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Ottawa, le 21 fevrier 1955.
A Son Excellence le Gouverneur genéral en conseil.

QU'IL PLAISE A VOTRE EXCELLENCE:

J'ai l'honneur de vous transmettre sous ce pli mon rapport
de l'enquéte que j'ai poursuivie relativement & l'application et
aux effets de taxes convenues aut.risées en vartu de ia rartie IV
de la Loi sur les transports, conformmément au décret C.rP. 1954-760
du 20 mai 1954 et & la Commission qui m'a été délivrée en l'espéce
& la méme date, portant le Grand Sceau du Ganada.

Votre obeissant serviteur,

Le Commzissaire,

Ye=F.=4, Turgeon.



(1636) "COPIL™
C.P. 1954-760

Copie certifiée conforme au procés-verbal d'une reunion
du Comité du Conseil priveé, aprrouvé par sSon sSxcelience
le Gouverneur général le 20 .ai 1954.

Le Comité du Conseil privé a eté saisi d'un rapport émanant
du trés honorab:e Louis-s. 3t-baurent, premier ainistre, et exposant
ce qui suit:

Dans son rapuort du ¢ feévrier 1951, la Comaission royale sur
125 transports recom.:ande qgue la Loi sur les chemins de fer soit
modifiée de wanidre & stipuler :ue, lorsque des tarifs de concur.ence
transcontinentaux sont publiés par les chenins ue fer, ces tarifs
contiennent une disposition portant gue les taux applicables au
trafic & destination cu 2n provenance du territoire intariediaire ne
dépassent pas de plus du tiers les taux transcontinentaux;

Conformément & cette recommandation et pour y donner effet,
la Loi sur les cheuins ds fer . eté .10difiée pur le chap¢tre 22 Qbs
_tatuts de 1251 (sasconde session) par 1l'addition de 1l'article 3328,
lequel est maintenant 1'article 337 de la Loi sur les cheains de far,
chapitre 234 des Statuts revisés de 1952,

Le gouvernerent de la province de 1'..lberta a fait des
observations relativement & 1l'aporobation donnee le 11 février 1S54,
p:r la Commission dss transports du Canaaa, au sujet d'une de.iance de
la Canadian Freight .ssociation pour foire ratifier une tax: convenue
sur les tuyaux en fonte expgdiés de Toronto, (ntario, et de Trois-
livieres, province de .uebec, 2 des endroits de la province de la
Colombie~-Britannique;

Dans cette affaire, 1a Com.ission a decidé que, d'-prés une
interprétation aporopriée de l'article 337 de la Lol sur les chewins
de fer et de l'article 32 de la Loi sur les transports, la régle dite
de un et un tiers ne s'ap-lique pas & l'ptabllsaement de taxes
convenues;

Ces observations demandent en fait gu'une loi soit présentée
pour ¢tendre 1':ipplication de 1la reale de un et un tiers a
l1'établissesient de taxes convenues;

Il est opportun de faire enquéte sur la question précitée:

A ces causes, sur avis conforme du premier Linistre, le

Comité recom .ande gu'aux termes de la Fartie I de la Loi sur les
enquétes, l'honordble :.-F.-a. Turgeon, C.i., LL. D., membre du
Conseil privé de 12  teine pour le Canaca, soit nommné commissaire pour
faire enquéte sur 1'application et les efiets des taxes convenues que
peut cutoriser le Commission des transports du Canada sous le regime
de la Partie IV de la Lol sur les transports, en tenant compte des
observations suodites et autres focteurs pertinents, y compris les
développements survenus depuis gue la Com:ission royals sur les
transports a présenté son raprort le 9 fPVTlQP 1951, et pour faire
rapport de ses conclusions et recomaandations a cet égard.

De plus, le Comité recomnande que, pour les fins susmentionnées
le Commissaire aura les pouvoirs qui sont attribués ou peuvent 8tre
conférés & un Comaissaire en vertu des Parties I et III de la Loi sur
les enquétes, et cue tous les ministéres et départeusents du gouverne-
ment du Canada doivent tournir au Comuissaire et aux personnes agissiant
sous son autorité toute l'aide et la collaboration possibles en ce
qui concerne 1l'enquéte.

Le Greffier du Conseil privé,

a R. B. BRYCE. -
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ELIZABETH DEUX, pur la Gréce
de Dieu, RZINJ du Royaume-Uni, du
Canada et de ses autres royaumes
et territoires, Chef du Common-

wealth, Defenseur de la Foi.



A TOUS CEUX A QUI les présentes parviendront ou qu'icelles

pourront de quelque maniére concerner,

SALUT:

VU le rapport de la Commission royale sur les transports,
en date du 9 février 1951, recomaandant gue la Lol sur les
chemins de fer soit modifiée de maniére & stipuler que, lorsque
des tarifs de concurrence transcontinentaux sont publiés par
les chemins de fer, ces tarifs doivent contenir une disposition
portant que les taux apnlicables au trafic & destination ou en
provenance du territoire intermédiaire ne dépassent pas de plus
d'un tiers les taux transccntinentaux;

VU le fait que, conformément & cette recomanandstion et
pour y donner effet, la Loi sur les chemins de fer a été modifiée
par le chapitre 22 des 3tatuts de 1951 (séconde session) par
l'addition de l'article 332B, lequel est maintenant l'article 337
de la Loi sur les chemins de fer, chapitre 234 des Statuts
revisés du Canada, 1952;

VU les observations faites par le gouvernement de la
province de 1l'alberta relativement &4 l'approbation donnée le
11 février 1954, par la Commission des transports du Canada, au

sujet d'une demande de la Canadian Freight Association pour faire

ratifier une taxe convenue sur les tuyaux en fonte expédiés de
Toronto, Cntario, et de Trois-Riviéres, province de wuébec, & des
endroits de la province de la Colombie-Britannique;

VU le fait qu'en cette affaire, la Comszission a décidé
que, d'aprés une interprétation appropriée de l;article 337 de
la Loi sur les chemins de fer et de l'article 32 de la Loi sur
les transports, la régle dite de un et un tiers ne s'applique pas
A lfétablissement de taxes convenues;

VU le fait que ces observations deuandent en fait qu'une
loi soit présentée pour étendre l'application de la régle de
un et un tiers & 1'établissement de taxes convenues;

VU l'oprortunité, dans 1l'intérét public, de faire enquéte

sur la question précitée;




VU le décret de Notre Gouverneur en conseil, C.P.
1954-760 du vingtidme jour de mai mil neuf cent cinquante-quatre
(dont copie ci-jointe) autorisant la nomination, en vartu de la
Partie I de la Loi sur les enquétes, chapitre 154 des 3tatuts
revisés du Canada, 1952, de Notre Commissaire y et ci-aprés
nommé pour faire enquéte sur l'application et les effets des
taxes convenues que peut autoriser la Comumission sous le
régime de la Partie IV de la Loi sur les transports, en tenant
compte des observations susdites et autres facteurs pertinents,
y compris les developpements survenus depuis que Notre
Commission royale sur les transports a présenté son rapport le
neuviéme jour de février mil neuf cent cinquante et un, et
pour faire rapport de ses conclusions et recomzandations a
cet égard:

SACHEZ DONC MAINTENANT que de et par 1l'avis de Notre
Conseil privé pour le Canada Nous désignons, constituons et
nommons par les présentes l'honorable ©.~F,-i., Turgecn, 1l'uh
de Nos conseillers juridiques et membre de Notre Conseil
privé pour le Canada, Notre Comiissaire pour poursuivre ladite
enquéte,

POUR, par ledit W.,-F.-A. Turgeon, détenir et exercer
lesdites fonctions et en jouir avec tous les pouvoirs, droits,
priviléges et émoluments attachés, de droit et en vartu de la
loi auxdites fonctions, et plus particulidrement énoncés dans
ledit décret, durant Notre bon plaisir.

E; Nous autorisons par les presentes Notredit comnissaire
3 exercer tous les pouvoirs qui lui sont conférés par les
Parties I et III de la Loi sur les enqudtes et & en jouir.

ET PAR LES PRESENTES NOUS ENJOIGNONS & tous les
ministéres, départements et organismes du gouvernement du Canada
de fournir 3 Notredit Commissaire toute 1l'aide et la collabo-

ration possibles en ce qui concerne ladite enquéte.



EN FOI DE (UOI, Nous avons fait émettre Nos présentes
Lettres Patentes et 4 icelles fait apposer le Grand Sceau du
Canada.

TEMOIN: L'honorable James wilfred &Zstey, Juge
puiné de la Cour supréme du Canada et député
de Notre tr&s fidéle et bien-aimé Conseiller,
Vincent llassey, membre de Notre Ordre des
Compagnons d'honneur, Gouverneur général et
Commandant en chef du Canada.

EN NOTRE HOTEL DU GOUVERNEMENT, en Notre cité d'Ottawa,
ce vingtidme jour de mai en 1l'an de grice mil neuf cent

cinquante-quatre, le troisidme de Notre Régne.

PAR ORDRE,

Le Sous-secrétaire d'Etat,

C. oTEIN.



R4PPOAT
DE LA
COMMISSION ROYALE DES TAXSS CONVENUES

La présente enquéte traite de certains aspects de la loi
et de la pratique des chemins de fer., £1lle fait suite 3 une
requéte, formulée en mars 1954 par le gouvernement de l'Alberta
au gouvernement du Canada et visant l'adoption d'une loi ayant
pour objet d'appliquer aux taxes convenues, établies sous
ltautorité de la Partie IV de la Loi sur les chemins de fer, la
régle dite de un et un tiers, édictée en vertu du paragraphe (2)
de l'article 337 de la Loi sur les chemins de fer dans le cas des
taux de concurrence transcontinentaux. Cette régle prévoit
ltapplication de taxes maximums dans le "territoire intermédiaire"
dans le cas de tous les tarifs afferents 3 ces taux de concurrence,

Aux fins des tarifs-marchandises, le paragraphe (1) de
ltarticle 337 de la Loi sur les chemins de fer divise le Canada
en trois zones:

"a) Yterritoire de 1'Est" signifie tout point sur une

ligne de chemin de fer & 1l'est de rort-arthur
(Ontario) ou d'irmstrong (Ontario);

b) "territoire de 1'Quest’ signifie tout point sur une
ligne de chemin de fer en Colombie-Britannique
auquel s'appliquent les taxes de concurrence
transcontinentales;

c) "territoire intermédiaire’ signifie tout point entre
le territoire de 1l'ist et le territoire de 1'QOuest
sur quelque ligne de chemin de fer;

d) "transport transcontinsntal de mirchandises™ signifie
le transport de marchandises
(i) ayant son origine dans le territoire de 1'3st et

destiné » un point du territoire de 1'Cuest, ou
(ii) ayant son origine dans le territoire de 1l'QOuest
et destiné & un point du territoire de 1'Est."

La régle de un et un tiers a été édictée & la suite d'une

recom:andation faite dans le rapport, portant la date du 9 février
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1951, de la Commission royale des transports constituée le 28
décembre 1948, La recomnandation et la régle ultérieurement
édictée visaient 4 remédier & une situation qui, depuis des
années, suscitait des controverses entre les chemins de fer,
d'une part, et les consomaateurs et distributeurs dans le
territoire intermédiaire (surtout dans Calgary et Edmonton),
dtautre part.

Afin de faire face & la concurrence par voie d'eau aux
ports du Pacifique, les chemins de fer maintenaient en vigueur,
du territoire de 1'Est jusqu'd ces ports, des taux de concurrence
généralement beaucoup plus faibles que les taux qu'ils appliquaient
au méme genre de trafic sur les plus courts trajets vers les points
intermédiaires ol la concurrence était inexistante. Ils soutenaient
que, sans ces faibles taux de concurrence, ils perdraient la
totalité de ce trafic en direction de la cbdte, alors que leur
application leur permettait d'en obtenir au moins une partie
et que le trafic ainsi obtenu était rémunérateur parce qu'il
procurait des recettes suffisantes pour couvrir les débours du
p arcours et contribuer en outre dans une certaine mesure &
1'acquittement des fraig généraux. Quant aux taux applicables
aux points intermédiaires, ils allégaient qu'ils étaient
équitables et raisonnables en eux-mémes, qu'il n'existait, en
l'absence de concurrence, aucun motif valable de les réduire et
que les taux fixés pour soutenir la concurrence ne pouvaient &
vrai dire servir de comparaison ou de mesure dans leur cas. Les
auteurs des griefs n'admettaient qu'en partie le bien-fondé de
cette assertion; ils faisaient valoir que la différence entre les
taux intermédiaires qu'ils avaient & payer et les taux de
concurrence transcontinentaux étaient élevée au point de constituer
une distinction inguste envers eux. La régle édictée en 1951
avait pour objet de disposer de ce grief. <lle prévoyait
qu'aucun taux intermédiaire ne pourrait dépasser de plus du
tiers le taux de concurrence transcontinental. En voici 1le

contexte:
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"(2) Les tarifs désignant une taxe de concurrence pour
tout transport transcontinental de marchandises
doivent porter que
a) la taxe pour le transport de marcharidises A
destination d'un point dans le territoire
intermédiaire, et
‘ (i) ayant son origine au méme point dans le
territoire de 1'Est ou de 1'Ouest,
(ii) répondant & la méme description, et
(11i) effectué dans la méme direction, aux mémes
conditions et selon les mémes arrangements
quant au poids et autrement,
que le transport transcontinental de marchandises
pour lequel la taxe de concurrence est désignée,
ne doit pas dépasser de plus dy tiers la taxe
de concurrence ainsi désignée jusqu'au point de
destination dans le territoire dd 1'Est ou de
1'Cuest, selon le cas, le plus rapproché du
point de destination dans le territoire inter-
médiaire; et
b) la taxe pour le transport de marchandises ayant
son origine 3 un point du territoire inter-
médiaire, et
(i) destiné au mé@me point du territoire de 1'Est
ou de 1l'Quest,
(ii) répondant A la m&me description, et
(iii) effectué dans la méme direction, aux mémes
conditions et selon les mémes arrangements
quant au poids et autrement,
que le transport transcontinental de marchan-
dises pour lequel la taxe de concurrence est
désignée, ne doit pas dépasser de plus du tiers
la taxe de concurrence ainsi désignée entre ce

point de destination et le point d'origine dans
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le territoire de 1'Est ou de 1'Ouest, selon le
cas, le plus rapproché du point d'origine dans
le territoire intermeédiaire."

Cette disposition était acceptable pour les auteurs des
griefs mais les chemins de fer prétendaient qu'elle leur imposait
un sacrifice trop lourd en mutiére de recettes par suite de la
réduction des taux applicables au trafic a& destination du
territoire intermédiaire. Peu de temps aprés 1l'adoption de la
régle, ils révoquérent certains de leurs taux de concurrence
transcontinentaux et en relevérent d'autres, témoignant ainsi de
leur désir d'abandonner le trafic transcontinental plutét gue
d'accepter la réduction imposée pour les plus courts trajets.

La situation demeura peu satisfaisante pendunt quelque
temps. Les chemins de fer finirent par prendre des mesures pour
surmonter leurs difficultés en substituant des taxes convenues

aux taux de concurrence du trafic transcontinental. Ils

inaugurérent cette no.ivelle pratique en mars 1953 en convenant

avec la Canadian Iron Foundries Limited et 1la National Iron

Corporation Limited d'une taxe convenue pour les tuyaux, la fonte

et les accessoires que ces compagnies expédieraient de Toronto

et de Trois-Riviéres sur Prince-Rupert, Vancouver et Latson-

Island (C.-B.).

Ltavocat de la province de 1'Alberta, de la ville

d'Edmonton et de la Chambre de commerce d'Zdmonton s'opposa a la
' demande d'approbation de cette taxe lorsque la Commission en

fut saisie. En plus d'en demander le rejet, il soutint que, si

elle était mise en vigueur, elle serait, aux termes du paragraphe

(2) de 1'article 337 de la Loi sur les chemins de fer, réputée un

taux de concurrence et sujette par conséquent a la rigle de un et

un tiers. La Commission rejeta cette assertion et aucun appel

ne fut interjeté devant la Cour Supréme sur le point de droit

en jeu. Mais, ainsi qu'il est dit plus haut, le gouvernement de

1'Alberta demanda au gouvernement du Canada de faire modifier 1la

loi de fagon & rendre la rdgle applicable & la cBte ouest. apréds
R
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étude, le gouvernement du Canada décida de n'intervenir qu'aprds
enquéte, ainsi donc, le préambule de l'arrété en conseil, ayant
exposé les faits portés & la connaissance du gouvernement du
Canada par le gouvernement de l'Alberta, conclut:

"Ces observations demandent en fait qu'une loi soit

présentée pour étendre l'application de la récle de un

et un tiers & l'établissement de taxes convenues; et

"Il est opportun de faire enquéte sur la question

précitée."

Jusqu'ici, l'arrété en conseil ne traite que de la
proposition d'appliquer aux taxes convenues la r&gle de un et
un tiers. Mais d'aprés 1l'alinéa qui suit, l'enquéte déborde ce
cadre restreint. Il me nomue commissaire:

"Pour faire enquéte sur l'application et les effets des

taxes convsnues que peut autoriser la Commission des

transports du Canada scus le régime de la Partie IV de
la Loi sur les transports, en tenant compte des

observations susdites et autres facteurs pertinents, y

compris les développements survenus depuis que la

Commission royale sur les transports a présenté son

rapport le 9 février 1951l.ce0ss"

Ltarrété en conseil ajoute que Jje devrai faire rapport de nes
conclusions et recommandations.

Cette phraséologie a pour effet de mettre 3 1l'étude
toute la question de la‘garification selon la méthode des taxes
cenvenues, y compris son évolution depuis le début jusqu'ld nos
jours, l'influence qu'elle a exercé sur les différentes entre-
prises commerciales et la question de savoir si elle devait &tre
conservée dans notre regime de tarif-marchandises, soit dans sa
forme actuelle, soit sous une forme différente mais mieux
adaptée aux conditions actuelles de transport. L'avis de la
tenue d'une enquéte provoqua des observations de la part des
chemins de fer, des sociétés de navigation, de certains gouverne-

ments provinciaux, des camionneurs, des expéditeurs et autres
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personnes et régions atteints d'une fagon ou d'une autre par la
pratigue des taxes convenues,

L'enquéte comnaenga par la tenue, & Ottawa le 13 septembre
1954, d'une séance 3 laquelle assistzient les représentants des
parties intéressées. Les délibérations de cette premidre séance
contribudrent 3 mettre en lumiére les questions en cause et la
position prise 3 leur sujet par ceux qui se proposaient de
suivre 1l'enquéte. En octobre, des séances régionales furent
tenues 3 Vinnipeg, Regina, fdmonton et Vancouver; des observations
préliminaires y furent présentées pour le conpte des gouvernements
des quatres provinces de 1'Ouest et par un certain nombre
d'expéditeurs et d'associations représentant les expéditeurs et
d'autres entreprises commerciales. Les derni&res séances publiques
eurent lieu & Ottawa du 2 septembre au 21 septembre inclusivement.
Zn tout, trente-neuf jours de séance furent consacrés & l'enquéte.

Les avocats suivants prirent part aux délibérations:

Hugh E. O'Donnell, C.R. Cheminsde fer Nationaux du Canada
N. J. MacMillan, C.R. " "
W. G. Boyd " n
H. J. G. Pye " i
A. H. Hart " "

John L, O'Brien, C.R. Compagnie de chemin de fer Pacifique-Ca-
nadien
F.C.S.
K.D.M.
G. P.

Zvans, C.R. " n n
Spen ce " n "
Miller 1" n "

Province de la Colombie-Britannique
Canadian Canners Limited
C.R. Province de la vaskatchewan
Saskatchewan Federated Co-operatives
Limited

C. W. Brazier, C.R.

H. E. B. Coyne, C.R.

Le doyen F.C. Cronkite,
We. B. Francis, C.i.

Province de 1l'Alberta

Ville d'd£dmonton

Canada Steamship Lints Liuited
Canada Iron Foundries Limited
Dominion oSteel & Coal Corporation

J. J. Frawley, C.R.
T. &, Garside, C.R.
Hazen Hansard, C.:1.

F. R. Hume, C.3.

M. L. Rapoport

D. H. Jones

Nicol Kingsmill
lMacDonald Millard, C.R.

R. E. NMoffat

Gordon S. Nisbet

H. L. Rowntree
C. D. Shepard, C.R.
F. D. Smith, C.R.

Canadian Trucking Association

i 1" "
Great Northern Railway Company
New York Central Railway System
Chambre de commerce de Calgary
Ville de Calgary
Manitoba Federation of agriculture and
Co-operation
International Brotherhood of Teamsters,
Chauffeurs, warehousemen and Helpers
of imerica
Canada Packers Limited
Province du lManitoba
Maritimes Transportation Comiiission

ety R
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Une liste des mémoires soumis et des témoins entendus
figure 4 la fin du présent rapport.

Je ne saurais mieux faire, pour les recommandations qu'il
m'incombe de formuler, de m'en tenir & la marche suivie lprs de
la présentation des é€léments de preuve et des arguments aux
séances finales & Ottawa., Nous en arriverons ainsi tout de suite
au fond du sujet: em tenant compte de l'expérience du passé et
des opinions exprimées par toutes les parties intéressées, quelle
ligne de conduite devrait-on adopter 3 l'avenir au sujet des
taxes convenues?

Ceci nous améne au cas des chemins de fer, c'est-3a-dire
les chemins de fer Nationaux du Canada et la compagnie de chemin
de fer Pacifique-Canadien. Les chemins de fer ont démontré qu'ils
sont dans une mauvaise situation financidre; leurs recettes ont
diminué, ils ont épuisé toute possibilité de l'améliorer par une
augmentation générale des tarifs-marchandises et le seul moyen
pratique qui leur reste est d'obtenir par tous les moyens
légitimes une plus grande part du trafic offert au transport.

