T
s Pt

ey
TR
i

i er
Vense L A
A VA e

e

44

e ey
; kgt

s A
A

: O, e
5 - ; e s e w N £
S R R

5 P £S5 g ks




J
103
H72
1938
C43

DATE

CANADA. PARL. C. DES C,.
COM. PERM. DES CHEMINS DE
FER, CANAUX, ETC.

Procés—verbaux et tém.

i NAME - NOM















SESSION DE 1938

CHAMBRE DES COMMUNES

COMITE PERMANENT

DES CHEMINS DE FER, CANAUX ET TELEGRAPHES

PROCES-VERBAUX ET TEMOIGNAGES

concernant

LE BILL n° 31—LOI DES TRANSPORTS, 1938

Fascicule No 1

SEANCES DES
MARDI 5 AVRIL 1938
MARDI 26 AVRIL 1938
JEUDI 28 AVRIL 1938

TEMOINS:

L’honorable C. D. Howe, ministre des Tranports:

e M J. E. Walsh, directeur général de I’Association des Manufacturiers
Anadiens;

Ma M. s. B. Brown, directeur, division du transport, Association des
Nufacturiers canadiens.

OTTAWA
J.-0. PATENAUDE, O.S.I. |
IMPRIMEUR DE SA TRES EXCELLENTE MAJESTE LE ROI
1938



MEMBRES DU COMITE
THOMAS VIEN, président

MM. MM.
Barber, Lockhart,
Beaubier, MacInnis,
Bertrand (Laurier), MacKinnon (Emonton-Ouest)
Bonnier, MacMillan, 4
Brown, MacNicol,
Cameron (Hastings-Sud), MeCallum,
Clark (York-Sunbury), McCann,
Cochrane, MecCulloch,
Crerar, Melvor,
Damude, McKinnon (Kenora-Rainy-River),
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Hushion, Walsh,
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JOHN T. DUN,
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ORDRES DE RENVOI
(Concernant le bill n° 31)

(CHAMBRE DES COMMUNES,

Résolu,—Que les députés dont les nom

nent des chemins de fer, canaux et télégraphes:

Luxpr 7 février 1938.

s suivent composent le Comité perma-

MM. MDM. MM. ;
Barber, Hamilton, MeNiven (Regina cité),
Beanier, Hansell, Maybank,
Bertrand (Laurier), Hanson, Mills,

Bonnier, Harris, Mullins,
BI‘OWn, Heaps, Mutch,
Cameron - Howden, O’Neill,

(Hastings-Sud), Hushion, Parent (Terrebonne),

Clark (York-Sunbury), Isnor, Pelletier,
Chevrier, Jean, Pouliot, .
Cochrane, Johnston (Bow-River), ~Ross (Moose-Jaw),
Crerar, Lockhart, St-Pere,
Damude, MaclInnis, Stevens,
Deslauriers, MacKinnon Stewart,
Duffus, ( Edmonton-Ouest + o Streight,
Dupuis, MacMillan, Sylvestre,
Ed?vards, MecCallum, Vien,
Elliott (Kindersley), McCann, Walsh,
mmerson, MeCulloch, Wermenlinger,
Fljancoeur, Melvor, White,
Girouard, MecKinnon (Kenora- Young.—60.
Gladstone, Rainy-River),
Grant, £

Certifié conforme.

(Quorum, 20)

Le greffier de la Chambre,
ARTHUR BEAUCHESNE.

i———

¢ Ordonné,—Que ledit Comité permanent coit autorisé & étudier et 4 examiner
outes les affaires et les questions que lui soumettr

y ¥ .
l0c'ca.sxon, de ses constatations e

et documents.
Certifié conforme.

Ordonné—Que le nom de M. MacN

Sur ledit Comité.
Certifié conforme.

a la Chambre; & faire rapport,
t opinions; et 3 envoyer qUErir personnes, éerits

Le greffier de la Chambre,

ARTHUR BEAUCHESNE.

Marp1 ler mars 1938.

icol soit substitué & celui de M. White

Le grefiier de la Chambre,
ARTHUR BEAUCHESNE.

57040—1%



iv COMITE PERMANENT

Luxpr 14 mars 1938.
Ordonné,—Que le nom de M. Mulock soit substitué a celui de M. Chevrier sur
ledit Comité.
Certifié conforme.
A / Le greffier de la Chambre,
ARTHUR BEAUCHESNE.

