandes regions, tout
comme on entretient aux frais des coritribuables les canaux sans peage du
Canada central pour le passage du trafic.
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Les voies ferrees entre Sudbury et Fort-William, sur la ligne principale du
Pacifique-Canadien, constituent le "pont" de cette compagnie. II faudrait deli­
miter une etendue de voies ferrees correspondante qui serait le "pont" du
National-Canadien.

Si cette proposition est adoptee, il faudra que les autorites gouvernemen­
tales et ferroviaires reglent en commun certains details d'application. Une
estimation sommaire des frais d'entretien de ce lien entre l'Est et l'Ouest semble
indiquer que le Tresor prendra, de ce fait, des engagements s'elevant a 7 mil­
lions de dollars environ par annee,

On compte que cette assistance sera particulierement efficace comme alle­
gement des frais du trafic franchissant ce pont en direction ouest. Bien en­
tendu, le regime des tarifs du Nid-de-Corbeau repond dans une grande mesure,
mais pas integralement, aux exigences du trafic en direction est.



CHAPITRE XII

RELATIONS ENTRE COMPAGNIES DE CHEMINS DE FER
ET EMPLOYES

Les memoires presentes a la Commission royale au sujet des salaires des
employes de chemins de fer etaient d'un caractere tres general. La province
du Manitoba a declare que cette question devrait etre "etudiee". La ville de
Winnipeg et la Chambre de commerce de cette ville ont affirrne qu'elle devrait
etre "examinee". La Manitoba Federation of Agriculture a exprime l'opinion
que les augmentations de salaire devraient "etre l'objet d'un minutieux exa­
men". L'Alberta Dairymen's Association a fait remarquer que la Commission
des transports n'a aucune juridiction "sur le plus important element des frais
d'exploitation" des chemins de fer. La Federation canadienne des agriculteurs
a souligne que les cheminots sont les travailleurs les mieux remuneres au
Canada, ajoutant que la Commission des transports devrait, lorsqu'elle est
saisie des demandes des compagnics ferroviaires en vue de relever les tarifs,
avoir la Iaculte de se rendre compte si les operations ferroviaires ont ete plus
efficaces a la suite des relevements de salaires. D'autres memoires ont allegue
que les cheminots touchaient en moyenne un salaire plus eleve que les employes
d'autres industries et ont propose que la Commission s'assure que ces salaires
sont justifies.

Le Congres canadien du travail a signale que les tarifs-marchandises
devraient etre suffisants pour permettre aux chemins de fer de remunerer
convenablement leurs employes et qu'il incombait a la Commission des trans­
ports de veiller a ce que ce but soit atteint. Le Congres a declare que les
tarifs-marchandises devraient etre assez eleves pour assurer des salaires con­
venables aux employes et un revenu suffisant aux compagnies de chemins de
fer sur leurs mises de fonds. L'Organisation internationale des cherninots a
dit qu'elle ne croyait pas que la Commission des transports dut exercer quelque
autorite en matiere de salaires.

Le porte-parole de la Fraternite des cheminots a declare que les salaires
des employes de chemins de fer canadiens s'etablissaient a environ 20 ou 25c.
de moins l'heure que ceux des cheminots americains, et il s'est exprime en ces
termes: "Les vues et demandes des employes ne seront pleinement satisfaites
que lorsque la parite canado-americaine aura ete restauree", 11 faisait alors
allusion a la parite appreciable qui existait entre 1918 et 1922 en vertu de la
decision McAdoo.

Le paiement des salaires constitue un article important des frais d'exploi­
tation d'une compagnie ferroviaire. En 1949, la proportion entre les salaires
et les frais d'exploitation s'etablissait a 56' 5 p. 100 pour le Pacifique-Canadien,
avec une feuille de paye de $202,700,000, et a 59'5 p. 100 pour Ie National­
Canadien, dont la feuille de paye s'etablissait a $284,500,000.

RELATIONS ENTRE COMPAGNIES ET EMPLOYES

Normalement, les relations entre les compagnies et les employes de chemins
de fer quant a leurs obligations reciproques, y compris les questions de salaire,
sont les memes que dans les autres industries. On trouve dans la Loi de 1948
sur les relations industrielles et les enquetes en matiere de differends indus­
triels une reglementation speciale des relations industrielles tendant a deter­
miner et a regir les droits et devoirs respectifs des employes et des employeurs
et a leur indiquer les moyens de regler leurs differends, Cette loi traite surtout
de sujets tels que: (l) droit des patrons et employes de s'organiser pour la
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protection et l'avancement de leurs interets respectifs; (2) prevention de pra­
tiques deloyales dans les questions ouvrieres: (3) negociations et conventions
collectives; (4) greves et lockouts; (5) arbitrage, et (6) enquetes industrielles
destinees a maintenir des relations pacifiques entre employeurs et employes et
a faire naitrc des conditions favorables au reglement des differends.

La loi prescrit que le ministre du Travail sera charge de son application et
elle institue et definit les pouvoirs et les devoirs de la Commission canadienne
des relations ouvrieres en tant que successeur de la Commission des relations
ouvrieres en temps de guerre, etablie en 1944.

Le but de la loi est de proteger les droits ordinaires des employeurs et
des employes de l'industrie, et les diriger et de les limiter dans la mesure neces­
saire pour maintenir les conditions de l'emploi a un niveau juste et raison­
nable, et de favoriser le prompt reglement des differends dans I'interet des
parties directement interessees et du public servi par l'industrie.

En matiere de greves et de lockouts, la loi n'impose aux parties aucune obli­
gation qui pourrait a la longue priver 1'employeur de declarer un lockout ou
I'employe du droit de faire la greve. La loi exige tout simplement que les
parties different l'exercice de ces droits et elle impose une Iigne de conduite
que les interesses doivent respecter avant que la greve ou le lockout puisse
avoir lieu.

Lorsque le differend en vient a une impasse, on nomme une commission
d'arbitrage qui doit s'efforcer de trouver un terrain d'entente. Des qu'elle en
est venue a une conclusion, soit a I'unanimite, soit a la majorrte des voix de ses
membres, elle fait rapport de ses constatations et de ses recommandations au
Ministre. Si les deux parties donnent par ecrit leur assentiment a la recomman­
dation de la commission, elles sont liees par la convention. Si rune d'elles refuse
de signer, les tentatives de reglement ont echoue et chacune des parties est
libre de faire valoir les droits derneures en suspens au cours des negociations. La
greve ou le lockout suivent alors leur cours, a moins, bien entendu, que les
parties n'en viennent a un reglernent, spontane ou negocie, sur une nouvelle
base.

RECENTS EVENEMENTS

A cours de l'hiver de 1948, une demande d'augmentation de salaire de la
part de certains employes de chemins de fer a amene la nomination d'une
commission d'arbitrage. Cette commission a recommande une augmentation
inferieure a celIe qui etait dernandee et les employes ont rejete 1'offre. La greve
a ete decretee pour une date ulterieure et aucun obstacle juridique ne pouvait
I'ernpecher de se produire. Avant la date fixee, Ie ministre du Travail prit
l'initiative d'intervenir dans I'interet du public. Les interesses demandaient
un relevernent de 35c. de 1'heure, et la commission d'arbitrage avait recom­
mande une augmentation de 7c. Grace a l'intervention du mediateur, les
compagnies ferroviaires ont accepte une majoration de 17c. l'heure et ainsi la
greve a ete evitee,

A rete de 1950, une situation semblable s'est produite. Une autre question
de salaire a occasicnne la formation d'une commission d'arbitrage: celle-ci a fait
une recommandation qui a ete rejetee par les employes et la date de la greve
a ete fixee. De nouveau, le ministre du Travail a cru bon d'intervenir. Cette
fois, la mediation n'a produit aucun resultat et la greve a eu lieu.

Cette greve a eu des consequences desastreuses. Camions, autobus, avions,
tout a ete mis en oeuvre pour amortir le choc. Mais le peuple canadien s'est
immediatement rendu compte que dans un pays ou les distances sont si grandes,
la vie economique de la nation depend du rail. Reuni en session extraordinaire,
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le Parlement a vote une loi exceptionnelle ordonnant aux compagnies et aux
employes de reprendre leur activite dans les 48 heures. Le gouvernement a
declare que cette mesure visait a mettre fin a la crise nationale qui existait
alors, mais qu'elle ri'etait pas destinee a servir d'instrument permanent pour
la solution des difterends entre les societes de chemins de fer et leurs employes.

Les compagnies et les employes se sont plies a cette mesure d'exception et
les chemins de fer ont repris leur activite. La greve avait dure du 22 au 30
aout, Le differend qui existait entre les parties fut ensuite regle par un con­
ciliateur nomme en vertu des dispositions de la loi.

SUGGESTIONS POUR L'AVENIR

D'apres ce qui precede, il appert que, dans leurs relations, les compagnies
ferroviaires et leurs employes se sont inspires des memes principes que toutes
les autres industries qui tombent sous Ia juridiction du Parlement canadien.
D'aucuns ont propose de modifier la procedure et d'adopter un nouveau code sta­
tutaire de reglementation,

Le principal vceu forrnule a I'egard des salaires des cheminots est fonde
sur le postulat suivant: (1) les salaires constituent un poste important des
frais d'exploitation des chemins de fer puisqu'ils absorbent plus de 50 p. 100
des recettes des cornpagnies: (2) ces recettes proviennent des tarifs payes par
les expediteurs: (3) le conflit qui donne lieu aux differends en matiere de
taux et de salaires existe en realite entre la main-d'ceuvre et les expediteurs:
(4) les negociations relatives aux salaires des employes devraient done, a cause
de tout cela, etre poursuivies par un organisme dans lequel les expediteurs sont
representes, soit par une personne choisie parmi les organisations d'expediteurs,
soit par un membre de la Commission des transports qui agirait dans leur
interet.

De par sa nature merne, l'exploitation ferroviaire exige une main-d'ceuvre
considerable. On n'a pas etabli si l'emploi de la main-d'reuvre est plus grand
dans les chemins de fer que dans les autres industries dent la production de
marchandises ou de services pourrait se comparer a la production ferroviaire
(le transport). Aucun renseignement sur le sujet n'a ete transmis a la Com­
mission royale, probablement a cause des difficultes qui pourraient surgir si l'on
cherchait a etablir une juste cdmparaison. Mais l'argument fonde sur le nom­
bre des travailleurs engages dans les exploitations ferroviaires semble indiquer
aux cheminots que, vu leur nombre considerable, ils devraient admettre que
le principal facteur servant a etablir la contre-valeur de leur travail ne devrait
pas etre sa valeur monetaire, comme dans le cas d'autres travailleurs, mais
plutot la remuneration a laquelle les "consommateurs" de ce qu'ils contri­
buent a produire peuvent etre amenes a consentir; en realite, ces consomma­
teurs (les expediteurs) sont leurs employeurs et non les compagnies qui les
embauchent et reglementent leur travail.

Bien que toutes les industries doivent attendre leurs revenus de Ia vente au
public du produit de leur exploitation, la Commission royale ne connait aucune
autre industrie ou l'on demande aux travailleurs d'accepter la situation qui est
faite ici aux cheminots; ou on leur demande de soumettre leurs reclamations en
fait de relevements de salaire non a la compagnie pour laquelle ils sont censes
travailler mais aux consommateurs de l'article (le transport) que produit la
compagnie, en partie grace a leur travail, et qu'elle offre en vente. Les con­
sommateurs de charbon, de vetements, d'automobiles et probablement de tous
les autres produits industriels n'ont pas une telle voixau chapitre lorsqu'il
s'agit de fixer les salaires des mineurs, des employes de filatures, d'usines d'auto­
mobiles et autres. On peut 'fort bien imaginer que l'application d'une si etrange
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doctrine a l'egard des employes de chemins de fer pourrait aboutir a la longue
a la desertion de cette industrie (sinon a pire solution) par I'element ouvrier
de la population.

De leur cote, les cheminots doivent se rappeler qu'ils ont avec les cornpa­
gnies un interet commun a maintenir les frais d'exploitation a un niveau qui
permettra au rail de rivaliser avantageusement avec les autres moyens de
transport.

Comme autre consequence de la theorie tendant a faire participer les expe­
diteurs a la fixation des salaires des cheminots, ces memes expediteurs con­
tinueraient a n'avoir rien a dire au sujet des autres depenses que les compagnies
subissent dans leurs operations et qui constituent une partie des frais d'exploi­
tation devant etre couverts par les tarifs. Les compagnies continueraient a se
procurer, tel que presentement, aux prix du marche, ces autres articles neces­
saires a leur exploitation en depit des effets qu'ils pourraient avoir sur les
tarifs-marchandises payes par les expediteurs, Le "cout" de la main-d'ceuvre
seulement serait sujet a l'approbation des "consommateurs".

D'apres la recommandation ci-dessus, un organisme de plus grande enver­
gure que la presente commission d'arbitrage devrait etre institue par mesure
legislative pour regler les reclamations des cheminots en matiere de salaires, et
les decisions de cet organisme devraient lier toutes les parties interessees. En
realite, c'est la le vrai principe de I'arbitrage obligatoire. II convient toutefois
d'ajouter que si cette methode paraissait trop rigoureuse, on pourrait recourir
a un autre moyen qui satisferait les demandes d'augmentation d'une part et,
de l'autre, les interets des expediteurs: il s'agirait de recommander que le gou­
vernement verse des subventions pour satisfaire ces demandes en totalite ou en
partie. L'organisme tout designe pour faire une telle recommandation serait la
Commission des transports ou tout autre organisme ou celle-ci serait repre­
sentee par un de ses membres.

Ce serait une grave erreur que d'imposer a la Commission des transports
la tache de fixer ou de contribuer a fixer les salaires des employes de chemins
de fer, ou meme de recommander que le gouvernement verse des subventions.
Le devoir de la Commission des transports est d'etablir, pour les services rendus,
des tarifs justes et raisonnables du point de vue des voituriers et des expe­
diteurs ou consignataires. II lui serait impossible de s'acquitter de ce .devoir
convenablement si des questions etrangeres comme la fixation des salaires ou
la recommandation des subventions venaient l'en distraire.

Aucune loi speciale ne devrait etre adoptee en vue du reglement des diffe­
rends ou de la prevention des greves et des lockouts. Une telle mesure legis­
lative serait tres vexatoire et aurait une portee pratique presque nulle. Elle
ne reglerait rien et souleverait des troubles. A cet egard, les chemins de fer
devraient continuer a etre regis par les dispositions de la Loi sur les relations
industrielles et les enquetes en matiere de differends, tout comme les autres
industries qui relevent de I'autorrte federale.

La greve de 1950 est la premiere greve generale des cheminots qui se
soit declaree au Canada depuis 83 ans, soit depuis la Confederation. D'un cote,
elle a produit un bon effet puisqu'elle a demontre a tous, aux autorites comme
aux employes des chemins de fer, ainsi qu'aux citoyens en general, les effets
desastreux d'une crise de ce genre. II est peu probable que pareille experience
se renouvelle dans Ie proche avenir. II est preferable maintenant de laisser la
situation telle qu'elle est en matiere de legislation. Si jamais un incident sem­
blable survient, Ie differend devra etre regle par Ie gouvernement federal alors
au pouvoir.



CHAPITRE XIII

TRANSPORT AERIEN

L'aviation civile est regie par les dispositions de la Loi de I'aeronautique,
chapitre 3, S.R.C. (1927), modifiee en 1944, 1945 et 1950. La Partie I de
ladite loi traite de l'aspect technique de l'aviation civile, qui comprend l'enre­
gistrement des aeronefs, la securite et le contrcle de la navigation aerienne,
l'amenagement et l'administration des installations destinees a la navigation
aerienne, la competence des pilotes et I'emission de permis. Ses dispositions
sont appliquees, pour le compte du ministre (des Transports), par la Division
des services de l'air du ministere des Transports.

La Partie II traite des aspects sociaux et economiques des services aeriens
commerciaux. La Commission des transports aeriens, qui applique cette Partie,
se prononce sur les demandes de permis d'exploitation de services commer­
ciaux et exerce un controle economique sur l'exploitation des services aeriens
qu'elle a autorises. La Commission est aussi appelee a conseiller Ie ministre
dans l'exercice des devoirs et pouvoirs que la loi prevoit a I'egard de toute
question se rapportant a l'aviation civile.

La Commission royale n'a ete saisie d'aucune plainte specifique relative­
ment a l'aviation civile. Des exposes de faits ont ete presentes par la Mid-West
Metal Mining Association, la Canadian Airlines Pilots Association, le Board of
Trade des Maritimes, la province de l'Ile du Prince-Edouard, les Boards of
Trade de l'Ile du Prince-Edouard, la Canadian Industrial Traffic League, la
province de Terre-Neuve, l'Eastern Provincial Airways Limited, et la com­
pagnie de chemin de fer du Pacifique-Canadien. Ces organismes ont fait ressor­
tir l'importance du transport aerien en general. Certains d'entre eux ont traite
des problemas regionaux de Terre-Neuve, des provinces Maritimes et des
regions septentrionales du Canada. Des questions particulieres ont aussi ete
soulevees,

Les propositions et recommandations peuvent etre resumees sous les ru­
briques suivantes:

a) Acroports

On a allegue:

(1) Qu'il importe de construire des pistes d'envol additionnelles dans les
regions septentrionales afin d'ameliorer le transport aerien entre les localites
minieres et les centres commerciaux;

(2) Qu'il importe d'ameliorer les installations des aeroports alternatifs
et supplementaires internationaux, dans les provinces Maritimes, de f'acon que
le transport transatlantique puisse se faire plus rapidement lorsque les condi­
tions climatiques empechent les aeronefs d'atterrir aux aeroports internationaux
reguliers de Gander et de Goose-Bay;

(3) Qu'il convient d'ameliorer I'aeroport de Charlottetown en vue de per­
mettre l'emploi d'aeronefs plus gros pour le transport de certains produits
agricoles et du poisson frais (particulierement le homard) aux centres arne­
ricains et dans les provinces de Quebec et d'Ontario;

(4) Qu'il importe de construire des pistes d'atterrlssage dans le comte de
King, fIe du Prince-Edouard:

(5) Qu'il convient d'etudier la possibilite de construire des pistes d'at­
terrissage a Bonavista, Grand-Falls, Corner-Brook et Burgee, a Terre-Neuve;
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(6) Qu'il devrait etre permis aux avions de transport commerciaux de
cueillir et de deposer des passagers et des marchandises aux bases aeriennes
americaines d'Argentia et de Stephenville (Terre-Neuve); et

(7) Que les transporteurs par air devraient etre requis de prendre a leur
charge une portion plus elevee des frais subis par le gouvernement dans I'ex­
ploitation des installations destinees a l'aviation civile.

b) Octroi d'assistance fitumciere federale
On a propose que I'autorite federale accorde une assistance financiere:
(1) Pour aider l'avionnerie canadienne a poursuivre des travaux de re­

cherches et d'expansion;
(2) Pour aider les transporteurs par air a etablir un service de cargai­

sons aeriennes entre l'fle du Prince-Edouard et Terre-Neuve afin de comple­
menter les services de cabotage en hiver et dans des cas de necessite urgente: et

(3) Pour aider les transporteurs par air a etablir des services aeriens
suffisants a I'interieur de la province de Terre-Neuve (par l'octroi de sub­
ventions au transport du courrier aerien).

c) Concurrence
On a affirme que la pratique du gouvernement d'ernpecher la concurrence

entre des endroits designes d'une meme route reguliere, autorisee pour un trans­
porteur aerien, ne favorise peut-etre pas toujours I'interet public.

d) Exploitation de services aeriens commerciaux que possedent ou controlent
des voituriers par terre

Des objections ont ete formulees contre le plan visant a empecher les che­
mins de fer d'exploiter des services aeriens commerciaux.

e) Corps d'aviation royal canadien
On a affirme que le Corps d'aviation royal canadien a procure des moyens

de transport aerien gratuit dans des circonstances ou ce trafic aurait dfr etre
confie aux services de transportcommerciaux, ce qui a prive les transporteurs
par air de recettes dont ils avaient grandement besoin.

CONCLUSIONS

II faut envisager les propositions et recommandations qui precedent a la
lumiere de la Iigne de conduite et de la pratique suivies couramment.

a) Aeroports
Notre systerne d'aeroports est constitue de reseaux de Iignes aeriennes prin­

cipales et d'aeroports secondaires. Un reseau de Iignes aeriennes principales
exige (i) des terminus et des aeroports principaux munis d'eclairage et de
voies d'acces, ainsi que des edifices necessaires; (ii) des aeroports intermediaires,
munis d'eclairage et de radio-phares, a tous les cent milles environ; (iii) des
installations d'eclairage de secours; (iv) des aides radioelectriques a la naviga­
tion, y compris des services de communication; et (v) des services meteoro­
Iogiques,

Le programme selon lequel les aeroports doivent fa ire partie des reseaux
de lignes aerrennes principales peut etre resume comme il suit:

(1) Lorsque c'est possible, les aeroports municipaux existants sont utilises
et une assistance financiere est fournie en vue de les amenager et les maintenir
selon la norme requise;

(2) Lorsque la localite n'est pas organisee en municipalite, ou lorsqu'une
municipalite est incapable de fournir son apport financier, ou se desinteresse de
la question, le gouvernement construit et entretient les aeroports: et
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(3) Le gouvernement a assume l'entiere responsabilite en ce qui concerne
la construction, le fonctionnement et l'entretien de tous les aides radioelec­
triques a la navigation sur .tous les reseaux de lignes aeriennes principales.

L'amenagernent approprie des aeroports faisant partie des reseaux de
lignes aeriennes principales ressortit a la juridiction du ministere des Trans­
ports. Aux aeroports internationaux, ou il faut aussi prevoir les moyens de
dedouanement, Ie ministere des Transports agit de concert avec le ministere du
Revenu national. L'amenagernent d'installations suffisantes aux aeroports
domestiques aussi bien qu'aux aeroports internationaux releve du ministere des
Transports et du ministere du Revenu national, et les demandes doivent etre
adressees aces ministeres,

Une assistance financiere est accordee pour l'etablissement d'aeroports
secondaires, lorsque ces derniers sont juges necessaires a la mise en valeur des
ressources naturelles. Les facteurs suivants entrent en Iigne de compte lors
de la prise en consideration des demandes sollicitant I'assistance financiere des
autorites federales: (i) le volume possible du trafic local; (ii) la disponibilite
d'autres moyens de transport; (iii) les avantages que procurera ce service aerien:
et (iv) le cout de l'amenagement du terrain d'atterrissage qui fait l'objet de la
demande d'assistance. II y a un an environ, un comite interministeriel a ete
institue aux fins d'etudier les propositions en faveur d'une assistance financiere
pour la construction d'aeroports additionnels dans les regions septentrionales.

Relativement aux exposes concernant le transport aerien a Terre-Neuve,
it ressort de certains renseignements que la Commission des transports aeriens
et le ministere des Transports ont mis la question a l'etude, Quant aux droits
de circulation des transporteurs commerciaux aux bases aeriennes americaines
d' Argentia et de Stephenville, c'est la une question qui doit etre reglee par voie
diplomatique entre les gouvernements des deux pays.

La proposition voulant que les voituriers aeriens soient appeles a prendre
a leur charge une portion plus elevee des frais inherents aux installations pose
un probleme que doivent resoudre les autorites; la Commission royale n'est pas
cornpetente a formuler des recommandations a cet egard. D'apres les rensei­
gnements recueillis, les voituriers aeriens sont tenus d'acquitter Ies droits
d'atterrissage et des demandes ont ete formulees en vue d'obtenir une reduction
de ces droits. II importe de remarquer que les considerations relatives a la
defense nationale, l'acquittement d'obligations internationales et I'amenagement
d'installations utilisees par les transporteurs non commerciaux ont contribue a
l'augmentation des depenses que comportent I'etablissement et l'entretien des
moyens de transport aerien.

b) Octroi d'une assistance financiere jederale
Les propositions relatives a ce sujet tiennent a la politique nationale ou

administrative sur laquelle it n'est pas possible de faire des recommandations
utiles.

Une assistance financiere a ete accordee en vue de developper I'avionnerie
canadienne et d'assurer la preparation de plans de nouveaux mcdeles d'aeronefs
ou le perfectionnement des modeles existants, et des firmes canadiennes
construisent presentement des aeronefs sous Ie regime de conventions avec le
gouvernement.

Jusqu'a present, des services aeriens commerciaux dans toutes les parties
du pays ont ete etablis et maintenus sans subventions directes. II conviendrait
peut-etre de deroger, dans certains cas, a la pratique etablie, mais c'est Ie
gouvernement qui doit en decider apres etude de tous les facteurs en jeu.

Des contrats pour le transport du courrier sont adjuges a la suite de nego­
ciations entre le ministere des Postes et le voiturier aerien. Le paiement de
subventions a des services aeriens, par voie de contrats pour Ie transport du
I'nurrier aerien, constitue encore une question de politique gouvernementale.
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c) Concurrence
Dans les conditions actuelles, la ligne de conduite suivie relativement a la

concurrence sur des routes regulieres a paru bien concue. Afin que le public
puisse continuer a jouir des avantages des services aeriens reguliers, Ies
exploitants de ces services doivent etre assures de tout le trafic qui se presents­
entre les localites qu'ils desservent. Cependant,la Commission des transports,
aeriens a fait quelques exceptions a la Iigne de conduite etablie et a perrnis,
la concurrence lorsqu'elle etait persuadee que cette concurrence ne causerait;
pas de graves prejudices a l'exploitant regulier,

d) Exploitation de services aeriens commerciaux posse des ou contr6les par
des voituriers par terre
La Loi de I'aeronautique prevoit que nul permis ne sera de livre, en ce qui

concerne un service commercial aerien possede, loue, controle ou exploite par
une personne qui se livre au transport de marchandises ou de voyageurs pour
un prix de louage ou une remuneration, par des moyens autres que les aeronefs,
a moins que le Gouverneur en conseil ne soit d'avis qu'il est dans I'interet
public de delivrer ce permis. En consequence, il a ete delivre des perrnis
pour des services domestiques et internationaux aux Lignes aeriennes Trans­
Canada, filiale appartenant entierement aux Chemins de fer Nationaux du
Canada, et aux Canadian Pacific Air Lines Limited, filiale appartenant entiere­
ment a la compagnie de chemin de fer du Pacifique-Canadien.

e) Corps d'aviation royal canadien
Des mesures qui paraissent satisfaisantes ont ete adoptees a la suite de

plaintes forrnulees par des voituriers aeriens commerciaux concernant la
pratique du Corps d'aviation royal canadien de fournir un transport gratuit
qui ne se rattachait pas directement a des fins militaires.

f) Reglementation
La reglementation du transport aerren est traitee plus au long dans Ie

chapitre intitule "Politique nationale en matiere de transport".
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CHAPITRE XIV

TRANSPORT PAR EAU

Les memoires suivants, qui ont ete presentee, traitent specifiquement
de la reglementation du transport par eau.