A cet effet, ils considérent la pratique des taxes eonvenues
comrne un instrument puissant. Hlle offre une méthode de tarifi-
cation, inconnue des chemins de fer jusqu'ad sa création au
Royaume~Uni en 1933. Jusqu'd cette époque, dans ce pays aussi
bien qu'au Canada, tous les tarifs de taxes étaient publiés par
les chemins de fer de fagon & laisser les expéditeurs libres de
les accepter ou (particuliérement au cours de ces dernidres
années) ou de ne s'en servir qu'd titre de normes pour marchander
avec les autres classes de voituriers en vue d'obtenir un traite-
ment plus avantageux. i(:iéme les taux de concurrence les plus bas
n'ont assuré aux chemins de fer aucune proportion fixe du trafie
qutilssollicitaient. Pour la premiére fois dans leurs annales, la
méthode des taxes convenues a permis aux chemins de fer de
pressentir un expéditeur ou un groupe d'expéditeurs et de passer
un contrat de transport, pendant une période déterminée, de tout

ou partie des marchandises 3 expédier moyennant uyne taxe convenue.
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Les chemins de fer signalent que le Parlezent a adopté

la loi des taxes convenues en 1938 expresscment afin de les

zider & mieux soutenir la concurrence, surtout celle du
transport routier, qui entamait grave.uent leur champ d!'.ffaires

en recourant & des procédés que l:ur interdissait d'employer

la Loi sur les chemins de fer. Comae les faits montrent que
cette nouvelle pratique a été trés utile aux chemins de fer, il
convient de donner quelques chiftres qui feront voir comuent
elle a été apnliquée et guel a ¢té son effet sur les recettes.

Il est dit, & la page 9/ du Rapport de la Comuission
royale des transports d¢jid mentionné, gue depuis l'entrce en
vigueur de la Loi sur les transports en 1938 et la fin de 1950,
quarante-cing taxes convenues ont ete approuveées, dont trente-
huit visaient 2 faire face & la concurrence routidre et sept,

&4 la concurrence fluviale., J3ur ce nombre, vingt-trois, intcres-
sant 73 expgditeurs, étaient en vigueur le 31 décembre 1950, Les
recettes brutes que les deux grandes socictés ferroviaires ont
retiré en 1050 du fait des taxes convenues sont de l'ordre de

10 millions de dollars.

La statistique actuelle indicue gue 35 autres taxes
convenues avaient été approuvées avant la fin de 1954, ce qui en
porte le total & 80 depuis 1938. Sur ce nombre, 51 étaient en
vigueur le 31 décembre 1954 et le nombre des expéditeurs intéressés
était de 202. Les recettes brutes des sociétés ferrovisires en
provenance de cette source en 1954 c¢taient cvaluées & 20,627,820,

L'importance grandissante des taxes convenues dians les
recettes des chemins de fer du Canada ressort du tableau suivant
qui montre approximativement la valeur en dollars recettes
provenant des taxes convenues et le pourcentage des recettes

provenant des taxes convenues par rapport aux recettes globales.
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Recettes annuelles prove~ éburcentage par rapport au

Année nant des taxes convenues recettes globales

1949 $8,420,437.50 2. 4%

1951 10,910,136.00 2.5

1952 12,239,388.00 3.5

195, 16,061,535.00 L.bL

1954 20,627,820.00 6.2

I1 est intéressant de noter qu'en 1954 les recettes
estimatives provenant des taxes convenues représentent une
augmentation de plus de 25 p. 100 sur les chiffres de 1953, méme
si les recettes totales des chemins de fer du Canada accusent
un fléchissement important en 1954 par rapport & 1953.

liais les cheains de fer soutiennent que si la pratique
dss taxes convenues leur eot utile, les formalités (cqu'ils
aprellent formalités %“obligatoires' ) qu'ils sont tenusde
suivre dans chaque cas les g@nent lorsqu’'ils y ont recours.
I}s demandent une plus grande liberté d'action quant & la mise
en vigueur d'une taxe convenue., D'apres la méthode actuelle,
chaque taxe convenue ne peut entrer en vigueur & moins de recevoir
ltapprobation de la Commission des transports du Canada. Toute

i personne qui ne participe pas aux avantages de la taxe peut
présenter des objections, ce qui oblige la Commission i tenir
une audience. D&s lors, toutes les parties acquidrent en
pratique la qualité de parties plaidantes. Des témoins doivent
8tre entendus; des points de droit et de fait, de matiere et de
procédure sont soulevés et doivent &tre résolus; des retards
sont inévitables et parfois la Commnission ne peut arriver 3 un
réglemnent definitif de la demi.nde d'approbation avant qu'il se
passe beaucoup de temps. Dans l'intervalle, le contrat ayant
trait & la taxe convenue reste en suspens. Les chemins de fer
disent qu'il est difficile de convaincre les expéditeurs a4 passer

un contrat dans ces conditions. Ils demandent une procédure

qui permettra 3 une taxe convenue d'entrer en vigueur ®ans qu'elle

S

ait & étre presentée 3 la Comauission pour en recevoir l'apuro-

bation, & la fin d'une courte période (ils proposent 15 jours)




J'étudierai en détail plus loin les modifications a la
loi actuelle que les chemins de fer ont présentées en vue de
faire mettre en vigueur la procédure qutils désirent.

Quelques-unes des autres parties ont exprimeé leur
opposition & la pratique des taxes convenues et en ont demandé
1tabolition; d'autres parties ont convenu que la pratique
devrait subsister mais sous reserve de conditions qui difféeent
plus ou moins, dans chaque cas, de celles que les chemins de
fer ont proposées. J'étudierai ces diverses propositions plus
loin.

Je reviens donc & la position des chemins de fer.

Il est vrai que nos chemins de fer sont dans une
situation financi&re trés défavorable. En outre, les perspectives
pour l'avenir immédiat ne semblent pas encourageantes. Ces faits
ont recu beaucoup de publicité en ces derniers mois et les hauts
fonctionnaires des compagnies intéressées en ont parlé avec
beaucoup d'insistance & 1l'audience. Guelques citations tirées
de leurs témoignages serviront & définir la situation.

Mo S.W. Fairweather, vice-président du Service des
recherches et du développement des chemins de fer Nationaux du
Conada, a dit ce qui suit le 10 novembre 1954:

"Q. A l'heure actuelle, monsieur Fairweather, pouvez

faire certaines observations sur l'état de l'industrie

ferroviaire?

R. Je crois que quiconque étudie un peu l'industrie

ferroviaire au Canada ne peut arriver & d'autre con-

clusion que celle qui veut que ce soit une industrie
débile. Ce n'est pas une industrie saine. Je crois
aussi que personne ne peut étudier ce probléme pans se
rendre compte qu'une industrie ferroviaire débile n'est
pas un bienfait pour la popul=ztion du Canada. Je crois
aussi gque si vous ap rofondissez davantage le sujet,
vous trouverez que le mauvais état des chemin: de fer
n'est pas le résultat d'un defaut fondamental inhérent

4 son organisation. Il est étrange que malgré tout les
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les recettes nettes des chemins de fer ne font que
diminuer, en dépit de toutes les améliorations techno-
logiques mises en vigueur. La question de realiser des
recettes nettes suffisantes pour couvrir les frais
géneraux des chemins de fer devient de plus en plus
difficile. fuand nous constatons gqu'au cours d'une
année durant laquelle notre production industriellie n'a
subi qu'tun léger déclin les chemins de fer N:ztionaux du
Canada sont obligés, comme il est possible qu'ils le
soient cette année, & accuser un déficit de plus de
20 millions, nous devons nous arréter et réfléchir,
spécialement quand nous savons que la structure
financiére du National-Canadien vient tout juste d'étre
établie sur une base cznsée lui permettre de faire ses
frais d'une année & l'autrecssd.”

Puis M. Frirweather ajouta:

"Nos recettes de la présente année sont d'environ 50
millions de moins que celles de 1l'année dernidre. Je
ne crois pas exagérer en affirmant que l'année 1955
s'annonce encore moins bonne. Je crois qu'en 1955 les
recettes brutes seront probablement un peu inférieures
3 celles de 1954, et cela sera vrai 4 mon «vis, méme
s'i] ne se produit pas une autre baisse de la production
industrielle au Canada."
Vers la meme date, }es journaux ont mentionne que Ii.

' Donzald Gordon, president des chemins de fer Nationaux du Canada,
aurait dit ce qui suit au cours d'une allocution prononcée a
Toronto le 4 novembre 1954:

"Tout indique & 1'heure actuelle gue les recettes de
1954 seront d'au moins 60 millions de dollars inférieu-
res 3 cellss de 1953. Nal ré des efforts de grande
envergure faits en vue de réduire les frais, il est
probable qu'il nous manquera au moins 25 millions pour

couvrir le service des intéréts sur la dette en

souffrance,"
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in ce qui concerne la compiagnie de chemin de fer
Pacificue-Canadien, M, C. D. sdsforth, gérant général adjoint du
trafic, a dit dans son témoignage le 3 novembre 1954:
"}M. Spence: wuelles sont les recettes du Facifique-
Canadien & l'heure actuelle, ionsieur Idsforth? avez-
vous évalué ce quelles geront en 1954 ou quel en sera
la variation?
M, Zdsforth: Qui, nous avons fait une estimation en
septembre dernier, et d'aprés cette estimation il semble
que la diminution totale de nos recettes brutzs en 1954
par rapport a 1653 sera d'environ 50 millions de dollarsé
La diminution & la fin de septembre de la présente année
est d'un peu plus de 39 millions. Czs chiffres ont |
trait aux recettes de toutes provenances et non pas a
celies qui proviennent du trafic-marchandises seulement;
ils comprennent aussi les autres catégories de recettes.”
(Remarque: Depuis la fin de l'audience, je vois que la compagnie
de chemin de fer Pacifique-Canadien a publié un bilan, en date
du 28 janvier 1955, qui indique que grice A& une forte diminution
des frais d'exploitation en 1§5h, la diminution des recettes
nettes de 1954 coaparées - celles de 1953 se chifire par la
somme relativement petite de 1,851,646, Les chifires donnés
dans le bilan de la compagnie de chemin de {or Pacificue~Canadien

sont les suivants:

Du 1°T janvier 1954 1953 Diminution
Recettes brutas 422,642,423 L70,547,37) L7}928,0L8
Frais d'exploi-

tation 395,609,497 LL1,686,799 4,6,077,302
Recettes nettes 27,032,920 28,884,572 1,851,646

M. Spence -- "Y a-t-il eu une diminution de recettes
importante relativement 3 une catégorie particulidre
du trafic ferroviaire?"

L. Zdsforth -- "Oui, Il y a eu une diminution de
recett=s passablement importante sur le transport des

erains et de leurs produits dans tout le Canada, tant
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dans 1l'Est que dans 1'Ouest. Nos recettes provenant

du transport des objets manufacturés ont aussi subi

une diminution tres sensible."

M. Spence -- "Je pense que la baisse des recettes sur

le transport des grains n'est pas due & la concurrence?"

tls Edsforth -- "Non, elle vient des conditions du
marché mondial.™

M. Spence -- "En effet, mais les produits manufacturés

sont-ils une catégorie sujette & la concurrence?™

M. 3dsforth -- "a un tr&s haut point. Je dirais

peut-&tre que c'est la catégorie 1le plus Sujette a

concurrence. C'est ce que nous avons censtaté jusqu'ici.!

M. Spence =-- "Consid&rez-vous ce trafic comme étant a

prix de transport élevé?™

M. Edsforth --'"De fagon générale, oui, pour la plus

grande partie. Guelques-uns de vos objets manufacturés

n'entrent pas dans la catégorie due nous appelons
marchandises & taux de transport élevé, mais la plupart
sont de cette catégorie."

Quant a4 1'impossibilité de compter sur des tarifs-
marchandises plus élevés pour augmenter les recettes, la
Comnission des transports du Canada a fait 1la déclaration
suivante lors d'un jugement rendu le 15 février 1954:

"Par suite de ces tendances récentes en matidre de

trafic ferroviaire, nous sommes plus que jamais d'avis

que la longue suite d'augmentations générales des
tarifs-marchandises dues principalement au colt plus
élevés de la main-d'oeuvre, premier en importance des
facteurs particuliers, et & l'augmentation du colt des
matériaux,a entrainé, au profit des modes de transport
concurrents, non seuleuent une diminution du trafic
considéré comme vulnérable a4 cause du haut degré de
concurrence dont il faisait 1'objet, mais également une

perte de trafic dans des catégories qui n'offraient pas
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prise & la concurrence avant que n'intervienne cette
longue suite d'augmentations des tarifs, ainsi, la
loi du rendement non proportionnel commence d'ores
et déjd 3 jouer inexorablement. Par conséquent, nous
sommes convaincus que, & moins d'une amélioration
notable de certaines conditions fondawmentales qui sont
défavorables & l'industrie ferroviaire en général, une
saine exploitation des chemins de fer au Canada ne
saurait 8tre maintenue si l'on nzs trouve pas d'autre
solution pour l'avenir que le recours 3 des augmen-
tations générales des tarifs, imposées de la méme
manidre que par le passé.

L'une des mesures les plus manifestes et les plus
urgentes 3 prendre pour combattre la tendance a la
baisse du trafic consiste & réaliser des économies
dans les frais d'exploitation. ©Nous avons vu que nos
deux grands chemins de fer s'efforcent de réduire leurs
frais d'exploitation & 1'aide d'un programue de
modernisation et, en particulier, par l'adoption du
diesel., Par suite de la baisse du volume du trafic
ferroviaire, les chemins de fer font, sur une base
unitaire, des reductions de dépenses dans certaines
parties du programme d'entretien courant, mais étant
donné que ces réductions équivalent & une remise & plus
tard, on ne saurait les considérer sans inquiétude."

La dernidre partie de cette déclaration, contenue dans
le jugement rendu par la Comnission, attire l'attention sur la
possibilité pour les chemins de fer de se tirer d'affaires en
réalisant des économies. Ces remarques appellent d'2utres
réflexions. Ainsi, les faits indiquent que nous traversons
une période ol il y aurait lieu de recourir davantage aux
mesures de collaboration prévue par la Loi sur le Notional-
Canad ien et le Pafifique~Canadien, 1933. Dans le rapport de la

dernidre Commission royale des transports, cette question fait
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l'objet d'un chapitre comiengant & la page 243. .u moment de
la rédaction de ce rapport, les chemins de fer jouissaizsnt d'une
augmentation continue du volume du trafic et, =n méme temps,
les tarifs-marchandises étsient relevés, les conditions sont
tout 4 fait différentes aujourd'hui et devraient davantage porter
4 1'économie. Le rapport dit, entre autres choses:
"2, L 1'époque de la promulgation de la loi, la wmesure
était pleinewusient justifiée par les conditions economiques
et les tactiques des deux chemins de fer,
3. 3on application a eu un double résultat: (i) il en
est résulté des économies de plus d'un million de
dollars par année au cours des années 1930; (ii) elle
a empéché les chemins de fer de se faire une concurrence
ruineuse et inutile. Four juger de sa valeur, il faut
tenir compte de ce double résultat.
L. L'accroissement yui s'est groduit dons le volume du
trafic restreint la possibilité d'efiectuer d'autres
économies. DMais 1'importance de prévenir toute
concurrence exagérée demeure. Personne, parmi ceux qui
ont compiru devant la Commission, n'a recom:andé ni
favorisé l'abrogation de cette loi."
La Commission a donc recomiandé de laisser cette loi en
vigueur et d'exiger que le rapport annuel sur son applicuation

contienne plus de détails qu'aupsravant quant aux resultats

atteints. Par exemple, ce rapport doit maintenant donner:
"(vi) La valeur approximative des économies réalisées
annuellement grice au maintien des mesures de collabo-
ration, comme par exemple la mise en comuun des convois,
compte tenu des conditions du trafic =2t du colit des
opérations ferroviaires au moment de la presentation
du rapport."
au cours de l'enquéte, j'ai questionné ii. Fsirweather
sur les mesures prises sous le régime de la loi. Il m'a dit gue

les deux comp=gnies de chemin de fer étudient présentement entre

A



- 16 -
elles certaines mesures de collaboration et que sa compagnie
¢le Netional-Canadien) travaille 3 la réalisation d'économies
importantes au sein de sa propre organisation.

Je reviens 3 la question de la mauvaise situation
financidre des chemins de fer et je crois que tout le monde
admettra l'opportunité de la remarque précedente de w. Fairweather
"une industrie ferroviaire débile ne convient pas au peuple
canadien." Non seulement avons-nous besoin d'un bon service
sur les lignes existantes, mais l'expansion actuelle et
éventuelle du pays exige la construction de lignes nouvelles.
C'est évidemment les chemins de fer Nitionaux qui devront
assumer la plus grande partie de cette tiche. Four dirs ce qui
se fait actuellement, je ne saurais mieux faire que de citer un
somnaire des projets des chemins de fer Nationaux du Canada, en
cours ou récemsent terminés, puru dans les journaux du 17
janvier 1955:

"Les chemins de fer Nationaux du Canada ont annoncé

g u'ils termineront cette année la construction d'un

embranchement de 27 milles en Cnturio et, vers la fin

de 1956, celle d'un embranchement de 158 milles dans le
wuébec,

Selon un rapport déposé en Champre aujourd'hui, on
s'attend qu'une ligne de 27 milles relizsnt Hillsport
au lac nanitouwadge (Ontario) puisse étre mise en
service vers le 1°T décembre 1955. Le colt de
construction de la ligne s'éléve & 4,312,500,

La compagnie a dit qu'elle espére compléter cette
année la construction de 45 milles d'une ligne allant
de 1l'extrémité sud-ouest du lac Cuché & Beattyvilie
et Chibougamau (P...) et construire les 113 autres
milles de cette ligne en 1956. Le colit de la
construction sera d'environ 311,050,000,

Le rappprt signale que le délai prévu pour ltacheé-
vement d'une ligne de 46 milles =ntre Terrace et
Kitimat (C.-B.) a été prolongé jusqu'au 31 décembre

106L I1a 18r cauambra doarhigr S+ait+ 1a date rimitive-
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ment fixée. Jinviron 41 milles de lignes, construits
au colt de ;11,500,00, sont terminés.

Un embrsnchement entre Sheridan et le lac Lynn
(MManitoba) a été zchevé le 31 décembre 1954 et mis en

exploit.tion régulidre le 1°¥

janvier, La ligne a 152

milles de long et a colté ;16,933,750.

La comp:gnie a ani.oncé que 500,000 seront consacrés
cette année & 1'amélioration des services de terminus
de marchandises sur 1'ile de Montréal. Ces travaux
font purties d'un programne de modermisation de
.10,000,000, autcrise en 1951. Un montant de 167,528
a été dépensé en 1954 et les dépenses faites depuis
1951 s'e¢lévent 3 ,1,068,654."

Et les régions peu accessibles du C-nacda, qui sont
riches en ressources naturelles, continueront 3 exiger la
construction de chemins de fer et de routes,

De plus, 1= mesure dans laquelle la vie sociale et
économique de notre pays dépend de services ferroviaires
efficaces et ininterrompus a eté mise en relief par les événe-
ments des derni®res années 2t mlme des uerniers mois. Les
dispositions de la loi edictée le 30 aolt 1950 (14 Geo. VI,
chap. 1) =fin de mettre un terme % la gr&ve du rail qui para-
lysait le pays témoignent de 1timportance que le Farlement
attache au maintien de la récularité de 1l'exploitition des
chemins de fer proprement dits et de leurs services auxiliaires,

Il semble donc, d'aprés l'exposé ci-dessus des circons-
tances actuelles, qu'il faille pour le moment étudier avec soin
toutes idées soumises par les chemins de fer eux-mémes sur ce
que devrait décider le corps législatifs pour leur permettre
d'améliorer 1'état de leur productivité financildre et de
continuer ainsi & accomplir avec 1l'efficacité requise la= téche
que fait peser sur eux 1l'intéré&t national. Ce qu'ils demandent,
c'est le droit d'agir librement dans certaine sens. 1ls

comprennent gque, dwns la conjoncture présente, ils ne peuvent
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survivre en se contentant d'attendre que les affaires viennent
vers eux sous l'empire de réglements rigides, comue cela se
produisait lorsqu'ils détenaient en fait le monopole des
transports. 113 demandent d'étre soulagées de certaines
entraves afin de pouvoir se mettre a la recherche dtaffaires
dans un domaine de concurrence de plus en plus vaste. Pour
autant qu'il puisse 8tre satisfait & cette demande sans
entrainer d'injustices envers les autres, je crois que des
mesures appropriées devraient &tre prises.

Les chemins de fer voient dans la sphére d'activité
qui leur serait ouverte par la méthode des taxes convenues leur
chance de parvenir 3 des résultats qui contribueront considéra-
blement au redresse.ent de leur situation financiére. ifais ils
affirment qu'ils ne peuvent obtenir ces résultats gue si des
améliorations sont appgortées 3 la méthode des taxes convenues.

La fonfience placée par les chemins de fer dans le
succés des opérations qu'ils envisagent d'entreprendre s'ils
obtiennent s atisfaction et, partant, l'accroissewment des
recett=s qu'ils comptent tant en recueillir, peuvent éveiller
une certaine surprise chez ceux qui ne sont pas intimement au
courant de l'incidence de la pratigue en matiére de transport
qu'il faut attribuer 3 une administration expgrimentée des
chemins de fer. 2n étudiant les recommnanditions que Jje vais
faire, Jje dois présumer que les réformes proposées sont
susceptibles de produire les résultats impressionnants qu'en
attendent ceux qui les preconisent.