MEercrEDI 23 mars 1938. -
Ordonné—Que ledit Comité soit autorisé a siéger pendant les séances de la
Chambre.
Certifié conforme.
Le greffier de la Chambre,
ARTHUR BEAUCHESNE.

MgzrcrEDI 23 mars 1938.

Ordonné,—Que le bill suivant soit déféré audit Comité:
Bill n° 31, Loi instituant une Commissiqn des transports au Canada, ayant
juridiction en matiére de transport par chemins de fer, navires et aéronefs.
Certifié conforme.
Le greffier de la Chambre,
ARTHUR BEAUCHESNE.

MEercrepI 6 avril 1938.

Ordonné—Que le nom de sir Eugéne Fiset soit substitué a celui de M. Des-
lauriers sur ledit Comité.
Certifié conforme.
Le greflier de la Chambre,
ARTHUR BEAUCHESNE.

Marpr 26 avril 1938.
Ordonné,—Que ledit Comité soit autorisé & faire imprimer, au jour le jour,
1,000 exemplaires en anglais et 500 en francais de ses procés-verbaux et des témoi-
gnages qu’il entendra, et que lapplication de T'article 64 du Reéglement soit
suspendue & cet égard.
2. Que le quorum dudit Comité soit réduit de 20 & 15 membres.

Certifié conforme.
Le greffier de la Chambre,
ARTHUR BEAUCHESNE.




RAPPORTS A LA CHAMBRE
( Concermmtlle bill me 81)

DEUXIEME RAPPORT
Mgercrepl 23 avril 1938.

Votre Comité demande V'autorisation de siéger pendant les séances de la
Chambre. ‘
Le tout est respectueusement soumis.
Le président,
THOMAS VIEN.

SIXIEME RAPPORT
Magrpr 26 avril 1938.
Votre Comité propose:
b 11_--Qu’il soit autorisé a faire imprimer, au jour le jour, 1000 exemplaires en
+ glais flt 500 en francais de ses procés—verbaux et des témoignages qu’il entendra
et que V'application de l'article 64 du Reglement soit suspendue & cet égard.

2. Que le quorum de votre Comité soit réduit de 20 & 15 membres.

Le tout est respectueusement soumis. P!
Le président,

THOMAS VIEN.






PROCES-VERVAUX
(Extraits concernant le bill n° 31, antérieurement & Uétude dudit bill)

Magrpr 5 avril 1938.

Sur motion de M. Young: piian >
Résolu,—Que Iétude du bill n” 31 soit entreprise le jeudi 28 avril.

Sur motion de M. Maybank:
_Résolu,—Que le président soit autorisé & nommer un sou’s-com'}té de Pordre
d,l’l jour pour agir de concert avec lui en ce qui a trait a la procédure & suivre dans
Pétude du bill n° 31.

PRS-

Marpr 26 avril 1938.

Le président annonce la réception de plusieurs documents. Le sous-comité
b . .
de V'ordre du jour les examinera.

Le président propose que le quorum soit réduit de 20 a 12 membres.

. Heaps se prononce contre une telle réduction pour la raison que le pf'rs'onnel

Deut varier considérablement d’un jour & l'autre, ce A causerait des délais, vu
la répétition de questions. Apres discussion, et sur motion de M. Young,

. Il est résolu—Quautorisation soit demandée de réduire le quorum de 20
& 15 membres.

Le président du Comité s’abouchera avec le Comité des chemins de fer et de
a marine marchande afin de voir & ce que les dates des réunions des deux comites
he coincident pas.

Sur motion de M. Heaps: : b

Résolu—Qu’autorisation soit demandée de faire imprimer, au jour le ’jOU?,
1,000 exemplaires en anglais et 500 en francais des procés-verbaux et des témoi-
gnages concernant le bill n® 31, et que Papplication de Particle 64 du Reglement

a cet effet soit suspendue.

Le Comité décide d'inviter des représentants des deux compagnies (}e chemin
e fer & assister, pour y rendre témoignage, 2 la séance du jeudi 5 mai, & 10 h. 30
U matin.
Le secrétaire du Comité,

JOHN T. DUN.

Jeupr 28 avril 1938.