1. La Bellacoola Consumers Co-operative Association, de Bellacoola (Co­
lombie-Britannique), s'est plainte des majorations recentes des prix et des
tarifs du transport cotier dans cette province et a presente la proposition
suivante:

"Le problema fondamental dont traite le present expose est I'etabllssement
du droit des gens habitant la region cotiere de la Colombie-Britannique de
disposer d'un organisme quelconque de regie pour reglernenter les prix et les
tarifs dans Ies regions desservies par les compagnies de cabotage."

Les temoignages demontrent que Ie representant de l'association de Bella­
coola ne parlait qu'au nom de celle-ci, et n'avait aucun mandat de la part des
autres regions cotieres de la Colombie-Britannique. Aucun autre memoire n'a
ete presente a l'appui de cette recommandation.

2. La Canadian Industrial Traffic League a recommande qu'une reglemen­
tation semblable a celle que prevoit la Loi des transports soit etablie pour les
services maritimes entre les littoraux oriental et occidental du Canada (vraisem­
blablement par voie du canal de Panama).

3. L'Associated Newfoundland Industries Limited a presente a ce sujet
la these suivante:

" ... En raison du volume relativement plus eleve du trafic, l'octroi, a I'egard
des tarifs de transport par eau, de subventions egales ou presque egales a celles
que la Loi destaux de transport des marchandises dans: les provinces Maritimes
prevolt relativement au trafic ferroviaire, pose un problema beaucoup plus
important. Nouscroyons done qu'H doit y avoir une reglementation des tarifs
de transport maritime de marchandises, a bord de vaisseaux affectes 'au transport
interprovincial dans les limites de la region des provinces Maritimes, si l'on
veut venir en aide a la population de Terre-Neuve."

L'Associated Newfoundland Industries Limited a declare en outre que:
"La reglementation des tarifs-marchandises devrait inclure le transport des

marchandises par eau, aussi bien que Ie trafic ferroviaire, en placant le premier
sous Ia juridiction de la Commission maritime ou d'un autre organisme cree par
une iloi speciale et investi des' pouvoirs regulateurs necessaires."

Cette reglementation qui n'a pas ete mentionnee dans d'autres memoires
en provenance de Terre-Neuve, a souleve l'opposition du comite du transport
du Board of Trade des Maritimes, qui a declare ce qui suit:

"Le present comite s'oppose a ce qu'on etende l'application de Ia Partie II de la
Loi des transports au mouvement des marchandises ou des passagers:

a) Entre ports ou endroits de la Colombie-Britannique;
b) Entre portsou endroits de la baie d'Hudson, de la Nouvelle-Ecosse, du

Nouveau-Brunswick, de l'Ile du Prince-Edouard, du golfe et du fleuve Saint­
Laurent, a l'est de I'extremite occidentale de I'He d'Orleans, ou entre deux ou
plusieurs endroits de cette region, y compris Terre-Neuve; excepte dans Ie
cas ou surgirait Ia necessite evidante d'etablir une telle reglementation.
Nous estimons en outre qu'il ne semble pas y avoir un besoin general d'une
telle reglementation, surtout en ce qui concerne les provinces Maritimes;
et, tant qu'aucune demande de reglementation basee sur les besoins ne sera
formulae, nous croyons qu'il serait injustifiable de creer une reglementation
simplement pour le plaisir de la chose." ,

292



TRANSPORT PAR EAU 293

Au Canada, une faible partie seulement du transport sur les eaux inte­
rieures est reglementee quant aux tarifs et aux services. Cette reglementation
s'appuie surtout sur certains articles de la Loi des transports, de Ia Loi des
taux de fret par navigation interieure et de la Loi des chemins de fer.

En conformite de ses conventions au sujet des subventions, la Commission
maritime canadienne regit les prix, les tarifs et les services de toutes les com­
pagnies de transport maritime qui recoivent des subventions federales. Ces
dernieres ont pour but de fournir un service de transport par eau aux localites
eloignees. Au cours de I'annee financiere 1949-1950, trente services de navi­
gation cotiere et fluviale ont beneficie de subventions se totalisant a plus de
deux millions de dollars. Deux de ces services fonctionnaient sur les cotes de
l'Ouest, deux sur les Grands lacs et vingt-six sur les cotes de l'Est, y compris
Ie golfe et Ie fleuve Saint-Laurent.

Les tarifs de cabotage de l'Ouest sont fixes par la Coastwise Operators
Association de la Colombie-Britannique.

Sur la cote de l'Est, les tarifs sont partiellement etablis par un congres
connu sous Ie nom d'Associated Newfoundland Lines, comprenant des com­
pagnies qui s'occupent de transport par eau de Montreal et Halifax a Terre­
Neuve.

CONCLUSIONS

L'etendue des reglementations applicables au transport par eau a fait
l'objet d'enquetes a differentes reprises dans Ie passe, et a encore ete etudiee
longuement par Ie Parlement en 1937 et en 1938, lors de la presentation et de
l'adoption de Ia Loi des transports. Cette question a de nouveau ete discutee par
Ie Parlement lors de la modification de cette loi en 1944 et en 1945. Le sujet
est traite plus a fond dans Ie chapitre intitule "Politique nationale en matiere
de transport".



CHAPITRE XV

vEHICULES AUTOMOBILES

La portee de notre enquete s'est limitee, comme il le fallait evidernment, a
"toutes les questions de politique economique relevant du Parlement". Le
present chapitre traite du trafic transporte par les vehicules automobiles qui,
en general, releve exclusivement des provinces. Mais ce trafic atteint a un
tel degre les interets des chemins de fer que la Commission royale do it enoncer
les faits dont ceux qui s'interessent aux problemes ferroviaires doivent tenir
compte dans leur etude de la politique canadienne en matiere de transport.
De plus, i1 est vrai qu'une partie du trafic, relativement faible peut-etre, mais
d'importance suffisante pour creer des difficultes aux chemins de fer, est inter­
provinciale et internationale. 11 est done possible qu'elle releve de la com­
petence du gouvernement federal (quoique, evidemment, la presente Commis­
sion royale ne pretende pas exprimer d'opinion sur les questions juridiques qui

'peuvent en decouler ),

La concurrence des camions ne se fait sentir que depuis moins de vingt­
cinq ans. On fait remarquer, dans Ie chapitre traitant des tarifs du Nid-de­
Corbeau, qu'au cours du grand debat parlementaire de 1925 sur les taux de
transport, aucune allusion n'avait ete faite au camionnage. Seul Ie transport
par eau fut discute en tant que facteur ayant pour effet de maintenir les
tarifs a un bas niveau dans le Canada central, a I'avantage des expediteurs de
cette region. Depuis lors, la situation a change tres rapidement, a tel point
qu'aujourd'hui, la concurrence par eau est rarement mentionnee; la concur­
rence du camionnage l'a eclipsee presque completement, Les annees d'apres­
guerre ont vu ce trafic augmenter encore plus rapidement a la suite du perfec­
tionnement des vehicules automobiles et de l'extension des grandes routes
payees. En general, les camions fournissent un service commode a des prix
avantageux,

Le National-Canadien a ete atteint plus serieusement que le Pacifique­
Canadien par cette concurrence en raison du parcours plus etendu qu'il dessert
dans les regions industrielles du Canada central.

En 1923, 515,178 automobiles de tourisme, y compris les taxis, etaient enre­
gistrees au Canada. En 1949, les enregistrements s'elevaient a 1,672,352. En
1949, on comptait au pays 7,696 autobus, urbains et interurbains. Les donnees
statistiques n'indiquent pas la repartition de ces chiffres entre les deux services.
C'est l'autobus interurbain qui fait concurrence aux chemins de fer.

Les pertes causees aux chemins de fer par la concurrence des camions
proviennent en partie du trafic confie aces derniers et en partie de l'application
par les chemins de fer, de tarifs de concurrence en vue de retenir la plus
forte proportion possible de leur trafic. L'Association des chemins de fer du
Canada estime que les chemins de fer perdent au moins 50 millions de dollars
par annee comme consequence directe des reductions des tarifs-marchandises
(tarifs de concurrence) consenties en vue de retenir une partie du trafic.

Les conditions laissent prevoir que les pertes causees aux chemins de fer
par Ie camionnage augmenteront avec les annees,

Ces pertes subies par les chemins de fer entrainent une hausse indue des
tarifs a I'egard du trafic non concurrentiel, c'est-a-dire du trafic a longue
distance et de peu de valeur. Ce -fardeau retombe surtout sur les regions
du pays, comme les provinces des Prairies, ou la concurrence du camionnage
est beaucoup plus faible que dans le Canada central.
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Les vehicules automobiles empruntent les grandes routes provinciales
possedees et entretenues par les gouvernements des provinces. Ces derniers en
retirent des recettes provenant des droits de permis et des taxes sur l'essence.
Au cours destemoignages entendus par loa presents Commission royale, on a dis­
cute la question de savoir si le revenu paye aux provinces par l'industrie du
camionnage constitue une compensation proportionnee a I'usage qu'elle fait des
grandes routes. Le plus que l'on puisse dire ici a ce sujet, c'est qu'il est dans
I'interet des provinces de prelever de cette source au moins assez de recettes
pour eviter une perte, sinon pour realiser un profit, et il ne semble pas y avoir
lieu de croire que les provinces agissent dlfferemment.

Au sujet de la distribution du commerce entre les camions de louage et
les camions prives, nous n'avons pas de renseignements precis, mais les donnees
statistiques disponibles demontrent que les camions prives sont beaucoup plus
nombreux que les camions de louage, et que, d'un autre cote, ces derniers trans­
portent une plus grande partie du trafic que leur nombre ne semble l'indiquer.
II y a deux classes de camions de louage: quelques-uns circulent en qualite de
voituriers publics loues, et d'autres transportent par contrat des marchandises
pour le compte d'expediteurs.

Chaque province a une methode differente de regir le camionnage. La
Colombie-Britannique reglemente les tarifs et les routes, et accorde les permis
en se basant sur la commcdite et la necessite publiques. L'Alberta aussi exige
une preuve de necessite et de convenance publiques, mais elle ne regit pas
les tarifs. La Saskatchewan et le Manitoba demandent une preuve de neces­
site et de convenance publiques et reglent les tarifs. L'Ontario ne reglemente
pas les tarifs, mais exige une preuve de necessite et de convenance publiques.
Le Quebec exige une preuve d'utilite et de necessite publiques etvoit a l'enre­
gistrement des echelles de tarifs. Les provinces Maritimes limitent leur regle­
mentation aux questions de securite publique. Elles ne reglementent pas les
tarifs et ne demandent pas une preuve de necessite et d'utilite publiques.

II ressort clairement des faits exposes dans le present chapitre que les
vehicules automobiles, qui relevent surtout de l'autorite des provinces, font
une concurrence des plus serieuses aux chemins de fer. II semble aussi probable
que cette concurrence s'intensifiera avec l'expansion des grandes routes. Au
sujet du probleme du trafic sur les grandes routes, il ne faut pas perdre de vue
que Ie camionnage ne represente pas simplement uneforme de concurrence
injuste a I'egard des chemins de fer, mais qu'il joue egalement un role important
dans l'industrie du transport. Une grande partie du trafic qui est transporte par
camions n'irait pas aux chemins de fer de toute facon, Dans le chapitre qui
traite du sujet, nous tentons de degager de cesconditions une formule d'adminis­
tration nationale des transports.



CHAPITRE XVI

LA COM'MISSION DES TRANSPORTS DU CANADA

COMPOSITION ET FONCTIONS DE LA COMMISSION DES TRANSPORTS

Depuis son institution, en 1903, jusqu'en 1938, la Commission etait connue
so us le nom de Commission des chemins de fer du Canada. En vertu de la Loi
des transports, elle est devenue en 1938 la Commission des transports du Canada.

La Commission se composa d'abord de trois membres. Porte a six en
1908, le nombre des commissaires n'a pas ete modifie depuis. Chaque com­
missaire designe reste en fonction moyennant bonne conduite, pendant dix
ans a compter de la date de sa nomination; sauf pour raison d'age, il peut
etre nomme de nouveau a l'expiration de son mandat. II peut etre revoque
en tout temps par le Gouverneur en conseil a la demande du Senat et de la
Chambre des communes. Un commissaire est releve de ses fonctions des
qu'il atteint l'age de 75 ans. Le commissaire en chef de meme que le com­
missaire en chef adjoint doivent avoir He [uges d'une cour superieure, ou
avoir exerce pendant au moins dix ans la profession d'avocat ou les fonctions
de procureur.

La nature, la [urldiction et les pouvoirs de la Commission ont ete definis
dans une declaration que faisait recemment sur le sujet l'un de ses hauts
fonctionnaires; il nous a paru utile de souscrire a cette declaration et de la
reproduire ici:

"La Commission des transports est une simple creation de la loi et possede
la seule competence que lui confere la 10i soit expressement soit implicitement:
Duthie c. G.T.R.*. Elle constitue une cour d'archives mais, en ce qui a trait aux
matieres necessaires ou propres a I'exercice regulier de sa [uridiction, elle jouit
de tous Ies pouvoirs, droits et privileges d'un cour superieure (Articles 9 (2) et
33 (3) de la Loi des chemins de fer). Les ordonnances ou decisions de la Com­
mission ne peuvent etre contestees ou revisees devant aucun tribunal, sauf par
voie d'appel interjete sous Ie regime de l'article 52**.

"Originairement, 1a juridiction de la Commission des transports ne s'etendait
qu"aux chemins de fer. Mais grace 'a des mesures legislatives subsequentes, cet
organisme recut une juridiction restreinte sur d'autres modes de transport. On
peut dire de facon sommaire que sa juridiction actuelle couvre: a) la construction,
I'entretien et l'exploitation (y compris 1es tarifs) des chemins de fer; b) les tarifs
des cornpagnies de telephone, de telegraphe et de messagerie; c) les droits de
peage sur les ponts et tunnels internationaux; d) la delivrance de perrnis et
I'Irnposition de tarifs a I'endroit- des navires naviguant sur les "Grands lacs" et
le fleuve "Mackenzie", tel que les definit la Loi des transports de 1938; e) les
questions parttcuuereaa I'egard desquelles juridiction lui est conferee par un
certain nombre de lois generales et speciales, telles que la Loi des ponts, la
Loi concernant la Continental Heat and Light Company et la Loi concernant les
eaux de 1a region de Winnipeg.

"En vertu de I'article 33 de la Loi des chemins de fer, la Commission des
transports a juridiction pour instruire, entendre et [uger toute requete presentee
par une partie interessee: a) se plaignant qu'une compagnie ou qu'une personne
a viole ou neglige d'observer toute disposition de Ia Loi des chemins de fer, de
la loi speciale ou de toute ordonnance rendue sous l'empire de I'une ou de
l'autre loi; b) demandant a 1a Commission de rendre une ordonnance ou de
donner des instructions, une permission, une sanction ou une approbation que la
loi l'autorise a rendre ou a donner, ou relativement.-a toute affaire, chose au
action qui, par la Loi des chemins de fer ou par la 101 speciale, est defendue,
autorisee ou exigee, En vertu de l'article 34, la Commission peut egalernent

• (1905) 4 C.RC. 304.
•• Art. 52 (10).
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rendre des ordonnances ou etahlir des reglements a) a I'egard de toute affaire,
action ou chose que la Loi des chemins de fer ou la loi speciale autorise, prescrit
ou defend; b) en termes generaux, pour assurer I'execution de la Loi des chemins
de fer; c) pour exercer toute juridiction qui lui est 'conferee par toute autre loi."
Depuis que cette declaration a ete faite, la Commission des transports a vu

sa juridiction s'etendre de facon a inclure Ie surveillance des pipe-lines servant
au transport du petrole ou du gaz (Loi de 1949 concernant les pipe-lines);

PORTEE DES DECISIONS DE LA COMMISSION DES TRANSPORTS

En autorisant, en 1946, un relevement de 20 p. 100 des tarifs-marchan­
dises, l'Interstate Commerce Commission des Etats-Unis declarait ce qui suit,
dans l'ex parte 162 au sujet de la decision qu'elle allait rendre:

"Notre decision aura des repercussions directes sur Ia production et la distri­
bution dans les industries du pays, sur la prosperite des diverses regions de ce
dernier, aussi blen que sur l'industrie du transport. Ses repercussions s'exer­
ceront aussi bien sur les facteurs de stabilite econornique que sur les facteurs
tendant a l'effet contraire."

On peut en dire autant des decisions que rend la Commission des transports
au sujet du relevement des tarifs. Son intervention a cet egard est importante
non seulement parce qu'elle repond aux besoins des chemins de fer en matiere
de revenu, mais aussi parce que la majoration dans la forme adoptee, peut agir
sur la production et la distribution de meme que sur la prosperite de diverses
regions.

C'est a cause de la repercussion des decisions de la Commission des trans­
ports sur certaines regions que sept gouvernements provinciaux ont conteste
les demandes de majoration de tarifs presentees recernment par les compagnies
ferroviaires et qu'ils ont demande l'institution d'une commission royale
d'enquete,

IMPORTANCE DU CHOIX DES COMMISSAIRES

En 1902, au moment de presenter la loi qui instituait la Commission des
chemins de fer (creee en 1903), le ministre des Chemins de fer declarait ce qui
suit:

"Monsieur l'Orateur,a mesure que j'approfondis la question, je suis
convaincu que la bonne reputation, la competence et la sagacite sont les seules
considerations a faire entrer en llgne de compte dans Ie choix des futurs commis­
saires. A moinsque Ie pays ne retienne les services d'hommes de bonne trempe,
de caractere integre, fermes et honnetes, d'hommes possedant I'experience des
affaires et de l'exploitation ferroviaire, et doues de connaissances [uridiques,
nous ne pourrons raisonnablement escompter que la Commission fonctionnera
avec succes. Nous devons done offrir aux futurs membres de cet organisrne des
conditions qui attireront a la Commission Ies hommes qu'il nous faut. Nous
devons leur offrir un mandat suffisamment long pour les decider a abandonner
toute entreprise lucrative dans laquelle Us pourraient etre interesses."

M. Simon J. MacLean, dont les recommandations ont servi de base a
I'etabllssement de la Commission des chemins de fer, declarait dans le rapport
qu'il adressait au gouvernement en 1902:

"L'experience ,faite en Angleterre et aux Etats-Unis incite a conc1ure que
c'est en offrant aux membres de la Commission un mandat semblable a celui
des [uges ique cet organisme pourra s'acquitter de sa mission Ie plus efficace­
ment. Un mandat a vie ecarterait toute solution de continuite dans 1a regle­
mentation. De plus, en raison de la dignite et de la securite que comporte un
tel mandat, la Commission pourrait obtenir les services d'hommes hautement
qualifies, ce qui ne lui serait possible, dans Ie cas d'un mandat moins long,
qu'en versant aux cornmissaires des traitements depassant de beaucoup ceux
que Ie pays ales moyens de payer."
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Apres avoir signale "qu'aucune espece de reglementation ne peut resoudre
tous les griefs qui ont pu etre souleves" et que certains de ces griefs "decoulent
de forces economiques soulevant des problemes qu'une mesure legislative ne
saurait resoudre", M. MacLean declarait: "La reglementation servira les interets
non seulement de I'expediteur mais aussi du chemin de fer. Pourvue d'un
personnel competent et qui sache s'imposer, la Commission servira d'arbitre.
Elle assumera des responsabilites envers les deux parties."

Des declarations prononcees en 1902 par M. McLean et le ministre des
Chemins de fer, il ressort clairement qu'on estimait alors de Ia plus haute im­
portance que la Commission eut "un personnel competent et qui sache s'imposer",
que Ie mandat des commissaires flit suffisamment long pour attirer les hommes
les mieux qualifies et que "le choix des titulaires constituait le problems
essentiel."

Si ces facteurs etaient importants en 1902, ils le sont bien davantage au­
jourd'hui. En effet, la juridiction de la Commission des transports s'etend a
un domaine plus vaste et les montants en jeu dans lescauses de tarifs atteignent
des centaines de millions de dollars. L'ampleur des pouvoirs que possede la
Commission des transports dans des matieres qui ne sont pas du ressort de
la presente Commission royale, notamment les Iignes telephoniques, rend plus
imperieuse encore la necessite d'un organisme puissant, pourvu d'un personnel
competent et actif.

Des mesures Iegislatives revetant cette institution de pouvoirs etendus ne
sauraient rernedier a tous les maux. Le succes des travaux de la Commission
des transports depend en definitive de la competence de ses membres et du
personnel mis a leur disposition.

. GRIEFS CONCERNANT LA COMMISSION DES TRANSPORTS

La Commission royale a ete saisie contre la Commission des transports,
de griefs nombreux et varies qu'on peut resumer comme H suit:

1. Le principal grief des chemins de fer porte sur le retard apporte dans
l'octroi de majorations de tarifs destinees acorriger "Ie desequilibre entre
tarifs et frais". Dans l'ensemble, toutefois, les compagnies ferroviaires parais­
sent satisfaites des decisions de la Commission des transports. L'avocat du
Pacifique-Canadien affirme que depuis 1903 la Commission des transports a
compte parmi ses membres plusieurs hommes eminents: qu'elle a constitue
une saine jurisprudence fondee sur des principes eprouves et etablis de regle­
mentation puises a la fois en Grande-Bretagne et aux Etats-Unis et qu'il
n'existe pas un seul principe fondamental de cette jurisprudence qui ne s'appuie
sur la justice et I'impartialite envers 'le public et les chemins de fer. II soutient
que la Commission des transports 'possede l'organisation, les titres et qualites
ainsi que I'experience requises pour determiner ce qui constitue des tarifs
justes et raisonnables. Le president du Pacifique-Canadien soutient qu'on
pourrait augmenter le personnel de la Commission des transports, le nombre
de ses techniciens et peut-etre aussi celui des commissaires meme. Un autre
temoin du Pacifique-Canadien a affirme, au sujet de la Commission des trans­
ports, que sa division du trafic dispose d'un personnel suffisant et que ce service
est bien administre, mais qu'un personnel plus nombreux pourrait etre requis
des que commencera I'enquete generale sur les tarifs-marchandises. Un comp­
table temoignant pour le Pacifique-Canadien declare que le personnel comp­
table de la Commission des transports devrait etre accru et que si l'on adopte
un systeme uniforme de comptabilite, il faudra reorganiser cette division.
Le National-Canadien souscrit a ces deux dernieres propositions. Pour sa
part, l'avocat du Pacifique-Canadien a declare: "II est facile aux parties en
cause, mecontentes de ce que la Commission des transports n'ait pas accepte



LA COMMISSION DES TRANSPORTS DU CANADA 299

tous leurs arguments, de declarer que celle-ci a applique de faux principes, et
que son attitude est, d'une part, trop conforrne a la lettre de la loi ou,
d'autre part, tout a fait contraire aux principes etablis de tarification ... "

Quant aux griefs formulas par les provinces, les chemins de fer se con­
tentent de dire qu'ils s'expliquent par ce fait "qu'elles ont perdu leur cause" et
qu'elles sont en consequence mecontentes de la decision.

2. Les provinces ont critique la Commission des transports sur plusieurs
points, dont voici les principaux: tout en disposant des pouvoirs necessaires pour
agir dans certains cas, la Commission s'en est abstenue; elle n'a pas exerce un
contrale suffisant sur les affaires et les tarifs des chemins de fer, en particulier
les tarifs de concurrence; elle n'a pas agi suffisamment de son propre chef et
de sa propre initiative; elle s'est trompee en acceptant a propos de certaines
questions les avis de hauts fonctionnaires des chemins de fer sans en faire
une etude approfondie; elle n'est pas parvenue a realiser la perequation: elle
a pris une attitude negative sur la question des conditions geographiques,
climatiques et economiques et du traitement discriminatoire en matiere de
transport a long et a court trajet; elle n'a pas porte une attention suffisante aux
consequences de ses decisions dans Ie domaine economique: elle s'est contentee
d'attendre qu'on forrnulat des griefs et elle a place un fardeau trop lourd
sur les expediteurs qui reclamaient des tarifs particuliers; elle n'a pas resolu
convenablement le problerne des majorations de tarifs-marchandises, adoptant
a cet egard la methode facile mais injuste des majorations uniformes par pour­
centage; en s'en tenant servilement a ses decisions anterieures, elle a restreint
ses pouvoirs; enfin, la Commission des transports n'avait pas a sa disposition un
personnel suffisant de conseillers, de comptables, d'economistes, d'experts en
matieres tarifaires et de statisticiens.

RE~EDES PROPOSES

D'un caractere vague et general, les rernedes proposes se repartissent en
quatre categories.