I1 en résulte gue la pratique d=s taxes convenues est
devenue un facteur important dans 1'étude des moyens de
soulagement qu'il faudrait accorder aux chemins de fer.,

Avant d'aborder plus précisément l'examen des mesures
législatives qu'il faudrait maintenant recomaander, il me
parait intéressant de retracer en aussi peu de mots que
possible comment s'est développée la situation duans laguelle

l'industrie des transports se trouve de nos jours.
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Depuis la fin de la guerre (1945), ainsi que le
révdlent les statistiques ci-aprés, l'économie générale du
Canada a connu des progrd&s constants. su cours de la méme
période, le trafic ferroviaire n'a cessé de s'accroitre jusqu'en

1953, pour accuser ensuite une regression.
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Production nationale brute et tonnage transporté par

1945
1946
1947
1948
1949
1950
1951
1952
1953
1954

1945
1946
1947
1948
1949
1950
1951
1952
1953
1954

chemin de fer

1945 = 1954

Production
nationale
brute au
prix du
marchB

Millions de dollars

Dépenses na-
tionales brutes
en dollars
constants, 1935-
1939 = 100

Millions de dollars

Tonnage total
transporté par

le Pacifigue=-
Canadien et
National-Canadien

Iillions de

tonnes
11,850 9,315 122.6
12,026 9,045 117.4
13,768 9,165 130.5
15,613 9,438 130.7
16,462 9,722 121.7
18,203 10,330 120.5
21,450 10,935 136.1
23,185 11,646 138.7
24,350 12,090 132.5
23,900 (P) 12,200 (P) 120.6
Indice (1945 = 100)
100.0 100,0 100.0
101.5 97.1 95.8
116.2 98.4L 106.4
131.8 101.3 106.6
138.9 104.4 99.3
153.6 110.9 98.3
181.0 117.4 111.0
1985.7 125,0 113.1
205.5 129.8 108.1
201.7 131.0 98.4

(P) Chiffres préliminaires fourni
par le Bureau fédéral de la
statistique.
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Etant donné que les chemins de fer ont assuré de plus
en plus de services de transport, on aurait pu s'attendre &
voir cette situation se traduire par une marge beneficiaire
satisfaisante. Cependant, nous constitons non seule .ent que
les recettes brutes et nettes des chemins de fer ne sont pus
parvenues & conserver un rythae analogue & celui des affaires en
général, meis aussi qus la marge bénéficiair. a en fait empiré.

wuand on songe au rdle essentiel que jouent les chemins
de fer dans notre vie économique, on est tenté de se demander
comaent il se fait qu'ils se trouvent dans la situation difricile
dont ils se plaignent. Il me semble qu'il soit possible de
répondre partiellement & cette question en analysant bridveasent
les circonstances au sein desquellzs nos compagnies de chemin
de fer gagnent leur subsistance.

Il est facile de comprendre que les chemins de fer
doivent recueillir un revenu suffisant pour leur permettre de
faire face aux frais que représente le mmaintien du service de
transport. Coime la plus grosse puartie du trafic ferroviaire
était transportéed des taux sur produits désignés relativenient
peu élevés, on s':st vite rendu compte cue le niveau général
des recettes aurait besoin d'étre relevé p:r l'application de
taux rlus élevés sur les marchandises de plus grande valeur afin
gue les frais d'exploitation des chemins de fer se trouvent

équilibrés par leurs recettes brutes. 2n d'autres termes, les

bas taux étuient compensés p«r les taux plus elevés pesant sur
d'autres marchandises, s'il y avait moyen de les percevoir.

1 Pour atteindre ce but, l'armature tarifaire 4 1'image d'une
échelle mobile fondée dans une large mesure sur le principe de

ce que chaque genre de trafic pouvailt se vermettre de payer,
plutdt cue sur les frais réesls attribuables au transport du
trafic en cause. Par consequent, certaines denrées pouvaient
payer des taux allant jusqu'd 20 cents par tonne-mille, alors gue

d'autres, dont le transport revenait au méme prix, payaient

nettement moins. Il est évident cu'avec un tel régime, sauf

entrave créée par d'autres facteurs, la situation pouvait se
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maintenir d'elle-m"me. D'une part, des taux trop ¢levés ralen-
tissait 1l'apport du trafic mais, d'autre part, des taux trop
bas se traduisaient par des revenus trop faibles rvour les
compzgnies ferroviaires. Zn dépit des inconvénients particuliers
d'une armature tarifaire susceptible de donner ce résultat, il
n'en demeure pas moins qu'elle reposait essentiellement sur les
besoins du Canada, car elle était en rapport avec les mouvements,
dirigés en majeure partie vers l'exportation, des produits de
nos industries de base,

Sur la base du prix de revient, on peut considérer qu'il
existe trois catérories de taux applicables & une expédition
quelgonque. La premiére, qui serait la plus élevée, représente
un taux qui rapporte aux chemins de fer les frais directs ou
débours assumés pour assurer le service, augmentés d'une part
équitable des frais géneraux que les chemins de fer doivent
nécessairement assumer, mais qui ne se rapportent & aucun trafic
particulier. Ces deux éléments, frais directs et portion des
frais généraux, constituent le prix gde revient total. Il est
presque, sinon complétement, impossible que les chemins de fer
soient en mesure d'établir des échelles de tarifss dont les taux
prévus pour chaque transport particulier de trafic couvrirait
exactement le prix de revient total des transports en cause.
Dzns la pratique, la limite supérieure d'un taux est soit ce
qu'il est possible de percevoir eu égard & la concurrence des
autres moyens de transport, soit, en l'absence d'une telle
concurrence, 1l1la valeur attribuée au service rendu. Dans ce
dernier cas, le taux serait naturellement le taux maximum pour
l'expgditeur. Il en résulte que, poygr ménager les intéréts
respectifs de l'expgditeurs du chemin de fer, le taux fixé se
situera généralement un peu plus bas que ce plafond de manidre
4 permettre le transport du plus gros volume possible de trafic
dans le plus grand intér&t tant du chemin de fer que de

1texpéditeur.
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Le deuxiéme taux, qui serait le plus bas, ne rapporte-
rait au chemin de fer que les frais directs qu'il assuue en
assurant le service, ou, en d'autres termes, ses débours, Les
chemins de fer ne fonctionneraient certainement pas longtemps
s'ils ne recouvraient que les débours inhérents au service.

Entre ces deux extrémes s'étale une large margs dans
laquelle il est possible de déterminer ce que j'appellerais le
taux de la troisidme catégorie, c'est-a-dire un taux qui fait
non seulement face aux débours mais apporte en outre des
contributions variables qui, bien qu'elles soient inférieures &
ce que rapporterait le taux de la premiére catégorie, soit le
plus ¢levé, aident & compenser les frais généraux du chemin de
fer., C'est & l'intérieur de cette marge que se situent la
plupart des taux de transport par rail,

Tant que les chemins de fer ont détenu le monopole du
transport intérieur, la tarification établie sur une base tres
large pouvait étre raisonnablement satisfaisante. Mais au cours
des vingt derniéres années, ils ont perdu ce monopole. 1Ils ne
peuvent plus compenser les faibles recettes provenant du
transport des denrées de moindre valeur par les recettes élevées
du transport des denrées de plus grande valeur parce qu'une

| partie importante de ces derniéres est maintenant transportée

J par les entreprises de camionnage ou peut 1l'&tre. La catégorie
de trafic qui comprend les marchandis2s de grande valeur a cessé
de faire l'objet d'un monopole et est devenue sujette & une

intense concurrence, mais les chemins de fer sont tenus de

demander pour leurs services des prix contenus dans certaines
limites reéglementaires, ce qui réduit leur aptitude 3 affronter

la concurrence avac succes,

Si 1'on corsidére qu'une entieprise de camionnage
peut etre exploitée avec profit a des taux de transport par
tonne-mille trés inférisurs & ceux qui figurent au somnet de
l'échelle des taux des chemins de fer, il est évident qu'elle

peut établir des taux plus bas que ceux des chemins de fer mais

kg encore suffisamment supérieurs au colt du camionnage pour
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réaliser un profit. Ainsi, tandis que les chemins de fer ont
étebli ces taux élevés sous un régime de quasi-monopole, en

vue d'obtenir de l'ensemble du trafic un revenu moyen satisfai-
sant, il arrive que, sous un régime de concurrence, les catégories
de trafic 34 taux élevés peuvent &tre transportées par camion i

des taux plus bas,

Cet état de choses limites la mesure dans laquelle
les bas taux appliqués aux denrées de moindre valeur peuvent
8tre compensés par les taux élevés appliqués aux autres
catégories de transport. avec l'extension du réseau routier
et la création de services de camionnage plus appropriés, la
concurrence s'est accentuée entre le rail et la route. Il en
est réesulté pour les chemins de fer la perte d'une partie du
trafic et, en général, une diminution des recettes provenant
du trafic & taux de concurrences qu'ils ont pu garder.,

On pourrait avancer que le moyen de remédier 3 une
telle situation serait de relever les taux ferroviaires du bas
de 1l'échelle, c'est-a-dire ceux qui s'appliquent A des denrées
de moindre valeur comme lz charbon, le gravier et d'autres
metiéres premidres essentielles. Il est douteux que semblable
proposition regoive un accueil favorable et qu'elle soit
avantageuse pour les chemins de fer ou pour le prays en général,
Il semble désirable que les bas taux ferroviaires applicables
au trafic de moindre valeur hors du domaine de la concurrence
restent une condition primordiale de la tarification.

Ce qui précéde ne constitue pas une explication
détaillée du "probléme ferrovicire. J'ai voulu seulement
souligner certaines caractéristiques de la tari.ication des
marchandises qui sont % la base des questions A l'étude. De
toute évidence, il ne faut pas perdre de vue que les chemins
de fer ont été forcés, comme en témoigne ce que je viens de dire,
de se conformer la plupart du temps 3 une réglementation
d'ensemble, établie & l'origine pour répondre & des conditions

absolument différentes de celles qui existent aujourd'hui.
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Fondamentalement, il s'agissait de réglementer le monopole

dans 1'intéré&t public. L'expéditeur ne pouvait s'adresser A
un autre voiturier, si 1l'on excepte les services de transport
par eau aux endroits qui en étaient dotés, C'est pourquoi la
réglementation ne tenait compte que de la concurrence entre

les différents chemins de fer et entre ces derniers et les
voituriers par eau. Elle n'a pas prévu que les chemins de fer
pourraient avoir & faire face & une forte concurrence touchant
une partie de leur trafic, le trafic & taux élevé. aujourd'hui,
les chemins de fer sont exploités dans des conditions
absolument différentes selon qu'il s'ggit du trafic sur lequel
ils ont encore le monopole et, dans ce domaine, la réglemen-
tation présente reste appropriée, ou selon qu'il s'a git du
trafic offrant prise 3 la concurrence et, dans ce domaine, la
réglementation présente mat les chemins de fer dans une
situation injuste en leur imposant & peu pr&s les mémes obliga-
tions qu'a 1'époque du monopole.

Avant de passer 3 une autre question, il serait
intéressant, au sujet de cet état de choses peu satisfaisant
qui existe actuellement, de noter ce gqu'en disent les chemins
de fer en se plagant au point de vue économique le plus large.
Ils mettent en regard le colt moyen d'expleoitation des voituriers
par fer et par route et font voir que le "colit veéritable' du
transport par camion est probablement quatre ou cing fois celui
du transport par fer, Le fait ¢ue les chemins de fer ne
puissent se maintenir en dépit de cet avantage apparent est
attribué a4 la supériorité reconnue du service routier et aux
frais qui p&sent sur certain trafic, ainsi qu'd la tarification
désudte des chemins de fer établie alors que ceux-ci dctenaient
le monepole et 3 la reglementation qui les emp&che d'adapter
leurs taux et leurs services aux conditions creées par la
concurrence., Les chemins de fer soutiennent que ces entraves
3 leur action entrainent, entre les differantes entreprises de

transport, une répartition du trafic contraire & 1l'écononie,
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puisqu'un trafic important qui pourrait &tre transporté plus
économiquement par les chemins de fer a passé au transport
routier., De l'avis de M, Fairweather, le gaspillage résultant
de cet état de choses s'éléve jusqu'd 150 millions de dollars
par année.

J'en viens & la question des taxes convenues et je
crois bon de dire tout de suite que je n'oublie pas le fait que,
durant de nombreuses années, les chemins de fer ont pu, dans
le domaine de la concurrence, avoir recours aux taux de
concurrence. J'ai déjd signalé cela. Ces taux de concurrence
ont servi & lutter contre la concurrence du transport par eau
et du transport routier jusqu'da 1l'époque ol des mesures qui ont
fait 1'objet de beaucoup de publicité, furent prises en 1954
pour permettre aux chemins de fer de faire face 4 la concurrence
des camions entre lMontréal et Toronto., Dans le domaine du
transport transcontinental ol la concurrence ne vient pas du
camionnage, les taux de concurrence, et non pas les taxes
convenues, ont continué d'é8tre apnliqués jusqu'en 1953. Et
quoi qu'il résulte du présent rapgcort, il ne fait pas de doute
que les chemins de fer puissent maintenir la pratique des taux
de concurrence,

En 1938, on se rendit compte que les taux de concurren-
ce ne suffisaient pas 4 la protection des chemins de fer contre
la concurrence des camions, et c'est en cette annce 1938 que

fut adoptée la Loi sur les transports dont le but principal

était de donner une nouvelle arme aux chemins de fer pour lutter

contre une telle concurrence, La situation qui, de 1l'avis du

Gouvernement, nécessitait cette mesure, avait été exposée par

le ministre qui avait présenté le projet de loi devant

autoriser l'emploi des taxes convenues, dans les termes suivants:
"T1l existe actuellement au pays une situation intolé-
rable rrovenant du fait que les tarifs de transport

par voie ferrée constituent le barom@tre sur lequel

H les autres modes de transport doivent baser leurs prix.
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Il a fallu des années pour fixer les tarifs actuels
que Jje consid@re absolument essentiels & la prospérité
du Can.da. Pour fixer ces tarifs, on a établi que
les denrées & bon marché devraient &tre transportées
34 un prix minime et que les produits naturels de notre
pays, surtout ceux des provinces des rFrairies qui
doivent &tre transportés sur de grandes distances pour
atteindre le littoral, béneficieraient d'un tarif
d'exportation qui est certaineuent le plus bas qui
existe s ur ce continent. Je consid2re gue le Cznada
posséde actuellement un tarif par tonne-mille plus bas
cue tout autre pays au monde.

+fin gue nos chemins de fer pussent transporter ces
denrées sur de longues distances 3 des prix excessive-
ment bas, il a fallu fixer des tarifs plus clevés pour
les denrées d'une plus grande valeur expeédices 3 des
endroits reu éloignés. C'est parce cue les tarifs
ont eté établis de cette fa,on que les compagnies de
chemins de fer sont si exposéss & la concurrencs que
leur font les camions. Ces cerniers ne transportent
que des marchandises colteuses et ils ont fait un
sérieux accroc dans le tonnage des mémes aarchandises
transportées par las chemins de fer. Les chemins de
fer ont essavé de faire face & cette concurvence par
une réduction geénérale des tarifs pour les denrces, en
avpliquant des tarifs de concurirenCe.iceeeses

Cerendant, en définitive, le chemin de fer est
impuissant en ce guil concerne la concurrence das
tarifs de transport. Far exemple, un gros munufacturier
ou commercant d'un certain genre de marchandises
transportables par chemin de fer peut s'adresser au
cnemin de fer et lui dire: '“On m'a offert un certain
tarif pour le transport de mes marchandises par camion;

je préfeére les faire transporter par voie ferrée, .13is
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il faudra que vous w'offriez le méme tarif." Les
fonctionnaires du service du trafic étudient la chose
et s'ils decident qu'il est dans 1l'intcrdt du chemin

de fer de garder ce trafic; ils disent & 1'expéditeur:
"Nous allons accepter ce tarif; nous allons reduire nos
prix pour garder votre client&le,™ Mais cela n'a
aucunement pour résultst de garder cette clientéle.
Cela pourra avoir ge résultat durant quedigque temps,
mais le camionneur pourra revenir & la charge au bout
de quelques mols et dire: “J'tai remodelé mes listes

de prix; Jje puis anaintenant réduire davantage ce tarif
et je vais prendre votre client&le." Le chenin de far,
qui est allé aussi loin gu'il 1'a pu, ne peut faire
davantage et il est oblipgé de dire & 1'expgditeur:
"Fort bien, nous abandonnons la partie; transportez

vos marchandises par camion',

Jrtaffirme, monsieur 1'Orateur, et nous savons tous,
que les chemins de fer sont carables de transporter
une tonne-mille de marchandises & meilleur marche que
tout autre mode de transport, saul les voituriers de
marchandises en vrac, et il me semble que, bossédént
cet avantage fondamental, les chemins de fer devraient
8tre nrlacés, ou point de vue de la concurrence, dans
une situation leur vermettant d'en profiter. 11 ne me
parait pas juste de forcer les chemins de fer 4 se
constituer a jamais les reégulateurs des tarifs du
transport routier. La Comnission des chemins de fer
est aprelée 3 se prononcar sur la suppression de
nombreux embranchements gui ont perdu leurs afiaires
4 cause des camions. Chaque fois que nous voulons
abandonner un embranchemsent, les expediteurs de
marchandises des endrcits interessés protestent
énergiquement, bien qu'ils ne se servent pas de voile

ferrée. 1l1ls ne pretendent pas qu'ils ont besoin du
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plutdt pour contenir les tarifs de transport routier
dans de justes bornes, et ils nous implorent de ne pas
les laisser & la merci des camionneurs, Hst-il juste,
monsieur l!'Orateur, de demander le maintien en état de
service des voies ferrées uniquement pour baisser les
tarifs dans les linmites desquélles les entreprises de
camionnage doivent se contonner pour s'emparer des
afiaires qui font 1l'objet de la concurrence entre les
voituriers?

Cet ennui existait en Grande-Bretagne dans une plus
grande mesure qu'au Canada, parce que les distances y
sont plus courtes et gu'une plus grande partie du
commerce peut y &tre enlevée puar les entreprises de
transport routier., On a adopté, dans la métropole,

’ la méthode des tarifs mobiles. On e dit cue, aprés
un ess.i consclencieux de cette métnode, la populaticn
anglaise s'en est déclaree satisfaite, puiscuielle a
servi & résoudre le probléme des transports. .on
sous-ministre a passé quelgues mois en angleterre,
1'été dernier, pour étudier cette guestion, Il a
préparé un rapoort ectendu sur le sujet, lequel m'a
convailicu que nous avions ¢té bien renseignés, 3
1teffet que les tariis mobiles sont & l'avantage du
public aussi bien que des entreprises de transport,
Je rrie chacun de mes honorables colléges d'examiner
cette questioNeseoes.™
Cet exposé de la politigue du gouvernement et la

mesure prise pour la mise en o.uvre de cette politique,

c'est-3-dire la promulgation de la rartie IV de la Loi sur les

transports, ont soulevé de vives grotestations de la part des
camionneurs comme on pouvait s'y attendre. Les porte-~parole de
1'industrie du camionnage ont exprimé l'avis que l'application

des taxes convanues entraineraient la ruine du camionn:@g2 et

que ce serait un malheur non seulenent pour las camionnzsurs imnais
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également pour les expéditeuré qul se trouveraient ainsi jprivés
dzs avantages nés de la concurrence. Lorsque la dernire
Commission royale d=2s transports a ¢té priée d'<tudier une
desande des chemins de fer visunt & obtenir plus de liberté et
de facilité relativement aux taxes convenues, les camionneurs
ont de nouveau protesté et ont ap uyé leur opposition Y cette
demande sur les mémes raisons gu'ils avaient fait valoilr contre
la loi primitive en 1938. _.ujourd'hui encore, les associ-tions
canadiennes de camionn:zge soutienrnent devant moi, un2 fois de
plus, que non seulement la demande de plus de liberté faite par
le chemin de fer devrait &tre rejetée, mais qus la Partie IV

de la Loi sur les transrorts devrait &tre revogués, clest-a-dire

les texes convenues abolies mdne dans leur forine rastreinte
actuelle. Par conséquent, 11 serait utile de comparsr la
position de l'industrie du camionn:g: en 1838 et aujourd'hui
zfin de voir si le :rave tort que liindustrie craignait de
subir par suite de l'adoption des taxes convenues, s'est
réellement produit.

La preuve que j'ai ici indique que le nombre ds camions
immatriculés au C.nada en 1938 etiit de 220,109, de 616,071 en
1950 et de 824,159 en 1953, dlle montre éraleuent que le nombre
des camions des grande capacité & augmenté considérableaent. dn
1945, il y avait <4,857 camions d'une cap-cité supérieure a 5
tonnes contre 56,203 en 1953, Le nombre des camions d'une
capacité de plus de dix tonna2s qui etait de 1,848 en 1945 a
passé & 18,166 en 1953,

Il importe de signaler fue la plus grande partie des
824,159 camions imaatriculés en 1653 étaient des camions privés,
c'sst-3-dire des camions rosscdés ot exnloités pir das
entreprises qui font leur expeuition avec leurs gropres
véhicules. Le régime des taxes convenues ne peut leur nuire.

Le seul avantage que les tax2s convenues doniient aux chenins
de fer sur de telles entreprises, c'est qu'ils peuvent persuader

celles-ci de renoncer au camnionnage et de faire faire leur
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transport a4 forfait par les chemins de fer. C'est ce qui a eu
lieu, par exemple, dans le cas de la taxe convenue n° 4§,
entrée en vigueur le 1®T usvril 1952, entre les chemins de fer
Nationaux du Canada, le chemin de fer Pacifique-Canadien, le

chemin de fer Northern .lberta, le chemin de fer Winnipeg River

et 1'Imperial CGil Limited et la North oStar Oil Limited pour

le transport des produits pétroliers; et dans le cas de la taxe
convenue n® 49, entrée en vigueur le 1®T octobre 1952, pour le
transport des huiles et des graisses 3 lubrifier ainsi que

des produits pétroliers, entre les Canada Steamship Lines

Limited, les chemins de fer Nationaux du C.nada, le chemin de

fer Pacifique-Canadien, le chemin de fer Chesapeake & Chio

(district Pére Marquette), le chemin de fer Northern slberta,

la Northern Navigation Company Ltd, la Northwest 3Steamships

Limited, le chemin de fer Ontario Northland et la Canadian 0Qil

Companies Ltd., 1'Imperial Cil Company Limited et la IucColl

! Frontenac Cil Company Limited.

Quant aux camicnneurs qui se livrent & un comuerce
de transport (ceux-1l3 qui constituent ce qu'on appelle 1l'indus-
trie du camionnage, gul forment entre eux des associations et
qui s'opposent 4 l'emploi d: taxes convenues par les chemins
de fer), ils possddent environ 65,000 de tous les camions
immatriculés, ont quelque 15,000 conducteurs et le capital
investi p3r eux se place entre 250 et 300 millions de dollars.
Luelques-unes de ces compagnies de camionnage sont devenuss
de grandes entreprises de transport; ainsi, l'une d'elles
possde 1,48. unites comprenant 313 camions, 350 tracteurs,
800 remorques et 22 voitures de service.