. Le Comité permanent des chemins de fer, canaux et télégraphes se réunit
4 10 h. 30 sous la présidence de M. Vien.

o Membres présents: MM. Bertrand (Laurier), Cameron, Cochrane, Duffus,

h wards, Fiset (sir Eugene), Gladstone, Hanson, Heaps, Howden, Isnor, Lock-

N?}‘t, MacKinnon (Edmonton-Ouest), MacNicol, McCallum, MecCann, Melvor,
[lls, Mulock, O’Neill, Parent (Terrebonne ), St-Pére, Stevens, Streight, Sylvestre,
len, Young.
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vili COMITE PERMANENT

Le Comité entreprend 1’étude du bill n° 31, Loi instituant une Commission
des transports au Canada, ayant juridiction en matiére de transport par chemins
de fer, navires et aéronefs.

Sur invitation spéciale, I'honorable M. Howe, ministre des Transports, par- ‘
rain du projet de loi, est présent et fournit au Comité des explications générales.

M. J. E. Walsh, directeur général de I’Association des Manufacturiers cana-
diens, est appelé, entendu et questionné.

M. 8. B. Brown, directeur, division du transport, Association des Manufac-
turiers canadiens, est appelé. Il donne lecture d’un mémoire et est questionné
sur ce dernier.

’.lLe Izrésident,, au nom du Comité, remercie M. Walsh et M. Brown pour ’aide
qu'ils ont apportée.

Sur motion de M. Bertrand (Lauwrier) :
Résolu,—Que sir Eugéne Fiset soit nommé président suppléant de ce Comité.

Suit une discussion sur les dates auxquelles les divers groupes de corps qui
ont soumis des documents écrits seront entendus. Il est décidé de laisser cette
question au sous-comité de I'ordre du jour.

Le Comité s’ajourne pour se réunir sur convocation du président.

Le secrétaire du Comité,
JOHN T. DUN.




TEMOIGNAGES

SaLLe 277, CHAMBRE DES COMMUNES,
Jeupr 28 avril 1938.

Le Comité permanent des chemins de fer, canaux et télégraphes se réunit &
10 h. 30 du matin, sous la présidence de M. Thomas Vien. .

Le prESIDENT: Messieurs, 'ordre du jour appelle la prise en‘consuiération du
bill pe 31, le bill des transports. Je erois qu’il conviendrait, puisque l’hoqorable

1 Howe, ministre des Transports, est ici, de lui demander une explication
générale de esprit qui inspire le projet. i
. M. MacNicoL: Monsieur le président, avant que le ministre ne commence,
Je voudrais dire un mot, car je suis obligé de partir & onze heures. Deux comités
Importants sidgent aujourd’hui, et je veulais étre présent aux deux réunions.

es questions examinées ce matin sont trés importantes, et je regrette d’étre
obligé de partir pour aller & 'autre comité. J'aimerais voir pour 'avenir un
accord évitant que le Comité des privileges et élections et le Comité des chemins
de fer sidggent & la méme heure.

Le présipENT: Nous ferons de notre mieux. 4

L’hon. M. Stevexs: Monsieur le président, je me trouve dans le méme
embarras, mais comme je vais rester ici, je prierai M. MacNicol de m’excuser
auprés de 'autre comité.

Le PRESIDENT: Les membres du Comité comprendront la difficulté que nous:
Tencontrons en préparant les séances. Plusieurs comités siégent. En g_eI}eral,
€S membres de ces comités ne sont pas les mémes, surtout pour le Comité des
¢hemins de fer et de la marine marchande.

Sir Eveing Fiser: Ce comité a fini ses travaux.

Le présmext: 11 a fini?

Sir EveiNg Fiser: Oui.

L’hon. M. Stevexs: Voild un vrai comité. 4

Le présmeNT: Qu'il soit ce qu'on voudra, cela nous facilitera de nous rendre
au désir de M. MacNicol. J'essaierai de m’aboucher avec les présidents des autres
€omités pour fixer nos heures d’une maniére & accommoder les députés.

J’appelle maintenant ’honorable M. Howe, pour qu’il expose ses vues sur
¢e bill,

L'hon. M. Howr: Monsieur le président, messieurs, j’a}i parlé de ce bill si
fouvent que je vais essayer de vous en donner un apergu trés bref. Son but est
détendre 1a réglementation d’Etat dans le domaine des transports. Il y a plus
€ quarante ans que nous avons une réglementation des chemins de fer, et je
Crois que les résultats ont 6té avantageux pour le public. Je crois que les chemins
€ fer admettront avee moi qu’a la longue la réglementation leur a été avanta-
8€Use. Les autres modes de transport ont été entiérement laissés sans réglemen-
ation, et je crois qu'ils admettront avec moi que cette absence de réglementation
B¢ leur a procuré aucun degré de prospérité. Il serait difficile, je crois, de montrer
que Pintérét public a été mieux servi par cette absence de réglementation qu'il
€Ut été si les autres modes de transport eussent été réglementés comme les
chemins de fer.