(1) Les propositions de la premiere categoric ont trait au choix des mem­
bres de la Commission des transports ainsi qu'a I'augmentation de son per­
sonnel. Elles peuvent se resumer comme il suit:

Les membres de la Commission des transports devraient posseder "la plus
haute competence possible de Iacon a s'acquitter avec discernement et autorite
des fonctions que leur assigne la loi";

Les cadres administratifs de la Commission des transports devraient etre
"renforces" et cet organisme devrait avoir a sa disposition un personnel
"suffisant" de conseillers, d'experts, de comptables, d'ingenieurs, d'economistes,
d'experts en tarification et de statisticiens;

II devrait etre etabli un regime "d'examinateurs" semblable a celuique
compte I'organisation de l'Interstate Commerce Commission aux Etats-Unis.
Ces examinateurs sont de hauts fonctionnaires de la Commission americaine
qui entendent certaines categories de causes a divers endroits du payset font
rapport a la Commission;

La Commission des transports devrait avoir dans chaque province un
bureau compose de representants locaux et disposant d'un personnel "suffisant";

Elle devrait etre composee d'hommes qui "comprennent les problemas du
transport" ;

On a fait ressortir l'importance des decisions de ladite Commission, et la
necessite d'un organisme "ferme"; .

(2) Les VCEUX formules relativement ala deuxieme categoric portent sur les
points suivants:
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La Commission des transports devrait se montrer "plus active" en matiere
d'enquetes;

Elle devrait "continuellernent etudier les tarifs, les reviser et les mettre
au point plus souvent de sa propre initiative";

Elle devrait faire preuve "d'une plus grande initiative" ainsi "qu'imposer
et maintenir" I'egalite des tarifs entre toutes les regions;

Elle devrait etre "affranchie de ses decisions anterieures";
Son attitude devrait etre "moins negative" et "plus 'concrete";
Elle devrait maintenir une reglementatlon plus serree des "tarifs parti­

culiers", des niveaux de tarifs, de la cornptabilrte, du partage de l'actif en postes
ferroviaires et non ferroviaires, et particulierement des tarifs de concurrence.

(3) Les voeux exprimes a l'egard de la troisieme categorie, soit I'exten-
sion des pouvoirs de la Commission des transports, se resument comme il suit:

Les pouvoirs de la Commission des transports devraient etre "elucides"
et "elargis":

La Commission devrait etre investie de responsabilites plus completes en
matiere de direction; elle devrait avoir notamment le pouvoir et l'obligation
d'imposer aux chemins de fer un regime d'economie, d'exiger une collaboration
fondee sur les dispositions de la Loi du National-Canadien et du Pacifique­
Canadien, "de determiner la norme de service" que les chemins de fer sont
tenus de fournir, et le droit de "contraindre les chemins de fer a tireI' plein
parti des perfectionnements techniques";

La Commission devrait "examiner l'etat d'efficacite" de l'exploitation ferro­
viaire Iorsque lui sont presentees des demandes de majoration de tarifs conse­
cutives aux augmentations de salaire accordees aux cheminots;

Elle devrait exercer une regie sur le transport par air, par route et par eau;
Elle devrait avoir le pouvoir de regir l'imposition d'un "minimum" et d'un

"maximum" pour les tarifs.
(4) Les voeux concernant la quatrierne categoric de griefs visent a limiter

les pouvoirs 'de la Commission des transports. IIs renferment les recommanda­
tions suivantes:

Le gouvernement devrait jouer un "role plus actif" et "intervenir dans les
questions d'importance majeure";

Les pouvoirs de la Commission des transports sont suffisamment etendus et
ne devraient pas I'etre davantage:

Ces pouvoirs devraient etre "definis de fac;on plus precise";
La Commission ne devrait pas etre une "commission d'orientation econo­

mique";
Une reglementation plus restreinte des chemins de fer serait a souhaiter;

la multiplicite des reglements paralyse la direction, reduit l'Initiative et aboutit
a ce resultat que la Commission impose ses vues aux adrninistrateurs des
chemins de fer; ,

La ligne de conduite que doit suivre la Commision devrait etre definie par
la loi;

La Commission devrait etre moins independante et assujetie davantage
au controle du gouvernement;

La tache de la Commission devrait consister "d'abord a empecher toute
disparite de traitement".

ApPRECIATION DU BIEN-FONDE DES GRIEFS

II faut se rappeler que les griefs sont, dans l'ensemble, Ie fait de deux
parties qui ont ete en complet desaccord a l'occasion de plusieurs causes sou­
mises ala Commission des transports en pleine epoque de transformation econo­
mique consecutive a la Guerre mondiale et d'abolition de la regie des prix;
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aucune des parties en Iitige n'a ete entierement satisfaite des decisions de la
Commission. Plusieurs des questions sou levees doivent etre envisagees a la
lumiere de ces donnees.

Certains des griefs forrnules au cours des audiences furent par la suite
abandonnes au temperes, En void deux exemples: a) la plainte a l'effet que la
Commission des transports ne tenait pas compte des conditions geographiques..
climatiques et economiques: dans leurs dernieres remarques, toutes les parties
ant admis qu'il ne fallait pas faire de la Commission un instrument d'orien­
tation economique: b) Ie grief portant que la Commission ne devrait pas etre
liee par ses decisions anterieures: toutes les parties ant convenu que la Com­
mission n'est pas liee par ces decisions et que l'article 51 de la Loi des chemins
de fer etablit clairement ce point.

Dans l'ensemble, il semblerait que les sujets suivants de critique de la
Commission, qui ant ete corrobores par les faits, meritent d'etre rapportes ici,
dans l'espoir qu'il en resultera une amelioration de la procedure suivie a
l'avenir:

1. Etant donne le retard prolonge qu'elle a mis a disposer de Ia demande
de majoration de 30 p. 100 presentee en 1946, la Commission des
transports aurait du accorder une augmentation provisoire en temps
opportun. II faut signaler d'autre part que les chemins de fer n'ont
pas reclame une telle majoration.

2. La Commission aurait accepte I'hypothese selon laquelle taus Ies
tarifs pourraient, en toute justice et equite, subir une forte majoration
uniforme par pourcentage, sans qu'il soit tenucompte de la longueur du
parcours, de la nature de la denree au du rapport entre Ie volume et
la valeur de I'article. C'est Ia une hypothese injustifiee.

3. La Commission n'aurait pas obtenu elle-rnerne au contraint Ies com­
pagnies ferroviaires de lui fournir les statistiques voulues concernant
les mouvements de marchandises de facon a lui permettre de designer
les articles pouvant supporter des majorations plus au mains elevees
des tarifs.

4. La Commission n'aurait pas accorde une attention suffisante a la
classification de faeon a s'assurer que les articles sont convenablement
classifies en fonction des changements survenus dans les conditions
existantes.

5. La Commission n'aurait pas, au cours des annees, exerce suffisam­
ment son droit de regard sur les tarifs de concurrence. II suffira a cet
egard de se reporter aux conclusions exposees sur Ie sujet dans la
partie du present rapport qui traite des tarifs de concurrence.

6. Durant les vingt-trois dernieres annees, la Commission n'aurait pas
pris les mesures necessaires en vue de realiser la perequation des tarifs
entre l'Ouest et l'Est.

7. La Commission n'aurait pas accorde l'attention voulue aux conse­
quences des majorations de tarifs sur le trafic a long parcours.

Bien que toutes ces questions soient exposees dans une autre partie du
present rapport, il est necessaire d'ajouter ici les observations suivantes en
toute equite pour la Commision:

a) A I'epoque ou la premiere des recentes demandes de majoration des
tarifs a ete presentee, soit en 1946, la Commission des transports avait ete
relativement inactive pendant une longue periode durant Iaquelle les tarifs
etaient restes "geles" et la situation prospere du trafic avait cree une impression
de securite chez les societes ferroviaires et la Commission;
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b) Tout en paraissant reconnaitre que la methode de relevement uniforme
des tarifs par pourcentage .pouvait n'etre pas juste et raisonnable dans
toutes ses consequences, la Commission des transports a declare qu'il
lui etait impossible de s'ecarter de cette methode, vu qu'il lui man­
quait les statistiques bien etablies qui lui auraient permis de dresser
une echelle differente de majorations;

,. c) Ayant recu l'ordre d'instituer une enquete generale sur les tarifs-mar­
chandises, la Commission etait sans doute d'avis qu'il convenait d'at­
tendre les resultats de cette enquete avant de trancher certaines des
questions en litige;

d) Les chemins de fer sont responsables dans une certaine mesure des
conditions peu satisfaisantes qui existent, par suite de leur negligence
ou inaptitude a fournir a la Commission des transports les renseigne­
ments qui lui auraient permis de s'occuper avec plus de diligence et
d'efficacite du problema des ajustements de tarifs.

ApPRECIATION DES PROPOSITIONS

Les propositionsvsoumises sont dans l'ensemble trop vagues pour etre de
quelque utilite. La plupart pourraient plus justement passer pour des griefs
forrnules en guise de recommandations.

Invites a donner des precisions sur les pouvoirs plus etendus que la loi
devrait conferer a la Commission des transports ou sur les definitions precises
qui devraient etre inserees dans la Loi des chemins de fer, les interesses ont,
pour la plupart, soutenu que la Commission devrait avoir d'amples pouvoirs
discretionnaires et que la loi est satisfaisante dans sa forme actuelle, mais que,
par ses decisions, la Commission a "circonscrit" elle-meme son champ d'action.

On peut l'affirmer en toute impartialite: chacun desire que les pouvoirs de
la Commission des transports demeurent inchanges, mais avec I'espoir et dans

. l'attente que les Iitiges survenus dernierement inciteront la Commission a
porter a l'avenir plus d'attention a la preparation de ses decisions.

Rien de ce qui a ete avarice devant la Commission royale ne l'autorise a
recommander quelque extension ou limitation des pouvoirs que detient pre­
sentement la Commission des transports sous le regime de la Loi des chemins
de fer.

Rien de ce qui a ete avarice devant la Commission royale ne l'autorise a
:recommander I'etablissement, dans les diverses provinces, de bureaux regie­
riaux de la Commission des transports.

Quant a la nomination d'examinateurs qui exerceraient des fonctions ana­
logues a celles des examinateurs ' de l'Interstate Commerce Commission, la
Commission elle-rneme, en vertu de l'article 12 de la Loi des chemins de fer,
dispose de pouvoirs etendus a l'effet de permettre a deux, ou, dans certains cas,
a l'un de ses membres, d'entendre les causes dont elle est saisie, et ces pouvoirs,
elle les exerce presentement. En vertu de l'article precite, des audiences sont
tenues en diverses localites de facon a accommoder les parties interessees,

CONCLUSIONS

Exception faite des recommandations pertinentes consignees ailleurs dans
le present rapport, rien ne justifie la modification des pouvoirs et des fonctions
de la Commission des transports.

II n'est pas desirable de decreter des directives statutaires etablissant des
principes rigides auxquels la Commission des transports devra se conformer.
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La Commission devrait continuer de jouir d'amples pouvoirs discretion­
naires.

II est possible, sous le regime des lois existantes, d'apporter une solution
con venable a la plupart des griefs formules, .

La majorite des propositions soumises sont en realite des. critiques que la
Commission des transports peut facilement refuter.

En abordant le probleme de la Commission des transports, on ne saurait
trop insister sur l'importance de ses fonctions et la necessite de maintenir une
norme elevee quant au choix de ses membres. Depuis qu'elle a ete instituee,
la Commission a vu ses responsabilites s'accroitre a .maintaegards et s'etendre
sa juridiction. Appele presenternent a reglernenter quelques-uns des services
publics les plus importants du pays, cet organisme rend des decisions d'une
importance vitale et d'une grande portee pour la presque totalite des Cana­
diens.

Comme les taches imposees a la Commission des transports semblent devoir
etre desorrnais tres lourdes, Ie mandat de ses membres ne devrait plus etre
limite a dix ans. Cette limite a necessairement pour effet d'eloigner des
hommes qualifies, qui se rendent compte qu'en acceptant de devenir commis­
saires ils risquent que leur age ou les changements survenus dans la situation
commerciale les placent dans une position desavantageuse lorsqu'ils retour­
neront a leurs affaires. On n'a pas donne suite a la recommandation de M.
McLean au sujet d'un mandat a vie, mais on pourrait bien en adopter le prin­
cipe en offrant aux commissaires un statut semblable a celui des juges de la
Cour de I'Echlquier et comportant une clause de retraite a soixante-quinze ans.
Les titres et qualites que la loi exige du commissaire en chef et de son adjoint
devraient demeurer inchanges. II n'est pas propose que la Loi des chemins de
fer exige des autres membres des titres determines; une telle disposition
pourrait faire obstacle a certaines nominations fort desirables. Le soin de
decider dans chaque cas des qualites requises du titulaire doit etre Iaisse a la
discretion du Gouverneur en conseil.

II est naturellement de premiere importance qu'un tribunal administratif
et judiciaire qui traite de questions aussi importantes que celles-Ia ait a sa
disposition un personnel suffisant de specialistes, Les articles 21 et 25 de la
Loi des chemins de fer renferment deja des dispositions a cet effet. Un per­
sonnel beaucoup plus nombreux peut etre necessaire a certaines epoques,
notamment au cours d'une enquete generale sur les tarifs-marchandises.

RECOMMANDATIONS

Tous les conseils exprimes dans les conclusions ci-dessus devront etre
consideres comme subordonnes aux recommandations que contient Ie chapitre
intitule "Politique nationale en matiere de transport", et qui se rapportent a la
reorganisation du systeme de regie et de coordination de tous les organismes de
transport.



CHAPITRE XVII

POLITIQUE NATIONALE EN MATIERE DE TRANSPORT

L'alinea a) de l'article 2 du decret CoP. 6033 renferme le passage suivant
qui est d'extreme importance:

" 0 0 0 at recommander queUes mesures il y aurait lieu d'adopter afin de permettre
au programme national de transport de favoriser le inieux possible le bien-etre
economique general de tout le Canada".

On a laisse entendre qu'au Canada, la politique nationale en matiere de
transport peche sous certains rapports, qu'elle n'est, par exemple, ni "coordon­
nee" ni "complete".

Les grandes lignes de cette politique ressortent d'un examen des faits
suivants:

a) La construction du chemin de fer Intercolonial afin de permettre aux
provinces de la Nouvelle-Ecosse et du Nouveau-Brunswick d'ecouler
leurs produits dans Ie centre du Canada;

b) La construction du chemin de fer Pacifique-Canadien afin de reunir
la Colombie-Britannique au reste du Canada;

c) L'accord visant a etablir et a maintenir une liaison continue entre
l'Ile du Prince-Edouard et le continent canadien;

d) Les conditions de l'Union de Terre-Neuve, prevoyant que le Canada
doit prendre a son compte les services ferroviaires et maritimes de
Terre-Neuve et lesconfier au National-Canadien, et qu'il do it entretenir
un service de vapeurs pour Ie transport des marchandises et des
passagers entre North-Sydney et Port-aux-Basques;

(Toutes ces mesures font partie des conditions de l'union des differentes
provinces susmentionnees au Canada; elles mettent en relief Ie role important
que les transports ont [oue dans la formation de la confederation, en 1867,
et depuis [usqu'a l'admission de Terre-Neuve, en 1949.)

e) L'adoption, par le Parlement, de la Convention du Nid-de-Corbeau
en vue d'assurer le transport a bon marche des grains en provenance
des provinces des Prairies, [usqu'a la tete des Grands lacs, a destina­
tion des marches etrangers: cette convention ne s'appliquait, a l'origine,
qu'aux lignes du Pacifique-Canadien qui existaient en 1897, mais Ie
Parlement, par statut, rendit ulterieurement ces tarifs obligatoires
pour to us les chemins de fer;

f) L'adoption, en 1927, de la Loi des taux de transport des marchandises
dans les provinces Maritimes, loi prevoyant des taux reduits pour Ie
trafic en direction de l'Ouest et pour le trafic a l'Interieur du "territoire
choisi" designe par ladite loi; l'application de la loi en question,
autant que possible, a l'ile de Terre-Neuve en 1949;

(L'initiative du Parlement, dans ces domaines, demontre qu'il reconnait
l'importance que presen tent les transports dans les regions particulieres et la
necessite possible d'accorder un traitement special dans certaines circonstances.)

g) La construction du chemin de fer National-Transcontinental afin d'en­
courager I'expedition de marchandises par les ports canadiens;

h) La construction, au cout de $328 millions, au centre du Canada, d'un
vaste reseau de canaux qui est devenu exempt de peages, et dont
l'entretien est a la charge de l'Etat;
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i) L'octroi de grandes etendues de terrain, ainsi que de subventions, afin
d'encourager et d'aider la construction de chemins de fer et de
favoriser 1'essor du pays;

j) La prise de possession par le pays, au cours des annees 1918 a 1923,
des Iignes de chemin de fer en faillite et leur fusion, avec les lignes
de 1'Etat, en un reseau designe comme chemins de fer Nationaux du
Canada;

k) La construction du chemin de fer de la baie d'Hudson et l'amenage­
ment du port de Churchill;

l) Le subventionnement des services de navigation cotiere et une mise
de fonds considerable en faveur des ports et autres installations
pour la navigation;

m) L'importante mise de fonds en faveur d'Air-Canada et 1'exploitation
de cette derniere compagnie, ainsi que 1'aide accordee a d'autres lignes
aeriennes;

(Ces mesures demontrent que le Parlement s'interesse beaucoup aux transports
et qu'il y participe activement.)

n) La creation, en 1903, de la Commission des chemins de fer du Canada
qui, en 1938, est devenue la Commission des transports du Canada;

0) L'adoption, en 1938, de la Loi des transports qui assure un certain
degre de coordination;

p) La creation, en 1944, de la Commission des transports aeriens; et
q) La creation, en 1947, de la Commission maritime canadienne.

(Ces mesures indiquent I'interet que porte le Parlement a la reglementation
et a la surveillance des moyens de transport.)

Elles font egalement partie de la polrtique nationale et demontrent que
Ie Parlement ne cesse de se preoccuper du probleme du transport au Canada,
y compris ceux que comportent les grandes distances et la population eparse.
Le Parlement a autorise la depense de sommes enormes afin de surmonter ces
difficultes qui entravaient le developpement du pays.

Le Canada, en raison rneme de sa situation geographique, de la distance
considerable qui separe ses extremites, des vastes etendues relativement impro­
ductives qui se trouvent entre ses regionscolonisees et de l'existence de nom­
breuses regions montagneuses, est un pays auquel il est difficile de fournir
des moyens de transport. Et pourtant, dans un espace de temps relativement
court, il a ete dote de deux reseaux ferroviaires a la fois importants et efficaces,
d'un vaste reseau de canaux au centre, et d'un systeme de transport par air
qui prend rapidement de 1'expansion. D'apres la constitution canadienne, le
controls du trafic routier est, en majeure partie, devolu aux legislatures des
differentes provinces. Les gouvernements provinciaux ont affecte de grosses
sommes a la voirie et notre pays est graduellement dote d'un reseau de bonnes
routes. A 1'heure actuelle, le gouvernement federal collabore avec les gouverne­
ments provinciaux a la construction de la "route transcanadienne" qui reliera
les provinces du Canada, de 1'Atlantique au Pacifique, route qui se pretera
au transport automobile.

II a toujours ete admis que les chemins de fer sont de premiere importance
pour le Canada et ses habitants. Notre pays couvre une etendue considerable
et ne compte qu'une population restreinte; il occupe cependant le troisieme
rang dans 1'univers en ce qui concerne 1'exportation des marchandises. De
par la nature merne des choses, cela exige que les denrees primaires soient
transportees sur de grandes distances, et en grande partie par voie ferree.
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Pour que nos produits puissent soutenir la concurrence sur les marches
mondiaux, les chemins de fer doivent etre en mesure de transporter les mar­
chandises a bon marche et d'une maniere efficace. II importe done, non
seulement pour les chemins de fer mais aussi pour notre population, que les
deux principaux reseaux ferroviaires soient maintenus a la hauteur des progres
realises dans les autres pays qui font concurrence aux producteurs canadiens
pour la conquete des marches mondiaux. Sinon, les Canadiens se trouveront
dans une situation desavantageuse,

Le Canada, plutot fortuitement qu'a dessein,est devenu proprietaire de ce
qui, aujourd'hui, constitue l'un des plus grands reseaux ferroviaires de l'uni­
vers, parce que l'Etat et les provinces avaient garanti les obligations des
compagnies ferroviaires qui se sont par la suite fusionnees au reseau des chemins
de fer Nationaux du Canada. Cette situation est unique dans l'histoire; notre
pays possede et exploite un reseau qui concurrence un chemin de fer prive
presque aussi considerable; ensemble ces deux reseaux assurent plus de 90
p. 100 de tout le transport ferroviaire du pays.

La politique nationale en matiere de transport veut que ces deux impor­
tants reseaux puissent fonctionner de pair afin de fournir les services neces­
saires au pays et a"sa population, tout en assurant un controle et un equilibre
reciproques, sans empecher la compagnie privee de subsister, de progresser et
de realiser des recettes convenables.

On a propose a la Commission royale que les deux reseaux ferroviaires
soient fusionnes et appartiennent a l'Etat qui les exploiterait. Cette idee n'est
pas nouvelle; elle a ete maintes fois etudiee et rejetee. La Commission, apres
l'examen qu'il lui a ete possible de faire de la question, en est venue a la
conclusion qu'une telle fusion n'apporterait pas un remede efficace aux preble­
mes avec lesquels le reseau ferroviaire du Canada est cense etre aux prises
a l'heure actuelle. Cette question est traitee plus longuement dans un autre
chapitre.

COORDINATION

Des memoires presentes a la Commission royale preconisent la "coordina­
tion" et l"'integration" de tous Ies moyens de transport, ainsi que la regle­
mentation de chacun par une seule et merna commission, afin de realiser cette
integration et cette coordination.

A la question de coordination des moyens de transport se rattachent
certains faits qu'il est maintenant interessant d'examiner. En 1938, Ie Parle­
ment adoptait la Loi des transports portant le titre: "Loi instituant une Com­
mission des transports au Canada, ayant juridiction en matiere de transport
par chemins de fer, navires et aeronefs". L'ancienne Commission des che­
mins de fer du Canada changeait simplement de nom et ses membres demeu­
raient en fonctions. La Loi en question definit ensuite comme suit les fonctions
de ladite Commission:

"3 (2) La Commission devra' remplir les fonctions qui lui sont conferees
par la presente loi et par la Loi des chemins de fer aux fins de coordonner et
d'harmoniser les operations de tous les voituriers s'occupant du transport par
chemins de fer, par navires et aeronefs, et la Commission devra donner a la
presente loi, ainsi qu'a la Loi des chemins de fer, telle [uste interpretation qui
lui permette d'atteindre Ie plus efficacement les fins ci-haut mentionnees."

Cette disposition mentionne que l'objet de la loi est de coordonner et d'har­
moniser les operations de tous les voituriers de certaines designations, c'est­
a-dire, les chemins de fer, les navires et les aeronefs. Mais d'autres
dispositions (articles 12 et 15) Iimitent considerablement les fonctions de la
Commission des transports en ce qui concerne le transport par air et par eau.
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Comme consequence, Iadite Commission a conserve pleine juridictionsur Ie
transport par rail, mais une juridiction tres limitee sur le transport par air
et par eau.

En 1944, Ie Parlement a modifie sa politique en matiere de coordination,
La loi adoptee vcette annee-Ia abrogeait l'article 3(2) susmentionne et y
substituait Ie suivant:

"3 (2) La Commission devra rernplir les fonctions qui lui sont conferees par
la presente loi et par la Loi des chemins de fer aux fins de coordonner et
d'harmoniser les operations de tous Ies voituriers s'occupant de transport par
chemins de fer at par navires, et la Commission devra donner a Ia presente
loi,ainsi qu'a la Loi des chemins de fer, te11e [uste interpretation qui permette
d'atteindre Ie plus efficacement .les fins ci-dessus mentionnees."

A la merne session, Ie Parlement prevoyait Ia reglementation distincte
du transport par air en instituant une commission connue sous Ie nom de
Commission des transports aeriens et composee de trois membres nommes par
Ie gouverneur en conseil.

L'action du Parlement, en 1944, a eu pour effet d'amoindrir conside­
rablement la possibilite .de coordiner et d'harmoniser, sous Ie controle federal,
les differents moyens de transport. II laissait it la Commission des transports
du Canada le soin de realiser cette coordination et cette harmonisation seule­
ment en ce qui concerne les chemins de fer et une section peu importante
du reseau de transport par eau. Par consequent, le transport par air et la
majeure partie du transport par eau ne sont pas compris dans la politique
actuelle de coordination et d'harmonisation du Parlement.

En 1947, le Parlement a adopte une autre loi stipulant Ia creation de la
Commission maritime canadienne. Celle-d ne saurait etre consideree comme
un organisms de reglementation au rneme titre que la Commission des trans­
ports du Canada et la Commission des transports aeriens, mais ses attribu­
tions et ses fonctions influent it certains egards sur le transport par eau;
par exemple, elle fait enquete sur les services de navigation entre les ports
canadiens, ainsi qu'entre les ports situes au Canada et ceux de I'exterieur,
qui sont necessaires au maintien et a l'expansion du commerce interieur et
exterieur du pays; el'le verifie egalement ces services et tient des dossiers
pertinents (art. 7a». Elle administre aussi les subventions aux vapeurs
cotiers que Ie Parlement vote chaque annee. A cet effet, elle conclut avec
les cornpagnies interessees des contrats renfermant des clauses quant aux
taxes que celles-ci peuvent exiger,

Le Parlement a done prevu, en 1938, la creation d'une Commission des
transports (au lieu d'une commission des chemins de fer), mais il n'a pas
ete aussi loin qu'il aurait pu en vue de realiser lacoordination complete de
"tous les voituriers s'occupant de transport". Les lois adoptees ces dernieres
annees tendent egalement a s'eloigner de l'Integration et de la coordination,
de sorte qu'il existe actuellement trois organismes au lieu d'un seul qui sont
charges de reglementer les transports.