En 1938, cette industrie de camionnage ne comptzit gue
16,000 camions contre 65,000 en 1953.

Je crois que la compréhension du probléme des chemins
de fer en face de la concurrence routiére et de la valeur des
taxes convenues pour la solution de ce probldme, y gagnera si

je m'arréte pour exposer bridvement les principales caractéris-

£ i '4 ie du camionnare telles aulelles
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La différence qui existe entre les types de services
offerts par les chemins de fer et les camions est suffisamnent
connue pour qu'il soit inutile d'en parler longuement. Il
suffit de signaler que la vitesse, la facilité de chargement et
de déchargement, les exigences moindres relativement a 1l'embal-
lage et d'autres avantages ont fait du camion, purtout ou la
distance et 1l'état des routes sont favorables, un mcyen de
transport treés efficace pour toutes les marchandises sauf
celles de la plus basse valeur qui sont transportées en vrac,.
5i tous les voituriers n'offrent pas ces avantages, czux-ci
sont passablement répandus et continuent de s'étendre I de
nouvelles catégories de trafic, si bien que se trouve motivée
une revision compléte des rbles respectifs que les deux grands
moyens de transport peuvent et doivent jouer & 1'-.venir,

Les caractéristigues du transport par camion, exposées
ci-dessus, n'offrent qu'une explication incomplete de
l'expansion de ce modzs de transport. Il faudrazit tenir conpte
de deux autres facteurs pour bien couaprendre les difiicultés
que la concurrence routiére presente pour les chemins ds fer.,
in premier lieu, il y a la grande diversité de volume et d'eten-
due des opérations des voituriers routiers, ensuite l'efiet
combiné de 1l'absence de régle.entation des taux dont Jjouissent
les camionneurs et la réglemantation relativement rigoureuses
qui continue de s'appligquer aux taux des chemins we fer,

Considérons d'ahord la diversité des entreprises de
transport routier comparée & l'organisation des chemins de fer
en deux réseaux transcontinentaux auxguels s'ajoute un petit
nombre de chemins de fer locaux. .uand on parle de l'industrie
du camionnage, on fait allusion au grand nombre d'organismes
indépendants dont chacun possede son capitsal, ses caractéris-
tiques et son colit d'exploit=tion, un genre de trafic determiné
4 transporter et une région & parcourir. it quund on songe a
la concurrence routiére par rapport aux chemins ds fer, il faut

comprendre le groupe encore plus nombreux et plus divers des
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camionneurs privés, de sorte que le transport routier en cause

-
Fal

englobe tout depuis les entreprises & échelle nationale
jusqu'aux propriétaires dtun seul véhicule. 31 2 cos faits

on ajoute la facilité relative avec laquelle les entreprises
inéconomiques apparaissent duns 1l'industrie et en disparaissent,
on peut se faire une idée de la concurrence formidable gue
1'ensemble du transport routier fait aux modes de transport

plus anciens et plus rigidement constitués.

Ce qui caractérise la concurrence du transport routier,
c'est que si les camionneurs particuliers peuvent se retirer
des affaires ou tomber en faillite, ils peuvent toujours &étre
rapiderent remplacés. Les frais généraux des cawmionneurs sont
peu élevés par rapport & ceux des sociétés ferroviszires: ils
n'ont pas a posséder ni & entretenir des routes, et leur

2tériel a bien des emplois ou des usagers. Dans ces conditions,
il semble presque impossible d'éliminer la concurrence actuelle |
ou toujours possible du transport routier autrement qu'en
soumettant non seulement les voituriers ordinaires ou 4 contrat
mais aussi les voituriers particuliers & une réglenentation
rigoureuse et treés génante.

L'organisation qui caracteéerise les chemins de fer, bien
qu'elle soit heureusement adaptée & ce mode de transport,
souffre de la concurrence qgue lui impose le transport routier,

a cause de son manque de souplesse et des frais généraux
élevés. 4 tout prandre, les chemins de fer dans une région
quelconque sont destinés soit & rester en affaires, soit & se
retirer définitivement. Il ne peut &tre question dé mettre
rapidement de cdté des lignes qui ne sont pas rentables pogr
de bréves périodes, en vue de s'adapter aux fluctu:tions du
trafic. Le réseau entier se ressent des pertes subizs dans
n'importe quelle localité.

Ceci nous améne a4 la saconde caractéristique du
transport routier, savoir, qu'il est relativement exzmpt de

toute réglementation. Si la réglementation d'une industrie est

Q7
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son mode de fonctionnement et & sa croissance, dans le cas du

transport routier la liberté relative dont il jouit & 1l'érard
de 1la reéeglementation tarifaire n'est pas le fruit d'une
décision arbitraire de la part des gouvernements. Le
transport routier semble avoir échappé A toute régle.entation
griace a4 ses caractéristicues essentielles qui font qu'il est
impossible en pratique d'étalblir une régle.entation tarifaire
compldte et efficace et que clest en m8me temps une aesure
presque superflue en ce gui concerne l'intér&t public.

A 1'heure actuelle, il existe une réglementation

- .

tarifaire et routilre qui régit le trafic intern: dans les
provinces de l.anitoba, Saskatchewan, Coloambie-Britannique et
Québec, mais non dans 1l'alberta ni les provinces iluritimes.
L'Ontario reglenente les routes gue peuvent utiliser les
camionneurs wmais non les taux demandés.

Le 15 juin 1954, le gouverne..ent du Canad-= a sanctionné
la Loi sur le transport puar véhicule & moteur afin d'autoriser
les provinces & soumettre le trafic extraprovincial :zu néme
réglement qui s'applique zu trafic intraprovincial. &n
septembre 1954, une conférence fut tenue & iinnipeg, 4 laguelle
furent representées toutes les provinczs sauf le Québec et
Terre-Neuve (gui n'ont pas adopté cette loi), dont le but était
dtétudier les moyens d'appliquer la loi. iais, ¥ cette
corférence, il fut convenu que les commissicns provincisles ne
devraient pas tenter de régir les taux demandés par les
voituriers effectuant du trancport axtraprovincial,

Dans 1l'ensemnble, les camionneurs cilasraient gue les
comnissions provinciales réglementent les taux, aais en zlberta,
ol il existe une liberté compldte dans ce do.i:ine, le gouverne-
ment provincial encourage la concurrence libre et sans entraves
entre les chemins de fer et les camionneurs ainsi qu'entre
camionneurs.

Tout en reconnaissant (u'il y a nombre d'zvis et de
méthodes différents 3 1'égard du present probl&ue, je ne puis

b

passer sous silence la portée ges ohservations faites a
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l'enquéte actuelle, lesquelles seraient unanimes & soutenir que
la reglesentation du transport routier modelés sur la regle.ien-
tation du tarif des chemins de fer serait en général impossible
et sans effet. Aux dires de IN. Fairweather, personne ne
préconise la réglementation du transport rcutier dans les
iritéréts des chemins de fer. Non nlus cque la situation qui
existe & l'heure actuelle zu sujet de la résglementation du
tarif routier dans presque toutes les provinczs et entre les
provinces ne porte & croire que l'avis contraire a beaucoup
de partisans en quelcque endroit du Canada. Les propositions
ayant trait & 1'établissement possible d'une certaine aesure
de collaboration entre le transport routier
et le transport par rail, faites dans le rapporv dz La
derniére Commissicn royale des transports, semblent encore
loin d'étre admises.
Je reviens donc au suject des taxes convenues. Les
l chemins de fer Nationaux du Canada présentérent 4 la dernilre
Commission royale des transports unc demande gour [sire apporter
des modifications & la Lol sur les transports, congues de
fagon 2 rendre plus expéditive =t plus souple la procédure
relative aux taxes ccnvenues, Ces propo;itions étalent
semblables en substancs 3 celles gue font actuesliement les deux
sociétés ferroviaires, Dans son rapport du 9 février 1951, 1a
Commission a expliqué poursquoi elle resfusa de recoamander
1'adortion des mcdifications nroposées. Il m'est inutile de
les répéter toutes ici, mais je croic gue le orincipe directesur
) de la Commission est exprimé au paragravhe n° 3 des ‘iconclusions®
a4 la page 106, qui se lit ainsi:

"La loi actuelle n'a pas encers ¢té sérisusement

D

mise & 1

é¢oreuve., Le projet ds loi a été présente
en 1937 et adopté en 1938, alors que les conditions
économigusas étaient bien différentes de ce gu'elles
sont aujourd'hui. Vinrent ensuite la guerre et la

fixation" des tarifs jusqu'au 15 septembre 1947.
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Depuis lors, le pays a joui d'une période de
prospérité ¢conomique relative qui a peut-&tre rendu
inutile un emploi étendu de la taxe convenue."
Effectivement, cette phraséologic signifiait cue la
Commission était de 1l'avis que le temps n'était pas encore
venu en 1951 d'entreprendre la revision de la loi sur les
taxes convenues., Les conditions economiques n'incitaient pas
alors 2 rendre une telle mesurs en vitesse. Iais 1la
situ:tion s'est grandement modifiée depuis lors. &u point
o en sont les choses & 1l'hsure actuelle, il faut aider les
sociétés ferroviaires en leur fourniss-.nt les moyens de faire
concurrence aux autres voituriers dans l'exécution de lzurs
fonctions en motiére de transport.
Je fus intéressé 4 entendre le témoignage et les
arguments donnés par l'industrie du cemionnage & l'appui de
son opposition & 1la demsnde des sociétés ferroviszires., J'tai
été surtout impressionné par la grands vigueur que cette
industrie a atteints, sans compter qu'elle semble 8tre destinée
&4 faire d'autres progrés. De meilleuresroutss, 1'.ch&veuent
de la route nationale transcontinentole, le raffzrmissezent de
1'industrie qui a tendancz a se transforae. en de rolus grandes
compagnies, l'amélioration continue ces services rendus, tout
cela existe et conduit au rrogrés. Les chil.res cue J'2i cités
démontrent que llindustrie du camionnage est maintenant 1'une
des grandes industries du Canad-, n t:nt cu'il appert des
témoignages, elle zst ~lus prospire cue 1'industrie ferroviaire.
Tlle a elle aussi subi quelgues revers 3 cause du récent
declin des affaires en genérzl, mals rien de comparable au
revars essuyé par les sociétés ferroviaires. apras todﬁ, les
modifications que les sociétés ferroviaires proposent X la
législature leur donneront tout simplement le droit de faire ce
que les camionneurs ont toujours eu le droit de faire, 3 savoir
le droit de formuler librement aux expéditeurs des pronositions

dtaffaires pouvant 8tre promptenent mises en vigueur. Il y a
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toujours eu des camionneurs qui ont transporté des marchandises

pour des expéditeurs en vertu de contrats. .1 est vral cue,
dans le cas des expéditeurs et des voituriers qui désirent
passer des contrats 3 long termes, 11 faut que chaque partie
ait confiance en 1l'habilité et la responsabilité de l'autre
partie en ce gui concerne l'exécution du contrat. Je crois
que bien des camionneurs ont wmeintenant cualité pour se lancer
dans ce genre de commerce et gu'ils deviendront de plus en
plus nombreux A atteindre cette position. Il n'y a certaine-
ment aucun obstacle 1lé-al qui les géne.

Toutefois, 1l'emploi des taxes convenues, jz l'ail
démontre, a été introduit au Canada surtout en vue de permettre
aux chemins de fer de faire face plus efficacement A4 la
concurrence des camionneurs., Ce but doit donc rester toujours
présent & 1l'esvrit lorsque des modifications & la loi sont &
1'étude et l'emporter sur toute objection tant qu'il ne
constitue pas une injustice & 1l'égard des comionneurs et autres
voituriers. Je suis slr que, dans le cas actuel, nul ne peut
crier & 1'injustice. Les modifications que l'on se propose
d'apporter a4 la loi faciliteront probablement la téche des
chemins de fer et leur permettront d'accroitre leurs affaires.
C'est ce qu'elles sont censées accomplir selon 1l'objet de la
loi primitime. ilais ces modifications ne feront cue soustraire
les chemins ce fer 4 certaines restrictions dont les camions
ont toujours cté et resteront toujours exempts., Il n'y a rien
d'injuste & ce sujet.

J'ai 1l'impression gue l'industrie du camionnage est
devenue un élément donnant une valeur permanente_é la vie
économicque du Canada et qu'zaucune loi ayant t.alt aux chemins
de fer, et spécialement aucune loil du genre de celle
actueliement A 1'étude, ne peuvent lui causer des dommages
irrémédiables.

Le décret m'ordonne d'exa.ziner les développziients qui

se sont produits depuis que la derniére Commission royazale des

transports a prrésenté son rapport.
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Je creis que le déveloprement 2e plus fravpant qui se
soit produit au cours des toutes derni&res années est
l'2ccroissement de l'ampleur, de l'efficazcité 2t de la
prospérité de 1l'industrie du camionnage d'une part =t, d'autre
part, la grande detérioration ¢ui se voit dans la situation
financidre des sociétés ferruviaires malgré tout ce qu'elles
ont accompli pour améliorer leur materiel et leurs servicses.
Cette mauvaise situation est contraire & 1l'intérédt national,

n ce qui concerne les taxes convenuss, Jje crois gue
le sentiment populaire se montre plus favorable & lsur ggard.
in 1650, le i‘anitoba, 1l'..lberta, l'aissociation des manufacturier:

can:diens et la C.nada sSteamships Linss Limited é€taient tous

oprosés aux taxes convenues et en avaient de.andé 1l'abolition.
Aujourd'hui, le Manitoba et 1'alberta ont changé d'wvio; 1le
anitoba s'est rallié a4 l:¢ Colombie-3ritanniyue «fin de
proposer cue les tixes convenuzs soient mainteonues et soient
mises en vigueur sans l'autorisation de la Comsiscion des
transports du Canada =2t 1'.lberta admet qu'il faudrszit continuer
le régime d2s taxes convenues bisn gus toujours subordonnément
4 l'avorob.tion de cette derniere Commission. La s.skatchewan
elle aussi est en faveur du .aintien dss tuxes convenueco,

Les propositions que chacune d2 ces provinces font au sujet de
l'application des taxes convenuzs a liavenir siront discutees
plus loin.

La Canada sSteamship Lines Limited consent 1aintenant

au maintien des taxes convenues sous reserve de certaines

conditions =ayant trait & son droit de carticiper & celles wui

by

{

sont instaurézs par les chemins de fer, sa proposition 3 cet
évard est raisonnable et j'en r:co.iiande l'udoption.
L'associntion des asanufacturiers canadiens dans les
observations cu'elle m'a présentées ne deuwande was 1'.bolition
des taxes convenues mais elle croit 3 la nécessité de maintenir

les restrictions oui les entourent a ltheure actuelle.
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I1 convient d'exposer brié&venent ici la nsture des
griefs contre les taxes convenues, formulés ;¢ r diverses arties
sous prétexte que l'emploi des taxes convanues nuit A leurs
propres afi-ires ou aux intérét: de certaines localités.

C'est que, aprés une étude soigneuss, méime si je suis d'avis
qu'aucune de ces objections ne doive l'emporter sur la
conclusion a laquelle je suis arwrivé, savoir, qu'il faut

maintenir et rendre plus souple l'emploil des taxes convenuszs,

I3y

%

je crois qu'en toute Jjustice pour ce

4

> p.rtizs, i1l y a lieu de
faire connaitre som.aireuent ls nsture de leurs objections &
ceux & qui il incombera de lire et d'étudier le présent rapyort.
Il sera indiqué en détail, dans chaque c¢-s, les éléments de
preuve et les arguments presentés & l'appui des objections
avancéss.

Pour pdus de facilité, je résume aussi dans ce méme
groupe les vues de certaines autres parties gui appuient les
texes convenues en principe, dans certains cas avec des projets
de modifications, et dont je ne crois ras qu'il soit nécessaire,
étant donné mes conclusions, de traite2r plus longement les
différent=s propositions.

ASSOCIATIONS CaNaDIZNNZS D2 CLIMIONNAGZ: Cet organisme
est censé représenter 1l'industrie du camionnzags qui est le
principal adversaire des taxes convznues et celui ¢ue leur
emploi touche le plus directement.

Cette industrie explique:

1. wue 1'objet primordial des taxss convenues est
d'obliger les expediteurs . utiliser lec cheamins de fer en
vue de l'anéantissement éventuel de la concurrencs routidre.

2. Que le revenu des camionneurs est aussi important
au point de vue national que celui des veituriers par rail.

3. wu'elle ne s'oppose nas & ce que 123 chemins de fer
établissent des taux forfaitaires, mals qu'elle s'oppose aux
dispositions des taxes convenues qui emgéchant les camionneurs

de participer au trafic ou l'expediteur d'envisager dtautres
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L. Que, méme si la loi n'empéche pas les camionneurs
de passer des contrats semblables, ils ne peuvent le faire
parce qu'il est difficile de faire consentir un expéditeur &
se lier pour une période prolongee a une compagnie de
camionnagse.

5. Que la stabilisation des organismes de transport
sera impossible tant qu'il sera permis 4 un mode de transport
d'en évincer un autre.

6. Que les sociétés ferroviaires doivent &tre libres
de faire face & la concurrence gréce i d=s taux de concurrence
et cue cela s'applique tnt aux sociétés ferroviairzg qu'aux
taxes convenues,

7. Que le nombre croissunt des taxes convenues a
empéché l'expansion du transport p:r vois routiére des
produits pétroliers dans l'ouest du Cgnada et cue, si elles
étaient appliquées en général, =lles retarderzient de méme
facon l'essor de 1'industrie du camionnage.

8., Que les taxes convenues nuisent a4 la croissance
du transport concurrentiel parce que les voituriers detestent
acheter du matériel neuf ou améliorer leurs services en face
de 1'incertitude de nouvelles ententes.

9. Que les taxes convenues conduisent a 1l'établisse-
ment d'un monopole dans le transport par voie ferrce.,

10. Que les taxes convenues ont produit 2t continuent
de produire des animosités entre les sociétés ferroviaires
et 1'industrie du camionnages.,

11, wue les taxes convenues représentent le taux le
plus bas qui sera effert au consom.atzaur parce qu'il n'y aura
aucune raison d'abaisser les taux lorsque la concurrence sera
é¢liminée.

CANADA PACKEZRS LIMITED: cette compagnie s'oppose & la pratique
des taxes convenues pour les motifs suivants:

1. Zlles conduisent & une distinction injuste parmi

ceux qui se consacrent & la mé&me industrie.
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2, La Loi sur 1les chemins de fer donne aux chemins
de fer le moyen de lutter contre la concurrence en les
autorisant & établir des taux de concurrence avec un minimum
de formalités,

3. Les opérations et les marchandises de toutes les
industries ne se prétent pas nscessairement a la pratique des
taxes convenues,

L. Les conditions imposézs par les chemins de fer
quant a l'établissement de taxes convenuzs manguent de logique

5. Le retrait de taux de concurrence et leur
remplacement par des taxes convenues désavantage csux gul ne
passent pas de contrat.

6. Le recours accru Aux taxes convenues ne fait
qu'alourdir le fardeau des taux ferroviaires qui pdse sur
les autres expéditeurs qui se voient contraints d'avoir
regours aux szrvices de chemin de fer.

7. Quoiqudil en soit, la loi devrait prévoir que
1'établissement des taxes convenues ne s'appliquent pas °
1'industrie des conserves, car cette industrie vit sur un
tréds faible béncfice et doit exercer sur ses affaires une
surveillance de tous les instants, ce qui est incompatible
avec la notion dz tarifs de transport détermindés a long terme,

THE INDUSTRIAL DEVELOPMENT COUNCIL OF CANABRIAN LEAT
PACKERS3: Cet organisme a manifesté son‘opposition a la
pratique des tuxes convenues en raison des caractéristiques
économiques de cette industrie ainsi que pour les motifs
particuliers ci-aprés:

1. Cette pratique est en contradiction =vec le but
premier de la Loi sur les chemins de fer,

2., Elle est également en contradiction avec la
tendance des autres lois que le. Parlement du Canada a
promulguées pour la protection du public.

3. Elle a pour objet et pour résultat l'application

du régime de clientéle exclusive accordée 3 un certain mode
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L+ I1 faut s'attendre ' des effets désintérrateurs et
peut-8tre méme désastreux si une partie d'un groupe industriel
est liée p:r une taxe convenue tandis que le reste du grouye
demeure libre,

5. C'est une arme trop puissante pour gu'elle soit
mise a la disposition d'un groupe, quel gu'il soit.

6. La prolongation des taxes convenues retarde
1'av nement de 1l'&re ol le Canada aura une politigque nstionale
des transports visant & développer tous les modes de transrort
et 4 préserver les avantages inhérents & chacun d'eux,

7. Le régime des taxes convenuzs, en dépit des
précautions que l'on peut prendre, ne peut que laisser la
ports ouverte a l'injustice et au favoritisme,

8. La taxe convenue restreint la concurrence en
matiére de transports et nuit par consequent & 1'intérét public,

9. Dans liindustrie des conserves de v ande, une
1éz3re différence ddns les frais de transport pourrait fort
bien faire manquer une vante. Cz2c¢l constitue donc un
obstacle & 1'établissement de taxes convenues.