Le bill a été discuté au comité du Sénat I'année derniére. _Il’vise des int.éyéts
458z nombreux, et il n'est peut-étre pas surprenant, en considérant la maniére

1



2 COMITE PERMANENT

soudaine dont il fut présenté, qu’il n’ait pas été favorablement accueilli au comité
sénatorial, 'année derniére. Cependant il donna lieu & une discussion fort utile,
grice & laquelle le bill apparait cette fois sous une forme quelque peu différente
et avec une portée plus limitée que devant le comité du Sénat.

ILe Canada est & peu prés le dernier pays—je crois méme que c’est le
dernier,— & étendre sa réglementation. En Angleterre, la réglementation est
maintenant compléte. La réglementation fédérale de tout le trafic & l'intérieur
du pays est compléte, bien qu’elle ne comprenne pas encore la navigation cotiere.
On étudie la question de savoir s’il y a lieu de réglementer la navigation cotiére,
et dans quelle mesure. Cependant, rien n’a encore été fait dans ce sens. Aux
Etats-Unis, les chemins de fer et tout le trafic traversant les frontiéres entre les
Etats sont complétement réglementés. La navigation cotiere passant par le
canal de Panama est aussi réglementée, pour les taux. D’autres réglements
s'appliquent & la navigation cotiere. Un bill étudié I'année derniére par un
comité du Sénat tendait & réglementer la navigation sur les Grands Lacs et la
navigation cotiére en général, et ce méme bill est aujourd’hui présenté devant le
comité, sous le nom du sénateur chargé du comité qui controle la Commission du
commerce entre les Etats.

La portée de ce bill, ai-je dit, est quelque peu limitée. Il se propose d’étendre
la réglementation & la navigation dans la région des Grands Lacs, c’est-a-dire
de la téte de ces derniers jusqu’a lextrémité du fleuve Saint-Laurent & la
Pointe-au-Peére. La loi ne s’applique pas en dehors de cette zone, c’est-a-dire
entre la Pointe-au-Pére et les ports du Nouveau-Brunswick et de la Nouvelle-
Ecosse. Elle ne s’applique pas a la navigation entre les ports de la Colombie-
Britannique, bien qu’elle s’applique, comme la loi américaine, & la navigation
cotiere entre la Colombie-Britannique et la cote orientale et les ports des Grands
‘Lacs.

Cependant I'application de la loi est limitée au fret en colis, c’est-a-dire que
les expéditions en vrac en sont exemptées; cette exemption porte sur les grains,
minerais et minéraux, grés et gravier, coke et charbon, liquides, bois de pulpe et
en grume,—d’une maniére générale sur les marchandises envoyées sans empacque-
tage. La raison en est que les marchandises de ces catégories ne se font pas de
concurrence. En général, elles ne sont transportées que par bateaux les prenant
en vrac, et bien qu’a mon avis il elit été souhaitable d’inclure ce genre de trafic
dans la réglementation, les objections ont été telles que nous I’avons exclu des
dispositions de la loi.

Quant au transport aérien, c’est une industrie nouvelle, et nous eroyons que,
dans I'mtérét du public et de I'industrie méme, il faudrait lui appliquer la régle-
mentation dés ses débuts. Cela ne toucherait aucun intérét ou droit acquis,
et je ne crois pas que l'on puisse faire de graves objections & la réglementation
des transports aériens en ce qui concerne les tarifs.

Une autre disposition s’applique. Un principe mis & l'essai depuis trois ou
quatre ans en Angleterre, dans le domaine des transports, et qui, & I'enquéte, s’est
révélé avantageux, tant pour lindustrie des transports que pour le public, est
celui des conventions de prix. Cet article permet a toute entreprise de transport
désirant étre comprise dans la Loi des transports de signer une convention avee
Pexpéditeur pour transporter ses marchandises & un taux inférieur au tarif. On
peut dire que c’est une disposition dangereuse, mais la loi prévoit, & mon avis,
d’amples sauvegardes. La convention ainsi conclue doit étre approuvée par la
Commission des transports. Elle ne doit faire aucune distinction. Cest-a-dire
que la convention offerte & un expéditeur doit étre offerte & tout autre expéditeur
se trouvant dans les mémes circonstances et voulant accepter les mémes con-
ditions.