Neanmoins, plusieurs memoires presentes aux audiences de Ia Commission
demandent que des mesures soient prises pour realiser ce qu'on a appele
"la coordination et la reglementation' de tous les modes de transport. EVi­
demment, il faut entendre par la tous Ies modes de transport qui relevent
du Parlement. On a mentionne en particu'lier les avantages qu'il y aurait
it assujetir les camions au rneme controle et a Ia meme reglementation que
les chemins de fer. Mais il y a iei un obstacle important. La majeure partie
du transport par camion est intraprovinciale et Ia plupart dece trafic intra­
provincial consiste en camionnage prive, c'est-a-dire, en camionnage effectue
par des particuliers et des etabhssements commereiaux qui transportent
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leurs propres marchandises, Une tres faible proportion seulement represente
du camionnage de louage, Tout ce transport par camion intraprovincial
prive et de louage, echappe a la juridiction du Parlement, ce qui met obstacle
a la coordination et a I'integration des services routiers et ferroviaires.

Dans certains milieux, on est porte a critiquer cet etat de choses et a
exprimer l'avis qu'il est indesirable et devrait prendre fin. Mais les situations
de ce genre ne sauraient manquer de surgir dans un pays comme Ie notre
ou la [uridiction se trouve partagee entre une autorite centrale et plusieurs
autorites locales. Les provinces ne pourraient exister comme telles sans
posseder certains droits legislatifs et executifs inexpugnables. D'ou I'im­
possibilite d'une politique nationale proprement dite qui embrasse toutes
les questions du ressort exclusif des provinces. L'enseignement, par exemple,
est un sujet qui, dans les pays n'ayant qu'une seule legislature, est considere
comme un instrument tres puissant de politique nationale uniforme. Mais Ie
Canada ne peut avoir un systerne d'enseignement national parce que chaque
province, dans son propre territoire, a le dernier mot a dire, dans toutes les
questions qui se rapportent a I'enseignement, II en va de meme des transports.
II est difficile de voir comment le transport provincial (ainsi qu'on pourrait
l'appeler) peut etre confie a la regie du Parlement du Canada, sans une
modification a la constitution. Mais, meme si le changement pouvait s'operer
plus rapidement, la premiere question qui se pose est cefle-ci: quelle est
l'attitude actuelle des divers gouvernements provinciaux a ce sujet?

Les sept gouvernements provinciaux qui se sont unis pour demander la
creation de la presente commission royale ont ete interreges. Six d'entre
eux ont declare qu'ils n'accepteraient pas de se departir de leur competence
exclusive en matiere de transport automobile intraprovincial. La seuile
province a exprimer un avis quelque peu different a ete la Saskatchewan; son
gouvernement a declare qu'il consentirait a ceder au gouvernement du Canada
Ie controle et la reglementation des tarifs de camionnage commercial a I'inte­
rieur de ses frontieres, moyennant deux conditions: (l) qu'aucune perte
dans les revenus provinciaux ne resulte decette cession; (2) que le gouverne­
ment du Canada pourvoie, a ses propres frais, a la construction de routes
payees dans la province. Les provinces d'Ontario et de Quebec n'etaient pas
representees devant la Commission, mais nous avons raison de croire que ni
l'une ni l'autre ne consentiraient a ceder au gouvernement federal leur
juridiction en la, matiere. Terre-Neuve n'a pas fait allusion au sujet.

Cette attitude des provinces ne laisse guere prevoir la realisation pro­
chaine d'une regie centrale et d'une reglementation uniforme de to us les
transports, y compris ceux qui relevent des provinces.

En depit de cette opposition manifestee par les provinces, il convient
d'exposer brievement les vues exprimees a ce suiet.

L'Association des manufacturiers canadiens desirerait voir une loi sem­
blable a la Loi des chemins de fer s'appliquer a tous les modes de transport;
consciente du fait que l'opposition des provinces a la juridiction Iederale met
obstacle a la regie centrale, elle emet l'opinion que celles-ci devraient s'unir
pour edicter une loi uniforme au suiet du camionnage,

La Ship-by-Rail Association, la Canadian Industrial Traffic League, le
Board of Trade des Maritimes, la British Columbia Feed Manufacturers
Association, le Board of Trade de Vancouver, les British Columbia Paper
Manufacturers and Converters et Ie Conseil d'orientation economique du
Saguenay sont tous en faveur de la reglementation, mais admettent en merne
temps que cette mesure, dans les circonstances actuelles, doit demeurer du
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ressort des provinces. Certains de ces organismes voudraient que la situation
reste telle quefle, d'autres preconisent la creation d'un organisme central de
regie.

Le Comite federal mixte de legislation de la Fraternite des cheminots,
recommande "d'appliquer a tous les modes de transport de louage, y com­
pris Ie transport routier, une reglementation et une regie uniformes et effi­
caces". Il se borne a recommander la reglementation du camionnage de
louage et ne desire pas imposer de restrictions a I'usage des camions prives,

Le Congres canadien du Travail recommande: (l) d'assigner a chaque
service de transport la tache qu'il peut accomplir le plus economiquement:
(2) de soumettre to us les services de transport au controle de la Commission
des transports du Canada; de modifier 1'Acte de I'Amerique du Nord britan­
nique de facon a rendre la chose possible.

L'International Brotherhood of Teamsters s'oppose a la regie du camion-
nage par le gouvernernent federal. •

La Canadian Automotive Transportation Association s'oppose a la regle­
mentation ducamionnage par une autorite centrale. Elle dit que ce systeme
serait prejudiciable a I'interet public parce qu'il supposerait Ia reglemen­
tation des camions au profit des chemins de fer.

La seule question pratique qui subsiste en ce qui concerne la reglemen­
tation du transport automobile par Ioi federale se rapporte au trafic inter­
provincial et au trafic international. A supposer que I'autorite du Parlement
comprenne la regie de ces modes de transport, il resterait a decider si I'eta­
blissement d'une telle regie favoriserait I'interet public. D'apres le texte
actuel de la loi, elle pourrait etre etablie en ajoutant d'abord aux mots
"tous les voituriers s'occupant de transport par chemins de fer et par navires",
article 3(2) de la Loi des transports, Ies mots "et par vehicules automobiles
faisant le trafic interprovincial ou international" ou quelques mots equivalents.
Une telle modification aurait pour effet de placer ces vehicules sur Ie meme
pied que les chemins de fer et les navires. Il appartiendrait alors a la
Commission des transports du Canada decoordonner et d'harmoniser leurs
operations avec celles de ces autres voituriers. Ces derniers perdraient alors
une partie de la Iiberte d'action dont ils jouissent aujourd'hui, mais d'autre
part, ils acquerraient un statut qu'ils ne possedent pas a 1'heure actuelle. Les
chemins de fer les auraient encore pour concurrents, mais ils seraient devenus
des concurrents diriges. Ce nouvel arrangement tournerait-il ou non a
l'avantage des chemins de fer, comme on semble le supposer generalernent?
C'est ce que I'experience pourrait demontrer.

Aux Ittats-Unis, 1'Interstate Commerce Commission, a quelques excep­
tions pres, reglernente Ies vehicules automobiles qui s'occupent de traflc
entre Etats. Celui-ci represente une plus forte proportion du trafic total des
vehicules automobiles du pays que dans le cas du Canada. Ceci s'explique
par Ie grand nombre d'Etats de l'Union (48) dont Ie territoire est moins etendu
que la moyenne des provinces canadiennes, et par le volume considerable
de trafic entre Etats qui en resulte, tout particulierement dans les regions
comme celles comprises dans la Nouvelle-Angleterre et les Etats de 1'Atlan­
tique. Les camionneurs appartiennent a trois categories: les voituriers publics,
les voituriers a forfait et les voituriers prives. Les tarifs ne sont reglementes
qu'a regard des voituriers publics et des voituriers a forfait. La loi oblige
les voituriers publics a publier des "tarifs equitables et non discriminatoires",
susceptibles de modification seulement apres trente jours d'avis, et l'Interstate
Commerce Commission est autorisee a prescrire pour eux les tarifs maxima
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et les tarifs minima. Les voituriers a forfait sont tenus de deposer des tarifs
minima et, en l'occurrence, la commission en question est autorisee a pres­
crire les tarifs minima, mais non les tarifs maxima.

II convient de signaler que, sur un total d'environ 50,000 camions de louage,
au plus 1,500 sont, d'apres une estimation, oecupes dans tout Ie Canada au trafic
interprovincial et international.

En 1937, et de nouveau en 1940, des projets de loi presentes au Parlement
prevoyaient la regie du camionnage interprovincial et international de la
part du gouvernement federal. Ces projets de loi ont suscite une vive
opposition et ont finalement ete retires.

Le camionnage sous toutes ses formes a pris un grand essor depuis 1937.
Le moment est venu ou Ie Parlement ferait bien d'examiner de nouveau
cette question de regie. II ne semble exister aucune raison valable de ne pas
demander a ceux qui exercent une entreprise relevant du Parlement (en
presumant qu'il en est ainsi), eri concurrence avec d'autres dont les tarifs
sont reglementes, de se soumettre a un mode semblable de regie. Bien entendu,
cela ne veut pas dire qu'un mode de transport devrait etre reglemente seule­
ment au profit d'un autre.

REORGANISATION DE LA REGIE

Dans la mesure ou le Parlement a la faculte de reglernenter et de regir
les transports, Ie but a atteindre ne doit pas se limiter a I'osuvre en quelque
sorte negative du redressement des abus; il doit comporter un effort reellement
constructif et positif tendant a perfectionner Ies services du transport de
facon ales rendre efficaces et suffisants, et aussi a "coordonner et harmoniser"
ces services dans I'interet vdu vpublic. Le milleur : moyen de reglementer
les chemins de fer est de fondre ces reglements dans ceux qui regissent
deja les autres organismes de transport. II est vrai que Ie principal obstacle
a la realisation integrale de' cet objectif si avantageux se trouve dans le
fait- que le ParIement n'a aucune juridiction en matiere de transport stricte­
ment restreintaux limites de la province. Naturerlement, on peut esperer
que les provinces consentiront un jour acollaborer' avec les autorites fede­
rales ia la realisation d'un programme commun de coordination. Neanmoins,
d'ici la rien rr'empeche le Parlement de proceder, dans la pleine mesure de son
autorite, a l'etabFssement d'uni.reseau national de transport soumis a la
regie et a la reglementation d'une icpmmission de controle cornpetente. Les
nombreux moyens de transports.c-schemins de fer, voies fluviales et mari­
times, aviation, transport routier, et maintenant les pipe-lines,-sont dore­
navant inseparablement lies entre eux. IIs devraient etre reglementes de
maniere a repondre aux besoins du pays par une action collective et non
pas seulement individuelle. A 'titre d'exemple d'un probleme qui meri­
terait d'etre etudie des maintenant, il convient de souligner vque le role des
voituriers par eau, dans le cadre du transport canadien en general, devrait
etre plus nettement defini afin .qu'il soit permis aces entreprises d'occuper
la place qui leur revient dans le reseau national des transports.

Tout ce qui precede souleve la question de savoir si la politique de coordi­
nation etroite et de controle centralise dans laquelle le Parlement semblait
porte a s'engager lors de l'adoption de la Loi des transports en 1938, ne devrait
pas etre de nouveau remise a l'etude en vue d'en etendre plutot que d'en res­
treindre la portee, comme on a semble vouloir le faire a l'occasion de mesures
Iegislatives plus recentes, S'il est possible de reviser et de rendre plus efficace
le programme adopte en 1938, on devrait commencer par etablir un solide
organisme de regie capable d'assumer)a tache. II existe presentement trOIS
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organismes distincts, chacun devant .controler (de facon plus ou moins etendue
dans chaque cas) une partie du reseau canadien des transports. Ce sont: la
Commission des transports, la Commission des transports aeriens et la Com­
mission maritime canadienne. On peut croire qu'il n'est pas facile, la regie
etant dispersee, d'appliquer a tous les services canadiens de transport les memes
principes regulateurs qui tendent vel'S un but commun, celui de permettre a
chaque service d'accomplir sa tache de Iacon avantageuse. et convenable dans
le cadre des transports nationaux. Tout organisme independant et distinct a
tendance a formuler son programme des transports sans tenir compte du rapport
qui existe entre les differents organismes. On devrait corriger cette anomalie
par l'institution d'une autorite centrale habilitee a prendre en mains la grande
tache d'une regie coordonnee, disposant de toute l'experience acquise par les
organismes distincts en ces dernieres annees,

Par l'adoption de cette mesure, on reunirait les trois organismes sus­
nommes, lesquels, reorganises et unifies, se consacreraient dorenavant a la
realisation d'un programme bien elabore de coordination et de reglementation
des transports. '

(Afin d'eviter tout malentendu, il convient de noter que les vceux forrnules
aux presentes ne visent en aucune facon aporter atteinte aux fonctions qu'exer­
cent les Services de l'air du ministere des Transports, qui continueraient a
detenir leurs pouvoirs et aexercer leurs fonctions tel que presenternent.)

Un important facteur, qui milite en faveur de l'unification proposee ici, est
celui du personnel. La reglementation des transports est devenue un sujet
d'ordre technique et d'une grande complexite; elle exige l'intervention de
specialistes en maints domaines d'activite. On ne peut attendre des membres
d'une commission, quelque judicieux qu'en ait ete le choix, les connaissances
universelles qu'exige le reglement satisfaisant des affaires et la solution de
tous les differends qui surgissent entre les parties en cause. II faut s'en rernettre
largernent aux conseils de specialistes. II est done indispensable d'avoir a sa
disposition les meilleursconseillers et, consequemment, le meilleur personnel
possible, eu egard aux restrictions obligatoires en matiere de depenses. L'enu­
meration des differentes categories de fonctions du personnel, nornmement, le
trafic, les problemes economiques, la statistique, la cornptahilite, la delivrance
des permis et le travail de secretaire, demontre I'opportunite de reunir ces
fonctions sous une seule autorite. En plus de favoriser l'efficacite du personnel
et l'exercice approprie des fonctions, il semble evident que la fusion recom­
mandee produirait une epargne appreciable de frais et de salaires.
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RESERVES APPORTEES AUX CONCLUSIONS DU CHAPITRE I SUR LES DESAVANTAGES

ECONOMIQUES, GEOGRAPHIQUES ET AUTRES AVEC LESQUELS CERTAINES

REGIONS DU CANADA SONT AUX PRISES

Je regrette de ne pouvoir approuver, sans faire une reserve particuliere,
les conclusions auxquelles en sont venus mes collegues dans ce chapitre.

Les gouvernements provinciaux se plaignent, a mon avis, de l'effet de la
politique nationale sur la population plutot que du facteur physique de
I'eloignement des marches et des sources d'approvisionnement. IIs ne con­
testent pas le bien-fonde de cette politique qui concerne non seulement les
tarifs mais l'existence meme du Canada en tant que pays distinct; ils se
plaignent qu'on a fait trop peu pour dedommager les personnes qui souffrent
economiquement de cet etat de choses. Cette plainte n'est pas dirigee contre
les chemins de fer, mais contre Ie gouvernement federal a qui l'on demande
en realite de subventionner les chemins de fer afin de leur permettre de
renoncer aux taux de transport eleves des marchandises.

RESERVES APPORTEES AUX CONCLUSIONS EXPOSEES DANS LA SECTION 2 DU

CHAPITRE II, INTITULEE ASSIETTE DES TARIFS ET TAUX

DE LA REMUNERATION

1. Je m'unis ames collegues pour ne pas recommander la modification de
l'article 325 de la Loi des chemins de fer, proposee par Ie Pacifique-Canadien,
mais je ne puis me ranier au raisonnement expose dans la partie du rapport
relative a l'assiette des tarifs et aux taux de la remuneration. II importe
d'etablir ce point clairement, car certaines parties de ce raisonnement pour­
raient etre opposees aux idees que j'exprimerai, au sujet des recettes globales
que les taxes devraient rapporter pour etre equitables et raisonnables, tant
pour les chemins de fer que pour les expediteurs et les consommateurs.

2. Voici les raisons qui m'empechent de recommander la modification
proposee:

a) Le plan que nous avons recommande a I'egard de la nouvelle capita­
lisation des Chemins de fer Nationaux du Canada ne comporte aucun
des dangers contre lesquels la modification proposee est censee pro­
teger le Pacifique-Canadien. Elle est done inutile.

b) Bien que la Commission des transports puisse trouver commode d'em­
ployer la methode de l'assiette des tarifs et du taux de la remuneration
pour determiner les recettes que le Pacifique-Canadien devrait realiser,
je ne crois pas que l'emploi de cette methode devrait lui etre imposee
par la loi, sans reglement prealable de certaines des questions tres
controversees qui entourent l'etablissement d'une base de tarifs.

OBSERVATIONS SUR LES RELATIONS ENTRE LES COMPAGNIES

FERROVIAIRES ET LES CHEMINOTS

Une politique d'ensemble en matiere de transport devrait tenir compte
des interets des cheminots qui, tout comme les expediteurs ou les actionnaires,
ont droit a un traitement juste et raisonnable. Au Canada, on ne s'est pas
attaque au problerne de front et Ie COlit de la main-d'oeuvre en particulier a
ete considere comme une depense que l'administration se de vait de maintenir
aussi basse que possible. Les cheminots ont du compter sur leur faculte de
negociation et, par consequent, sur le pouvoir qu'ils ont d'interrompre le fonc­
tionnement des chemins de fer en recourant a la greve. La Loi sur les rela-
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tions industrielles et sur les enquetes visant les differends du travail s'etend
aux chemins de fer et etahlit des forrnalites de negociation et de conciliation
qui doivent etre observees avant toute declaration de greve ou de lock-out.

La guerre a ete suivie d'une demande generale en faveur d'une semaine
de travail plus courte et de meilleures conditions de travail, alors que l'infla­
tion entrainait inevitablernent une demande d'augmentation de salaire, expri­
mee en dollars. Dans le cas.des chemins de fer, cette pression a coincide avec
les difficultes etudiees ailleurs dans le present rapport: flechissement du volume
du trafic et modification de la tarification imposee par la concurrence auto­
mobile. Aussi les formalites prevues par la loi en question ont-elles ete
soumises a une tension considerable (et peut-etre exceptionnelle). Quelque
temps apres la cloture de nos audiences, cette tension aboutit a une greve
qui fut reglee par une loi ad hoc imposant l'arbitrage obligatoire,

Si les choses devaient en demeurer la, nous disposerions, effectivement
mais non formellement, de l'arbitrage obligatoire comme stade final des diffe­
rends interessant les cheminots. C'est un mode d'arbitrage obligatoire plein
de tact mais extremement couteux et incommode. II repose sur les ennuis
intolerables qu'entraine la cessation des operations des chemins de fer et, pour
ce motif, fait une distinction entre les chemins de fer et les autres entreprises,
distinction inconnue dans la Loi sur les relations industrielles et sur les
enquetes visant les differends du travail.

L'effet qu'exercera cet evenement sur les prochains differends du travail
nous est encore inconnu, L'administration des chemins de fer ne saurait se
permettre de ceder trop facilement aux demandes, si raisonnables soient-elles,
car elle pourrait se voir refuser la majoration consecutive des tarifs-rnarchan­
dises qu'il lui faudrait demander a la Commission des transports du Canada.
Le meilleur moyen, pour l'administration, de demontrer son efficacite en tant
que negociatrice serait de ne pas conceder plus que ce qui pourrait etre
recommande a la suite de procedures de conciliation entamees en vertu de la
loi et de soumettre a l'arbitrage, a la suite d'une greve, d'une session speciale
du Parlement et d'une loi ad hoc, toute difference entre la decision du comite
de conciliation et la demande des cheminots. S'il etait possible de simplifier
ces methodes compliquees, de facon a rendre justice aux interesses, les avan­
tages en seraient certes manifestes.

Une etude de la situation des cherninots, sembIable a celle qui a eu lieu
au cours des audiences, a precede la greve survenue dernierement, Exception
faite des cheminots, les interesses se preoccupaient surtout de maintenir les
tarifs-marchandises aussi bas que possible. II leur a fallu en consequence
examiner Ie revenu net auquel avaient droit les chemins de fer ainsi que les
salaires et les conditions de travail auxquels avaient droit les cheminots. Aucun
mernoire pratique n'a ete presente, mais l'opinion generale qui semblait regner,
c'est que l'administration des chemins de fer avait le devoir de mener une
lutte aussi dure que possible et que la Commission des transports devait s'assurer
que ce devoir avait ete rempli. Les chemins de fer ne se sont pas plaints
des mesures de negociation en elles-rnemes, mais de l'intervalle qui s'est
ecoule entre la date des augmentations de salaire et celIe des majorations des
tarifs-marchandises.

Si l'on admettait que les chemins de fer ont droit a un revenu net, equi­
table et raisonnable, ou qu'un chemin de fer "type" doit realiser un revenu
autorise determinable, on tirerait au clair, dans une certaine mesure, la
situation de la main-d'ceuvre, Tant qu'il serait economiquement et legalement
possible au chemin de fer type de gagner son revenu autorise, toute augmen­
tation du cout de la main-d'ceuvre devrait retomber sur les expediteurs et les
consommateurs sous forme de tarifs-rnarchandises plus eleves, Le revenu net
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du chemin de fer jouerait en quelque sorte un role identique au liquide des
freins hydrauliques. L'avantage qu'il offrirait residerait en son incompres­
sibilite relative et en son impuissance a se dilater.

II s'ensuivrait que les parties interessees aux salaires ou au cout de la
main-d'ceuvre seraient, d'une part, les cheminots et, d'autre part, les expedi­
teurs ou les consommateurs. L'administration des chemins de fer aurait tout
au plus un interet accessoire, un interet qui surgirait une fois les tarifs­
marchandises portes a leur plafond economique, point auquel des taxes plus
elevees ne rapporteraient pas un revenu plus considerable.

II est egalement evident que les differends ouvriers interessant les chemins
de fer different des autres sous certains aspects importants:

a) Les chemins de fer, contrairement aux autres employeurs, vendent
leurs services a prix reglementes.

b) Jusqu'a un certain point, le revenu net des chemins de fer se trouve
protege par le relevement desdits prix (ou par Ie versement de subven­
tions lorsqu'une regie est maintenue pour des raisons d'ordre public).
Dans cette mesure, les augmentations du cout de la main-d'ceuvre
retomberont sur les usagers des chemins de fer (ou sur les contri­
buables). Mais supposons que les chemins de fer alent concede, au
cours de negociations, tout ce qu'a accorde I'arbitrage dernierernent.
La Commission des transports aurait-elle tenu compte de leurs enga­
gements?

c) Les chemins de fer, contrairement aux employeurs industriels, ne
peuvent pas abandonner la partie la moins avantageuse de leur exploi­
tation parce que le cout de la main-d'oeuvre monte. Les cheminots
ne peuvent exiger de prix suffisamment eleves pour se classer hors du
marche de la main-d'oeuvre.

d) Les chemins de fer, contrairement a certains employeurs, ne dispo­
sent jamais de grosses recettes de surplus pouvant servir a solder en
partie une augmentation du cout de la main-d'ceuvre,

e) Les negociations entre l'administration des chemins de fer et la main­
d'ceuvre sont imparfaitement bilaterales: les chemins de fer ne peuvent
fermer la porte a leurs employes.

f) Les greves, si elles eclatent, imposent une pression aux expediteurs
et aux consommateurs plutot qu'aux employeurs. Cette pression est
tres forte et necessite des mesures statutaires en quelques jours.

Ces facteurs sembleraient justifier certaines divergences de precedes lors­
qu'il s'agit de determiner les salaires et lesconditions de travail. L'apparente
faculte de negociation des cheminots est excessive et dirigee au mauvais endroit,
c'est-a-dire que les cheminots negocient avec l'administration, tout en faisant
pression aupres du public. Mais si I'arbitrage etait obligatoire en pratique,
les cheminots possederaient une f'aculte reelle de negociation moindre que
dans la plupart des metiers et tout dependrait de la maniere de voir des
arbitres. II existait, par exemple, une difference importante entre la decision
du comite de conciliation et celle du comite d'arbitrage lors du differend ouvrier
survenu dernierement, II s'agit done de trouver un moyen terme entre la
liberte entiere de negociation d'une part et I'arbitrage obligatoire d'autre
part.

La solution definitive de ce probleme devrait remplir plusieurs conditions.
II faudrait que les cheminots l'acceptent comme equitable. II faudrait qu'elle
supprime la crainte, exprimeeau cours de nos audiences, que les cheminots
se serviront de leur faculte de negociation sans limites pour imposer des
conditions grossierement injustes envers les autres recipiendaires de revenus
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au Canada. II faudrait qu'elle exonere l'administration des chemins de fer
de la tache ingrate de convaincre la Commission des transports que personne
n'aurait pu montrer autant d'intransigeance lors des pourparlers. II faudrait
qu'elle degage le gouverneur en conseil et le Parlement des fonctions qu'ils ont
du assumer lors des recents differends du travail.