10. Plus les chemins de fer établissent de taxes
convenues, plus la proportion des frais de transport gui
pese sur le reste du trafic est élevée.,

11, La seule solution permanente réside duns la
promulgation de lois équitables anvars tous les genres de
voituriers =fin de leur permettre de rendre le meilleur

' service possible a la popul:=tion du Canada.,

CANADIAN C-NBSTo LIINITID: Les preuves avancées par
cette compagnie visaient tout particuli®reament le probleéme des
taxes convenues & l'égard des conssrves de légumes et d'autres
produits, de l'est a l'ouest du Canada, mais certaines
objections de principe furent &galement soulevées:

\ 1. La base courante des ventes de conserves est
) franco bord, lieu d= mise en boites, =t 1. comp:igniz ne
pourrait sisner aucun contrat pour 1l'expéditian diun trafic

A ne dépendant pas d'elle.
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2. Les chemins de fer ne font pas assez d'efforts

pour entrer en contact avsc les réceptionnaires ou un grand
nombre d'expéditeurs qui pourraient &tre touchc¢s par une
taxe convenue,

3, Le taux d'une tuaxz convenue n'égale pas toujours
les taux de concurrence offerts pur d'autres modes de transport
ou n'aide pa® toujours & faire face 3 la concurrenc: etrangére,

4, La taxe convenue priverait la compagnie de toute
chance de faire face & la concurrence étrangdre sur les
importations & destination de la cdte du Pacificque qui ne
sont pas soumises WX L4XESS COUVENUEs,

MANITOBA FiDERATION O «GRICULTURE AND CD-OPERATION:
Cet organisme a déclaré parler au nom de 45,000 cultivateurs
et leurs familles qui, = il.anitoba, sont membres ce 1l'un ou
de plusieurs des divers - roupeuments aitilies & la rederation,
Aux termes de cette déclaration:

1. La Fédération s'oppose & la régzle de un et un tiers
qui est fausse dans son principe, et elle s'oppose par
conséquent & ce gqu'il en soit fait ap- lication aux taxes
convenues,

2. in ce qui concerne la pratique des taxes convenues,
la Fédération dit <ue si, d'une part , elle comprend fort bien
que les chemins de fer ont besoin de conserver leur trafic,
elle ne peut par ailleurs que sympathiser avec les désirs des
autres modes de transport de raster en activité.

Le mémoire de 1 rédération me fyt soumis au debut
de 1'enquéte, lors des séanc2s tenus & 'innipeg, et le porte-
parole a déclaré que la Fédération se rcservait le droit de
présenter de plus amples suggestions si cela se revelait
souhaitable une fois que 1l'enquéte aurait davantass penétré
dans le vif du sujest. .sucune nouvelle remarcgue ne fut
faite.

THE WINNIPEG CHAMBER OF COIMMZRCE: Cette organisation

a fait état des considérations suivantes:
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1. Toutes les partiss en cause devraient avoir la
possibilité d'examiner la preuve des raisons qui empéchent de
résister & la concurrence p.r des taux de concurrence. "(Cette
sugcestion semble s'appliquer % la procédure, actuellement en
usage, qu'il faut suivre pour obtenir de la Commission des
transports du C nada l'approbation d'une taxe convenue) .

2. Une compagnie intégre n'a pas besoin de se sentir
liée par un contrat ecrit.

3, I1 pourrait &tre plus difficile 4 une petite
compagnie de réserver 75% ou plus de ses aflaires au chemin
de fer que ce ne l'est pour les grosses compagnies.

l,, Certaines classes d'affaires doivent se negocier
sur 1la base d'expéditions franco usine.

THE VANCOUVZR BOsiD OF TRADE: Cet organisme a soumis
les observations suivoantes:

1. L'adoption de la pratigue des tuxXes convenues
constitue une dérogation aux praticues géeneruzles de tarificatior
ot semble en contradiction uvec les recom.andz:tions de la
Commission royale des transports sur la guestion diune
armature tarifaire uniforme.

2. Ltusage des taxss convenues pourralt mener 3 une
distinction injuste entre les voituriers en concurrence.

3. La plupart des taxes convenues sont etablies pour
pzrer & 12 concurrence de la route, mais le transporteur
routier n'est p2s un voiturier aux term23s de 1z Loi sur les
transports.

L. Un taux de tax> convenue contraint les expediteurs
en concurrence i devenir parties au méme contrat.

5., Des taux de taxe convenue établis 4 des niveaux
3 peine supérieurs au yprix de revient, ¢lévent les tutres
taux plus qu'il n'est nécessaire. Cels revient a4 accorder une
subvention =zux gros expeéditeurs et au territoire sounis a la

taxe convenue.
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L'INTERNATIONAL BROTHERHOOD OF TZAMSTERS, CHAUFFEURS,
WAREHOUSEMEN 4«ND HEEPERS OF AMERICA a declare que, par suite
des clauses restrictives que comportent les contrats de taxe
convenue, le camion ne se trouve rlus en présence d'un marché
de libre concurrence parfaite et que chaque camion retiré de
la circulstion pur suite de cette situation représente la mise
en chdmage de trois employés en moyenne. Ils insistent pour
qu'il soit donné sux camionngurs intéressés un prézvis de
1'établissement de chaque taxe convenue, et ils demandent
donc, & cette fin, que la Loi sur les transports soit modifiée
de maniere & élargir la définition de voiturier pour qu'elle
englobe toute personne qui se consacre au transport des
marchandises ou des bassagers moyennant un prix de louage ou
une rétribution, sur qui le gouverneuent canadien exerce son
autorité législative, et comdrenne toute compagnie visée dans
la Loi sur les chemins de fer.
] SASKATCHZWAN FZDERATED CO-OPER.TIVES LIVIITED et sa
filiale de propriété compldte, CONSUMEZS' CO OPERATIVE

REFINERIES LIMITED: Cette compagnie a resumé ses conclusions
de la mani&re suivante:
1. Le mode de taxes convenues actuellement en usage
devrait &tre maintenu et peut-2tre méme ¢largi dans son
| application,
2. Ce principe devrait 8tre reconnu psr le Parlement
comme élément intrinsdque de 1'industrie des transports du

Canada, et la Loi devrait 8tre modifide dans ce sens.,

' 3. Les expéditeurs et 1'intérdt public du Canada , ce
dernier surtout, devrzient &tre protégeés par des nouvoirs de
réglementation confiés i la juridiction de la Comuission des
transports du Canada, et il faudrait liisser aux expéditeurs
une latitude raisonnable podr y souscrire. #n d'autres 2rmes,
la formule des taxes convenues ne devrait pas &tre un moyen
appuyé ‘par les compagnies de chemin de fer, inconsciement ou

non, pour donner a un expediteur un avantage de concurrence

. -\ ] i | liu
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L., Il faudrait simplifier les procédures, s'il y a
moyen.

5. Les points intermédiaires devraient pouvoir
bénéficier de la "formule de un et un tiers™ our le truchement
d'une taxe convenue,

6. Les taux de taxe convenue doivent, en tout temps,
8tre compensatoires.

tNous n'avons fait, cela va de soi, aucun comientaire

sur les taxes convenues par rapport au transport par

eau, car c'est un facteur qui n'entre pas en jeu dans
1'Cuest du Canala™,

La CITE DisIMONTON, LIEDMONTON CHAMBER OF COMNAZRCE,
et la CALGARY CHAMBLR OfFf COMMERCE ont souwmis des mémoiras qu'il
me parait plus approprié dl'examiner lorsque jien arciverai a
1'étude de tout le dossier présenté zu nom de la province
d'alberta. Ils demandent tous que la régls de un et un tiers
soit appliquée aux taxes convenues,

Des obeervations dont la note dominante ét=it le désir
de voir maintenir et raendue plus libre la pratiqusa des taxes
convenuaes, ont eté présentées par un certain nombre d8autres

intéressés comprenant les compagnies suivantes: British smerican

0il Comvany Timited, shell Oil Company of Cansca Limited,

Imperial Cil Limited, Husky 0il % Zefining Limited, Ths oteel

Company of Canada [imited, algoma Steel Corporation Lizited,

Canadian Cil Companies Limited, H, J. Heinz Company Limitzad,

Page-Hersey_Tudes Limitad, Carnation Company Limited,

Campbell Scup Comuany, Greern Ciaat cf Carads Limited, Libby,

bcheil & Libby Linmited, =tc,

Me voici & peu rré&s au point ol je peux définir avec
plus de précision lz forme quiil faudra donner, & l'avenir, &
la pratigue des taxes convenues. 11 ne faut en premizr lieu
exposer briévement les princirales caractéristiques des

différentes prcpositions présentées rar les parties intéreszées;

Le Pacifique-Canadien, les chemins de fer Nationaux du Canada,
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les provinces de Manitoba, Colombie-Britannique =t alberta,

la Maritimes Transportzation Commission, la Canadian Industrial

Traffic League, les Canada oteamships Lines Limited, et la

Great Northern Railway Company.

Le Pacifique-Canadien et les chemins de fer nationaux
du Canada sont d'accord quant & la forme des modifications
qu'ils croient devoir 8tre apportées i la Partie IV de la

Loi sur les transports. Ces modifications ne concernent que

ltarticle 32 de la Loi. Leur objet principal est d'éliminer
l'obligation, prévue au paragraphe 2, d'obtenir de la
Commission des transports du Canada l'approbation de la taxe
convenue, Ils proposent gqu'un duplicata original du contrat
exposant les détails relatifs & la taxe convenue, soit déposé
auprés de la Commission des transports du Canada dans les
sept Jjours qui suivent la d:ute du contrat et que la taxe
convenue entre en vigusur quinze jours aprés la date du dépdt.
Les chemins de fer considérent ensuite le cas de tout
expéditeur qui est d'avis que par suite de 1l'établissement
d'une taxe convenue,‘ses affaires ont <té ou seront l'objet
d'une distinction injuste. Le paragrarhe (&) actuel prévoit
qu'en un tel cas, la Commission des transports du Canada peut
apporter un soulagement 3 l'expéditeur en fixant pour le
transport de ses marchandises une taxe "y compris les conditions
qui s'y rattachent'. 2n remplacenent des mots citées qui
laissent & la discretion de la commission en question les
conditions de la taxe fixée, les chemins de fer proposent que
cette dernidre se contente d'accorder un adoucissement de la
manidre suivante; leur projet de modifications est ainsi congu
"elle (la Comnission) peut fixer une taxe, non
inférieure & la taxe convenue, a exiger par un tel
voiturier pour le transport de ces marchandises et
1'expéditeur sera censé 3tre partie au contrat &
compter de la date de sa demande ou de toute date

posterieure que pourra fixer la Commission, et les
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conditions du contrat seront applicables mutatis

mutandis au transport de ces marchandises.®

Les chemins de fur proposent aussi que toute partie
& une taxe convenue en vigueur depuis au meins un an puisse
se retirer de la vonvention aprés avoir donné, par écrit, un
préavis de 90 jours aux autres parties.

Ce sont 13 les principaux changenents & la Loi demandés
par les chemins de fer. 1Ils ne font pas mention de 1'opposition
4 une taxe convenue ni de son rejet par la Comiiission des
transports du Canada. Ils ne parlent pas de 1l'article 33 de

la Loi sur les transports qui prévoit la tenue d'une enguéte

par la comaission en question dans le cas des plaintes relatives
4 une taxe convenue lorsque le ministre des Transports est
d'evis que la tenue d'une telle enquite 25t dans 1'intersét
national. J'aurai a parler de nouveau de cet article 33, sous
le régime duquel aucune mesure n'a été prrise bien qu'il fasse
partie des statuts depuis 1938,

Le llanitoba et la Colombie-Britannique proposent gue
les taxes convenues entrent en vigueur, sans qu'il soit
nécessaire d'adresser & la Comuission des transports du Canada
une deasande d'approbation, 30 jours aprds le dépdt auvrés de
la commission en question d'un duplicata original du contrat
"sauf dans le cus de rejet prévu ci-aprés®, :lles proposent
également qu'un expéditeur qui se plaint que ses affaires font
1l'objet d'une distinction injuste ruisse obtenir une taxe
fixée pour l'expédition de ses marchandises & des conditions
devant @tre <tablies par ladite Commission. rfour le cas de
rejet", elles proposent, en premier lieu, qu'un expéditeur
Oou un voiturier puisse adresser un avis d'opposition & ladite
Commission qui fixera un jour pour l'audition du cas ‘‘dans les
30 jours de la date du dépbdt, sauf instructions contraires de la
Commission". Puis elles exposent la procédure suivante:

(9) En tout temps aprds le dépdt d'une taxs convenue

ou l'établissement d'une taxe fixée soit de la
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propre initiative de la Commission des transports
du Canada, soit & la demande de tout expéditeur
ou voiturier, la commission en question peut
annuler une telle taxe convenue si elle est
convaincue
a) que le but A atteindre en concluant le contrat,

eu égard 4 toutes les circonstances, peut 8tre
atteint convenablement au moyen d'un tarif de
taxes, spécial ou de concurrence, preévu par la

Loi sur les chemins de fer ou la présente loij;

b) que la taxe A apnliquer ne rémundre pas
sufiisamment le voiturier et est trop basse
pour rermettre de faire face & 1la concurrence;

c) que la taxe convenue constitue une distifiction
injuste ou une préférence indue pour un
expéditeur au profit ou au prejudice de tout
autre expéditeur,

(10)Dans tout cas de ce genre, la Commission des
transports du Canada doit tenir conipte de toutes
les considérations qui lui siraissent pertinentes
et, en particuliesr, de 1l'effet que 1'établissement
de la taxe convenue ou 1. fixation d'une taxe
pPeut vraiseablablement avoir ou a eu
a) sur le revenu net d'un voiturier; et
b) sur les affaires d'un expéditeur par qui ou

dans 1'intérsdt duquel opuvosition est faite
& une taxe convenue.

Dans la pratique, ces propositions de la Colombie-
Britannique et du Manitoba signifieraient que la taxe convenue
n'aurait pas besoin de l'approbation de la Comaiission des
transports du Csnada pour entrer en vigueur .aais pourrait 8tre
rejetée en tout temps, avant ou aprds son entrée en vigueur,
pour 1l'une des raisons exposées ci-dessus. iiais apres avoir
présenté ces propositions, les avocats du i.anitoba et de la

Colombie-Britannicue, lors du débat, ont dit souscrire i 1la

_ *
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forme de la modification soumise par la laritimes Transportation

Commission, laquelle se 1lit ainsi:

"(10) En tout temps aprés le dépdt ou l'entrée en

vigueur d'une taxe convenue, la Comaission,

soit de sa propre initiative, soit pour donner

suite & une plainte regue

a)

b)

c)

d)

de tout expéditeur,

du gouvernement de toute province ou de

toute commission de transports, offices du
tarif ou organisme semblable maintenu
entidrement ou partiellement par ledit
gouvernement,

de tout corps public ou association représen-
tant des groupements agricoles ou commerciaux
qui se trouvent direceement ou indirectement
touchés par une taxe convenue, et

tout voiturier,

peut rejeter une telle taxe convenue, si elle

est convaincue que

(i) le but & atteindre en concluant le
contrat, eu égard 4 toutes les circonse
tances, peut &tre atteint convenable-
ment au moyen d'un terif de taxss,
spécial ou de concurrence, prévu par la

Loi sur les chemins de fer ou la

prés

[

nte loi;

(ii) la taxe convenue constitue une distinctior
injuste ou une préférence indue pour un
expéditeur au profit ou au préjudice

de tout autre expéditeur.”

La Maritimes Transportation Commission, comme les

provinces du Manitoba et de la Colombie-Britannique, propose

que la taxe convenue entre en vigueur 30 jours aprds la date

du depdt mais demeure susceptible d'é&tre rejetée pour l'une des

N raisons ci-dessus, avant ou aprés son entrée en vircueur.
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La principale proposition présentée par la Canadian

Industrial Traffic League est la suivante:

"(2) Une telle taxe convenue exige l'approbation de
la Commission et, avant de l'approuver, la
Commission doit é&tre convaincue que
a) le but 3 atteindre en concluant le contrat

ne peut, eu egard a4 toutes les circonstances,
8tre atteint convenablecient au moyen d'un
tarif de taxes, spécial ou de concurrence,

prévu par la Loi sur les chemins de fer ou

la présente loi;
b) la taxe proposée dsns le contrat est compen-
satoire;
et le soin de crouver 1la nécessité de la taxe convenue
proposée incombe au voiturier qui dépose le contrat."

La Canadian Industrial Traffic League propose egale-

ment que la Commission des transports du Canada fixe une taxe
dans le cas d'un expéditeur qui est 1l'objet d'une distinction
injuste par suite de 1'é tablissement d'une taxe convenue.
Cette proposition est essentiellement identique & 1'actuel
paragraphe (8) de liarticle 32. La Ligue demande 1le maintien
du paragraphe (11) de l'article 32 avec un léger changsuent &
sa forme actuelle. Ce paragraghe (11) prévoit qu'il peut

étre fait & la Commission des transports du Canada une demande
de retrait d'approbation d'une taxe convenue lors que la
commission en question a app»rouvé une telle taxe sans
restriction de délai et cue cette taxe a e¢té en vigueur pendant
plus d'un an.

La Canada sSteamship Lines Limited et la Great

Northern Railway Company ont préparé des projets de modification.

& l'article 32 de la Loi sur les transports qui définissent la

manidre de voir de chacune de ces compagnies relativement a la
pratique des taxes convenues. dJe recommande l'adoption de

ces modifications dont Jj= reparlerai.
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En ce qui concerne les provinces d'Alberta et de
Saskatchewan, elles proposent une législation qui présente un
intér8t spécial dans les circonstances oll se fait la présente
enquéte et j'ai l'intention d'étudier plus loinm les observations
qu'elles ont présentées.

Je crois utile de m'éloigner ici de mon sujet pour
examiner la partie de la loi des chemins de fer en vigueur au
doyaume~-Uni, laquelle porte sur des questions de mé&me nature que
celles qui ont retenu mon attention au cours de la preésente
enquéte. Deux raisons en particulier me portent & le faire:

(1) la praticue de la taxe convenue au Canada s'est inspirée au

début des dispositions du Road and Rail Traffic Act, 1933, qui

avait inauguré cet ecart de la tarification orthodoxe, et (2)
au cours de la présente enqudte, les avocats et les témoins des
chemins de fer Nationaux du Canada et du Pacifique-Canadien ont
beaucoup insisté sur le haut degré de liberté dont jouissent
présentement les chemins de fer britannigues en matiére de
transport en comparaison des conditions restrictives et génantes
de l'industrie du transport ferroviaire au Canada,

Au Royaume-Uni, presque tous les chemins de fer, sinon
tous, appartiennent & 1'Etat. Ils sont cdministrés par la

British Transport Commission, organisme nommé par le Gouvernement

et se composant de quatorze membres au plus, outre le président,
La loi qui prescrit et définit les attributions de la British

Transport Commission est la Transport Act, 1953, La British

Transpont Commission a des attributions diverses, mais il suffit

pour le moment de dire, citant en cela 1la loi, qu'elle est tenue
"de fournir des services ferroviaires (et certains autres services)
& la Grande-Bretagne, en tenant compte, en ce qui concerne tous |
les services et installations mentionnés au présent paragraphe,

de l'efficacité, de 1l'é@conomie et de la slreté de fonctionnement,
ainsi que des besoins du public, de ltagriculture, du comuerce et

de l'industrie",



- 53 =

La British Transport Commission établit ses propres

itaxes" (taux) pour le transport des marchandises ou des voyageurs
par chemin de fer, sous la forme de bardme, et les présente &
1'approbation d'un autre organisme qui s'appelle le Transport
Tribunal. Ces bar&mes ne prévoient que les taxes maximums, mais
non les taxes fixes ou normales. Dans les cas ol il est impos-
sible d'établir une taxe maximum selon un bardue, la British

Transport Commission est autorisée & demander touts taxe

raisonnable. Toutes les questions qui se posent entre un

expéditeur et la British Transport Commission & 1l'égard de la

modération des taxes maximums mémes ou de toute autre taxe
demandée en l'absence de taxes maximums sont réglées par le

Pransport Tribunal %3 l'exclusion de toute autre cour'.

Importante innovation dans la pratique des chemins de fer, les

taxes maximums sont les seules que 13 British Transport Commission

est tenwe de publier. Toutes les autres taxes sont fixées en

vertu d'ententes entre la British Tfansport Commission et 1l'usager

du chemin de fer, et aucun expéditeur n'a le droit de savoir
quelle taxe paie un autre expéditeur, méme celui qui lui fait
concurrence.,

Cette innovation comprend en outre 1'important changement

suivant: la British Transport Commission n'est plus souiise aux

limitations des anciennes lois sur les chemins de fer (ni de 1la
loi canadienne actuelle),; en ce qui concerne 1la ‘ipréférence
indue', etc,

Des taxes convenues So.t prevues par une loi presque
semblable, & la nétre eh tous points.

Tpute‘la "liberté™ qui se voit dans les méthodes
précédenteé d'établir les taux est maintenant sanctionnée par
une loi qui reconnait que dans le domaine du transport, les
chemins de fer doivent 3tre aussi libres de chercher des
occasions d'affaires gque leurs concurrents. Les chemins de fer
du Canada ne demandent ras cette entiére liberté. Ils admettent

qu'd l'heure actuelle au moins ils doivent continuer leur
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exploitation, comme pa® le passé, conformément aux prescriptions

de la Loi sur les cheains de fer. La seule liberté supplémentai¥
re qu'ils demandent maintenant concerne l'emploi des taxes
convenues.

Toutefois, il igporte de signaler que toute liberté
dont jouissent les chemins de fer britanniques n'existe que
dans le domaine de la concurrence. Je crois que la concurrence
au Royaume-Uni constitue une partie beaucoup plus grande du
tout cque dans le cas du Canada,

Mais il est intéressant de noter gu'au Royaume-Uni il
existe encore un domain: du transport ol les chemins de fer
exercent un monopole et que, dans ce domaine, les anciennes
restrictions applicables aux monopoles continuent de régir

l'industrie ferroviaire. 4insi, l'article 22 du Transport Act,

1953, prévoit que toute personne qui désire faire transporter
des marchandises par rail '"dans des circonstances telles que
ces marchandises ne peuvent raisonnablement é&tre transportées
par aucun autre moyen de transport" peut déposer une plainte

devant le Transport Tribunal au sujet de toute taxe gu'elle Juge

injuste ou déraisonnable, &“n pareil cas, le Transport Tribunal

peut ordonner & la British Transport Commission de révéler a

1l'auteur de la plainte les taxes que d'autres expéditeurs paient
dans des circonstances semblables., Finalement, le Transport

Tribunal, si la British Transport Commission ne le convainc pas

que la taxe faisant 1l'objet d'une plainte est justs et raison-
nable, "peut édicter A& ce sujet toute ordonnance qu'il estime
justev,

Cette exceprtion au secret des taxes s'appligue aux
marchandises comme le charbon, les minerais, le fer et l'acier
en vrac dont le transport se fait par rail. Zlle peut egalement
stappliquer 3 toutes sortes de trafic dans les parties (probable-
ment peu nombreuses) de la Grande-Bretagne ol les chemins de fer
n'ont pas & faire face & la concurrence des camions ou d'autres

moyens de transport.