M. Epwagps: Qu’entendez-vous par “les mémes conditions”?
[Hon. C. D. Howe.]
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L’hon. M. Howe: Toute personne disposée a se conformer aux conditions en
vertu desquelles les tarifs convenus avec Je premier expéditeur. Ce n’est pas du
tout une question de quantité. Le petit expéditeur a droit aux mémes égards que
le gros expéditeur. Mais si une digposition de la convention stipule qu'il doit
expédier exclusivement par I'entremise d’un certain type de voiturier, tout autre
expéditeur qui désire se prévaloir de la méme convention doit se conformer aux
mémes conditions. .

M. Epwarps: Sans égard & la quantité.

L’hon. M. Howg: Oui.

M. Youna: Le facteur quantité ne tire aucunement & conséquence.

L’hon. M. Howe: Non.

M. MacNicon: Le petit expéditeur d’un quart de chargement complet de
marchandises ne pourrait obtenir le méme tarif que le gros expéditeur.

L’hon. M. Howg: Je suppose qu’il pourrait obtenir le méme tarif, proportion

gardée. Naturellement, un expéditeur d’un quart de chargement complet de
marchandises ne peut obtenir le tarif qui s'applique 3 un chargement complet,
mais il peut obtenir le tarif M.C.C.
M. MacNrcor: Mais il se peut que le petit expéditeur me soit peut-&tre
Jamais en mesure d’expédier un chargement complet, tandis que le gros expéditeur
Soit peut-étre en état d’expédier nombre de chargements complets, et cette situa-
tion porterait inévitablement préjudice au petit expéditeur.

I'hon. M. Howe: Je ne le crois pas. Dans ce cas le petit expéditeur serait

andicappé quoi qu’il advienne, et le gros expéditeur peut expédier ses marchan-
dises au tarif du chargement complet et le petit expéditeur doit expédier ses
marchandises au tarif M.C.C.
4 tl’:?l. Heaps: Sa situation ne différerait pas du tout de ce qu'elle est actuelle-
ent?

_L'hon. M. Hows: Non. Nous entendrons beaucoup parler de cette question
et je crois qu’elle sera étudiée sous tous ses aspects. Je crois, & premiere vue,
que la loi ne comporte aucun edisposition qui placerait cet expéditeur dans une
situation plus désavantageuse qu’il n’occupe actuellement.

M. Grapstong: Y aurait-il une différence entre diverses localités?

L’hon. M. Howe: La loi stipule clairement que 12 Commission des transports
du Canada doit appliquer cette clause ans discernement. Si un expéditeur de
Guelph peut établir qu’il subit un préjudice du fait d’'un contrat conclu avee

oronto, alors le contrat avee Toronto ne peut &tre conclu. Tous ces contrats
sont conelus ouvertement. Tous les contrats doivent étre déposés A la Commis-
Slon; Tout corps représentatif d’expéditeurs ou un voiturier quelconque, ou un
expéditeur quelconque peut comparaitre Jdevant ]a Commission et formuler des
objections. Cependant, tel que je le faic observer, cette clause est .nouvelle. On
en entendra beaucoup parler, et je erois qu'il est ciseux pour moi de tenter de
discuter les détails de la clause.
C On propose relativement & D'application de cette loi de changer le nom de la

ommission des chemins de fer en celul de Commission des transport§ du anada
T} de reconstituer la Commission de fagon & ce qu'elle soit plus représentative de

industrie du transport en général. On & objecté que 12 Commussion pencherait
Peut-dtre du cdté des chemins de fer, vu quelle gest occupée si longtemps des
qQuestions ferroviaires. Je crois que l'on peut facilement remédier 2 cette situa-

<

tion, si clle existe. Il existe actuellement une VACATTE 3 la Commission que I'on
Eeut remplir par la nomination d’un homme versé, disons, dans le transport par
au. Le personnel de la Commission change de temps & autre et, s1une difficulté

de cet ordre existe actuellement, on ne perdra Pas de temps & la résoudre.



4 COMITE PERMANENT

En étudiant cette loi nous devons tous nous rappeler que la Commission des
chemins de fer fut constituée primitivement pour la protection du publie, et si
vous examinez le personnel de la Commission vous noterez que la plupart de ces
hommes avaient figuré dans la vie publique et qu'ils étaient habitués & mettre
au premier plan le bien-étre du public plutét que, peut-étre, le bien-étre des
voituriers. Il va sans dire que l'on continuera & suivre cette ligne de conduite,
et je suis d’opinion que cette loi sera interprétée dans l'intérét public.