Deux initiatives semblent meriter de faire l'objet d'une etude. Toutes
deux visent a donner plus de realite et plus de prestige aux procedures de
conciliation qui paraissent etre devenues une simple phase des negociations,
La premiere consisterait a reunir lescontestants et a permettre aux parties
interessees a des tarifs-marchandises moins eleves de participer aux delibe­
rations. Le cornite de conciliation pourrait, dans le cas des differends ferro­
viaires, se composer de cinq membres, dont deux seraient nommes par le
groupe de la main-d'ceuvre, un autre par l'administration des chemins de fer,
tandis qu'un quatrierne serait nomme pour representer les usagers des chemins
de fer. Tous les usagers, ou leurs porte-parole, pourraient presenter des obser­
vations au comite ainsi constitue,

Ce plan permettrait aux usagers d'exprimer leurs idees pendant que les
negociations poursuivent encore leur cours. II y aurait une certaine difference
entre la portee d'une decision majoritaire recevant l'appui des usagers et une
autre a laquelle ils s'opposeraient; le fait d'exprimer ainsi leur avis pourrait
en meme temps exercer une certaine influence sur les negociations ulterieures,

Le comite de conciliation pourrait aussi compter trois membres "neutres"
ou "impartiaux", de telle sorte que ses conclusions n'auraient pas l'air de
refleter les conceptions d'un seul homme. L'unanimite des trois membres
neutres aurait beaucoup de poids aupres du public. Dans Ie cas contraire, le
public serait mieux renseigne sur Ie bien-fonda du differend que s'il ne prenait
connaissance que de ce qui est effectivement la decision d'un seul homme. La
decision du comite de conciliation ,n'est pas sans appel. Elle est essentiellement
persuasive. Et elle serait etablie dans les termes les plus persuasifs possible.
Meme une divergence d'opinion pourrait contribuer a remedier a tout diffe­
rend de moindre importance et, de cette fac;on, orienter toutes negociations
supplementaires,

Les audiences ont revele qu'il y a deux normes possibles de salaires pour
les cheminots au Canada et que l'ecart existant entre elles est, somme toute,
plus grand que celui qui existe entre les reclamations les plus elevees, formu­
lees par les chemins de fer, en faveur d'un revenu autorise et la reclamation
la moins elevee qui a ete generalement accordee, D'aucuns pretendent que
les salaires des cheminots devraient etre conformes a ceux qui sont payes
aux Etats-Unis et qui sont beaucoup plus eleves a l'heure actuelle. D'autres
soutiennent qu'ils devraient etre conformes a ceux afferents a des occupations
comparables au Canada. II est facile de trouver a redire contre les deux points
de vue. Elever les salaires des cheminots aux niveaux qui ont cours aux
Etats-Unis creerait une classe de travailleurs eminemment privilegies au
Canada. Employer comme norme les salaires afferents a des occupations
comparables au Canada serait ecarter la possibilite de voir les cheminots,
quelquefois du moins, faire oeuvre de pionniers en faveur du relevement de
ces normes. Autant il serait desirable en soi de combler l'ecart qui separe les
conceptions relatives au revenu autorise des chemins de fer en recourant a
une definition faisant autorite, autant il serait souhaitable de combler, grace
a un consentement reciproque, l'ecart qui separe ces deux normes de salaires
des cheminots. La premiere mesure a prendre consisterait apparemment a
adopter certains modes de fixation des salaires un peu plus judicieux que celui
dit de "souque a la corde". Les deux propositions ici exposees visent a cette fin.
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OBSERVATIONS SUR LE PROBLE:ME FERROVIAIRE AU CANADA

1. Les opinions que j'exprime dans les alineas suivants sur les problemas
ferroviaires en general sont destinees a completer les conclusions que contient
le present rapport. Mon but est de regarder au dela des symptomes de mecon­
tentement qui apparaissent dans les memoires presentes a la Commission
royale et de decouvrir certains principes fondamentaux, bref, de considerer
l'ensemble du tableau et non pas seulement les details.

2. Au cours de ces observations, j'insiste sur les avantages d'une politique
intelligente et bien definie en matiere de chemins de fer au Canada. Le but
a atteindre, c'est que les differentes parties interessees au transport ferroviaire
soient conscientes, non seulement des interets opposes, mais aussi des interets
communs qui l'emportent surceux-Ia. Expediteurs et consommateurs, travail­
leurs et actionnaires, interets regionaux et contribuables federaux, Pacifique­
Canadien et National-Canadien sont tour a tour adversaires et associes, Ces
huit parties ont toutes un interet commun dans le maintien d'un reseau efficace
de transport ferroviaire. Aucune d'elles n'exprime entierement son objectif
lorsqu'elle est engagee dans des negociations ou des differends avec une autre
partie ou plusieurs autres. Les parties en cause ont considere nos audiences
plutot comme un forum en faveur des reclamations, que comme une conference
paritaire en vue de l'acceptation d'une politique mutuellement acceptable. S'il
est possible de regler definitivement certaines questions fondamentales, une
conference a l'amiable, organisee occasionnellernent par les parties en cause,
pourrait contribuer a dissiper les mythes et les legendes et a creer une atmos­
phere sans laquelle des mesententes continuelles et couteuses semblent par
trop probables.

3. Ce que nous avons accompli peut etre compare a l'installation de feux
de circulation rouges, verts et jaunes, sur la route que doit suivre la Commission
des transports du Canada, c'est-a-dire, recommander l'interdiction de certaines
choses, l'accomplissement d'autres et la prudence dans certains cas. Ce que
nous n'avons pas accompli peut etrecompare a l'illumination par projecteurs
de toute la route,-y compris les secteurs que personne ne nous a signales--e­
afin de faciliter la tache quotidienne de la Commission des transports et peut-etre
aussi de rendre notre politique en matiere de transport ferroviaire intelligible
pour la population canadienne.

4. Dans un systerne economique rationnellement concu, les taxes que
paierrt les expediteurs pour le transport de marchandises, ainsi que les prix
payes par les voyageurs, devraient 'assurer aux voituriers des recettes suffisantes
pour couvrir leurs frais, ainsi qu'un rendement raisonnable sur leurs capitaux,
mais ils ne devraient pas leur permettre de realiser des benefices exorbitants.
On peut dire qu'une tarification qui donne le premier resultat est equitable
et raisonnable envers le public et envers leschemins de fer. Elle devrait,
dans sa forme parfaite, ressembler aune entreprise cooperative grace a laquelle
differentes categories d'expediteurs, en achetant ensemble des services de
transport, beneficient de taxes moins elevees que s'ils agissaient indepen­
damment. Aucun expediteur ne paierait moins que les debours des services
qu'il recoit, ni plus que la valeur qu'il attache a ces services. On pourrait
occasionnellement faire abstraction de la plus faible de ces limites pour des
motifs d'interet public. La limite la plus elevee ne devrait jamais etre depassee
et pourrait en tout temps etre reduite dans I'eventualite de moyens de transport
moins couteux.

5. La tarification comporte presque toujours un certain element d'interet
public ou national. C'est ce qui arrive, jusqu'a un certain point, lorsque des
voyageurs sont transportes sur des embranchements au meme taux milliaire
que sur des Iignes a densite beaucoup plus forte, et, sur une plus grande echelle,
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lorsque tout un chemin de fer est construit dans l'attente qu'il ne rapportera
jarnais de recettes suffisantes pour couvrir ses frais d'exploitation et assurer un
rendement raisonnable des capitaux utilises. C'est ce qui arrive egalement
lorsque certains tarifs sont fixes par la loi, de sorte que Ie fardeau de toute
maioration du cout du transport ferroviaire do it etre contrebalance par
certaines autres taxes.

6. La tarification pourrait etre concue de facon a permettre aux voituriers
de rentrer dans leurs frais, de realiser un revenu raisonnable sur leurs place­
ments et d'accomplir egalement divers services au-dessous du prix coutant,
ou merne, de leur propre initiative, de se lancer dans des entreprises utiles pour
I'economie toute entiere, Un puriste pourrait soutenir qu'en qualifiant d'vequi­
tables et raisonnables" les tarifs qui se rapportent a ces services, la Commission
des transports du Canada impose en fait aux expediteurs une taxe pour acquitter
leur part des frais, et il est probable que personne ne s'en souciera tant que
cette "imposition" sera faible et que les "contribuables" resteront indetermines.
Toutefois, les mesures de cette nature feront vraisemblablement l'objet de
protestations si les expediteurs sont menaces d'une majoration de taxes ou les
chemins de fer, d'une diminution de benefices.

7. A vrai dire, il est peu probable qu'une politique nationale de transport,
envisagee sur une grande echelle, puisse etre acquittee aux frais des expediteurs,
II n'est pas inusite qu'un chemin de fer de l'Etat soit exploite a perte ou, de
toute facon, sans que les capitaux de l'Etat rapportent un- revenu; parfois,
certains avantages sont offerts a un chemin de fer prive afin que I'interet
prive corresponde a I'interet national. Dans ces deux cas, Ie cout de la politi­
que nationale est a la charge du contribuable.

80 Au cours de nos audiences, plusieurs categories d'expediteurs ont pre­
tendu que les chemins de fer devraient etre exploites en tant qu'instruments de
politique nationale et qu'une partie du cout du transport devrait etre a la charge
du contribuable, L'avocat du Pacifique-Canadien a soutenu que "les subven­
tions ne sont pas economiques". Ces deux opinions sont discutables. Evidem­
ment, les interesses particuliers, regionaux ou professionnels, peuvent invoquer
I'interet national jusqu'a un certain point seulement, et merne les systemes
nationaux les plus indiscutables peuvent avoir besoin d'aide pour realiser une
fin qui est rarement, sinon jamais, de nature purement economique. La cons­
truction du Pacifique-Canadien peut servir d'exemple. Les subventions peuvent
constituer un trait d'union entre I'interet national et l'entreprise prrvee.

90 Les contribuables s'opposeraient a ce qu'on leur demande de financer un
trop grand nombre de systemes nationaux. Mais les interets des expediteurs
envers leurs propres entreprises ont probablement plus de poids que leurs
interets en tant que contribuables. Vu qu'il s'agissait uniquement de taxes
federales, on ne s'attendait pas ades protestations de la part des gouvernements
provinciaux qui estiment que leurs populations ont plus a gagner, grace aux
depenses federales, qu'a perdre par l'imposition federale. La plupart des
provinces qui ont comparu devant nous se trouvaient dans cette situation.
Quebec et Ontario n'etaient pas representes a nos audiences et il en etait de
meme du contribuable federal.

10. La tarification, une fois etablie, constitue un facteur important dans
les decisions concernant l'emplacement economique des industries et tout
changement apporte a un systerne etabli est susceptible d'influer en definitive
sur l'emplacement de celles-ci en rendant certaines entreprises vulnerables a la
concurrence. C'est pourquoi des interets etablis s'opposent a des changements
notables de cette nature et demandent qu'on les evite ou les neutralise dans
I'interet national.
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11. La tarification canadienne subit, a l'heure actuelle, des modifications
importantes. A l'instar des autres pays, les camions (qu'il s'agisse de camions
de louage ou de camions appartenant a des expediteurs) ont prive les chemins
de fer d'une bonne partie des recettes que ceux-ci avaient anterieurernent
retirees du transport des denrees d'une valeur relativement elevee sur des
distances relativement courtes. Cette perte de recettes a du etre compensee
par le trafic qui n'est pas expose a la concurrence automobile et, par consequent,
surtout par le transport de denrees d'une valeur relativement peu elevee sur
des distances relativement grandes. Au Canada, peut-etre plus qu'ailleurs,
la consequence a ete d'imposer un lourd fardeau aux regimes economiques
des regions eloignees, Aussi a-t-on demande d'orienter la politique nationale
de facon a mettre un terme a ce changement dans la tarification et de faire en
sorte que le contribuable federal vienne reellement a l'aide de I'expediteur de
produits primaires sur de long parcours.

12. Une crise, ou presque, s'est produite a la suite de l'augmentation pro­
noncee du cout du transport ferroviaire, qui a coincide avec la crainte d'une
regression du volume du trafic eleve atteint durant les dernieres annees
de la Seconde Guerre mondiale. Cette augmentation a porte les chemins de
fer a chercher des recettes additionnelles qui doivent necessairement provenir,
pour une large part, de tarifs qui ne sont pas trop exposes a la concurrence
des camions. Ces recettes ne peuvent provenir de taxes de concurrence que si
les frais des concurrents se sont accrus en proportion de ceux des chemins
de fer.

13. L'une des consequences de cette crise a ete de raviver I'interet dans
la posstbilite de contre-balancer ces augmentations du cout du transport ferro­
viaire. En principe, Ie prix du transport peut etre reduit d'une ou de plusieurs
facons, entre autres: a) par la fusion ou l'unification des reseaux ferro­
viaires; b) par unecollaboration reciproque obligatoire; c) par I'elimination
de services non remunerateurs; d) par des changements technologiques. Ces
possibilites seront etudiees separement. 11 est a noter qu'elles ont en commun
une importante caracteristique: toutes comportent une economie de main­
d'ceuvre en exigeant moins d'hommes-heures. On devrait egalement noter
que, si l'alternative a la reduction des frais d'exploitation se trouve dans le
versement de subventions, c'est le contribuable national qui est d'abord interesse
a savoir si des economies sont realisees ou non. Nous n'avons pu beneficier
de l'opinion du contribuable. Les expediteurs n'ont aucun interet vital dans
la reduction d'une facture qu'ils ne croient pas avoir a acquitter eux-memes,

14. La fusion reunit peu d'adeptes. De nombreuses formes d'exploitation
commune ont ete soigneusement etudiees et condamnees, 11 est vrai que
les chiffres prevus par les representants des Chemins de fer Nationaux du
Canada, lors de nos audiences, en ce qui concerne les possibilites de revenus
de ce reseau, etaient si bas que Ie contribuable excede pourrait se demander
si un bail mutuellement avantageux avec le Pacifique-Canadien n'aurait pas
quelque attrait. Comme alternative, I'etatisation de tous les chemins de fer
a des merites qui ont reconnus par tous les pays modernes. Cependant, le
fonctionnement economlque, meme s'il est materiellement possible, n'est pas
de ceux-Ia, Comme mesure pratique immediate au Canada, ces deux solu­
tions peuvent etre rejetees.

15. La forme de collaboration mitigee entre Ie National-Canadien et le
Pacifique-Canadien, recommandee par la Loi du National-Canadien et du
Pacifique-Canadien, est discutee dans la partie principale du present rapport.
Les economies supplementaires que l'on compte tirer de cette source sont
minimes et il est bon de noter que des projets importants d'economie n'ont
en general, ete mis de l'avant que lorsqu'il a ete question de fusion.
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16. L'elimination des services non lucratifs peut prendre la forme d'une
reduction ou d'un abandon de certains services. Generalement, il y a des
interesses qui s'opposent a I'une ou l'autre de ces mesures d'economie. En
theorie, chaque fois que le cout du transport ferroviaire augmente, cela fait
pencher la balance du cote de l'abandon propose. En fait, les motifs d'oppo­
sition se resument a la pretention que Ie service, en depit de son caractere
non lucratif, devrait etre maintenu pour des raisons d'Interet public. La
question revet uncaractere quasi-politique, parce qu'il ne semble pas y avoir
moyen de faire acquitter le cout du service par ceux qui le reclament,

17. Les ameliorations technologiques rencontrent generalement moins d'op­
position. Cependant, la plupart des ameliorations exigent de nouveaux place­
ments de capitaux et les economies ne sont pas immediates, Pour obtenir
de nouveaux capitaux, il faut l'assurance d'un rendement raisonnable, et
aucune assurance n'est veritablement convaincante, a moins que le capital
place ne rapporte suffisamment, ou a moins que des titres d'un rang plus
eleve que les actions ordinaires ne puissent etre offerts aux capitalistes.

18. Une augmentation du volume du trafic, comme il s'en est produit avec
les progres du rearmement, peut aussi etre consideree comme reduisant le cout
d'une unite de transport, ou comme empechant ce cout d'augmenter. C'est la
seule reduction du cout du transport qui ne comporte pas une reduction
d'hommes-heures. Si l'on pouvait avoir confiance que cette augmentation
se prolongera longtemps, ce que l'on a appele Ia crise du transport ferroviaire
prendrait fin. Une periode d'expansion economique rapide et soutenue trans­
formerait peut-etre de facon definitive le probleme du transport au Canada.

19. Outre les possibilites etudiees dans les cinq paragraphes precedents,
l'augmentation du cout du transport doit etre acceptee comme un fait et le pro­
bleme resolu en fournissant des revenus aux voituriers publics. La cause
principale de cette augmentation est la hausse generale des prix et des salaires,
communement appelee inflation. Heureusement, l'inflation au Canada ressemble
peu, sinon par son nom, aux desastreuses conditions inflatoires qui ont prevalu
dans les pays ravages par la guerre. II a merne ete possible pour des temoins
d'affirmer que les taxes fixees en termes de dollars, il y a vingt-cinq ans,
devraient rester inchangees ou que les taux differentials existant avant la
Seconde Guerre mondiale devraient etre maintenus, en termes de dollars.
Cependant, meme l'inflation canadienne a [oue a l'avantage de certaines indus­
tries et au detriment d'autres. Ainsi, peu de manufacturiers se sont plaints
de l'augmentation des tarifs-rnarchandises. n s'est ecoule un certain temps
avant que les prix du transport se ressentent du plein effet de l'inflation et le
resultat le plus evident est l'augmentation des salaires, Cette transformation
se continue. II faudrait faire une distinction avec l'augmentation du cout
resultant d'heures de travail plus courtes, car cette derniere condition n'est
pas une consequence necessaire de l'augmentation des prix.

20. L'inflation amplifie, en dollars, les modifications apportees au bareme
des tarifs par suite de la concurrence du camionnage, ainsi que les anomalies
de la tarification. Le principal resultat est probablement psychologique.
Chacun accepte avec serenite tout changement de prix qui grossit son revenu
et l'explique de facon plausible, mais se plaint amerement de tout changement
qui augmente ses frais. Tout le monde a tendance a considerer comme
transito ires les avantages qu'il retire de l'inflation, mais est porte a en consi­
derer comme permanents les desavantages, C'est particulierement vrai dans
le cas des prix eleves que les producteurs de produits primaires peuvent toucher
d'une part et, d'autre part, des taxes elevees qu'ils sont forces de payer pour
le transport de ces marchandises. A maintes reprises, au cours des audiences,
ona exprime la crainte que les prix s'effondrent mais que les taux de transport
actuels soient toujours maintenus.
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21. II existait egalement d'autres sources d'apprehension. La vaste puis­
sance de marchandage dont dispose la main-d'ceuvre, par suite de son pouvoir
d'immobiliser les services de transport dont depend la vie meme du pays, a
fort inquiete quelques-uns des temoins. Meme s'il n'y a aucune preuve que
ce pouvoir ait ete exerce de facon insensee, ou merne de fa con arrcgante et
egoiste, on a exprime la crainte que la chose se produisit,

22. A cote de la crainte et comme second facteur psychologique du preble­
me du transport ferroviaire, il faudrait placer l'ancien mythe de l'injustice
regionale qui a cours dans certaines regions et qui peut, a certains moments,
engendrer la compassion desabusee envers soi-rneme.

23. Ces facteurs psychologiques, qui reposent toujours sur une certaine
base plausible, contribuent a creer une atmosphere au sein de laquelle la
mefiance et le doute predominent, et ou la tentation de rejeter Ie blame sur
quelqu'un, que ce soit les chemins de fer, la main-d'reuvre ou le Canada central,
devient irresistible. L'empressement des gouvernements, et merne des chemins
de fer, a venir en aide a une industrie en detresse est vite oublie. Comme
resultat, les difficultes des autres sont peu comprises, la sympathie est rare
et peu de gens sont prets aenvisager ce qui, apres tout, est un problema commun,
avec un esprit d'entr'aide et d'indulgence. II ne sera possible de creer des
relations plus cordiales qu'en mettant a la portee des gens le sens de la
politique canadienne en matiere de transport. Pour etre intelligible, cette
politique doit etre claire et nette.

24. La crise du transport ferroviaire amplifiee, en apparence du moins, par
l'infiation et la crainte d'augrnentations subsequentes dans Ie cout des opera­
tions, a ete egalement aggravee par la situation dans laquelle se sont trouves les
deux plus importants chemins de fer. Le National-Canadien est propriete de
l'Etat. Tout deficit dans ses revenus est tot ou tard efface par le contribuable
federal, parce que la situation degenere en impuissance a acquitter l'Interet
de la dette consolidee, Si l'Interet public l'exigeait, ce reseau ferroviaire
pourrait fonctionner..iJ. des taux qui ne couvriraient pas ses frais. Ainsi, par
exemple, la Commission des transports pourrait fixer des taux qui serviraient
de tampon contre le choc infiatoire pour les industries du Canada, ou retarder
la mise au point du regime des tarifs que Ia concurrence du camionnage a rendue
necessaire. Le chemin de fer Pacifique-Canadien est propriete privee et l'on
ne peut s'attendre qu'il renonce a des recettes convenables, s'il lui est econo­
miquement possible d'en obtenir. Evidemment, il ne peut exister sans revenus
convenables. Les chemins de fer de moindre importance sont dans la merne
situation. II s'ensuit que le barerne general des tarifs doit etre etabli en
tenant compte des besoins du chemin de fer Pacifique-Canadien. Aucune autre
norme n'a ete serieusement proposee,

25. Merrie s'il est possible d'imaginer l'usage d'autres normes en certaines
circonstances, on peut difficilement croire que ces occasions surgiront sans que
de nouvelles lois soient necessaires pour guider la Commission des transports
en ce qui concerne la situation generale des chemins de fer. L'avenir, nous
l'admettons, est imprevisible. Mais les mesures actuelles doivent etre basees
sur des probabilites, II n'y a aucune probabilite que le Pacifique-Canadien
cesse de servir d"'entreprise type" en matiere de tarification.

26. Lorsque le reseau des chemins de fer Nationaux du Canada fut cree,
il est douteux que l'on ait prevu le changement de situation du Pacifique­
Canadien qui, au lieu de compter parmi plusieurs chemins de fer dont il
fallait prendre les besoins en consideration, devenait l'unique norme dont on
pouvait S8 servir pour juger du bareme general des tarifs ferroviaires. II
est tout a fait possible pour un reseau de chemin de fer, propriete de l'Etat,
d'etre la seule norme de tarification, comme cela se produit de nos jours en

80076-21



322 RAPPORT DE LA COMMISSION ROYALE DES TRANSPORTS

Grande-Bretagne, ou la somme precise des recettes necessaires est fixee par
la loi. 11 est egalement possible d'etablir des taux correspondant a la situation
des chemins de fer prives, comme c'est le cas aux Etats-Unis. Le barerne des
taux de transport etant etabli pour tous, chaque chemin de fer peut essayer
d'obtenir le plus haut revenu possible, dans les limites de ce barerne. Mais il
serait impraticable d'etablir un bareme de taux pour un chemin de fer prive,
qui serait le seul du pays, sans que ce chemin de fer devienne un service
public strictement reglemente, II en est de merne si un chemin de fer prive
(meme s'il n'est pas Ie seul) est, par la force des choses, la seule norme
d'etablissement des taux, sous reserve de la faculte contributive des usagers.
Un tel chemin de fer se trouve dans une situation particuliere, II est expose
a devenir un service public strictement reglemente et il court le danger d'atta­
ques directes de la part de tous ceux qui sont interesses a obtenir des taux de
transport peu eleves, Le Pacifique-Canadien n'etait pas destine a cette fin,
mais il est devenu un chemin de fer de ce genre. La meconnaissance de ce
simple fait peut amener une certaine confusion dans les esprits.

27. La situation particuliere du Pacifique-Canadien n'est generalernent pas
reconnue et ron a tendance a la considerer simplement comme transitoire ou
provisoire. II est facile de comprendre cette hesitation. La compagnie elle­
meme ne peut pas desirer se voir traiter comme un service public strictement
reglemente ; elle ne peut non plus souhaiter qu'on s'en serve comme norme
d'etablissement des taux ou qu'on l'oblige a porter le poids de toutes les atta­
ques dirigees contre les tarifs-marchandises. Toutes les entreprises privees
ont a CCEur leur propre avancement et renoncer a cette perspective n'est guere
agreable, Par contre, les expediteurs renoncent difficilement aux possibilites
de normes exterieures qui pourraient reduire les recettes necessaires au
Pacifique-Canadien. Certaines regions du pays non desservies par ce chemin
de fer verront peut-etre d'un mauvais CEil des taux de transport destines,
dans leur forme du moins, a repondre aces besoins. On est partout tente de
ne pas tenir compte de la situation de cechemin de fer ou de la dissimuler par
des mots ou en invoquant les legendes d'autrefois. Dans la cause relative a la
majoration de 21 p. 100, la Commission des transports du Canada a repete
ce qu'elle avait deja declare dans la cause des taux de transport de l'Ouest:
"Nos attributions 'consistent a fixer des taux de transport justes et raisonnab1es,
peu importe ce qu'une compagnie vaut ou ne vaut pas." Les taux de transport
sont consideres comme justes et raisonnables "pour les chemins de fer". Les
majorations sont necessaires pour "corriger le desequilibre" entre les frais
et les revenus. On pretend merne que le National-Canadien se sera peut-etre
un jour suffisamment developpe pour que ron se base en partie sur ses besoins
en vue de fixer les taux de transport. Tout de meme, il est preferable d'envi­
sager la situation sans detours, si peu agreable qu'elle soit, et de la resoudre
de f'acon definitive.

28. Le fait de soustraire a la controverse le revenu net que Ie Pacifique­
Canadien devrait avoir I'occasion de realiser a meme ses operations ferroviaires
comporte de nombreux avantages:
a) Les causes concernant les recettes generales seraient epurees de questions
hautement controversables et I'on pourrait alors Ie'S regler avec plus de
celerite, ainsi que nous I'avons recommande ailleurs.
b) Une norme serait etablie -et servirait ensuite a evaluer les perspectives
de revenu du National-Canadien; elle servirait egalement de base a une nou­
velle capitalisation rationnelle de ce reseau,
c) Le probeme complexe de sa voir comment fournir aux chemins de fer des
revenus suffisants sans imposer un fardeau trop lourd a l'economie, ou a certains
elements de l'economie, pourrait ainsi etredegage des autres et etudie sous
son vrai jour, c'est-a-dire comme question interessant lesusagers des chemins
de fer, ceux qui tirent leur subsistance des chemins de fer et les contribuables
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d) Une fois Ies possibilites de revenu du Pacifique-Canadien etablies, Ie preble­
me de lui assurer de nouveaux capitaux pourrait etre envisage d'un point de
vue realiste.

e) En resume, les questions financieres afferentes au reseau de transport
ferroviaire canadien seraient tirees au clair et mises a la portee du grand public,
ce qui constituerait un grand avantage pour tous en creant de la bonne volonte
et en facilitant une comprehension mutuelle.