- 55 =

La liberté des chemins de fer et le secret sont soumnis

34 une autre restriction dans le domaine méme de la concurrence.
Les cas auxquels je fais allusion soulé&vent certaines questions
du genre de celles qui sont parfois soulevées au Canada |
lors qu'il est soutenu gqu'un taux n'est pas compensatoire ou
constitue une injustice envers un autre voiturier comme cela
s'est produit par exemple dans le cas connu sous le nom de
"cas des taxes convenues avec la Johnson and Johnson Limited"
dont il est fait mention dans le jugement du 6 janvier 1942
de la Commission des transports du Canada (National-Canadigénm
vs. CuS.L. - 1945 - 4.C. 204).

Les taxes convenues au Royaume-Uni font l'objet du

paragraphe (4) de 1l'article 21 de la Transport act, 1953, et

sont établies conformément & la quatridme annexe de cette loi

et 4 certaines prescriptions de la Road and Rail Traffict Act

1933 et de la Railways Act, 1921. Cette loi permet effective-

ment de soutenir devant le Transport Tribunal qu'une taxe, que

ce soit ou non une taxe convenue, établie par 1a British

Transport Commission, est insuffisante ou prlace les voituriers

qui font du cabotage, comme concurrents, dans une situation
indlment ou injustement désavantageuse. Dans ce cas, il incombe

au Transport Tribunal d'étudier la question somuairement en

entendant la preuve et les arguments aprés un bref avis. Ici
encore, la taxe faisant 1l'objet d'une plainte est évidemrment
dévoilée. GZEnsuite la loi stipules que “si .....(aprés ltaudition
des parties) ....le tribunal est d'avis que, eu égard & toutes
les circonstances, les taxes en question ou l'une d'elles
a) placent les voituriers faisant du cabotage dans
une situation indlment ou injustesent désavantageuse
dans lua concurrence, ou
b) sont insuffisantes, eu égard au colt du ou des
services pour lesquels elles ont eté établies,
et que, dans 1'un ou l'autre cas, le geste de la Comunission en

raison de "son effet préjudiciable sur les intér8ts du cabotage
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n'est pas désirable dans 1l'intéré&t national, peut édicter toute
ordonnance qu'elle aurait pu edicter aprés une enquéte conforme
audit paragraphe (3)". (Le paragraphe (3) dont il est fait ici
mention est le paragraphe (3) de l'article 39 de la Road and

Rail Traffic ict, 1933.)

La loi prévoit en outre que tout organisme represen-
tatif des intérédts des négociants ("expéditeurs’ au Canada)
peut s'opposer & toute ordonnance édictée par le tribunal en
vertu de cette procédure, alors qu'une autre engudte ayant
trait & cette objection sera tenue. Au cours des delibérations,
le tribunal peut annuler ou modifier toute taxe convenue qui
fait 1l'objet d'une plainte.
La loi prévoit ensuite les moyens de prendre dfautres
mesures dans certaines circonstances, mais Jje ne crois pas
qu'il serait avantageux de s'étendre prlus longement sur le sujet.
Les voituriers par canal sont prot¢gés eux aus.i contre
la "concurrence injuste' des chemins de fer au moyen des taxes
convenues ou autrement. I.ais, dans ce cas, le grief est
d'abord adressé au ..inistre yui le renvoie au Transport
Tribunal s'il le croit bien fonde. . H. 5. Vian-omith, dans

son ouvrage intitulé: "The Transport act, 1953", décrit cette

procédure ainsi qu'il suit:
"En ce qui concerne les intéréts des canaux, la
nouvelle loi conserve les prescriptions de la loi de
1921 et en étend la portée de fagon & englober les
voituriers par canal. Zlle étend aussi la portée de
ces prescriptions de fagon 3 englober toutes les taxes
établies par la Comuission pour ls transport par rail
des marchandises autres que les taxes maXximums ou
normales. Ainsi les intér8ts des canaux et des
voituriers par canal reuvent faire des observations
au iiinistre afin de soutenir que les taxes établies par
la Commission pour le transport par rail des marchan-
dises (autres que les taxes maximums ou normales)

nuisent & 1'intérét public, et sont insuffisantes eu
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égard au colit du ou des services en cause., 3i le
Ministre croit que l'affaire est bien fondeée, il peut

la renvoyer au Transport Tribunal qui; apréds audition

des témoignages de toutes les parties dont les

intéréts sont atteints, peut modifier ou annuler ces

taux et édicter toute autre ordonnance cu il Juge
appropriée et opportune."

I1 est A noter qu'aucune protection de ce genre n'est
accordée aux voituriers par route gui, eux aus.i, font
concurrence aux chemins de fer.

Dans les pages précédentes, je me suis efforcé de
décrire la situation qui existe aujourd'hui dans le domaine
de 1l'économie des transports au Canada et, en particulier, la
situation des chemins de fer. L'analyse que j'en ai faite
m'a convaincu qgu'elle n'est pas satisfaisante et qu'il peut y
8tre remédié dans une certaine mesure par une reforme de la
pratique des taxes convenues, seul point sur lequel j'ai regu
instruction de faire des recommandations. Cette reforme doit
viser & rendre les chemins de fer capables de mettre opposition
plus promptement et, par suite, plus efficacement & la vive et
souple concurrence qui leur est faite. 4 mon «vis, le moment
est venu d'exécuter ce que la Commission royale des transports
s'est abstenue de faire en 1951, alors que les conditions etaient
trés différentes de celles d'aujourd'hui et gue ce qui était
encore considéré comine une derogation radicale, voire méme
dangesreuse, aux saines méthodes de tarification, n'avait pas
subi 1'épreuve du temps.

Jt'ai étudié les propositions qui m'ont été faites,
d'une part, par les chemins de fer qui cherchent 3 obtenir une
liberté presque totale dans la prati@ue des taxes convsnues et,
d'autres part, par d'autres intéressés qui voudraient que les
taxes convenues, si elles continuent d'exister, soient limitées
4 des degrés divers par des réglenents restrictifs; le but a

atteindre autant que possible me parait &tre d'accorder la
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liberté aux chemins de fer tout en prenant certaines précautions
pour protéger les droits des autres interessés,

l. A mon avis, il fatut, en premier lieu, simplifier
et abréger la procédure & suivee pour mettre en vigueur une
taxe convenue., Cette réforme est de premwiére importance tant
pour les chemins de fer que pour les expéditeurs. Je sup'ri-
merais la nccessité de l'approbaticn préalable de la Commission
des transports du Canada et permettrais 1'entrée en visueur de
la taxe convenue dans un délai raisonnable anrds son deépdt.
Au cours de 1l'enquéte, on a beaucoup insisté sur la question
de ce délai raisonnable que les chemnins de far voudrasent voir
fixé a quinze jours et que d'autres cestiment devoir Btre de
trente jours, ces derniers, gqui sont en faveur de 1'ubolition
de la demande d'approbation & la Commission des transports du
Canada, désirant que les autres parties interessées bénoficient
d'un avis suffisant. Aprs examen des raisons d'é@trz de cette
période de temps, Jje crcis gque les quinze jours suggérés par
les chemins de fer seraient rprobablesent suffisants mais, tout
considéré, Jje pense aussi gu'il vaudrait mieux as:sursr une
certaine marge, & titre de précaution, pouvant 8tre utile en

certains cas. FPar conséqguent, J'zccorderais un délai de vingt
jours comme intervalle raisonnable entre les dates du dépdt
et de l'entrée en vigueur de la taxa convenue.,

2. Le cas suivant & rcgler concerne 1'expéditeur qui
estime que ses affaires sont ou seront vraisemblable.ient
l'objet d'une distinction injustc pur suite de 1'¢tablissement
‘ d'une taxe convenue. J'ai dejd menticrnné les dispositions de
la loi actuelle qui prévoit un adoucissenent, 4 des conditions
que fixe la Commission des transports du Canada, et j'ai aussi
cité la modification de cette procédure proposée par les chemins
de fer, laquelle laisserait beaucoup moins de latitude 3 ladite
Commission dans de tels cas. Je ne puis me rallier sur ce point

& la proposition des chemins de fer. Je suis d'avis gu'tun

expéditeur qui estime que ses affaires souffrent par suite
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d'une "distinction injuste®, doit croire aussi qu'en faisant
app=l & la Com:ission des transports du Cznada, il a recours
& un tribunal impartiazl qui a pouvoir absolu pour apportar &
gson c.s le remdde approprié,
3. La question des taxes convenues a soulevé beaucoup

de discussions par le passé entre la Canada Steamship Lines

Limited et les chemins de fer (N.-C., vs, C.3.L, = 1945 5,C. 204)
La compzgnie s'est plainte auprés de la Commission royale des
transports, disant que 1l'emploi des taxes convenues par les
cheiins de fer ''pousserait les voituriers par eau au pied du
mur®. Cette opposition a «té retirée depuis et la compagnie
s'est entendue avec les chemins ds fer pour que soient prises
des dispositions qui permettront aux voituriers par eau de
devenir pzrtie & toute taxe convenue, & certaines conditions.
Cet arrangement devrait, & mon avis, &tre inclus dans les
dispositions relatives aux taxes convenues et je 1'exposerai
en détail plus loin,

L+ Une autre jyuestion & envisager au sujet des ti.xes
convenues est la situation des chemins de fer des iStats-Unis

qui ont des lignes au C-nada. L'avooat de la Great Northern

Railway Company a comparu devant moi et a proposé qu'il soit
I G

permis & cette fompagnie, & certaines conditions, non pas
d'établir des taxes convenues mais de @evenir partie, si elle
le désire, & tout contrat de ce genre conclu par les chemins
de fer canadiens, Cette proposition a regu l'approbation des
-chemins de fer Nationaux du C=nada et du Pacifique-C.nadien
et je recommande d'inclure dans la loi une disposition en ce
sens,

5. Je me rallie a4 la proposition des chemins de fer
selon laquelle une taxe convenue gui a cté en vigueur pendant
au moins un an, peut prendre fin en ce qui concerne une des
parties, si celle-ci se retire aprds 90 jours d'avis,

6, Une disposition prévoit un adoucisseient pour les
expéditeurs qui se plaignent de subir une distinction injuste

par suite de la mise en vigueur d'une taxe convenue et les




- M -

chemins de fer ne font payg d'autres propositions relatives a

1'opposition que peut séulever une taxe convenue ou a
liintervention de la Commission des transports du Canada,
dans guelque cas gue ce soit, si ce n'=2st qu'ils déclarent

ne pas demander l'abrogation de l'article 33 de la loi. ¢En
revanche, je liai déja dit, les provinces de Colombie-Britan-

nique et de ilanitoba, la ilaritimes Transportation Commission

et la Canadian Industrial Traffic League ont presenté des

propositions visant & permsttre l'intervention en tout temps

de la Commission des transports du Canada, soit de sa propre
initiative soit a la demande d'un expéditeur ou d'un voiturier,
intervention pouvant entrainer le rejet ou la modificstion d'une
taxe convenue. dJe ne suis pas en faveur de l'adoption d'une
mesure aussi large qui pourrait provoguer de freécuents appels

4 la Commission d2s transports du Canada pour des raisons
parfois peu importantes. Une fois que le contrat est entré en
vigueur et cu'une taxe fixe destinée 4 en adoucir les
conditions a été rendue facilement accessible a4 tout expéditeur
auquel ladite taxe convenue cause un tort injuste, je crois

que cette dernidre doit &tre protégée pendant une durée
raisonnable avant de devenir sujette aux attaques d'autres
intéressés qu'elle atteint moins directement. Je crois
égalesent cu'a l'expiration de cette periode, seules les
plaintes fondées, au moins dans une certaine mesure, sur

1'interét public devraient &tre portecs devent la Commission

@

des transports du C-nada. Cela m'améne & ¢tudier de plus prés

ltarticle 33 de la Loi sur les transports que j'ai déja

mentionné & plusieurs reprises.
7. L'article 33, inclus dans notre 1lai en 1938,
semble avoir été inspiré par les dispositions de l'article 39

de la loi britannique Road and R.il Traffic ..ct, 1933,

incorporé depuis dans la loi britannique Transport act, 1853,

sous forme de renvoi accompagné d'une disposition prévoyant

une procédure plus simple gue celle de la lol originale. J'ai



- 61 -

déja parlé de ltapplication actuelle de cet article aux taxes

de la British Transport Commission, au Royaume-Uni. La loi

originale prévoyait que les plaintes relatives aux taxes
devaient étre adressées au ministre des Transports gui devait

conférer sur le sujet avec la Board of Tirade et, lorsque

cette consultation le convainquait que la plainte était de
celles qui, dans 1l'intcrét national, réclanent une enquéte, il

devait la renvoyer au Transport Tribunal pour enguéte et

étude. Les organismes representant les expéditeurs utilis.nt

les services de cabotage pouvaient seuls adresser des plaintes

au i.inistre. =5t la fonction du Tribunal, laguelle n'a pas

changé, était d'examiner &) si les taxes causaient un tort in-

juste au caboteur, ou b) si elles ctaient avorogrides aux

services rendus, compte tanu du colt d'exécution de c2s services.
La loi britannizue n'a eté gque puarticsllement adaptée

3 notre Loi sur les transports, comne lz fait voir notre

article 33 qui se 1lit ainsi:
"33, (1) Sur une plainte fcrmulée au linistre par un
groupe représentatif de vcituriers qui, de 1'avis
du Ilinistre, represente 3 justs titre les intéréts
des personnes exercant le genre d'afi:ires (transport
par eau ou par rail, suivant le cas, qui intéresse
ce groupe, selon laquelle une taxe convenue existante
place ce genre d'affaire dans une situstion désavan-
tageuse indue cu injuste, le ministre jgeut, une fois
convaincu cue, diuns 1l'intérét national, la plainte
devrait faire 1'objet d'une engulte, la déferer A
la Commission pour enqudte et si, aprés 2udition,
cette “ernidre constate que la taxe convenus a
produit sur ce genre d'affaires un eifet indcsirable
du point de vue national, elle peut rendre une
ordonnance nodifiant ou annulant la taxe convenue
qui fait 1'objet de la plainte ou telle autre

ordonnance -u'elle juge utile dans les circonstancsas.
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(2) Lorsqu'en vertu du présant article la

Commission annule ou modifie une taxe convenue,

toute taxe fixée sous le régime de cette Partie en

faveur d'un expéditeur qui se plaint de cette taxe
convenue, cesse d'étre en vigueur ou devient
assujétie aux modifications correspondintes que la

Commission peut prescrire.'

Cet article permet aux voituriers par rail de porter
plainte, et non pas seuleznent aux voituriers faisant du
cabotage comme au Royaume-Uni.

Je refonirais cet article 33 de fa,on & permettre la
deposition des plaintes non seuleuent des voituriers, mais
aussi des organismes représentants des expéditeurs, de quelque
endroit que ce soit, s'ils sont d'avis cue ces expediteurs
dubissent un tort injuste & cause d'une taxe convenue; il ne
faut pas oublier cue l'expression Yexpéditeur® cst définie
dans notre loi comme désignant une perconne gui envoie ou
recoit ou désire envoyer ou recevoir des uarchandises par
l'intermédiaire d'un voiturier. Je stipulcrais gue toutes
les plaintes doivent &tre adressées au minictre des Transports
et que ce dernier peut les renvoyer pour enquéte & la
Commission des transports du C-nada s'il ezt d'avis que, dans
1'intérét public, elles doivent faire 1'objet d'une telle
enqudte. C'est A dessein gque je dis dens 1'"intcrdt public™
et non pas Y“dans 1'intérét national®™. J'estime que cette
expression est plus appropriéz aux typss de cas que j'ai
principalement en vue, Il arrive qu'une situation peu
satisfaisante ne touche qu'un endroit, cité, ville, et région
adjacente parfois, ou tout autre district délimité et ne
concerne que le public de cet endroit sans que ses effets
alent néces::irement une portée ‘fnationale". Je prescrirais
que des mesures soient prises dans de tels cas aussi bien

gue dans ceux dont l'importance se fait sentir sur une grande

étendue. L'expression "intér&t public" comprendrait tous las
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cas. Je ferais porter l'enquéte de la Comuission des
transports du C:z=nada sur les mene s coints que la praotique
britannique actuelle prend en consideration, c'est-d-dire
qu'elle devrait examiner si 1l taxe faisant l'objet de la
plzinte est approvriée et 5i cette taxe constitue une injustice
envars les autmurs des plointes,

Jtai dit gu'd mon avis uns taxs convenue devrait &tra
laissée en vigueur pendant un certain temp. avant de devenir
sujette aux attaques autorisées pir l'article 33. J'estime
qu'une expérience de trois mois ferait connaitre suffisaniient
les effets de la texe tant sur les voituriers que sur le
public et Je fixerais ce délai comnie €tant raisennable.

J'ail maintenant exposé¢, dans ses rrandes lignes, le
fond de la loi qui, Je crois, dovrait régir la pratigue des
taxes convenues, fin de randre aes recomuanduations plus
claires, j'ai cru bon de leur donner une forme définie. J'ai

donc reédipgé un projet de modifications 4 la Loi sur les

transports, lequel contient mes recommanduations et est annexé
au présent rap-ort (Appendice "a'). Ce projet n'est assurément
que provisoire et n'a d'autre but que d'aider, peut-8tre,

ceux cui plus tard szront chargés dz rediger la loi qu'on
décidera d'établir,.

Je veux parler maintenant du cas swpécial presenté
par la province d'.lberta a4 laquelle s'est Jointe la
Saskatchewan au dernier stzde de 1'enquétz. au début, le
cas de 1l'Alberta a €té expose sownairenent, dans le préambule
du décret créant cette Commnission, cowure étant une demande
visant & l'extension aux taxes convenues transcontinantales
de la régle de un et un tiers gui s'appligue, en vartu de

ltarticle 337 de la Loi sur les chemins de fer,aux taux de

concurrence transcontinentaux. Le décret dit:
"Ces observations (celles du gouvernenment de 1':albort:
demandent en fait gu'une loil soit vnrésentée pour

étendre l'application de la régle de un et un tiers
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L3 vosition générale adoptée par 1l'Alberta était
définie par l'honorable G. Z. Taylor, ministre de 1la voirie,
lors d'une assemblée que j'ai tenue & .idmonton, et l'on peut
la résumer comme suit:

1, Bien que 1'dlberta ait manifesté & la Comaission
des transports du Canada son ¢ppositicn aux taxes convenues a p
portée transcontinentale, la comilssion en questicn n'a pas
pu lui ~ccorder le soul2gement cqu'elle désirait, A cause des
premiers mots de l'article 32 de la Loi sur les transports:
"Nonobstant toute dispositions contraire de la Lol sur les
chenins de fer®,

2., Le conflit qui existe actuellement entre la Lei
sur les chemins de fer et la Lol sur les transports n'a eté
ni prévu ni voulu par la Comuission royale des transports,

3. I1 est inconcevable que lorsqu'elle a décidé que
le reméde gu'elle pronosalt s'apuliquerait aux tarifs de
concurrence transcontinentaux, la Comiission royale des
transports ait eu & 1'idée que le remdde né s'appliguerait
pas auXx taxes convenues,

L. Le fait que 1l'slberta ait & paver des taux
tellement plus élevés, en proportion, ,ue ceux gui sont
applicables & la cdte ocuest constitue une injustice envers
1'4Alberta, C'est ce cui constitue le noyau de la plainte
albertaine,

5. L'Alberta doit Ztrs soulagee de toutes méthodes
de tarificuction wui 1'obligent 2 payer des taux nstteagent
supérieurs & c=2ux que doivent paver les centres cdtiers de
la Colombie-Britannique,

Les réclamaticns de la province de 1l'alberta étaient
appuyées par la ville d'Zdmonton, la ville de Calgary, la
chambre de comneree d'idmonton ot la Saskatchewan Federated
Co-opzratives Ltd,

Il semble donc que la demande fondamentale de ces
parties soit que les lois subissent des modifications qui

accorderaient aux territocires intermédiaires, sous lz régime

1
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de toué taux de taxes convenuss etablis afin de faire face a
la concurrence du transport par eau sur la cdte du r-cificue,
exactement les memes avantages que ceux auxquels ils ont
droit en vertu de l'article 337 de la Lol sur les chemins de
fer qui traite des taux de concurrence transcontinentaux.,

En présentant le cas sous cet aspect, il n'est rpas
tenu compte de la difrérence essentielle qui distingue les deux
sortes de taux, les taux de concurrence d'une part et les
taxes convenues de l'@zutre. Il ne faut pras oublier gu'un
taux ste concurrence est accessible & tous les expéditeurs
qui désirent en profiter, sans contrainte, et s'ils s'en
servent, ils sont seulenent tenus de respecter les
dispositions des tarifs en vigueur. Les taxes convenues,
par contre, sont d'une nature dif'férente en ce sens que
chacune d'elles constitue un contrat passé entre les chemins
de fer et un cu plusieurs sxpéditeurs, et ceux qui font leur
expéditions d'aprés des taxss convenues sont signataires d'un
contrat, soit directem:nt pzr une taxe convenue, soit
indirectement par une taxe fixs. Non seule.ient 1'expéditeur
par taxe convenue doit-il respecter des conditions, comme
celle des poids ménima de charge.ent de wagon plein, :ais,
ce qui est de la plus haute importance, il faut qu'il
s'engage 4 expéddier une proportion definie de son trafic par
chemin de fer pendant toutes la durée du contrat. Il est donc
bien évident que l'application de la r&-le de un ot un tiers
aux taxes convesnues exacte wnt comue elle s'apprlique a
1'heure actuelle aux taux de concurrence transcontinsntaux
souléve des difficultés fondamentales:

1. alors que la taxe convenue ne s'ap lisue qu'a
certains expéditeurs désignés, aucune restriction de lz sorte
ne touche les taux de concurrence transcontinentaux.