Nous avons sans doute été inondés d’objections soit contre ’ensemble, soit
contre certaines parties du bill. Dans votre examen de ces objections je vous
prierais d’attacher moins d’importance au nombre qu’a la substance. Des chaines
de lettres émanant de diverses sources ont été adressées & toutes les succursales
de diverses sociétés dans le but d’inonder les députés d’objections contre le bill.
J’ai de cinquante A soixante lettres toutes de méme rédaction objectant certains
aspects du bill.

Je ne m’en plains certes pas; mais je tiens & faire observer qu’il faut plutot
tenir compte de la nature des plaintes que de leur nombre. Nous avons entendu
des objections surprenantes par leur forme. Des sociétés se sont présentées
devant d’autres organismes pour protester vigoureusement contre I’état déplorable
de notre régime de transport, formulant des protestations également vigoureuses
contre le bill qui, & mon sens, est destiné & leur venir en aide. Vous serez appelés
a examiner ces choses. Je suis heureux de présenter ce bill, d’en confier ’'examen
au Comité et de m’en remettre a sa décision en toute confiance. J’estime qu’une
déeision sage peut étre mieux prise par un comité comme celui-ci que par tout
autre moyen que je connaisse. Mais je vous prie de donner au bill votre attention
sérieuse et sympathique. Si vous y voyez du bon, approuvez-le; sinon je serai
satisfait de votre décision. .

Le prESIDENT: Messieurs, avez-vous des questions & poser au ministre?
Comme I’a dit le ministre, il serait peut-étre préférable d’attendre le moment de
I’étude du bill article par article. Quelque membre du Comité a-t-il des observa-
tions & faire avant que nous n’entendions la déposition de I’Association des
Manufacturiers canadiens?

M. Heaps: Est-ce la seule déposition que nous allons entendre ce matin?

Le priESIDENT: Oul.

M. Hears: Pourquoi ne pas l'entendre?

Le prEsmENT: J”invite done 1’Association des Manufacturiers canadiens &
faire sa déposition. Y a-t-il ici quelque représentant de cette association?

M. J. E. WawLsH, directeur général de I’Association des Manufacturiers cana-
diens, est appelé.

Le témoin: Je suis accompagné de M. S. B. Brown, directeur de notre service
de transport, et de M. G. V. V. Nichols, notre conseiller juridique.

Le prESIDENT: Je tiens & aviser le Comité que nous avons recu un mémoire
éerit de I’Association des Manufacturiers canadiens. Il est & la disposition des
membres du Comité. Vous pouvez le consulter au bureau du secrétaire. J'invite
maintenant M. Walsh & adresser la parole.

M. Berrranp: Nous n’avons pas le mémoire ici?

Le préspENT: Nous en avons un exemplaire.

Le TimoIN: J’en ai plusieurs exemplaires ici. Je me bornerai & un bref
exposé de notre attitude & 'endroit du bill.

Je veux d’abord remercier I'honorable M. Howe des renseignements qu’il
nous a donnés sur le bill. Il a mentionné la situation en Grande-Bretagne.
Heureusement ou non, il n'y a l1a qu’une seule autorité qui traite de matiéres de
ce genre. Nous en avons plusieurs. La société que je représente est en faveur