29. Meme s'il est desirable d'etablir, dans les limites permises, un revenu
pour Ie Pacifique-Canadien, la tache n'est pas facile. II se presente des diffi­
cultes evidentes, communes a tous leschemins de fer: Ie choix entre Ie montant
historique de la mise de fond et sa valeur presente comme base servant a
determiner le montant des immobilisations; lecalcul approprie des depenses;
la fixation d'un taux de revenu qui soit assez flexible pour convenir aux bonnes
comme aux mauvaises annees, et le besoin de motifs d'encouragement en faveur
des placements a longue echeance, dans l'espoir de benefices futurs et non de
gains immediats, De plus, il existe certaines difflcultes particulieres au
Pacifique-Canadien. Celui-ci n'etait pas destine a devenir un service public.
C'est pourtant ce qu'il est devenu en ce quiconcerne ses operations ferroviaires.
II n'etait surement pas destine a servir de norme pour etablir Ie niveau
general des tarifs-marchandises au Canada et, meme apres que ces taux, en
generalveurent ete assujettis a la juridiction de la Commission des transports,
les comptes du chemin de fer Pacifique-Canadien n'ont pas ete tenus avec
l'Idee que Ie reseau allait devenir l'aune servant a la fixation des tarifs­
marchandises au pays. En realite, on ne prevoyait guere alors que la Commis­
sion des transports aurait a s'occuper du niveau general des tarifs-marchandises,
parce que Ie probleme ne s'etait pas encore pose.

30. Maintenant qu'il faut necessairement se servir du Pacifique-Canadien
comme base de reference pour etablir Ie niveau general des taux de transport
des marchandises, certaines questions importantes et controversables doivent
d'abord etre reglees, Elles comprennent:
a) L'interpretation adonner aux transactions entre Ie chemin de fer Pacifique­
Canadien et le gouvernement canadien, pour autant qu'elles concernent la
valeur du placement qui devrait rapporter un revenu;
b) Les obligations, s'il en est, qui incombent au chemin de fer a la suite de
l'aide recue lors de la construction de la ligne du passage du Nid-de-Corbeau;
c) La distinction a faire entre les placements et les revenus ferroviaires du
Pacifique-Canadien, d'une part, et, d'autre part, ses placements et revenus non
ferroviaires.

Le Pacifique-Canadien affirme qu'il a droit d'obtenir, de sa seule exploi­
tation ferroviaire, un rendement raisonnable des capitaux consacres a ses biens
ferroviaires. Les critiques nient cette allegation et voient les choses autre­
ment que la compagnie en ce qui concerne l'etendue du placement.

31. Si des decisions critiques doivent etre prises au sujet de ces ques­
tions, c'est a la Commission des transports de Ie faire, au point ou en sont les
choses aujourd'hui, sous reserve d'appel au Gouverneur en conseil et, s'il s'agit
de points de droit, a la Cour supreme. Mais il est douteux que l'on ait prevu
que la Commission s'occuperait de questions de ce genre. Pendant plus de
cinquanteans, elle s'est montree peu encline a Ie faire. Si un problema de
cette envergure se presente, il serait a souhaiter que la Commission soit guidee
par une loi. On ne doit pas oublier que les decisions influeront sur le sort des
compagnies privees aussi bien que sur les recettes du National-Canadien. Ce
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sont des decisions qui revetent un caractere permanent et il est difficile de
leur accorder pleine et entiere consideration dans une cause concernant speci­
fiquement les recettes.

32. 11 serait conforme aux principes les plus senses que des decisions de
cette importance soient prises par le Parlement Iui-rneme. 11 est le seul qui
puisse rendre des decisions irrevocables, 11 peut legif'erer de facon a confirmer
un accord conclu entre le gouvernement du Canada et le chemin de fer Paci­
fique-Canadien; ou encore, il peut ratifier des decisions deferees a un conseil
d'arbitrage; ou bien, il peut agir conforrnement aux recommandations meme
de la Commission des transports. Le plus simple serait de definir par voie
legislative les placements ferroviaires du Pacifique-Canadien, a une epcque
deterrninee, et de s'en remettre ensuite a la Commission des transports du soin
de voir a ce que les placements et les depreciations subsequents soient dument
inscrits dans Ies livres, et de fixer de temps a autre le taux de remuneration
qui devrait etre permis au cours d'une annee en particulier ou d'une annee
comparee avec une autre. Comme consequence, le revenu autorise du Paci­
fique-Canadien serait fixe dans des limites flexibles. Merrie si les conditions
economiques amenaient, pour une annee deterrninee, la fixation d'un revenu
peu eleve, ou empechaient Ie chemin de fer d'encaisser le revenu qu'il est
autorise a gagner, il serait nettement etabli qu'aucune limite provenant d'une
mesure legislative ou d'une intervention de la Commission des transports ne
doit empecher la realisation du revenu autorise, Une telle restriction pourrait
cependant etre imposee dans l'Interet public a condition qu'une indemnisation
suffisante soit versee, de facon a ne pas nuire a la faculte du chemin de fer
de realiser le revenu autorise.

33. En fixant un taux de remuneration applicable a une assiette de tarifs
qui aurait ete fixee independamment et de facon definitive, la Commission des
transports n'aurait pas a revenir sur les questions que la loi est censee regler,
En fait, elle n'aurait pas a etudier les caracteristiques individuelles du Paci­
fique-Canadien. Elle fixerait le taux de remuneration qu'a son avis un chemin
de fer peut a juste titre attendre de ses placements. En agissant ainsi, il lui
faudrait soriger au problema que presentent les bonnes et les mauvaises annees,
ainsi que le desir de la compagnie de progresser. Mais il ne serait nullement
question de multiplier l'assiette des tarifs (fixee par une loi) par le taux de
remuneration propose par les chemins de fer, afin de s'assurer si le resultat
serait de donner au Pacifique-Canadien un revenu suffisant pour ses "besoins"
ou un revenu qui lui permettrait de vendre, sur le marche courant, ses actions
ordinaires au pair ou au-dessus du pair.

34. L'assurance de la possibilite de gagner un revenu defini ne signifie
pas necessairement que cette perspective attirera du nouveau capital de parti­
cipation. Pourtant, une saine politique en matiere de transport au Canada
exige que les chemins de fer prives soient en mesure de trouver le capital neces­
saire au maintien de la qualite de leurs services, sans recourir a des mesures
financierement dangereuses. Les autres solutions destinees a augmenter le
revenu autorise comprendraient: l'emission de valeurs a participation au­
dessous du pair; l'achat de valeurs a participation au pair par le gouverne­
ment du Canada, qui pourrait emprunter les fonds necessaires selon un montant
moindre que celui qu'il compterait toucher en dividendes; et l'achat d'obliga­
tions a revenu par le gouvernement. La fixation du revenu autorise permet­
trait le recours a l'une quelconques de ces methodes, au besoin, sans que ron
puisse pretendre que le chemin de fer est subventionne,

35. En realite, le fait de fixer un revenu autorise pour le Pacifique-Cana­
dien aurait I'avantage de montrer sous son vrai jour toute subvention que le
Parlement serait pret a accorder afin de diminuer le fardeau de rendement
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impose aux tarifs-marchandises. Ces subventions n'augmenteraient pas Ie
revenu autorise du Pacifique-Canadien, mais elles lui en fourniraient une partie,
ce qui reduirait la somme qui devrait provenir des taxes de transport des
marchandises. Elles ne constitueraient done pas, a proprement parler, des
subventions au chemin de fer, merne si elles etaient versees annuellement, par
sommes globales. II n'est pas necessaire qu'elles se rapportent a des tarifs
particuliers ou a des tarifs en vigueur dans certaines regions. En fixant des
taux justes et raisonnables, la Commission des transports allegerait presque
automatiquement le prix du transport des marchandises la ou Ie besoin s'en
fait sentir davantage. La situation des autres chemins de fer prives deman­
derait une etude speciale, suivant la position dans laquelle ils se trouvent.

36. Une subvention du genre decrit dans Ie paragraphe qui precede peut
etre comparee a un impot negatif sur le revenu. L'Irnpot sur Ie revenu des
corporations entraine la necessite d'augmenter les recettes a obtenir des tarifs­
marchandises, tandis que la subvention produit l'effet contraire. Nous ne
faisons pas cette comparaison dans un but paradoxa1, mais pour en arriver a
une conclusion pratique. Une subvention moderee pourrait etre accordee a
I'egard des taxes de transport en general, et repartie equitablement entre toutes
les compagnies privees de chemin de fer, simplement en supprimant I'impct
corporatif sur Ie revenu de ces chemins de fer. Cet impot, tel qu'il est percu
actuellement, est considere comme partie des depenses du chemin de fer et
reporte sur les expediteurs et les consommateurs au moyen des tarifs-mar­
chandises. De prime abord, il est injuste de frapper ces taux d'un impot s'ils
sont deja consideres comme trop eleves, et il serait evidemment injuste pour
la meme autorite de les frapper d'abord d'un impot et de les subventionner
ensuite.

37. Actuellement, la situation est plutot etrange. L'impot corporatif sur
le revenu est scrupuleusement ajoute au prix du transport des marchandises
afin qu'il n'y ait pas de reduction du revenu disponible pour acquitter les divi­
dendes. Mais lorsqu'un degrevernent d'irnpot personnel a ete permis aux bene­
ficiaires de dividendes de compagnies canadiennes, les actionnaires ont ete
dedornmages, en ce qui concernait le revenu ferroviaire, d'une perte qu'ils
n'avaient meme pas subie. Cette anomalie pourrait etre facilement evitee en
n'exigeant pas d'rmpot corporatif sur le revenu des chemins de fer.

38. Les mesures proposees dans Ie paragraphe qui precede simplifieraient
grandement les causes relatives aux recettes generales et permettraient de les
regler beaucoup plus promptement. Une fois l'assiette des tarifs etablie, la
Commission des transports aurait a fixer le taux de remuneration approprie
qu'un chemin de fer serait autorise a retirer de son placement, selon les
circonstances. En pratique, la Commission s'assurerait sans doute si les raisons
invoquees suffisent pour justifier le changement d'un taux qu'elle aurait
approuve dans une cause precedents. Elle multiplierait ensuite Ie taux de
base etabli du Pacifique-Canadien par ledit taux de remuneration, afin de
calculer Ie revenu que ce chemin de fer serait autorise a realiser. Elle dedui­
rait ensuite toute subvention que le Parlement aurait pu accorder, et deter­
minerait ainsi quelle partie du revenu devrait provenir des recettes du chemin
de fer lui-merne. Finalement, elle etudierait les propositions des chemins de
fer voulant que la tache de fournir ces recettes soit repartie entre les divers
usagers des chemins de fer. Le conflit d'interet apparaitrait alors sous son
vrai jour, c'est-a-dire comme une lutte entre les diversescategories d'expedi­
teurs. Les expediteurs non satisfaits demanderaient peut-etre au Parlement
d'accorder une subvention plus ielevee, mais le fait de ne pas savoir quelle
categorie d'expediteurs beneficierait au juste de pareille augmentation freinerait
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leurs exigences. En effet, une subvention plus elevee ne ferait que diminuer
le fardeau a partager entre les expediteurs et laisserait la Commission des
transports libre de le repartir a sa guise.

39. II reste a etudier la situation des chemins de fer Nationaux, Cet im­
portant reseau a beaucoup a gagner d'une politique ferroviaire nette et sensee,
II faudrait reconnaitre franchement ce qui suit:
a) Le Pacifique-Canadien, en ce qui concerne ses operations ferroviaires, est un
service public reglernente qui a droit a la possibilite de retirer un juste revenu
de ses placements.
b) Cette consideration servira a determiner le niveau general des tarifs-rnar­
chandises au Canada.
c) Le National-Canadien est une entreprise sociale qui doit exploiter certaines
proprietes et fournir certains services, peu importe leur valeur au point de vue
commercial.
d) Le caractere de ces services et de ces proprietes rend impossible la compa­
rabilite avec le Pacifique-Canadien ou n'importe quel autre chemin de fer.
e) II n'est pas pratique de faire en sorte que la capitalisation des chemins de
fer Nationaux puisse etre comparee a celle du Pacifique-Canadien, afin que
chaque chemin de fer serve d'epreuve pour juger de I'efficacite de l'autre.

En resume, meme si le Pacifique-Canadien, a titre de service public pos­
sede par une compagnie privee, a droit a la possibilite de retirer un revenu
raisonnable en retour de ses placements ferroviaires, on devrait s'attendre que
les chemins de fer Nationaux, comme entreprise sociale, se tirent d'affaire au
moyen de taxes qui sont raisonnables pour le Pacifique-Canadien. La tentative
d'etablir une comparaison, soit pour favoriser I'emulation, soit pour juger les
deux chemins de fer l'un d'apres l'autre, devrait etre definitivement aban­
donnee. Cette modalite n'est pas pratique.

Cette difference reconnue, la capitalisation des chemins de fer Nationaux
pourrait etre grandement simpliflee. Elle pourrait etre egale a la puissance de
revenu du reseau capitalisee a un taux d'interet peu eleve. Elle pourrait
consister en obligations entre les mains du public ou en valeurs a partici­
pation que detiendrait Ie gouvernement. Une grande Iiberte serait accordee a
la direction et lui permettrait d'accumuler un surplus ou une reserve.

40. Pour eviter d'etre inconsequent a la suite des conclusions particulieres
auxquelles ['ai souscrit dans la partie principale du rapport, je desire faire ici
quelques reserves: a) je desapprouve le blame general que la fin du chapitre I
jette aux chemins de fer; b) je n'admets pas les raisons pour lesquelles mes
collegues refusent d'approuver la modification selon laquelle la Loi des chemins
de fer obligerait la Commission des transports du Canada a faire en sorte que
les tarifs-marchandises permettent au Pacifique-Canadien de realiser un taux
de remuneration equitable sur ses placements ferroviaires. II m'a paru neces­
saire de completer nos conclusions particulieres par une description de la
situation d'ensemble a laquelle ces conclusions s'appliquent; si je m'etais
abstenu de faire une telle declaration, il me semble que je n'aurais pas con­
tribue autant que je l'aurais pu a l'etude de la politique canadienne en matiere
de transport.
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On reconnait depuis Iongtemps l'importance du reseau de voies naviga­
bles du Saint-Laurent et des Grands lacs, dans l'histoire des transports au
Canada. Une particularite commune au regime francais et au regime britan­
nique au Canada, ainsi qu'au regime federal canadien, consiste en les efforts
tentes en vue de permettre a ce reseau de soutenir avec plus de succes la
concurrence d'autres voies navigables d'acces au continent, telles que la
riviere Hudson, la baie d'Hudson et le Mississipi. Le canal Rideau fut creuse
sous Ie regime britannique en vue de procurer une voie d'acces au Saint­
Laurent, sur laquelle Ie Canada pourrait se rabattre s'il etait en guerre avec
les Etats-Unis. Le canal WeIland fut creuse dans Ie but de neutraliser l'avan­
tage procure a ce dernier pays par le canal Erie, qui va du lac Erie a New­
York. L'Acte d'Union de 1840 assura 1es fonds necessaires a approforidir les
canaux du Saint-Laurent jusqu'a 9 pieds en amont de Montreal, dans la meme
intention.

L'etablissement de voies ferrees aux Etats-Unis enleva toute sa valeur au
reseau de voies navigables du Saint-Laurent, edifie pour soutenir la concurrence
de New-York. Le Canada fut a son tour oblige d'etablir des voies ferrees et
l'on projeta d'etablir le Grand-Trone, pour suppleer a l'insuffisance du reseau
des canaux quant a la concurrence faite pour obtenir du trafic. Le desavan­
tage dont souffrait ce reseau ferroviaire, comme moyen de communication
complementaire des voies navigables, prenant une partie de leur trafic, subis­
sant l'influence de leurs tarifs, et dont Ie terminus oriental etait Ie port libre
de Portland, sur Ie littoral de l'Atlantique, I'obligea de prolonger ses lignes de
l'ouest et de leur donner Chicagocomme tete de Iigne du trafic provenant de
l'Ouest central.

La Confederation fut etablie en grande partie pour neutraliser les desa­
vantages resultant d'un reseau de voies f'errees et de voies navigables situe
dans la region du Saint-Laurent, par I'amelioration des voies navigables et par
l'extension de I'autorite de l'Etat vel'S l'est, grace a l'etablissement du chemin
de fer Intercolonial jusqu'aux ports des Maritimes et a celui d'une ligne f'erree
vel'S l'ouest jusqu'au littoral du Pacifique. L'Intercolonial, terrnine en 1876
comme entreprise de l'Etat et allant d'Halifax a la Rivierc-du-Loup, fut
prolonge en fin de compte jusqu'a Montreal. Pour mettre a execution les
conditions de l'union de la Colombie-Britannique a la Confederation en 1871,
qui exigeaient I'amenagernent d'un chemin de fer jusqu'au littoral du Pacifique,
le gouvernement en fit construire des troncons, qu'il ceda au Pacifique-Cana­
dien, en meme temps qu'il lui coricedait des terrains et lui versait des subven­
tions. Un chemin de fer transcontinental, termine en 1885 de Montreal a
Vancouver, fut prolonge en 1890 vel'S l'est jusqu'au port libre de Saint-Jean
(Nouveau-Brunswick). En 1901, la profondeur des canaux du haut Saint­
Laurent etait portee a 14 pieds et en 1906, le lit navigable du fleuve en aval
de Montreal etaitcreuse jusqu'a 30 pieds de profondeur. Apres 1900, Montreal
devint, grace a l'approfondissement des canaux et a I'etablissement de voies
ferrees, un centre d'exportation du ble de l'Ouest du Canada et des Etats­
Unis.

Les encrrnes frais occasionnes par la construction de chemins de fer et de
canaux obligerent l'Etat a fournir de grosses subventions et aggraverent sensi­
blement la dette publique. Des prets garantis par le gouvernement imperial
et d'autres expedients permirent de maintenir I'interet de la dette a un niveau
peu eleve. Les droits de passage sur les canaux, que la concurrence des canaux
et des chemins de fer des Etats-Unis obligea de maintenir a un bas niveau,

" La presente etutie vise d approfondir les raisons sur lesquelles s'appuient les
conclusions du rapport.
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furent abolisen 1903 et ne contribuerent que dans une faible mesure a faire
face a I'interet de la dette et aux frais d'exploitation. Les recettes, qu'il
etait impossible d'obtenir en taxant les produits de premiere necessite exportes,
provenaient en grande partie de droits douaniers. Le ministre des Finances,
M. A. T. Galt, declarait en 1862 ce qui suit au sujet de la majoration des
droits douaniers, surtout au sujet de celle de 1858: "Si le gouvernement a
majore les droits douaniers, c'est afin de pouvoir faire face a I'interet d'emprunts
contractes pour les travaux publics; ces majorations sont necessaires pour
abaisser toutes les charges diverses pesant sur les denrees d'importation et
d'exportation du pays. On a bati des phares, approfondi le Saint-Laurent et
canalise des cours d'eau afin de reduire a un minimum les frais du transport
interieur par eau. Les chemins de fer ont ete subventionnes afin que le
commerce, interrompu par les rigueurs de l'hiver, puisse continuer rapidement
et sans danger. Toutesces ameliorations ont ete entreprises dans Ie double
but de diminuer pour le consommateur le ccut de ce qu'il importe, et d'aug­
menter le resultat net du travail du pays, sous sa forme finale de valeur
d'echange en Grande-Bretagrie".

La creation de la Confederation obligea d'accepter un moyen terme entre
les bas tarifs des Maritimes et les hauts tarifs des Canadas, mais une fois le
chemin de fer Intercolonial etabli en 1876, on appliqua en 1879 le systeme de
protection nationale destine a proteger l'industrie canadienne, a assurer du
trafic aux chemins de fer et aux canaux canadiens et a obtenir des recettes
pourcouvrir les deficits et l'Interet de la dette. Le Pacifique-Canadien fut
construit a travers l'Ouest canadien, pres de la frontiere des Etats-Unis, puis
it travers le sud de la Colombie-Britannique en passant par le col du Nid-de­
Corbeau, pour freiner la concurrence reclle et potentielle des Iignes ferrees des
Etats-Unis et tirer profit d'un marche protege par Ie tarif douanier contre la
concurrence de ce dernier pays. On promit a la compagnie qu'elle aurait
main mise sur le transport sur long parcours de produits industrials, a partir
des fabriques de la region du Saint-Laurent et des Grands lacs jusqu'a l'Ouest
canadien et la Colombie-Britannique, et du transport du ble, du bois d'oeuvre
et d'autres produits a partir de l'Ouest canadien et de la Colombie-Britannique
jusque dans l'Est.

La structure des tarifs ferroviaires se ressentit des difficultes financieres des
entreprises de transport. La concurrence aboutit, surtout apres l'abolition
des droits de passage sur les canaux, a imposer des prix bas sur les produits
d'exportation transportee par voie Ierree, egalant les prix bas des memes
produits transportes par eau. Le tarif douanier, avec sa signification particu­
Iiere pour les canaux, avait comme pendant des taxes elevees sur le transport
des produits ouvres importes. La concurrence du transport par eau mit encore
mieux en lumiere le principe de la valeur du service dans la structure des tarifs­
marchandises. Les caracteristiques generales de la politique ferroviaire et du
regime des tarifs-marchandises furent etendus de la region du Saint-Laurent a
l'Ouest canadien. Les hautes taxes sur les exportations de cereales imposees
par le Pacifique-Canadien souleverent des protestations de la part des agricul­
teurs; elles eurent pour effet l'adoption de la convention du Nid-de-Corbeau en
1897 et la conclusion, en 1901, d'un accord entre la province du Manitoba et
le chemin de fer Canadian Northern. Les taxes basses sur les exportations de
cereales eurentcomme pendant les hautes taxes sur les produits industriels
importes dans l'Ouest canadien, contre-balancees dans une certaine mesure par
les dispositions de la convention du Nid-de-Corbcau relatives aces produits.
Les problernes crees par les taxes elevees trappant Ie commerce intericur et
les produits ouvres importes dans la region des Prairies arnenerent l'institution

• Documents sessionnels de I'Assemblce legislative de la Province du Canada, 1862, docu­
ment no 23.
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de la Commission des chemins de fer et Ie prononce d'une serie de [ugements
mitigeant la disparite entre l'Ouest et l'Est sous le rapport des tarifs. 11 en
resulta aussi des reclamations en faveur de la perequation des tarifs, ainsi que
l'etablissement de Iigries Ierrees rivales, savoir le Canadien-Northern grace
surtout a l'appui des gouvernements provinciaux, et le Grand-Tronc-Pacifique
et le National transcontinental, appuyes surtout par le gouvernement federal.

Un reseau ferroviaire comme celui du Pacifique-Canadien, dont la structure
tarifaire faisait ressortir le principe de la valeur du service, obligea ses concur­
rents a mettre sur pied des reseaux ferroviaires transcontinentaux semblables.
Des compagnies rivales etaient libres de construire des lignes dans le territoire
situe au nord de celle du Pacifique-Canadien, etablie pres de la frontiere en vue
de freiner la concurrence de compagnies des Etats-Unis. Pour obtenir une
partie du trafic plus remunerateur des produits industriels transportes vers
l'ouest, il fallait que le Canadian Northern prolongeat sa ligne principale, depuis
les Prairies vers l'est jusqu'a la region du Saint-Laurent et, vers l'ouest, par le
col de Yellowhead [usqu'a Vancouver. D'un autre cote, dans l'Est canadien, le
Grand-Tronc s'efforca de prendre la haute main sur Ie trafic mieux payant des
produits industriels expedies vers l'Ouest canadien et, en prolongeant ses
lignes vers l'ouest, d'organiser un trafic de cereales transportees vers l'est.
Lors d'une assemblee d'actionnaires du Grand-Tronc, tenue Ie 8 mars 1904,
M. C. M. Hays de clara ce qui suit: 'OLe Grand-Tronc est place dans une
situation commerciale plutot ridicule: il rassemble des marchandises dans la
region la plus vaste et la plus prospere du Canada, les transporte a North­
Bay, son point de jonction avec le Pacifique-Canadien, et la il les livre a ce
dernier pour qu'il les transporte a travers le pays jusque dans cette region
prospere et en plein developpernent dont je parle. Et qu'obtenons-rious en
retour? Absolument rien." Le National transcontinental, allant de Moncton
a Quebec et a Winnipeg, fut etabli par le gouvernement federal pour etre
concede a bail au Grand-Tronc et se raccorder avec la Iigne de sa filiale, le
Grand-Tronc-Pacifique, allant de Winnipeg a Prince-Rupert par le col de
Yellowhead. Les deux nouveaux reseaux transcontinentaux furent encou­
rages, Ie Canadian Northern par les ambitions de Toronto qui aspirait a devenir
metropole, et le Grand-Tronc par celles de Quebec et des ports des provinces
Maritimes qui voulaient debusquer Montreal de sa position avantageuse par
rapport au Pacifique-Canadien.

Comme il etait difficile d'obtenir des capitaux, surtout a la suite de la
declaration de guerre en 1914, la Commission Drayton-Acworth, dans un
rapport majoritaire, conseilla au gouvernement federal de prendre a sa charge
les deux nouveaux reseaux transcontinentaux. Plus tard, la Loi des chemins
de fer Nationaux du Canada unifia en un seul reseau l'Intercolonial, le Grand­
Trone, le Grand-Trone-Pacifique, le National-Transcontinental et le Canadian
Northern. C'est a sir Henry Thornton qu'incomba la tache d'unifier les divers
reseaux, si bien que Ie Pacifique-Canadien qui, jusque la, avait la grosse part
du trafic de long parcours entre l'Est et l'Ouest du Canada, le partagea
avec le National-Canadien. Lors de la lutte gigantesque des annees 20, le
Pacifique-Canadien travailla energiquement a conserver et a consolider ses
avantages, centre l'expansion rapide prise par le National-Canadien. La crise
economique des annees 30 poussa la Commission Duff a conseiller de prendre
des dispositions visant a eviter le gaspillage et le double emploi. Ces conseils
aboutirent a l'adoption de la Loi du National-Canadien et du Pacifique-Cana­
dien, qui prouva de ce fait que les forces des deux reseaux commencaient a
se faire equilibre.