2. issayer d'elargir l'applicz=tion de la racle de
un et un tiers aux taxes convenu2s souldv:rait des problimes

comnlexes quant a la désigmation de 1'"Vexpéditeur", problénes

E



- 66 -

que ne pose pas 1l'application de cetts régle aux taux de
concurrencs transcontinentaux.

3. L'extension des taux de taxes convenues au moyen
de 1la ré&gle de un et un tiers, de maniére & englober un nombre
inconnu de parties qui n'ont pris aucun engagement contractuel,
violerait la caracteristique fondamentale des taxes convenuecs,

Les chemins de fer s'opposent énergiquement 3
l'application de la régle de un =2t un tiers aux taxes
convenues, Ils attirent l'attention sur la concurrence qui
existe entre les voituriers sur la cdte du Facifique, que ce
soit la concurrence du transport par eau en provenance de
l'est canadien via le canal de Panama, la concurrence par
eau livrée par les pays étrangers, la concurrence des
chemins de fer des Ztats-Ynis qui vont jusqu'd la region de
Vancouver, ou encore, dans une certaine mesure, la concurrence
du camionnags transcontinental. FParmi tous ces rivaux, ce
sont les voituriers par eau qui ont le plus dureuent éprouvé
la position de concurrence des chemins ue fer canadiens,

Pour souligner le caractére aigu de cette concurrence, la

province de la Colombie-Britannique a presenté des statistiques

AW

démontrant qu'au cours des années 1951, 1952 et 1953, 1le

trafic transporté par eau de 1l'est canadien & la Colombie-
Britannique. 2 été respectivement de 6,335, 20,597 et 38,376
tonnes. Il est égale.ent intéressant d'examiner les statis-
tiques des importations passant par tous l2s ports douaniers
de la Colombie-Britannigue et portant sur des produits
choisis de fer et d'acier en provenanca des Ztats-Unis et
d'actres pays pour les années 1951, 1952 et 1953; vcir le

tableau ci-aprés:
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. JTATT LI RV PN 0L
INRCTIDITS X 1251 1952 1853 1601 1852 1903 1951 1952 1958
. . e g
rieces en aclier could 464 063 470 - - - 44 567 470

Barres, tires et billettes 1,748 1,154 1,814 a,88%7 7,981 g,121 1C,135 G113 10,935

)

2ails ¢e chemin Ge fer 801 2,820 4,09 2,028 1,422 1,511 £,8%0 4,042 5,602
. Tringles (pour cables) 1.3 ] 876 1,856 1,041 1,724 1,949 2,479 2,600
~ Tires ou cdbles a soucer 194 542 154 4 1 £ 1¢8 5473 156
®Iflaques et t3les ¢,011 24,320 27,300 "4, 475 21,450 15,752 35,486 40,270 43,082
1

Corniéres, joutres, fers en U, etc. ©,72% 13,833 17,283 22,079 32,1095 ¢,0830 25,408 50,986 27,113

¥ats, cornieres, tdles, etec.
pour pavires 1,188 2,562 1,628 648 2,570 372 1,846 5,132 2,000

Irofits ou orofiles 1,637 1,368 1,385 911 1,511 548 2,548 2,879 1,933
Tuyau coulé - 1388 185 11,000 10,592 16,226 11,060 16,780 16,421

Tuyauz ¢t tubes, farsils, soudis
ou sans couture 0,151 11,107 535,650 25,604 65,841 16,160 32,810 76,948 69,810

TOTAL .7 AXYICLLS CI-57.35U3 53,546 58,545 109,366 97,133 151,312 71,256 130,679 209,857 180,622

foren)

& Ne sont mentionnes que les articles dont la valewr totale & 1'importation stcléeve & plus de 50,000.
SOURCE: Rureau dzs ~ffaires cconomicuss et de la statisticue ., Victoria (C.-B.)
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Les chemins de fer ont ue plus siznalé cue la concur-
rence sur la cdte du Pacifigue n'est sounise a aucun réglecent
et que les taux reflétent non seulement l'cconomie que fait
réalisesr le bas prix du transport par eau mais egalerient 1'offre
de cargaisons, tant & l'entrce qu'd la sortie. Ces conditions
sont la cause d'une certaine instabilité des tarifs-m.rchandi:zocs
maritimes, état de chose auquel les chemins de fer ne peuvent
faire face que s'ils ont la liberté de résoudre chacue cas
perticulier & la luniére des circonst@nces es.entizlles qui
l'entourent. o5i l2s chemins de fer acciaent, p.r suite de
considérations étrangéres & la situation de la concurrence au
moment considecré, de ne pas faire face a4 cette concurrencs, non
seulement ils s'interdisent du tvafic et des recettes, mais
mettent de plus les praducteurs de 1'ist dans 1'impossibilité de
maintenir leurs positions sur le marché.

A propos de la concurrence cu transport par eau, il
est bon de rappeler que le DY D. Philip Locklin, professeur de
scigénces économiques & 1'Université d'Illincis, qui a témoigné
devint la Comiission royale des transports, a rpublié une nouvelle

édition de son ouvrage "Economics of Transportation™ (Leéme éditio

1954), dans lequel il traite, & partir de la page 503, de la
réduction des tarifs-marchandises qua les chemins de fer doivent
consentir pour faire face 4 la concurrence du transport par eau.
I1 donne un graphique représentant trois points en li ne droite
sur une lirne de chemin de fer: A est le point de dép art, B le
point de destination, et C un point intermédiaire; le graphique
montre de lus une route plus longue joignant .. 4 B en suivant
un parcours arrondi. Il montre quz le taux par eau de A 4 B

est de 80c. tandis que le taux par fer de A & C est de 1,00, ce
gui est en soi un taux juste et raisonnable. Dans de telles
circonstances, il affirme que les chemins de fer sont fondés 2
réduire leur taux de lonz parcours de A & 3 et 1l'établir a €0c.,

pour faire face & la concurrence du transport par eau, sans

réduire le taux du transport de 4 & C. Parmi les raisons qui
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ont conduit le DY Locklin 3 sa conclusion, je pense qu'il en est
une d'un interét tout particulier car elle souligne l'une des
questions discutées lors des débats qui eurent lieu au cours de
l'enquéte, 4 savoir l'incidence des faibles taux de transport
par eau sur la situation géographigue. Selon lui:

"Le désavantage que subit C en payant ..1.00 alors que

B ne paye que 80c. ne sera pas éliminé si les chenins

de fer sont contraints de demander & B de payer $1.00

ou plus. Les clients & B recevront encore leurs
marchandises de a4 pour 80c, amais ils devront avoir
recours au transport par eau, Par ailleurs, C ne

peut raisonr.ablement pas demander que ses taux soient

ramenés & 80c. Le taux de 80c, denandé & C est ﬁn
taux normal, Il n'a rien d'irraisonnabl=z. Le fait
est que B, considéré sur le plan economique, est moins
loin de 4 que ne 1'est C; et il n'y a =zucune raison

de priver B de l'avantage géographicue dont il jouit",

Les chemins de fer demandent & 8trz autorisés a
recueillir des recettes supplémentaires d.ns 12 dosaine de
concurrence, sans se trouver contraints a évaluer ls. taux de
taxes convenues en tenant compte d'une réduction de profits sur -
trafic analogue A destination de points intermédiaires. Les
chemins de fer ont declare que 1l'applic tion de la régle de un
et un tiars aux taxes convenuss les .ettrait dons 1'obligation
de procéder & une revision de leurs taux de taxes convenues.
Parmi les neuf taxes convenuss e cette nature qui sont actuel-
lement en vigueur, cing, disent-ils, szraient nccessairement
an
annulées s'il fallait gu'elles soient souuises 3 la ré&gle de
un et un tiers,

Ils précisent d'ailleurs que s'ils decidaient
d'annuler les taxes convenues pour la cb8te du Pacifiqgue en
raison des déficits qui pourraient résulter de ltapplic-tion de
la révle de un et un tiers, il est malaise de discerner cucl

bénéfice la province d'Alberta pourrait en retirer.
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Allant méme plus loin, les chemins de fer demandent
en quoi 1'Alberta est-elle désavantagée par un taux de taxe
convenue pour la cbte du Pacifique, imposé par 12 concurrence,
Fermettre aux chemins de fer de diminuer leurs taux pour la cdte
du Patifique n'a pas pour corollaire, affirment-ils, 1l'augmen-
tation des taux sur le trafic & destination de points intermé-
diaires, comme Sdmonton. Zn réalité, le trafic supplémentaire
que les chemins de fer recueillent sur ce terrain de concurrence
constitue une contribution qui aide % cowupenser les frais
généraux, ce cgui, par voie de conséquence, recule lz necessité
d'élever les taux dans les domaines & l'abri de la concurrence.
Les conclusions de 1l'ilberta laissunt =ntendre que ce sont les
taux élevés rayés sur le trafic & destination des points & 1'abri
de la concurrence qui permettent l'application de taux plus bas
aux points ol sévit la concurrence sont do.c tcut le contraire
de la réalité.

De plus, l@s cheuins de fer comprennent mal com.ent
le prétendu désavantage d'un taux non-concurr:ntiel plus &levé
4 Zdmonton par rapport aux taux concurrentiels plus bos &
Vancouver pourrait 8tre &¢liminé par des lais gui auraient pour
conséquence de les amener & augmenter le taux & Voncouver. Une
telle augmentation n'aurait pour effet qu= de provoguer le
ravitaillement du marche de Vancouver par des producteurs
étrangers qui auraient recours au transport par ezu. Les
acheteurs de Vancouver obtiendraient guand 28&me les marchandises
dont ils ont besoin, mais les chemins de fer conadiens auraient
perdu le transport de ces marchandises. Cette mesur:s tournerait
sans aucun doute compléterent a l'avantage des voituriers par eau
et serait au détriment des che.ains de fer.

Un certain noubre de parties qui ont déposé des
mémoires ou qui ont comparu devant mol pour teémolgner ont appdyé
le point de vue des compagnies ferroviaires. Les opinions
principales exposées par les provinces de la Colombie-Britanniqu

de la Saskatchewan =t du Manitoba; par la ville de .innipeg et
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la Chambre de commerce de ".innipeg; par le Board o: Trade de
Vancouver et la .ianitoba Federation of agriculture and Co-
Operation; par la Canada oteamship Lines, Limited, la Canadian
Industrial Traffic League et par la Canada lron ioundries
Limited, la British american Oil Company Limited, la Husky
0il and Refining Limited, la Canadian 0il Companies, Limited,
la Dominion Foundries & 3teel Limited, la Steel Company of
Canada, Limited, la H. J. Heinz Company of Canada, Limited, 1la
Page-Hersey Tubes Limited, la Carnation Company Linmited, la
Stokely-Van Camp of Canada, Limited, le Green Giant of Canada
Limited et la Libby, wcNeill & Libby of Canaua Liwmited,
reviennent 3 ce qgui suit:

1. Le principe des transports qui régit les longs
et les petits parcours ne peut logiquement pas voir son appli-
cation étendue au cas ol un taux de concurrence sert au
transport du trafic 3 un point plus e¢loi-ne, z2lors gqu'un taux
non-concurrentiel s'applique au transport du trafic 4 un point
intermédiaire.

2. Ltaprnlication de l. régle de w. et un tiers aux
taxes convenues aurait des répercussions désavantz<suses pour
la Colombie-Britannique, sans apporter la moindre compensation
34 1'Alberta.

3, L2s taxes convenues doivent résulter d'ententes
librement conclues et la creéation de rd&glss arbitraires annule-
rait leurs avantages par opposition aux voituriers qui n'auraient
pas & respecter de régles «nalogues.

L. Les chemins de fer subiraient une injustice
s'il leur fallait bagsser leurs taux intermédiaires sur des
denrées particulidres coaprises dans une taxe convenue.

5, Les facteurs dont dépend le transport 4 un point
intermédizire peuvent &tre radicalement différents de ceux cue
l1'on rencontre a un point plus éloigné.

6. Il n'est pas impossible que les circonstances

permettent de conclure une taxe convenue 34 un woint intermédiadire
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A un taux inférieur & une fois et un tiers le taux de taxe

convenue applicable & la cbte du rucifique.
De plus, les parties ci-dessus m'ont fait part d'un

certain nombre de considérations dont j'ai déjad traité.
au cours de son rlaidoyer final, l'uvocat de la

Saskatchewan a déclaré: (p. 4447, vol. 37)
"Le gouvernement de la vaskatechewan n'est pas
convaincu que 1l'application rigoureuse de la re-le
de un et un tiers aux taxes convenues, dans le
dessein de fixer un plafond pour le:s taux applicables
cux points intermédiaires, serait ccuitable, ni
mérie efficace. Il faut se garder d'oublier cue, si
12 taxe convenue est un taux concurrenti:l 2n ce sens
qu'elle constitue un moyen de lutter contre la
concurrence, elle différe ncammoins munifestement,
sous un certain angle, des tzux concurrantiels
ordinaires. Dains le cas de taux concurrentiels
ordinaires, l'expéditeur peut profiter d'un taux, ou
ne pas en profiter si bon lui semble, et il peut en
tout cas le faire dans la mesure qgui lui convizant.
Par contre, dans le cas d'une taxe convenue, 1l'expé-
diteur s'engaze, en échange d'un taux plus fakorable,
4 se servir des chemins de fer pour le transport
d'une proportion définie du tot2l de ses expéditions
pour une denrée déterminee.

"4 notre point de wvus, il serailt uenifestenent
injuste d'obliger les cheuins de fer, qui ont
consenti mn taux plus bas pour recueillir justement
plus de trafic, & abaisser leurs taux :encraux
intermédiaires par l'application de la regle de un
et un tiers au taux spécial gui s'applique 2 une
denrée particuliére en vertu d'une taxe convenue.
Nous estimons donc que l'expéditeur courant & un

point intermédiaire ne devrait pas etrz en mesurs de




un projet
province,
viendreait
1'article

1104

a)
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se r¢clamer de la_rﬁgle de un et un tiers autocumctigue-
ment dans le cas d'une denrée couverte par une taxe
convenue'.

J'ai demandé 3 1'avocat de la saskatchewan de préparer
de modifications fais'nt ctat des vues de cette

et le texte d'un nouveau paragrache 10(a) qui
stinscrer 4 1o suite du psragraphs actuel 10 de

32 de la loi sur les transports, a ¢té présente

Dans ce par-graphe, les expressions “territoire de
1'ist", "territoire intermédiaire et iterritoire de
1'Ouest’ ont le sens gui leur est donné a l'article
337 de la Loi sur les chemins de fer.

Chaque fois qu'une taxe convenue & cté étublie pour le
transport de marchandises d'un point duns le terri-
toire de 1'Z3t & un point dans le territoire de
1'Quest, ou vice versa, tout expéditeur dans le
territoire intermédiaire a le droit de faire etablir,
par la Commission des transports du Canada, une taxe
pour le transport de ses marchandises du territoire

de 1'Est au territoire intermédiaire, ou inverse:rent,
et il doit &tre stipulé dans la taxe ainsl etablie
pour l'expéditeur dans le territoire interacdiaire que
le taux de transport des marchandises de cet expéditeur

n'excddera pas de plus de trents-trois et un tiers

spour cent le taux établi por la taxe convenue mention=-

née précédemient, & condition que 1t expéditeur dans le
territoire intermédisire demande de faire transporter
ses marchandises aux mémes conditions cue celles qui
sont contenues dans la taxe convenue.

Dans l'établissement des taxes en vertu du préSent
paragraphe, la Commission des transports du Canada
doit tenir compte de la distance sur laquelle les

marchandises sont transportées dans chacue cas, en
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vue d'éviter toute distinction injuste contre tout expéditeur."

Au sujet de la modification proposée, 1l'avocat-conseil

de 1'alberta a dit ce qui suit: (Vol. 39, page 4628 et 4629)

" i1, le doyen Cronkite, agissant pour le gouverne-
ment de la Saskatchewan, a falt parvenir une propo-
sition demandant de modifier l'article 32 de 1la Loi
sur les transports et j'aimerais fairs des coim .cn-
taires A ce sujet. £lle fut présentée hier, apres
que M. le doyen Cronkite eut terminé son plaidoyecr.
Votre Honneur se rappellera que dans son plaidoyer,
Ii. le doyen Cronkite, au chupitre de la r3. le de un
et un tiers, ne s'est pas promoncé en faveur de
ltapplication générale de cette r&-.le aux taxes
convenues., dJe crois pouvoir déduire de son plaidoyer
qu'il considére ma position cowuuie étunt la suivante:
une fois la taxe convenue déposée, la résle de un et
un tiers doit st'appliquer, et je crois que . le
doyen Cronkite 2 compris qu'elle s'appliquerait
absolument telle gu'elle. Ce n'est certainewent

pas mon avis, votre Honneur. 5i la rigle de un et
un tiers doit s'appliguer aux taxes convenues, les
conditions d'une taxe convenue Jevront alors
s'appliquer.

Permettez~-moi de m'expliquer. Lorsqgue les taux
de concurrence transcontinentaux etaient en vigueur,
et en fait il en reste deux ou trois, les cogditions
qui se rattachaient aux taux de concurrence trans-
continentaux (et je pense & l'une de ces conditions,
savoir la charge de wagon minimum de 70,000 livres),
par exempte la charge de wagon minimui, doivent
s'appliquer pour un chargement destiné 3 des points
intermédiaires, parce que c'est une condition du
taux de concurrence transcontinental et cues la régle

de un et un tiers &tant applicable & ce taux



transcontinental, les conditions qui s'appliguent au
taux de concurrence transcontinental s'aprligquent a
1'égard d'un chargenent destiné au territcire
intermédizire lorsque la régle de un =t un tiers est
applicable. De mBue, si la r2gle de un et un tiers
pouvait s'appliquer aux taxes convenues, les conditions
dont la plus import-nte est l'assurance d'un certain

pourcentage du trafic, s'appliqueraient alors.

Evidemment, je ne pouvais pas m'imaginer que cela ne
puisse pas s'appliquer et je n'ai jzmais eu l'intention

de nier ce fait."”

et "L3 COiZiIS3~IREY de répondre: Je vous comprends maintenant

17. Frawley. Vous dites gue ce gue li. le doyen Cronkite
exprime est ce gue vous avez toujours voulu dire.

M. FRAWLEY: C'est bien cela, votre Honneur. Ce sont
les paragraphes 4 ot B de 10(a)."

Cette explic2tion limite considérablement la
portée de la requéte faite par 1l'alberta, laquelle
aurait pu autrement 8tre interprétée comae signifiant,
ainsi en fut-il au début, qu= la ré&rle de un et un
tiers s'applique sutomaticuement zux taxes convenues
de la méme fagon gqu'aux taux de concurrence, sans
gutaucune condition ne vise les expéditions destinees
4 des points intermédiaires, si ce n'est celle qui
s'applique actuellement dans le cas des taux de
concurrence, C.-a-d, les poids minimums de charges de
wagons et toutes autres conditions qui paraissent
sur les articles tarifaires publies. &n dlautres
termes, la requéte de 1'ilberta telle qu'elle est
rédigée maintenant signifie que, pour obtenir un
taux pour un point intermédiaire n'excédant pas de
rlus d'un tiers la taxe convenue pour le transport
jusqu'd la cbdte du Pacifique, un expéditeur serait
tenu d'observer les dispositions de la taxe convenue,

y compris la condition-. relative au pourcentage de

b s £33

e
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I1 me semble que le point le plus important & envisager
4 1'égard de la proposition précédente est qu'elle est d'ordre
pratique. L'établissement d'une taxe conv:nue ne peut &tre
proclamé par une ordonnance de la Commission des transports du
Canada, mais il exige le consantement de 1l'expéditeur. Aucun
expéditeur ne peut autrement 8tre légaleent tenu d'expedier une
partie de son trafic par un voiturier particulier. I1 est
plutdét probable que, duns une region dépourvue de concurrence,
c'est le destinataire (qui évidemment peut 8tre considéré com.ie
un "expéditeur"” aux termes de la Loi) qui devra prendre l'initia-
tive pour obtenir des taxes convenues, mais tout au plus
pourra-t-il passer un contrat & 1l'égard de tout son trafic
entrant. Toutefois, on ne saurait affiraer avec cartitude que
le destinataire commandera toujours 1':icheminement de son
trafic entrant, car la chose dépendra des termes de la vente et
du désir de 1l'expéditeur de luil periettre de spécifier l'ache-
minement. Jusqu'ici, les arrangements relatifs :ux taxes con-
venues ont, semble-t-il, descoulé de la suprosition voul nt cue
le fabricant ou le vendeur soit ordinairement 1'Yexpéditeur”
dont il est fait mention duns la Loi. Issayver de négocler des
taxes convenues en assimilint le destinataire & l'eoxpéditeur
parait présenter bien des difficultés; pour un grand nombre de
marchandises trds sujettes 31 la concurrence, lorsyue les
expéditions sont concentrées & un ou deux roints d'origine et
destinées 4 un grand nombre d'endroits, il faudrait soit un
grand nombre de contrats speciaux soit un aussi giand nombre
de parties en marché. Il est extr@meuent difficile de croire
que les chemins de fer pourraient utiliser les taxes convenues
dans des conditions aussi défavorables,

Par consequent, il semble inévitable que la proposi-
tion de 1'ilberta se résume a la situation suivante: lorsque des
taxes convenues ont été négociées pour du trafic transcentinen-
tal, les expéditeurs (destinataires) en Alberta pourraient de-

mander et avoir droit d'obtenir des taxes convenues pour des poimts
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intermédiaires aux mémes conditions essentielles, mais & des

taux n'excédant pas une fois et un tiers les taux de la taxe
convenﬁe s'appliquant au trafic transcontinental., Cel:s serait
vrai qu'il existe ou non de la concurrence au point intermédiair:
(et l'existence de concurrence a taujours été un facteur
irrésistible dans 1'établissement des taxes convenues) et que
le demandeur ait participé ou non 3 la taxe transcontinentale
convenue,

Dans les conditions qgui existaient il y a quelgues
années, il aurait &té possible de justifier cette ®Xtension
de la définition d'une taxe convenue. Plais il n'est pas permis
de méconnaitre les conditions actuelles, hi les change.asnts qui
continuent de se produire. Les conditions et changements
principaux sont les suivants:

(1) L'accroissement de la concurrence routidre entre
1'Est du Canada et toutes les provinces de 1'Ouest. Cela a
conduit les chemins de fer & publier des taux de concurrence
pour certaines marchandises 12 ol, il y a2 trés peu de temys, il
n'y en avait aucun en vigueur (par exemple les conserves). La

2

régle de un et un tiers fut mise en vigueur & une époque ol il

&

»

était encore pos.ible de considérer 1l'Alberta coinie unz région
oll n'existait aucune concurrence en ce qui concerne le trafic
sur longue distance., J'ai déjd dit que l'accroissement et
l'amelioration des routes tend a accroitre la concurrence.