[M. J. E. Walsh.]
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de la réglementation de toute sorte. Nous sommes en faveur de la réglementation
du trafic roulier ainsi que du trafic par eau. De fait, nous nous pronongons;
nous nous sommes prononcés il y a un an au comité du Sénat et nous avons
Maintenant soumis notre avis au ministére dirigé par M. Howe, & cet égard.
e sorte que si M. Howe peut créer au Canada la méme situation qui existe aux
Etats-Unis relativement au commerce entre Etats ainsi que la réglementation des
Voituriers, laquelle reléve de I'Interstate Commerce Commission, aussi bien que
e commerce entre Etats, nous, & titre de représentants de D’Association des
Manufacturiers canadiens, en serions trés heureux. % 2 o
~ Le bill, tel que nous le comprenons, projette de conférer & la Commission
qui sera nommée des pouvoirs qui sont actuellement contraires a la Loi des
chemins de fer, soit, de revenir & la situation d’avant 1904, dont nous traiterons
Plus longuement dans notre mémoire. ; : 5
Je devrais probablement vous donner quelques détails, monsieur le président,
Sur ’Association des Manufacturiers canadiens. C'est une association nationale
Qui est maintenant dans sa 66e année. Elle fut constituée en corporation par une
01 spéeiale du Parlement en 1902. Ainsi qu’on .dit dans notre constitution:
_Le but de I’Association sera de promouvoir les industries canadiennes et les
Intéréts manufacturiers et exportateurs canadiens et de rendre tels services et
telle aide aux membres de ’Association ainsi qu’aux manufacturiers et’ exporta-
teurs en général que ’Association jugera opportuns de temps a autre.’
_ Le présmENT: Avez-vous ce qui a trait & votre loi de constitution en corpo-
ration?
. Le mémorn: Non, I’Association fut constituée en corporation en 1902; le
S?nat et la Chambre des communes adoptérent la loi & cet effet. On la présenta
abord au Sénat, puis & la Chambre. Je puis vous obtenir ce que vous avez
demandg.

Le présENT: Peu importe.

. Le miyorn: Pour des fins administratives, ’Association comprend cing prin-
Cipales divisions territoriales. En commencant par les provinces Maritimes,
celles-ci forment une division, la province de Québec forme la deuxieme division,

ntario, la troisiéme, les provinces des Prairies, le Manitoba, la Saskatchewan
et l’AIberta, la quatrieme, et la Colombie-Britannique, la cinquiéme. Chacune
€ ces divisions comporte de nombreuses cuccursales. Leur but est de maintenir
€8 relations aussi étroites que possible avec nos membres de presque tous les
¢ontres du Canada quant aux questions locales et nationales.

s membres de I’Association représentent de beaucoup le plus fort pourcen-
tage de 15 production industrielle au Canada. L’Association s'intéresse aussi au
Commerce d’exportation. Plus de 1,200 de nos membres, soit le tiers, s’(_)ccupent
activement de ce commerce. J'ai cru que je POUrrais vous communiquer ce
Tenseignement. De fait, nous avons trés rarement loccasion de le rendre publie.

'Association s'intéresse au présent bill, parce que ses membres comprennent
un grand nombre d’expéditeurs et de consommateurs de produits transportés par
€S services de transport. Cog . :

Les membres de I’Association croient qu’il faudrait étendre et maintenir les
'ansports de facon & assurer des services suffisants, sirs et pr ompts, & des tarifs
i‘)&lso{lnables, sans distinction injuste, préférence indue, ou pratique de concurrence

U déloyales, :

L’Association ne s'oppose pas aux principes de réglementation des transports

g I’Etat, mais elle croit que la Loi actuelle des chemins 'de fer renferme toutes

aerf Prérogatives nécessaires, Comme celle-ci a résisté & I'épreuve pendant trente
% elle devrait former la base de toute loi nouvelle. 3

"Association a préconisé et préconise encore la réglementation des transports

Par grande route. Bien que les réglements & ce sujet soient incomplets dans les
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différentes provinces, on a réalisé des progrés. Nous croyons que ceux-ci seraient
annulés si la partie du bill 31 relative & la “taxe convenue” était adoptée, vu que
les provinces ne réglementeraient pas les voituriers par route dans les circons-
tances.

Depuis les douze derniéres années un comité permanent s'occupe de cette
question. Nous nous sommes rendu compte il y a onze ou douze ans que ce mode
de transport était celui de l'avenir et qu’il faudrait le reconnaitre; je ne me
prononcerai pas quant au fait d’établir si les chemins de fer s’en sont apercus
aussi vite que nous. Au cours de cette période, nous avons tendu & faire régle-
menter les voituriers authentiques dans chacune des provinees. Nous nous désin-
téressons du voiturier temporaire qui s’achéte une automobile ou un camion et
g’en sert durant & peu prés six mois. ..

M. Epwarps: Pourquoi pas?

Le témoIN: Parce que c’est le voiturier authentique qui mérite d’étre protégé.
C’est ce que nous soutenons. J'entends que celui qui a fait un placement, qui a
établi son commerce et traite bien son personnel doit étre protégé.

M. Epwarps: Il devrait 1’étre?

Le TémoinN: Oul.

M. Epwarps: Vous dites que vous vous désintéressez du voiturier temporaire
qui s’achéte un camion et puis abandonne ce commerce?