80{)76-22
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I

Un reseau ferroviaire transcontinental organise en Ionction d'un regime
tarifaite mettant en relief Ie principe de la valeur du service, avec des taux
eleves sur les produits ouvres et des taux inferieurs sur les matieres premieres,
fit naitre la concurrence d'autres entreprises de voiturage, en particulier celles de
camionnage, appuyees par les provinces, surtout en matiere de construction de
routes. Dans les regions industrielles du Saint-Laurent, les effets lointains sur
le regime tarifaire de la concurrence du transport par eau, qui faisaient ressortir
le principe de la valeur du service, laisserent les cornpagnies ferroviaires, le
National-Canadien surtout, sans defense contre la concurrence du camionnage.
Les camions furent adaptes au voiturage de marchandises des categories supe­
rieures du regime des tarifs. Les chemins de fer perdirent le trafic tres remu­
nerateur de marchandises de faible volume transportees sur des parcours assez
restreints, au profit d'entreprises de camionnage qui pouvaient satisfaire, avec
profit, les conditions reclamees de vitesse, de suppression du trop grand nombre
d'operations de manutention, et de petit materiel d'inventaire. En outre, les
entreprises de camionnage, tout comme les vapeurs naviguant sur les lacs et
les rivieres, transportaient des denrees plus volumineuses. L'industrie du
camionnage concurrenca les compagnies ferroviaires avec un si grand succes
qu'elle prit un essor rapide. En 1947, l'Ontario et le Quebec possedaient 82,800
milles de routes a revetement, soit 56· 8 p. 100 du total canadien, 213,666
camions automobiles, soit 50· 2 p. 100 du total de ceux immatricules au Canada,
et 5,843 autobus, soit 85' 5 p. 100 du total de ceux immatricules, Sur les
2,896 camions de 8 tonnes et demie et plus immatricules en 1947, l'Ontario en
possedait 2,126, et il avait 2,146 des 3,997camions de 4! a 8 tonnes. Un haut
fonctionnaire des chemins de fer Nationaux du Canada, lors de son temoignage
rendu au nom de l'Association des chemins de fer du Canada, decrivit l'effet
de cetteconcurrence sur le rail. D'apres lui, leschemins de fer perdaient,
au profit des camionneurs, un revenu net se chiffrant par 70 ou 80 millions
de dollars, ainsi qu'un revenu net provenant de la fixation <de taxes de concur­
rence destinees a encourager le trafic ferroviaire, de l'ordre de 50 millions,
soit en tout de 120 a 130 millions par an.

Le silence garde par l'Ontario et le Quebec lors de causes relatives a des
taxes, et aux audiences de notre Commission royale, en dit long. Il laisse
supposer que les voituriers par camion ou par eau, concurrents des chemins
de fer, ont reussi a maintenir des taux reduits dans la region du Saint-Laurent.
Le prolongement des grandes routes ameliorees augmente I'Intensite du trafic,
contribue a multiplier les genres d'industrie, a abaisser les taux de I'interet
sur les capitaux et meme appelle l'agrandissement et l'amelioration du reseau
routier. Lorsqu'une region parvient a echapper au plein effet des majorations
des taxes ferroviaires, cet effet retombe plus lourdement sur d'autres regions
et les oblige a s'appliquer surtout a construire des routes afin d'eviter la charge
de taxes plus elevees de transport a courte et a longue distance. Les frais de
transport routier de produits destines a l'exportation sont abaisses et favorisent
le trafic ferroviaire a longue distance. Par exemple, le camionnaga coute
moins cher que la traction animale et permet de transporter plus loin, par
route, les vcereales jusqu'aux elevateurs, pour etre chargees de la sur des
wagons. L'iricapacite d'eviter la charge accrue de taxes plus elevees sur Ie
trafic ferroviaire de long parcours limite la solidite financiere et restreint
la multiplication des genres d'industrie dans ces regions. Le succes de la
concurrence du camionnage dans la region du Saint-Laurent, en affaiblissant
les ressources d'autres regions, restreint leur possibilite d'eviter la charge de
taxes ferroviaires plus elevees par la construction de routes et Ie transport
en camions.
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Les provinces de l'Est comme celles de I'Ouest ont essaye, par reglemen­
tation et manque de reglementation, de faire en sorte que Ie camionnage concur­
rence plus activement Ie voiturage ferroviaire. De l'aveu general, les
reglements du Nouveau-Brunswick sont inefficaces. Les commissions de regle­
mentation de la Saskatchewan et du Manitoba maintiennent les taxes de
camionnage a des taux inf'erieurs a ceux des taxes ferroviaires. Apres avoir
permis aux chemins de fer de majorer leurs taxes de 21 p. 100, la commission
du Manitoba a permis aux cornpagnies de camionnage de majorer les leurs de
15 p. 100 seulement. Le Pacifique-Canadien a essaye de neutraliser les effets
de la concurrence des camions, en prenant la direction des Iignes de camion­
nage Dench, dans l'Ouest, y compris la Colombie-Britannique. La province
d'Alberta a donne a entendre qu'elle ne delivrera pas de permis de circulation
pour les camions d'entreprises dirrgees par le Pacifique-Canadien. Ce dernier,
bien qu'assujetti dans son exploitation aux reglements de commissions provin­
ciales, a pu tirer parti de I'absence de reglements regissant le trafic inter­
provincial par camion, pour rapprocher du niveau des taxes ferroviaires les
taxes de camionnage interprovincial entre le Manitoba et la Saskatchewan.
Le relevement des taxes interprovinciales se justifie dans une certaine mesure
par la necessite, par exemple, d'acheter deux plaques de circulation, mais elles
nuisent au commerce interprovincial et favorisent le commerce a l'Interieur
d'une meme province. C'est au gouvernement federal qu'il incombe de creer
un organisme charge de recueillir tous les renseignements voulus sur l'impor­
tance du camionnage interprovincial.

II

Les effets de la ruine lente de la structure des tarifs, causee par la concur­
rence ducamionnage, surtout dans la region du Saint-Laurent, se sont mani­
festes sous la forme d'une etroite collaboration entre les compagnies
ferroviaires. Un ternoin deposant en faveur du Pacifique-Canadien a repre­
serite la situation des compagnies canadiennes comme un "monopole commun".
Ce genre de monopole differe du monopole pur et simple en ce qu'il peut
exister "tant qu'il y a une seule regle variable de conduite au sujet de laquelle
les parties au monopole commun n'ont pas conclu d'accord explicite". "Chacun
des deux monopolisateurs realise un gain proche du maximum, lorsque tous
deux fixent d'entente, un prix de monopole"*. En d'autres mots, "si les
vendeurs tiennent compte de toute l'influence qu'ils exercent sur le prix. le
prix sera celui de monopole" (Chamberlain). Chacune des deux compagnies
ferroviaires (c'est la un trait particulier du monopole commun) est resolue
a eviter I'apparence et l'accusationde monopole, a insister sur le simulacre de
concurrence et a grandir leur dissemblance. On a souligne Ie contraste entre
l'initiative privee et la propriete publique, en partie comme expedient visant a
materialiser l'apparence de concurrence, mais cet expedient ne peut dissimuler
que le monopole commun n'est rien autre au fond qu'une forme de monopole
pur et simple.

Meme avant que la Commission des prix et du commerce en temps de
guerre eut mitige ses reglements, les compagnies ferroviaires demanderent
qu'une majoration uniforme de 30 p. 100 flit appliquee aux taux. Les provinces
d'Ontario et de Quebec se desinteresserent de ladite cause, afferente aux effets
de Ia concurrence du transport par camion et par eau dans la region du Saint­
Laurent. Par contre, les autres provinces, ne pouvant, malgre tous leurs
efforts, se decharger du poids alourdi de taux majores, s'y interesserent vive­
ment, sous la forme d'une opposition qui dura plusieurs annees, si bien' que
la Commission des transports finit par autoriser une majoration de 21 p. 100

• G. J. Stigler, Notes on the theory of duopoly, Journal of Political Economy, aout 1940.
p. 521.
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en 1948. Une seconde demande de majoration, de 20 p. 100 de 121 p. 100
ou de relevernent de 45 p. 100 des taux de 1946, souleva de nouveau leur
opposition, mais la Commission accorda, en guise de concessions, une suite
de majorations, de 8 p. 100 en 1949, puis de 8 et de 4 p. 100 en 1950.

La repercussion produite par des majorations uniformes sur d'autres regions
que celIe du Saint-Laurent varie selon Ie caractere geographique, les ressources
et les debouches de la region. C'est le marche qui determinera, compte tenu
des frais de transport acquittes pour l'atteindre, quelles ressources seront
exploitees et quels modes de production seront employes. Le regime des tarifs
sera adapte a la production et a l'exportation des denrees a vendre et fera
ressortir la specialisation de la production, par des taux inferieurs pour les
produits primaires et plus eleves pour les produits ouvres en provenance
d'une industrie en grande partie protegee. Les taux statutaires, comme ceux
du Nid-de-Corbeau et ceux du tarif douanier, refletent et accentuent davantage
cette specialisation par le maintien a un bas niveau des taux des produits
primaires ou des cereales et par la majoration de ceux des produits indus­
triels importes. Une majoration de 45 p. 100 des taux des denrees autres que
les cereales, le charbon et le coke force les provinces des Prairies a fonder
leur econcmie plus specialernent sur la culture des cereales, L'enorme quantite
de materiel de premier etablissement accumule en vue de la production des
grains est employee a plus grand rendement, ce qui permet de supporter le
relevement des taux peut-etre plus aisement que s'il s'agissait d'autres genres
d'exploitation. Mais la meme raison qui explique cette plus grande facilite a
supporter le fardeau a cause de cette forte specialisation indique aussi que ce
dernier ne peut etre deplace, .En verite, la specialisation accrue entraine des
desavantages qui lui sont propres. D'apres certains ternoignages, Ies cornpagnies
ferroviaires auraient preconise des taxes basses sur le betail provenant de
l'Ouest parce que ces taxes accroitraient le volume du trafic a longue distance,
au detriment des etablissements de salaisons de I'Ouest. Les effets d'une
forte specialisation, inseparables du gros volume de trafic sur long parcours
et des majorations uniformes de tarif, se manifestent par divers genres de
faiblesse tels que ceux qui caracterisent la dependance des provinces des
Prairies a I'egard des cereales, par des fluctuations dans Ie rendement des
recoltes, ou par le declin de la population dans la Saskatchewan, toutes choses
dues en partie a l'industrialisation croissante de la culture des cereales, Un
fort relevement uniforme a pese directement sur l'economie et a donne plus
d'importance a un genre d'economie plus expose aux charges directes et
indirectes.

Ailleurs que dans la region ou s'appliquent les tarifs du Nid-de-Corbeau,
Ies effets d'une majoration uniforme des taxes sur differentes categories de
marchandises ressortent mieux. Sans tenir compte des effets variables de prix
ala hausse ou de l'inflation sur telle ou telle denree, un regime de tarifs mettant
en relief le principe de la valeur du service comprend des taxes sur les denrees
de categories superieures, taxes qui augmentent plus rapidement en chiffres
absolus que celles des denrees des categories inferieures. Ainsi, le regime est
doue d'une certaine souplesse, qui permet l'etirage de bas en haut. L'effet
est encore plus prononce s'il se produit une inflation par laquelle les prix des
produits ouvres montent plus rapidement que ceux des produits primaires.
II se peut meme que les denrees soumises aux taxes les plus basses ne puissent
soutenir le choc de la hausse des prixet qu'onadopte des dispositions speciales
pour abaisser graduellement les taxes augmentees de ces denrees, comme dans
Ie cas des taxes uniformes du charbon. Les majorations uniformes en viennent
a peser le plus lourdement sur les categories superieures de marchandises
transportees le plus loin. Une majoration uniforme peut aboutir, tout comme
dans Ie cas des cereales des provinces des Prairies, a intensifier la specialisation,
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ce qui est arrive par exemple pour le bois d'ceuvre et d'autres produits en
Colombie-Britannique, mais commeces marchandises ne sont pas soumises a
des taxes statutaires, il peut arriver que les frais de transport restreignent les
debouches. L'importance du bois d'ceuvre, ses frequentes variations de prix
dues au grand role qu'il joue dans l'industrie du batirnent, et sa position dans
Ie cycle commercial contribuent a creer une economie instable et augmentent
probablement les difficultes resultant de I'epuisement des ressources forestieres,
Les frais de transport sur longs parcours des produits industriels importes
subiront la plus forte augmentation et il est peut-etre significatif que Ie memoire
de la province de la Colombie-Britannique souligne les desavantages du principe
de la valeur du service en matiere de tarification, et l'importance de
l'element cout de service. C'est probablement plus qu'une pure coincidence
que la majoration uniforme de 21 p. 100 ait ete suivie de la suppression du
tarif differentiel en montagne, mais ce n'en est pas moins une qu'a la suite de
cette suppression l'Alberta s'est plainte surtout des effets de la violation
du principe qui regit le transport sur long et sur faible parcours.

La region des Maritimes s'est specialisee en produits primaires destines
surtout aux marches etrangers et en produits f'abriques pour vente au Canada.
La specialisation poussee d'industries des Maritimes* fut renforcee par la Loi
des taux de transport des marchandises dans les provinces Maritimes, qui
abaissa de 20 p. 100 au-dessous de leur niveau de 1927 les taux en vigueur a
I'Interieur du territoire choisi, aussi bien que les taux des marchandises ache­
minees du territoire choisi vers l'ouest. Cette specialisation fut renforcee
encore plus par les exigences de guerre et par l'immobilisation des taxes ferro­
viaires ordonnee par la Commission des prix et du commerce en temps de
guerre. Un relevement uniforme de ces taxes entraina des difficultes pour les
industries des Maritimes dont les affaires dependaient de la vente sur des
marches canadiens eloignes et, pour certaines, de l'achat de matieres premieres
transportees de regions eloignees du Canada. Les produits primaires agricoles,
forestiers et marins, volumineux et peu couteux, se ressentent des fluctuations
des cours mondiaux et des effets de la rigidite relative des prix determines
par un marche protege. Par suite de la position difficile du marche mondial
et du retour au marche domestique, surtout celui de la region du Saint-Laurent,
les problemas que soulevent l'adaptation aux exigences de ce marche-Ia et les
taxes de transport sur long parcours deviennent graves. Une concurrence
effective dans la region du Saint-Laurent oblige l'industrie a s'appliquer surtout
a la production d'articles tres specialises fabriques de f'acon moins efficace
danscette region et non exposes a la concurrence des produits de la Colombie­
Britannique et de l'Ouest. L'expansion de la fabrication specialises qu'a
imposee a la Colombie-Britannique la necessite de transporter sur de longs
parcours, par exemple jusque dans la region du Saint-Laurent, restreint pour
les Maritimes le marche de produits semblables. La mevente des produits
primaires des Maritimes sur les marches du Canada central a oblige ces pro­
vinces a recourir a divers expedients, tels que le paiement de subventions sur Ie
poisson, l'aide permettant de passer a la production de nouvelles varietes de
pommes, et I'etablissement de prix minimums pour les pommes de terre.
Des majorations uniformes des taux de transport des produits primaires des

• Les industries assujettes aux longs parcours pour atteindre Ie marche canadien ont dl'!
vendre Ieurs produits a des prix arranges de marriere a irrtegrer Ies frais de transport dans un
prix fixe. Certains produits speciaux, de haute valeuret de faible volume. dont le s frais de
transport formaient une petite proportion des prix de vente. se pretaient fort bien a ce precede.
Les industries de la region du Saint-Laurent [ouissent, quant a I'etablrssernent de prix arranges,
d'avantages refuses a celles d'autres regions, cornme l'indique l'importance prise par Ies maisons
a commandes par la poste. Les prix arranges des marchandises ainsi veridues sur catalogue ont
corrtrtbue a contre-balancer les dtsparrtes injustes du regime tarifaire et les difficu.ltes Iriherentes
a la livraison sur longs parcours, a un marche ernbrassant tout Ie pays. Le s m archandises
qui se preterit peu aux prix ainsi arranges sont exposees plus directement aux difficult..s
tarifaires.
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Maritimes aggravent la concurrence sur les marches du Canada central, d'autant
plus que ces produits subissent de fortes variations de prix et qu'ils se vendent
livraison franco plutot que franco wagon. Les denrees des categories inferieures
du tarif, telles que Ie bois dur de derniere qualite et Ie charbon de categoric
inferieure se heurtent a de serieuses difficultes et les denrees volumineuses
telles que navets et pommes de terre sont exposees a un surcroit de risques,
dont celui d'une baisse des taxes des produits de la region centrale, baisse
imposee par la concurrence du camionnage. Comme dans l'Ouest, il se peut
que la region Maritime supporte plus facilement les consequences d'une majo­
ration uniforme des produits specialises, f'abriques aussi bien que primaires,
mais cette majoration amene a accentuer encore plus la specialisation et a se
charger d'un fardeau qu'on ne peut deplacer. En outre, il est improbable que
la region maritime puisse, aussi aisement que l'Ouest, supporter un relevement
uniforrne, malgre I'avantage que lui donne Ie transport par eau. La production
souleve des problemes beaucoup plus cornpliques que ceux de l'Ouest, se
heurte a une concurrence plus intense des produits de la region centrale. En
outre, une majoration uniforme frappe d'une lourde charge les produits bon
marche.

La pression constante exercee par le regime des tarifs ferroviaires fait
qu'il est difficile d'arriver a la diversite et par la a la stabilite ailleurs que dans
la region centrale. De puissantes compagnies industrielles edifiees dans la
region du Saint-Laurent, a la faveur d'un regime protectionniste et au detri­
ment d'industries mains solides dans d'autres regions, favoriserrt, tout comme
les compagnies ferroviaires, les expeditions a longue distance. Le privilege
exclusif dont jouissent ces derriieres a ce sujet est ccnsolide par des taux de
concurrence dans la region centrale et par le tarif douanier. Un temoin a
mentionne a ce propos le cas des taxes du ciment transporte de Paris (Ontario)
a Vancouver, taxes qui ant ete revisees en conf'ormite du tarif douanier, pour
ernpecher le ciment d'Angleterre d'entrer au Canada.

III

Le contre-coup des majorations uniformes sur les expeditions a longue
distance se manifeste par une specialisation plus poussee de la production dans
des regions autres que celIe du Saint-Laurent,ce qui, a son tour, consolide
la position d'exclusivite des cornpagnies ferroviaires en matiere de transport sur
long parCaUl'S et les dedornmage du fait d'avoir ete evincees du trafic a courte
distance par la concurrence du camionnage. Si les compagnies, en particulier
le Pacifique-Canadien, s'interessent au trafic a longue distance, c'est qu'elles
peuvent ainsi utiliser plus pleinement la voie f'er'ree, l'outillage et le materiel
roulant. En s'appliquant a maintenir leur maitrise en ce domaine, elles peuvent
reduire leurs frais et augmenter leurs recettes. A preuve que ce genre de
trafic est rernunerateur, un temoin du Pacifique-Canadien a declare que des
taxes transcontinentales inferieures aux benefices minimums moyens de 35' 3
cents par wagon-mille en 1948 se justifiaient, calculees en fonction des recettes.
Les compagnies transcontinentales ant cherche surtout a ce que le trafic sur
longue distance rapporte les plus fortes recettes comparativement aux depenses,
Ce qui rehausse l'importance du trafic sur long parcours des denrees primaires
roulant dans un seul sens, c'est l'importance encore plus grande du meme
genre de trafic de produits ouvres voitures a des taux plus eleves, en sens
inverse, et l'utilisation plus complete du materiel. Dans la region Centrale et
dans d'autres, la concurrence du camionnage et du transport par eau oblige les
compagnies ferroviaires a s'appuyer toujours plus sur le transport a longue
distance et accentue l'importance du tarif douanier comme moyen d'affaiblir
la concurrence due a des compagnies des Etats-Unis.
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Le monopole commun des chemins de fer les engage a tenir compte de la
somme des recettes, plus que du volume du trafic. A cet egard, les reseaux
proteges par des tarifs douanier et des zones OU s'exerce leur monopole, agissent
comme le font d'autres industries protegees. La concurrence plus intense du
camionnage, ayant fait perdre a descompagnies la protection tarifaire dont
elles jouissaient dans certaines zones, a accentue le besoin de continuer a
s'appuyer sur des zones protegees et sur un monopole du transport de long
parcours. Un temoin deposant pour le National-Canadien a dit que les pertes
de recettes entrainees par la concurrence du camionnage a fait qu'il est tres
difficile d'etablir des Iignes de mise en valeur. Vu que ceoreseau, du fait de
l'emplacement de ses voies, s'interesse plus que Ie Pacifique-Canadien a ouvrir
de nouveaux territoires, cet interet contribue evidemment a l'expansion econo­
rnique. Il va de soi que les compagnie transcontinentales, etant aux prises
avec un tres grand nombre de problemes administratifs, se placent a un point
de vue transcontinental. Le fait qu'elles s'appuyent sur le voiturage de long
parcours et se preoccupent de taxes et de recettes plut6t que de trafic les
entraine a negliger des regions et oblige le gouvernement federal comme les
gouvernements provinciaux a prendre une part active a la solution des difficultes
que comportent la production et le trafic. Les lois speciales et les tarifs statu­
taires sont des moyens de resoudre des difficultes regionales, comme Ie sont
des experiences tels que les prix minimums, l'aide en matiere de grains de
provende et les subventions speciales, comme celle du charbon.

IV

Participant a un monopole commun, fort d'une puissance economique et
politique enorme soutenue par l'industrie protegee, et particulierement atteint
par la concurrence du transport routier et fluvial dans la region du Saint­
Laurent, le National-Canadien a tout interet a affermir sa main-mise sur le
transport a longue distance, et a s'occuper plutot de la question financiere
que du trafic en ce qui a trait aux nouvelles immobilisations. Vu sa position
comme Iigne predominante de l'Est et l'importance des tarifs de concurrence,
il a refuse d'ajouter aux tarifs concurrentiels la majoration de 4 p. 100 finale­
ment autorisee par la Commission des transports bien que cela eut pour effet
d'ernpecher le Pacifique-Canadien de l'imposer lui aussi. Son insistance a
favoriser le relevement des taxes convenues a demontre de nouveau l'im­
portance de la concurrence du camionnage et de la navigation.

Comme proprietaire du National-Canadien, le Parlement est enclin a
tenir compte du point de vue des administrateurs de la societe, particuliere­
ment en ce qui concerne la finance. Le Parlement se doit alors d'etudier les
restrictions a apporter au programme du National-Canadien dans l'interet
de I'economie generale et d'etablir une distinction tranchee entre le bilan
du National-Canadien et le bien du regime economique, Refuser de recon­
naitre cette distinction porterait atteinte au pacte de la Confederation, puisque
cela permettrait a un instrument du Parlement d'avantager certaines regions
favorisees aux depens de regions moins bien partagees, La repugnance du
Parlement a considerer d'autres facteurs qu'un bilan apparait dans I'interet
que manifestent les provinces centrales a encourager l'expansion routiere,
l'emploi de vehicules automobiles, et aattirer un trafic ferroviaire tres rernune­
rateur dans une region a population dense. Il est plus facile d'accepter une
pratique qui veut que le cout du vieillissement relatif des chemins de fer soit
reporte, grace a un bilan favorable, sur Ie trafic de long parcours vers d'autres
regions qui ne peuvent se dispenser de ce service, que d'accepter un bilan
defavorable et de faire face a un deficit. Le Parlement peut facilement vouloir
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s'en tenir a un etat de choses qui, sous l'etret de la concurrence des routes et du
petrole, entraine jusqu'a un certain point la desuetude d'une industrie basee
sur le fer et le charbon.

Le pacte federatif exigeait la construction de chemins de fer, notamment
le Pacifique-Canadien et l'Intercolonial, de meme que le creusage de canaux.
Comme les canaux devenaient relativement surannes a mesure que s'intensifiait
la concurrence du rail, le Parlement se chargea du fardeau de la dette. Les
chemins de fer etant tombes en desuetude relative devant la concurrence des
automobiles, encouragee par les regions plus fortes, le fardeau de la dette
est manifestement retombe sur les regions plus faibles et aussi sur le Parlement.

La solution du probleme du transport suppose entre autres choses l'etude
de I'ajustement du fardeau de la desuetude par les chemins de fer transcon­
tinentaux, qui ernpechera l'imposition d'une taxe indue sur les longs parcours
et sur les regions autres que celle du Saint-Laurent; elle suppose aussi, dans un
sens, un echec du but vise par la Confederation. Le problema du monopole
commun a ete nettement explique dans la preuve offerte par l'Ile du Prince­
Edouard. Dans un monopole commun, le territoire desservi par un chemin
de fer et libre de toute concurrence de l'autre, devient exclusif. Dans les limites
de cette region, le trafic est f'avorise d'un tarif de ligne unique, et l'on de­
courage la concurrence d'un autre chemin de fer en refusant de lui ace order
les memes tarifs. Merne dans Ie cas du Quebec-Central, loue a bail au Pacifique­
Canadien, les tarifs directs du trafic entre les deux lignes sont restreints.
Comme resultat, il existe une division artificielle de l'ensemble de I'economie
entre les regions desservies par chaque chemin de fer. Aux points ou le trafic
est echange entre les divers reseaux, il se produit une accumulation de frais
qui s'aggrave avec les majorations uniformes. Situee a I'extrernite est du
Canada, et sous monopole des Chemins de fer Nationaux, l'Ile du Prince-Edouard
s'est plainte de la situation dans laquelle elle se trouve au sein de la federation.
Dans les arguments avances en faveur de la fusion, on a laisse entendre que
chaque chemin de fer exploitait Ie territoire sur lequel il avait main-mise, et que
les frais provcques par la concurrence dans un territoire partage etaient rem­
bourses en partie par Ies operations exercees en territoire non concurrentiel.