(2) Les changements duns les sources de revenu des
chemins de fer, tels ceux qul se produisent entre les différents
types de taux et catégories de tarchandises. Les chemins de fer
ont perdu un volume considérable des types de trafic les plus
rémunérateurs ou ont di abaisser sensiblement leurs taux pour
conserver leur part de ce trafic. Le pourcentage du trafic par
rail qui est & 1l'abri de la concurrence diminue de jour en jour
et comprend & un degré croissant du trafic & turif faible dans
les produits agricoles et miniers. on d'autres termes, la

liberté d'ajuster l'armature tarifaire des chemins de fer pour
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obtenir certains résultats dans des cas determines a tout
simplement disparu.

(3) La Commission royale des transports a recomaandé
une échelle uniforme et compensée de taux gde catégorie et le
gouvernement a décrété une loi mettant cette recommandstion
en vigueur., Les nouveaux taux de cateéegorie entreront en
vigueur le 18T mars 1955 2t diminueront effectivement la
différence entre les taux transcontinentaux et les taux de
catégorie dans le territoire intermédiaire.

(4) La Commission royale dds transports a aussi
recomaandé la péréguation des echelles de taux sur produits
désignés et une loi s'y rapportant a été décretée. Ces échelles
de péréguation auront pour effet de diminuer les taux du
territoire intermédiaire dans les cas ou ils sont plus elevés
qu'ailleurs,

Fu égard aux considérations précédentes, Jje suis
d'avis que 1l'application de la régle de un et un tiers aux taxes
convenues n'est pas recom:andable: 10 3 cause des difficultés
inherentes a lfapplication pratique d'une telle mesure; 2° parce,
s'il était possible d'appliquer cette .ssure dans certains
cas, dans 1'ensemble elle me produirait ypas de bénefices
considerables pour le territoire intermédiaire; 30 parce qu'il
ne serait pas sage, eu égzrd 4 la situation financiére défavo-
reble des chemins de fer et 4 leur besoin urgent de secours,
et tout en leur accordant d 'établir des taxes convenues que je
recomnande pour eux, de créer en méme temnps de nouvelles compli-
cations qui pourraient leur nuire considerablement dans
1'exercice de la pratique des taxes convenues; 40 parce que la
position du territoire intermediaire est en voie d'Btres modifiée
pour le mieux et de facon considérable par suite de nouvelles
conditions de la concurrence dans le domaine du tiansport et de
la mise en vigueur des recomaandations de la Commission royale
des transports au sujet de l'gjustement des tarifs-marchandises

dans les provinces de 1'QOuest,
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Ltavocat-conseil de l'alberta m'a prié d'etudier en

particulier le sort qui est fait aux distributeurs des villes

de 1'alberta, par suite des écarts qui existent entrz les taux
y b 1

de transport & vartir de 1'8st du Cunada Jjusou'a 1'.lberta =t

cretend

les taux de transport jusquid la cbte du Facificue. On g
que l'existerice de ces écarts placent bisn des endroits de
1'alberta duns les limites du territoire de distribution de
Vancouver, bien gu'ils soient situcs plus pres de Culgary et
d'idmonton. Comre il n'a pas ¢té dit cue l=3 consomuxteurs de
ces régions subiraient un prcjudice par suite de cet état de
choses, et je ne vois pas comment ils en subiraient un, je dois
conclure que seule la situation des distributeurs 23t censce
€tre en danger.

.uant A& cette objection, Jje ne suis pas conv.incu
que 1'emptacement des distributeurs soit le seul facte.r qui
réponde & la situation des tarifs-marchandises en n'importe
quel temps. 11 suffit de Jeter un coup d'oeil rapide sur la
nature de cette industrie pour découvrir gue bvien de. facteurs
différents en expliqu:nt l'emrliceuent 2t les didensicn. en
un point cuslconqgue. 11 y a des distribute rs pour prescue
chaque type d'article fabriqué et qui s'occucent de toutes les

étapes e la distribution. ©lus la marcnandise

O
o

t grosse ou

[¢v]
Ui
ct

volumnineuse et plus la demande jui en est faitz dispersée
et rere, plus 1lu distribution en e.t corcentré, de telle sorte
que dens certains c:s il n'y a -ucun intermediaire entre le
fabricant et le consoateur. D'autre p.rt, pour les petits
articles normalisés, il peut y avoir plusieurs :ftapes de
distribution.

Les tarifs-marchandises ont peu d'influence sur €es
deux extrémes: dans le premier cas, la nature de la demande est
le facteur déterminant; dans le second cas, les tarifs-marchan-
dises ne constituent qu'une faible fraction du prix de vente

finad. =ntre ces deux extrémes, les tuarifs-marchandises

produisent leur maximum d'effet. mais la valeur de ce maxinum
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dteffet et les marchandises mémes auxquelles les tarifs
staprliquent sont des choses qui ne peuvent pas 8tre diterminées
uniquement en les comparant aux tarifs-marchandises.

infin, les méthodes de distribution ont subi des
changements au cours des derniéres années, paralldlement aux
changements dans les méthodes de transport. Je reconnais que
la question de l'effet des tarifs-marchandises sur les terri-
toires de distribution a fait l'objet de controverse dans le
passé dans 1'Quest du Canada. Mais je suis porté a croirs que
dans la situation actuelle, méme lorsquelle est comp:irée 3
celle qui existait aussi tard qu'en 1950, la question a conservé
bien peu de son importance premiére. au debut, les points de
chemins de fer dans 1'Ouest du Canada étaient surtout des centres
de distribution, spécialement pour ia ropulation agricole
environnante. Le volume des affaires dins chague centre variait
presque directement en fonction des affaires de l'industrie de
distribution. Zn consecquence, il se faisait un ex~men tres
serré et continu des tarifs-msrchandises afin d= 3'assurer
qu'aucun endroit ne scit placé dans une situution desavantagsuse
par rapport aux autres pour attirer et conserver ce coummerce
important.

De nos Jjours, bien des choses sont changées. Ues
industries ont surgi dans les villes de 1'Quest, d'une manidre

\

tout & fait prolifigue & Cdmonton et Calwary; les popul.itions
urbaines ont augmenté; l'avaneuent de moyens de transport plus
rapides et 1l'emplol de camions ont revoliutionné les méthodes de
distribution. Tous ces factzurs, en favorisunt le developpement
de régions de distribution local:, ont en méne temps diminué
1l'importance primordiale que prenait autrefois ce comuerce pour
les villes de 1'Cuest de sorte qu'il n=s fait nul doute cue les
corrections aprortées & 1':irmature tarifaire auvront & l'avenir
tendance & décentralisesr encore davantage la distribution aux

points ferroviaires. & la lumiére de ces facteurs, opérant tous

dans le sens de la décentralisation, Jje ne veis pas que la




- 81 -

modification proposée des principes du tarif-marchandises en
vue de modifier un mode de distribution puisse précenter un
avantage quelconque pour le consomaiteur de 1'Ouest, ni qu'elle
profite aux distributeurs des villes de 1'Cuest duns la mesure
présumée,

Zn terminant, j'aimefais exprimer toute ms reconnais-
sance a mon conseiller spécial, .i. George ucott, pour sa
collaboration efficace & la solution des nombreux rroblénes
ardus que présentait essentiellement le cas qui m'était soumis,
ainsi qu'd l'endroit de mon secretaire, .. Charles b . Ruinp,
pour le soin qu'il & apporté et la cowpétence dont il a fait
preuve dans l'orsanis:tion des travaux et des délibérations de
1'enqudte, Tous nes reierciement & ces ..essieurs pour leur
précieux concours.

Je vous soumcts respectueusement le tout.

(3igné) 'V .~F.=a. Turgeon
Commissaire,
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ANNZXE "an

Les articles 32 et 33 de la Loi sur les transports, chapitre 271
des statuts revisés, 1952, sont par les presentes abro;és e
remplacés par les articles ci-apr3s:

32. (1)

PARTIE IV
TaX53 CONVINUES

Par dércgation aux dispositions de la Lol sur l=2s cheming

de fer ou de la prisente loi, un veoiturier peut, pour

le transport de la totalité cu d'une poartie des marchan-
dises d'un expéditeur, imposer la ou les taxes convenues
entre lui et cet expéditeur.

2i le transport s'effectue par rail en provenancs ou a

destination d'un point de concurrence ou entres des joints

{D
L]

de concurrence sur l2s lignes d= deux voituriers ou plus,
par rail, il ne sera passe aucun contrat de tixe convenue,
si ce n'est d'un comwun accord entre les voituriers par
rail qui se trouvent en concurrence.

Le paragraphe (1) ne s'applicue pas aux voituriers des
Etats-Unis, s2uf entre les voints qu'ils sont seuls a
desservir sur les lignes qu'ils exploitent au Canada;
toutefois, lorsque le cheain de fer d'un voiturier par
rail des Ttats-Unis =25t explcité 2 un point de dépsrt ou
de destinaticn ou entre les polnts ..entionnes duns un
contrat de taxe convenus passe¢ par un ou plusieurs
voituriers canadiens par rail, et constitus 1. totalité
ou mne partie d'une route ferruviairc continue, eteblie
entre ces points, scit antiéreaqent en tercitcire canadien
solt en partie sur le tercitoire das otats-dnis, le ou
les voilturiers concurrents <23 Jtats-unis Zeuvent, avec
1'assentiment de toutes 123 comprenies de chauin e fer
sur les 1li-nes desguelles l:odite route continuz 2 wté

-

établie, adher=sr =2t participsr udit =ccoru ».ores aveir

“
b

déposé aupres de la Com.is.ion un avis tesnoisn.ont de leur

intention » cet ef. et, ~us ledit contrat .cit entré en

1

vicueur avant ou aprds 1':doption du prisant ‘rticle,
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Lorsqu'un contrat de tnxe convenus est passe pJar un ou
plusieurs voituriers par rail, tout voiturier par eau gui
2 établi des routes directes et conclu des arranve..ents
d'échange avzc un voiturier par rail a 1z droit d':dhérer
et de porticiper & cette taxe convenus sur 1o base des
tarifs diffirentiels & déterminer d'un comaun accord &
1'érard du transport, en provenance ou & dastin-tion d'un
point de concurrencs ou entre de tels points desservis
par ce voiturier nar eau, de .archandises wu sujet
desguelles c2 voiturier p.r eau est tenu, aux terues de
la présente loi, de déposer des tarifs de tazes.

Une taxe convenus doit &tre établie d'aprds 1l'assidtte

de tarificution ot s'exprimer en cents par cent livres

ou par toute autre unité de poids ou ae volune suscaptible
de convenir; et lz tarif de charge compl&te ;our un wagon
ne doit pus excéder celul de charge compldte pour un nlus
grand nombre de wagons.

Les détails d'une taxe convenue, y coaupris un duplicota
originzl du contrat, doivent 8tre déposés aupres de la
Commission dans lzs sept jours de la date du contrat, et
l2 taxe convanue entrera en vir-ueur vingt jours aprés la
date de dépdt.

Toutes les taxes convenues doivent, lors de lzur depbt
auprd®s de la Comuission, 8tre publiées dz la naniére
rrévue au paragravhe (1) de 1l'articlz 333 ce la Loi sur
les chernins ae fer.

affaires sount ou seront

Tout expéditeur <“ul =2stine cues se

4

[©)]

1'objet d'une distinction injuste por suite de 1'établis-
serment d'une taxe convenwe peut, en tout temps, de.ander

& la Comzaission de fixer une taxe pour le transport de

ses marcnandises (qui sont identigues cu semblablas sux
marchandisas auxquelles s2 rarporte la t-xe convenue et
qui sont offertes pour &tre transbhortées duns des circons-

tances et conditions essentiellement semblables) per le

méme voiturier avec lequel & ete établie la taxe convenus,
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et si la Comris.ion =2st convaincue que lzs afiaires de
1'expéditeur sont ou sercnt l'objet d'une distinction
injuste, elle peut fixer uns taxe (§ compris les
conditions qui s'y rattachent) exigible pur le voiturier
pour le transport de ces .marchandises.
Lorsqu'il est déposé un contrat de taxe convenue, ou
une .iodification guelconyue a4 v apporter, et gu'til en
est donné avis de publication en conformité de la
présante loi ainsi qus des réglesents, ordonnances ot
directiv=s d%aComﬂission, cette taxe est, Jjusqu'a
expirztion du centrat ou resiliation de quelque autre
fagon, nettement censée Stre la taxe légitime ap;licable
au transport des marchandises mentionnées au contrat et
devra entrer en vigusur a la dute prévus en coniormitéd
du paragraphe (6) du présent article, et le voiturier
sera tenu par la suite, jusgu'd expiration du contrat
cu résiliation de quelque autre fagon, d'appliquer la
taxe mentionnée,
Par déroration & touts stipulation d'un contrat de taxe
convenue, toute partie a4 un contrat ayant ¢te en vigueur
rendant au moins un an reut s'en dégager en en signifiant
son intention par ccrit a toutes les autres porties
intéressées au moins guatre-vingt-dix Jjours avant la
date & laguelle elle doit 3¢ retirer.
Dans le cas d'une taxe convenue ayant ¢té en viguesur
pendent au moins trois mois,

a) tout voiturier, ou association de voituriers,

par eau ou par rail, ou
b) toute association cu autre groupe représentatif
d'expéditeurs d'une localité

peuvent se plaindre au :rinistre de ce que l:dite taxe
convenue ctablit une distinction injuste a 1'érard de
la ou des purties plaignantes ou place leurs affaires
dans une situation désavantageuse, et le ..idnistre pzut,

s'il a 1a certitude qu'il y va de 1'intérét public,
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déférer la plainte 3 la Comiission pour qu'elle fasse

enquéte, et si, apr2s audition, cette derniére constate
que la taxe convenue a nroduit sur les ffaires du ou
des pl:ignants un effet indesirable du point de wvue

de 1'intérat public, elle peut rendre une ordonnance
modifiant ou annulant la taxe convenue cui foit 1l'objzt
de la plainte ou toute zutre ordonnance qu'elle juge
utile dans les circonstances,

Dans 1'étude de toute question qui lui est sousise en
vertu du présent crticle, la Commission doit tenir
compte de tous las éléments pertinents et, en particulier,
de 1'effet que 1'établissement de li taxe convenue a
exercé ou =xercera vralsemblablement sur les recettes
nettes du ou des veituriers qui v sont parties, ainsi
cue sur les affires de 1a ou des parties rlaignantes.
Lorsqu'en vertu du présent article la Comaission annule
ou modifie une taxe convenue, touts taxe fixée sous le
régime du paragraphe (8) de 1l'article 32 dz la prisente
loi =2n faveur d'un expéditeur qgui s'est plaint de cette
taxe convenue, cesse d'étre en vigusur ou deviant
assujétie aux modificztions correspondintas que la
Commission peut prescrire. 1938, c. 53; 104LL4-1CL5,

c. 25, art., 12,
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LISTE DE3 VILLES OU L. CO:IiIS3ION ROYALE A SIEGE

VILLE DATE
OTTAWA (Ontario) Le 13 septembre 1954
WINNIPEG (Manitobai Le 4 octobre 1954
REGINA (Saskatchewan) Le 5 octobre 1954
EDMONTEN (Alberta) Le 7 octobre 1954

VANCOUVZR (Colombie-Britannique) Le 12 cctobre 1954

OTTAWA (Ontario) Du 2 novembre 1954
au 21 décembre 1954,
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LISTE DES MEMOIRES AT DES TEMOINS

MEMOIRE

Alberta, gouvernemnent de 1!

Algoma Steel Corporation

Associations des camionneurs canadiens

TEMOIN

Dewey, Dr ialph L.
Harries, Hu
Taylor, l'hon. Gordon E.

Bone, Charles Ii.
Kavocras, John K.
Knudson, l'hon. J.K.
Parke, G.M.

Taylor, Jack

Association des manufacturiers canadiens Treloar, slexander Roy

British American 0il Company Ltd.
Calgary, Chambre de Commerce de
Calgary, ville de

Iron Foundries & National
Corporation Ltd.

Canada
Iron

Canada Packers Limited

Canada 3teamship Lines Ltd.

Canadian Canners Limited

Canadian Forest Products Ltd.,
Pacific Veneer & rlywood Division

Canadian Industrial Traffic League
Canadian ©il Companies Limited

Chemins de fer Nationaux du Canada

Henson, H.

»illar, ilacDonald, C.R.
Mackay, le maire Donald H.
Blackborow, R.As«

Dougherty, J.H.

Hapmard, Hazen, C.R.
Davidson, idward

iicDougall, le professeur J.L.
Perry, Donald Johnson

"iggins, Ford A.

Hansard, Hazen, C.2.
Paquin, Rosario

Caldwell, W.R.

Frewer, P.G,
iusselwhite, Stanley Victor
Tew, C. H.

Blee, David

Fairweather, Sl
iicCoy, Charles L.

Colombie-Britannigue, souvernement de la ‘helen, G.Z.

Compagnie du chemin de fer Pacifigue-

Canadien

Dominion Fdundries & Steel Limited
%dmonton, Chambre de Commerce 4!
Edmonton, ville d!

Federation of :utomobile Dealer
Associations of Canada

. Freeman-iiilson Company, Limited

H . J. Heinz Company of Canada Ltd.

Barnstead, R.C.
idsforth, C.D.
Scott,

\‘V‘cho
Dolphin, John 3.
Smith, 5. Bruce, C.R.

Hawrelak, le maire lilliam

icCullopgh, Ze.4.
'ilson [ H OI L]

Minhinnick, G.L.



- 88 -
Husky 0il & Refining Limited Ainsworth, Fred
Industrial & Development Council
of Canadian !lieat Packers Leckie, H.K.,

Paul, George

International Brotherhood of Teamsters,
Warehousement Chauffeurs and Helpers

of america Ngésbet, Gordon 5.
s Manitoba Federation of Agriculture
and Co-operation Wilton, J.D.
Manitoba, gouvernement du Campbell, l'hon. Douglas L.
Manitoba Trucking 4ssociation Wilson, B.H.
Maritimes Transportation Commission Matheson, Rand H.
Page-Hersey Tubes Limited rliddleton, C.b.
Saskatchewan Federated Co-operatives
Limited Fowler, H. L.
Saskatchewan, gouvernement de la Cronkitz, le doyen F.C., C.R.
McIntosh, l'hon. L.F.
Steel Company of Canada Limited Dean, lI'red .
Vancouver, Chambre de Commerce de Clmer, .T.
Winnipeg, Chambre de Commerce de Downie, lrwin
Vinnipeg, ville de Coulter, le maire Garnet, C.X:
Campbell Soup Company Pas de témoin
Carnation Company Limited " "
Green Giant of Canada Limited n n

Hudson Bay Route issociation " u

Imperial 0il Limited 3l n
Libby, McNeill & Libby of Canada Ltd. " "
Polymer Corporation Limited n n
Shell 0il Company of Canada Ltd. " "

Stokely-Van Camp of Canads Ltd. m "




ONT AUSSI COMPARW:

Archambault; C.
Blackborow, Rt

Burt; A. E.
Coyle, J.P.
Dodds, I.M.

Fdgett, G.T.
Essex, dJ.
Fraser, J. K.
Freer, i.

George, Willis. C.

Gnaedinger, R.I.
Hargreaves, J.B.
Jackson, A.B.

Laferle, Charles
Landry, A.A.

Langton, George i/

Leigh, J.B.
Lute, I.H.
lagee, John
Mann, H. A.
Matheson, Rand H.
lcCallum, F.O.
ilcLeod, R.P.C.
Morson, A.E.
Newman, J.S5.
Oliver, George
Paquin, Rosario
Peters, P.l.

Price, F. A.
Robinson, H. I.
Robinson, P.R.
Smith, V.
Stechishin, V...
Thomson, I.Jd.

Tremblay, Lucien
Wallace, R.
“allace, W. A
Vestlake, R.E.

associations des camionneurs canadiens
Canada Iron Foundries . National Iron
Corporation
Campbell 3oup Company Limited
Carnation Company Limited
International Brotherhood of Teamsters,
Chauffeurs, Warehouseien & Helpers of
america
Canadian Import Company
Canadian Cellucotton Products Coi
International Wwaxes Limited
3hell 0il Company of Canada Limited
association des manufacturiers canadiens
Johnson & Johnson, Limited
Sterling Fuels
ilotor Carriers branch, British Columbia
Fublic Utility Bosard
Canadian Retail Federation
Nestle (Canada) Limited
irane Limited and .arden King Limited
Chesapeake & Chio Railway Company
Imperial Oil Limited
association des camionneurs canadiens
Canadian Industrial Traffic League
Maritimes Transportation Commission
Associations des camkonneurs canadiens
Ontario Northland llailways
Imperial 0il Limited
Canadian Petrofina Linited
Province de la Saskatchewan
Canada JStezamship Lines Limited
Saskatchewan Federated Co-operatives
Limited
F. 1. Price Coal Company
Canad ian Transport Tariff Bureau
Canadian Food Processors ssSsucC.
McColl-Frontenac Uil Company Ltd.
Manitoba Transportation Comuission
International bProtherhcod of Teamsters,
Chauffeurs, ‘archousemen & Helpers of
america

1 \i n
Canadian Transport Tariff Bureau

ii " it "

Stokely-Van Camp of Canada Ltd.