D'apres la preuve otrerte par l'Ile du Prince-Edouard, il etait evident que
la situation monopolisatrice du National-Canadien avait He mise a contri­
bution pour restreindre l'exploitation des vehicules automobiles. La province
est particulierement exposee aux dangers d'un monopole exerce par un mode
de transport relativement desuet et visant a restreindre une source de revenus
extremement importante provenant de l'industrie automobile et touristique.
Des plaintes portees contre le monopole exerce par la compagnie ferroviaire
sur le transbordeur reliant Borden au cap Tormentine sur le continent,
touchaient les restrictions sur les camions; on alleguait egalement que les
expediteurs de l'Ile du Prince-Edouard n'avaient pas les memes avantages que
ceux du Nouveau-Brunswick. La province a soutenu que le National-Canadien
est devenu un instrument servant a passer outre aux termes de la Confede­
ration. Les problernes nes de la concurrence descamions dans la region du
Saint-Laurent paraissent avoir ete resolus en partie par le controle monopo­
lisateur des chemins de fer dans d'autres regions.

La these de l'Ile du Prince-Edouard en faveur de Ia fusion des' chemins
de fer, comme moyen de reduire les frais de l'exploitation ferroviaire, de
meme que le fardeau des tarifs accrus pour les longs pancours par suite de
la concurrence routiere et fluviale dans la region du Saint-Laurent, a perdu
de sa force depuis que les dangers d'une concurrence excessive des chemins
de fer, envisages avec crainte par la Commission Duff, ont diminue a mesure
que le monopole commun s'est exerce sous la pression de Ia concurrence
provenant de nouveaux moyens de transport. Sous Ie regime d'un monopole
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commun, Ies conditions ne seront pas fondamentalement differentes de celles
que provoquerait la fusion. Sous un regime monopolisateur consecutif a une
fusion, le problema de la concurrence par camion et par eau, surtout dans la
region du Saint-Laurent, et celui du report du fardeau sur le long parcours
vers d'autres regions, persisteront bien qu'ils ne puissent etre obnubiles comme
sous Ie systeme actuel du monopole commun. De fait, certains temoignages
ont laisse entendre que fa Loi du Pacifique-Canadien et du National-Canadien
pourrait etre utilement abrogee, vu qu'elle dissimule le caractere essentiellement
bimonopolisateur des chemins de fer par le semblant d'une concurrence qui a
cesse d'exister depuis longternps. La cooperation prevue par la loi ne s'est
pour ainsi dire manifestee que lors de la pericde suivant immediaternent la
promulgation de la mesure. Plus recemment, elle a paru devenir un moyen
de freiner un programme accru d'abandon de lignes de la part des deux
compagnies.

v
La cornplexite des problemes d'ajustement est rehaussee, et les effets de

la concurrence dans la region du Saint-Laurent sent obscurcis par l'importance
des tarifs internationaux par rapport aux salaires et aux prix. Les tarifs inter­
nationaux conjoints entre Ie Canada et les Etats-Unis s'appliquent principa­
lement entre certaines localites de l'Est canadien et certaines lccalites de l'Est
des Etats-Unis, ou le volume du trafic international est considerable. On
estime qu'en 1949, 23 p. 100 du trafic total des chemins de fer canadiens, y
compris 70 millions de dollars pour le Pacifique-Canadien, dont environ les deux
tiers etaient concentres dans l'Est et un tiers dans l'Ouest du Canada, et 75
millions pour le National-Canadien, dont environ 10 p. 100 s'appliquent aux
Maritimes, 70 p. 100 au Canada central et 20 p. 100 a l'Ouest, proviennent du
trafic international. Comme des augmentations de taux ont recemment ete
effectuees plus souvent et pour des montants plus considerables aux Etats-Unis
qu'au Canada, et comme la Commission des transports autorise les memes
augmentations au Canada en meme temps qu'elles sont appliquees aux _Etats­
Unis, les recettes des chemins de fer canadiens provenant du trafic international
et connexe sont considerables,

Les depenses relatives a ce trafic s'accroissent du mouvement des wagons
vides en directions nord et sud. Le trafic en direction sud se trouve restreint
en grande partie aux produits de categoric interieure, parce que les reglements
douaniers americains favorisent les industries americaines; ce trafic comprend
le bois d'ceuvre, la pate de bois, le papier-journal, l'aluminium, le betail, les
pornmes de terre et les navets. n comporte le mouvement vers Ie sud de fourgons
de meilleure construction. Le trafic en direction nord comprend le charbon et
le coke, le fer et l'acier, la machinerie, les fruits et legumes, Ie bois d'ceuvre,
le coton, la farine de graine de lin et les produits en conserve de Californie
et des regions meridionales, et il comporte l'utilisation de wagons speciaux,
en particulier de wagons a tremie, Pour contre-balancer ces frais, les salaires
de la main-d'ceuvre sur les chemins de fer canadiens sont plus bas que ceux
des Etats-Unis. De plus, les tarifs internationaux semblent etre relativement
exempts de la concurrence des camions, car il est interdit aces derniers de
transporter des marchandises en entrepot douanier a des points a I'interieur
du Canada ou les droits de douane sont pereus,

Au Canada, les tarifs internationaux sont juridiquement sous le controle
de la Commission des transports, mais en realite ils sont determines par
l'Interstate Commerce Commission. Une importante partie des recettes des
chemins de fer canadiens se trouve alors exclue de la competence de la Com­
mission des transports. On pourrait s'attendre qu'une augmentation des recettes
resultant de relevements plus rapides des tarifs autorises par l'Interstate Com-
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merce Commission eut pour effet d'affermir la position des chemins de fer
canadiens et de diminuer leur pression sur la structure des tarifs canadiens,
de meme que leurs exigences aupres de la Commission des transports. L'Inter­
state Commerce Commission a ete, dans un sens, un auxiliaire utile a la Com­
mission des transports. D'autre part, elle affaiblit l'action de la Commission
en rendant celle-ci moins sensible aux demandes publiques et moins prompte
it prendre l'initiative de rectifier les tarifs. L'activite de l'Interstate Commerce
Commission entraine I'inactivite de la Commission des transports.

Bien que les augmentations de tarifs resultant de l'initiative de l'Interstate
Commerce Commission puissent, dans I'immediat, reduire la pression que les
chemins de fer canadiens exercent aupres de la Commission des transports en
matiere de relevernent de taux, elles sont it la longue susceptibles de l'intensifier.
Les reseaux ferroviaires s'inquieteront de la disparite entre les tarifs domes­
tiques canadiens controles par la Commission des transports et les tarifs inter­
nationaux etablis par l'Interstate Commerce Commission, et ils se hateront de
demander une augmentation des tarifs domestiques canadiens afin de les porter
it parite des tarifs internationaux et americains, Les tarifs majores aux Etats­
Unis sont suivis par l'octroi de salaires plus eleves et par des demandes de
relevement de salaires par les syndicats canadiens. Un porte-parole de ces
syndicats declare: "Les vues et demandes des employes ne seront pleinement
satisfaites que lorsque la parite canado-americaine aura ete restauree." Les
efforts tentes par le travail organise pour faire porter les salaires au niveau
americain sont suivis de demarches en vue d'augmenter les tarifs ferroviaires
it ce niveau. Une augmentation des tarifs internationaux dans l'Est du Canada,
resultant d'une hausse des taux aux Etats-Unis, comporte une pression directe
des prix americains sur les prix et salaires canadiens, et des frais plus eleves
d'exploitation, en particulier au Canada central.

VI

Des frais accrus, particulierement au chapitre des salaires, dus it l'influence
des Etats-Unis, obligent les chemins de fer a tenter de relever sensiblement les
tarifs, ce qui entraine de serieuses perturbations dans les regions qui dependent
specialernent des marches europeans, ainsi qu'on a ete it merne de le constater
par l'opposition soutenue de la part de regions autres que celles du Saint­
Laurent. En 1949, le bordereau de paie du Pacifique-Canadien representait
56·6 p. 100 des frais d'exploitation, et celui des Chemins de fer Nationaux du
Canada, 59'5 p. 100 des memes frais. Les frais plus eleves du National­
Canadien au chapitre des salaires tiennent en partie it la proportion relative­
ment plus elevee des marchandises transportees en chargement partiel et aux
frais de main-d'ceuvre plus eleves inherents it l'exploitation dans une region
tres peuplee. Mais cela laisse supposer aussi qu'un chemin de fer de l'Etat
aura tendance, it cause des consequences politiques possibles, it suivre une Iigne
de conduite prudente en matiere d'emploi, et qu'il lui est moins loisible que
le Pacifique-Canadien d'ajuster rapidement les frais de la main-d'oeuvre. Dans
une periode de crise economique, le National-Canadien sera peut-etre plus sus­
ceptible d'etre presse par l'opinion publique de maintenir les employes au
travail, particulierement dans Ie domaine des travaux d'entretien, mais le
Pacifique-Canadien sera contraint de suivre une Iigne de conduite semblable.

Vu que Ie travail organise insiste sur ses droits d'en appeler a I'autorite
ultime du Gouverneur en conseil ou du Parlement, on peut s'attendre qu'il
reconnaisse la situation des Chemins de fer Nationaux du Canada comme reseau
possede par l'Etat. "La main-d'ceuvre canadienne ne s'est jamais departie du
droit d'employer sa force economique au besoin, et on ne lui a jamais dernande
de le faire." La menace d'une greve et une election imminente furent accompa­
gnees d'un appel au gouvernement et d'une augmentation de 17c. l'heure en
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1948; en 1950, la greve fut suivie de la convocation des Chambres et de I'adop­
tion d'une loi. Des augmentations de salaires sanctionnees par Ie gouvernernent
en sa qualite de proprietaire du National-Canadien et comportant un flechisse­
ment des recettes ont des consequences irnmediates pour le Pacifique-Canadien.
Ce dernier est continuellement menace par l'influence de Ia main-d'ceuvre et
par la possibilite de reussite des appels faits au gouvernement a titre de pro­
prietaire des Chemins de fer Nationaux. Le flechissement des recettes des deux
reseaux diminue la possibilite d'obtenir des capitaux pour l'utilisation des dispo­
sitifs assurant I'economie de la main-d'ceuvre ou pour des projets de mise en
valeur, mais le Pacifique-Canadien en est plus serieusement touche que le
National-Canadien. La main-d'ceuvre beneficie directement d'une augmen­
tation de salaires et indirectement des difficultes qu'eprouvent les chemins de
fer a trouver des capitaux, a utiliser des perfectionnements techniques et a
eliminer du materiel desuet, notamment a abandonner des embranchements.

Les difficultes du chemin de fer Pacifique-Canadien a obtenir des capitaux
obligent ses dirigeants a prendre une initiative agissante en vue d'obtenir un
relevement de tarifs a la suite d'une hausse des salaires. La Commission des
transports a reconnu l'importance des besoins du reseau du Pacifique-Canadien
comme base de tarifs, mais ces besoins du point de vue des salaires ont ete
determines dans une importante mesure par la situation des Chemins de fer
Nationaux en tant que reseau ferroviaire possede par l'Etat. Par ailleurs, les
tarifs autorises par la Commission des transports en fonction des besoins du
Pacifique-Canadien n'ont pas ete integralernent acceptes par Ie National­
Canadien puisque les ramifications de ses lignes dans la region du Saint-Laurent
I'empechent d'accepter l'addition du plein montant dans le cas du tarif de con­
currence. Etant donne que le Pacifique-Canadien est force de reconnaitre le
refus du National-Canadien de conceder des augmentations des tarifs de concur­
rence, sa revendication de relevements uniformes au chapitre du trafic sur long
parcours se trouve affaiblie puisque les tarifs relatifs a. ce trafic deviendraient
encore plus disproporticnnes comparativement a ceux de la region du Saint­
Laurent. Au surplus, le National-Canadien a manifeste de la repugnance a
appuyer l'ensemble des demandes du Pacifique-Canadien et de l'empressement
a se derober a l'odieux que comportent des demandes de relevement de tarifs.
Le reseau de l'Etat ne s'est pas associe aux attaques du chemin de fer Pacifique­
Canadien concernant les tarifs du Nid-de-Corbeau et a l'appel interjete a la
Cour supreme contre le jugement relatif aux 8 p. 100 en 1949.

VII

Les salaires releves furent suivis de demandes en faveur de tarifs accrus.
Des restrictions a des tarifs accrus sur le trafic de concurrence tendent a aug­
menter le fardeau des tarifs sur le trafic qui en est exempt. La situation du
National-Canadien comme chemin de fer appartenant a l'Etat, par rapport a
l'opinion publique et aux demandes de la main-d'ceuvre, et son importance dans
la region du Saint-Laurent tendent a en faire un instrument destine a alourdir
Ie fardeau des frais de long parcours ou a le transformer, de l'instrument destine
a promouvoir les tendances vers I'egalite entre regions qu'il etait, en un instru­
ment destine a produire des tendances contraires. Les fonctions de la Commis­
sion royale ont consisteen partie aproposer des methodes et des expedients qui
permettraient peut-ctre de contre-balancer les effets du changement.

Nous avons etudie, dans les chapitres traitant de la Loi des taux de trans­
port des marchandises dans les provinces Maritimes, des desavantages econo­
miques, geographiques et autres, des relevements uniformes et ailleurs, l'im­
portance d'un systems de taux maximums et d'autres mesures pour repondre
aux demandes en faveur d'un regime souple de tarifs. De nombreux ternoi­
gnages ont ete presentes pour demontrer les effets de la concurrence du trans-
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port par camions et par eau dans la region du Saint-Laurent, du regime
protectionniste, des hausses de salaires, des pertes des services-voyageurs et
des tarifs statutaires sur Ie regime des taux. Plusieurs temoins ont allegue
que le long parcours pour atteindre l'Ouest canadien et les provinces Maritimes

• constituait un fardeau onereux.
L'Association des chemins de fer du Canada a presente des calculs visant

a etablir que les pertes nettes directes et indirectes de recettes-marchandises
imputables a la concurrence des camions pourraient etre estimees a 120 ou 130
millions de dollars pour les deux chemins de fer. Puisqu'une proportion sensi­
ble de cette perte doit etre attribuee a la region du Saint-Laurent, on pourrait
peut-etre supposer qu'elle est compensee dans une importante mesure par le
long parcours dans d'autres regions.

La province du Manitoba a signale les pertes du trafic-voyageurs, leur
repercussion onereuse sur le trafic-marchandises, particulierement dans le
cas d'un long parcours, et la possibilite de paiement d'une subvention par le
gouvernement [usqu'a concurrence du montant de ces pertes. Selon divers
modes de calcul, les estimations de ces pertes varieraient entre 8 millions et
$28,866,961 dans le cas du Pacifique-Canadien, ou seraient peut-etre Ie double
de ces montants pour les deux reseaux.

Bien qu'on n'ait pas reconnu les estimations du Pacifique-Canadien quant
a la mesure dans laquelle les tarifs du Nid-de-Corbeau n'etaient pas compen­
satoires sur ses Iignes, il est interessant de noter que ces estimations ont varie
de $13,769,000 a $16,947,000, ou etaient peut-etre le double de ces montants
dans le cas des deux chemins de fer durant I'annee 1948. II y a lieu de supposer
que ces montants seraient scldes a meme des revenus derives de l'application
d'autres tarifs, particulierement des tarifs appliques aux marchandises trans­
portees sous le regime de categories plus elevees. Le Pacifique-Canadien a
soutenu que si les tarifs du Nid-de-Corbeau avaient ete releves en proportion
des augmentations generales des tarifs-marchandises, le relevernent dans la
cause des 21 p. 100 aurait du etre de 18 p. 100. Dans le total des augmentations
de tarif de 45 p. 100 appliquees a la suite des recents jugements, un relevernent
des tarifs du Nid-de-Corbeau aurait fait etablir l'augmentation generale a
38! p. 100 environ.

Les pertes minimums des deux chemins de fer se repartissent ainsi: impu­
tables aux tarifs du Nid-de-Corbeau, $27,500,000, au tarif-voyageurs 16 mil­
lions, et a la concurrence des camions, 120 millions, soit un total possible de
$163,500,000. Cette sommo ne peut etre mise par-ticulicrerncnt au compte du
trafic sur long parcours, mais le caractere statutaire des tarifs du Nid-de­
Corbeau, la concurrence du transport par eau et par camions dans la region
du Saint-Laurent, et dans une certaine mesure dans les provinces Maritimes,
et I'impossibilite de reglernenter la concurrence de ces modes de transport
par l'autorite provinciale, et la concurrence des autobus et du transport
aerien dans Ie domaine du trafic-voyageurs, font prevoir que les tarifs seront
appliques dans une importante mesure au trafic sur long parcours, notam­
ment dans un territoire relativement libre de concurrence tel que les pro­
vinces de l'Ouest, et qu'il y a peu de chances que des jugements rendus par
la Commission des transports puissent remedier a la situation. Le conseiller
de la Commission royale en matiere de trafic estime que "la difference entre
les tarifs eleves par categoric dans l'Ouest canadien et de l'Est a l'Ouest cana­
dien et les tarifs inferieurs parcategorie de I'echelle des tarifs urbains de l'Est",
y compris la majoration de 20 p. 100 autorisee en 1950, se totalise a $14,563,519
pour une annee,

Diverses propositions vi sent a alleger le fardeau que le long parcours
impose aux provinces de l'Ouest ont He formulees. M. Walter Tucker, leader
du parti liberal de la province de Saskatchewan, a signale a notre attention
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une proposition qu'il a enoncee dans un discours qu'il prononcait a la Chambre
des communes le 11 mars 1947, et une resolution adoptee a la convention
nationale Iiberale tenue a Ottawa en 1948. La resolution faisait mention "des
pretentious de l'Ouest voulant que le gouvernement canadien ait depense de
fortes sommes pour construire des canaux et d'autres ouvrages publics au
Canada et ameliorer le transport par eau, ce qui avait eu pour resultat de
reduire les tarifs de concurrence au Canada central et, partant, d'entrainer un
relevement des tarifs ailleurs afin de procurer les revenus necessaires aux che­
mins de fer. H avait ete soutenu egalement que la politique nationale avait eu
pour effet d'orienter le commerce dans des voies non economiques et qu'en con­
sequence une grande partie des produits des Prairies devaient traverser, entre
les Prairies et Ie centre du Canada, une region improductive de recettes­
marchandises. II etait resulte de cette situation l'imposition aux provinces
des Prairies, d'un fardeau additionnel qui devrait en toute justice etre mis
en partie a la charge de l'ensemble du pays". M. Tucker avait fait valoir que
"la grande etendue improductive entre la region a l'ouest des Grands lacs et
celle a l'est de Winnipeg" que le trafic doit parcourir dans les deux sens, devrait
etre consideree comme "une riviere a franchir, sur laquelle un pont est construit
aux frais du public, ou dans laquelle on amenage un canal pouvant servir au
transport des marchandises, et cela aux frais du public". "Si les frais inherents
au transport de marchandises a travers cette region improductive etaient
acquittes par l'Etat, il en resulterait un avantage economique accru non seule­
ment pour l'Ouest canadien mais aussi pour l'Est." "Cela vaudrait mieux
qu'une augmentation des tarifs-marchandises." Aucune estimation n'a ete
donnee des frais que l'acceptation de cette proposition entrainerait. On arrive­
rait a I'etablir en supputant le cout d'entretien de 600 milles de parcours pour
chacun des deux reseaux. II pourrait varier pour les deux entre un maximum
de $6,500,000 et un minimum de $4,200,000.

A la suite d'une etude de l'application heureuse de la Loi des taux de trans­
port des marchandises dans les provinces Maritimes, la province de Saskat­
chewan a demande que soient reduits de 20 p. 100 tous les frais de transport
des marchandises entierement par chemin de fer dans les provinces des Prairies,
de transport entierernent par rail et par voie des Lacs des marchandises en
provenance des provinces des Prairies, exception faite du grain et de ses pro­
duits circulant aux tarifs du Nid-de-Corbeau, jusqu'au lieu de destination dans
les autres provinces, et de transport entierernent par rail ainsi que par rail
et par voie des Lacs de toutes les marchandises provenant d'autres provinces
et livrees dans les provinces des Prairies. Cette reduction aurait comporte en
1948 une subvention estimative totale d'environ 40 millions de dollars.

Bien que la proposition comporte des avantages sous le rapport de la
facilite avec laquelle des montants peuvent etre calcules, son application serait
nettement bornee en ce sens que des marchandises a destination de l'Est bene­
ficient de bas tarifs sous Is regime de la Loi sur les tarifs du Nid-de-Corbeau
et d'un parcours theorique entre Winnipeg et la tete des Grands lacs. L'etude
des bordereaux d'expedition (pendant une periode de quatre jours a un an)
fait voir un mouvement du trafic a des tarifs par categoric en provenance de
la Colombie-Britannique et des provinces de l'Ouest et en direction est qui
rapporte des recettes de $2,336,080 et un mouvement de trafic a des tarifs par
categorie en direction ouest aux provinces des Prairies et a la Colombie­
Britannique dont les recettes se chiffrent a $30,761,491. "Pour les quatrejours
a I'etude, 968 wagons contenant un chargement moyen de 15· 6 tonnes, rappor­
tant des recettes de $620 par wagon et parcourant en moyenne 1,828 milles, ont
effectue Ie trajet de l'est a l'ouest, et 1,002 wagons contenant un chargement
moyen de 29' 7 tonnes, rapportant des recettes de $507 par wagon, ont effectue
un parcours moyen de 1,932 milles de l'ouest a l'est." Une reduction des taux
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visant Ie trafic tarife par categorie dans la region de l'Ouest et en direction ouest
apporterait Ie plus grand soulagement immediat, Une telle reduction favori­
serait Ie trafic a long parcours et Ie trafic local dans l'Ouest canadien qui pro­
duisent les plus forts revenus. Un accroissement de ce trafic serait du plus
grand avantage pour les chemins de fer du point de vue utilisation du materiel
et reduction des depenses, II profiterait a la fois aux producteurs et aux con­
sommateurs des provinces de l'Ouest et aux producteurs des regions du Saint­
Laurent et des nrovinces Maritimes.

Les tarifs sur le trafic en direction ouest ont ete d'un interet direct pour
les chemins de fer, les provinces de l'Ouest et le Parlement. Dans la Loi de
1897 relative aux tarifs du Nid-de-Corbeau, le Parlement a adopte une mesure
comportant, a l'egard des tarifs applicables a certains articles expedies vel'S
l'ouest, des reductions variant de 33k p. 100 a 20 p. 100 et a 10 p. 100. Ces
reductions furent supprimees en 1925. Le parcours theorique entre Fort-William
et Winnipeg, dans lequel 420 milles comptent pour 290 milles, comporte une
reduction de parcours d'environ 30 p. 100 a travers ce territoire. A l'heure
actuelle, le trafic en direction ouest est favorise par un parcours theorique com­
portant une diminution de 30 p. 100, reduite a 21 p. 100, par la "degression" du
tarif regulier au mille entre Fort-William et Winnipeg, et par un tarif regressif
de distribution par categoric inf'erieur de 15 p. 100 au tarif regulier par mille
a l'ouest de Winnipeg.

Dans ces conditions, la methode la plus efficace d'apporter un soulagernent
serait la reconnaissance de la reduction du tarif regulier par mille de 30 p. 100
pour le parcours des 420 milles entre Fort-William et Winnipeg, au lieu de la
reduction de 21 p. 100. L'extension de cette reduction a l'ouest de Winnipeg
comporterait une baisse du tarif regulier par mille de 30 p. 100 au lieu de la
reduction de 15 p. 100 a I'egard des tarifs de categoric de distribution actuels.
Tout comme dans le cas de la Loi des taux de transport des marchandises dans
les provinces Maritimes, les taux de transport acquittes par I'expediteur seraient
reduits et la difference serait versee aux chemins de fer par le gouvernement
federal. Le conseiller de la Commission royale en matiere de trafic estime que
cette reduction aurait coute $5,236,270 en 1950. Ce regime devrait constituer
un placement qui aboutirait a un flechissernent du cout des produits primaires
et secondaires, produirait des recettes pour les chemins de fer, fournirait de
plus grands marches aux manufacturiers de l'Ouest canadien ainsi qu'aux
regions centrales et aux provinces Maritimes, et stimulerait notre commerce
domestique.

La reconnaissance des effets de la concurrence par camion et par eau dans
la region du Saint-Laurent sur la structure des tarifs ferroviaires et une tenta­
tive de faire contrepoids aux deplorables consequences qui en resultent pour
les provinces de l'Ouest doivent se traduire par le souci d'etablir une structure
souple de tarifs prevoyant I'ernploi de maximums a I'egard des provinces Mari­
times. Un regime de tarifs qui, par l'importance qu'il donne au principe de la
valeur du service, reflete l'influence de la concurrence du transport par eau,
et relativement auquel on a edicte des lois pour faire ressortir davantage le
caractere distinctif general des tarifs du Nid-de-Corbeau en maintenant de
oas tarifs pour les expeditions de cereales faites des provinces de l'Ouest, et en
moderant, par l'adoption de la Loi des taux de transport des marchandises dans
les provinces Maritimes, les effets de tarifs eleves sur des produits manufactures
en provenance des provinces Maritimes, est particulierement expose aux effets
de relevements uniformes et a l'inflation qui comportent des hausses absolues
plus rapides des tarifs applicables aux produits manufactures des categories
superieures qu'aux produits de categories inferieures. Les marches pour les
produits de categories superieures expedies des provinces Maritimes a d'autres
parties du Canada sont retrecis et le fardeau des tarifs appliques a de tels
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produits expedies du Centre et de l'Est du Canada a l'Ouest canadien se trouve
augmente. On ne peut trouver aucun regime de perequation qui fera contre­
poids aux effets de la concurrence dans la region du Saint-Laurent, tels qu'ils
se refletent dans les tarifs de concurrence. La hantise de la perequaticn mas­
quera les desavantages que subissent les provinces Maritimes et l'Ouest cana­
dien et en perpetuera les effets paralysants. Une reorganisation des organismes
regulateurs interesses au transport facilitera l'accumulation d'importantes
donnees statistiques, et neutralisera par son controle des renseignements, les
effets les plus serieux d'un monopole commun. De cette Iacon on pourra etablir
des methodes plus precises pour resoudre les problernes du transport au Canada.