Le TEmo1N: Je ne m’occupe de lui que dans la mesure ou il se conforme aux
réglements voulus. Mais s’il n’exerce son commerce que pour attraper ce qu’il
peut et réduire les prix de ce service de transport, nous ne croyons pas qu'il doive
exister.

M. Epwarps: Oui?

Le témoin: Ce n'est pas tout. Je puis dire que toutes les provinces ont
aujourd’hui des réglements de quelque genre. Elles s’efforcent vraiment de régle-
menter ce commerce. L’Ontario a tenu une enquéte récemment et je crois que la
preuve a démontré que le temps était arrivé de faire enquéte sur les services de
camionnage, non seulement quant & leurs tarifs, mais aussi & propos des salaires,
des heures de travail, ete. Québec a certains réglements, mais ils ne sont pas
observés. Généralement parlant, les provinces de I'Ouest n’ont rien négligé pour
obtenir les services voulus, susceptibles de se maintenir. A titre d’industriels,
nous n’en demandons pas davantage.

L’Association a soumis des mémoires & la Commission royale sur le transport
en Ontario, demandant la réglementation des tarifs et des questions afférentes au
transport. De nombreux particuliers, expéditeurs et voituriers ont témoigné
devant cette Commission & 'appui de cette opinion.

I’Association a étudié attentivement les dispositions du bill 31. Elle croib
que la “taxe convenue” viole le principe qui forme la base de la loi actuelle, &
savoir, le méme tarif, relativement & tout trafic de méme genre et s'effectuant de
la méme maniére sur le méme parcours. L’Association insiste done pour faire
retrancher de la partie V du bill la “taxe convenue”.

M. BerTrAND: Auriez-vous la bonté de nous dire quelle page vous lisez?

Le mémoin: Cela ne s’y trouve pas. Je vous explique plus ou moins ce que
renferme le mémoire, monsieur.

Le présmpenT: M. Walsh nous donne I'opinion de la Commission, que M.
Brown va nous développer.

Le mémoiN: M. Brown va nous la développer plus longuement. Je vous
remercie, monsieur. Vous remarquez que nous disons que la “taxe convenue”
viole le principe qui forme la base de la loi actuelle, le méme tarif, relativement &
tout trafic de méme genre et s'effectuant de la méme maniére sur le méme parcours.

[M. J. E. Walsh.]
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Nous avons conféré avec nos amis des chemins de fer et nous avons discuté cette
question. Personnellement, j’ai acquis quelque expérience dans la spheére du
transport. Malheureusement ou heureusement pour moi, jai atteint I'dge ol je
puis regarder le passé et me dire que j’ai travaillé pour les chemins de fer long-
temps avant 'établissement de la Commission des chem_ins de fer. D?xns ce
temps-13 on ne se préoccupalt guére des tarifs. On essayait d’estimer la richesse
d’un homme & son apparence. Clest ce & quoi nous retournons £l nous autorisons
les conventions spéciales. Comme le dit la loi: “ci_rconstan_ces analo'gueS”;
quelles sont-elles? Il n’y a rien de tel dans la loi aujourd’hui. Elle dit: A“le
méme tarif, relativement & tout trafic de méme genre et s’e_ffegtuant de la méme
maniére sur le méme parcours. Pour cette raison I'association demam,ie avee
instance que la partie V du bill intitulée “taxe convenue” S01t retranchée.

La loi actuelle des chemins de fer exige une méthode uniforme de publication,
de classement et d’affichage de tarifs, exempte de rabais, et la rectification de
pratiques injustes 12 ou l'on constate Jeur existence. Ces clauses furent établies
pour corriger ces pratiques injustes existant avant 1904, comme le dit le rapport
de 8. J. McLean de 1902. _ Sngs ,
~ L’Association juge que si la partie V du bill devait s appliquer, elle aurait
inévitablement pour effet de créer une discrimination injuste entre expéditeurs,
comme on le comprend aujourd’hui, et de tendre & infliger aux voituriers par eau,
par air et par terre une situation désavantageuse. '

La partie V, si on l'adopte, permettrait J’établissement de tarifs dans les
conventions signées avec chacun des expéditeurs dans des circonstances et des
conditions que ne reconnait pas de nos jours la Lol des chemins de fer, ni la
Commission dans ses décisions. ‘En fait, ces circonstances et ces conditions furent
jugées injustes avant 1904 quand la Commission des chemins de fer fut créée.
Pourquoi retourner & ces conditions sous prétexte de réglementer le transport?

Toutes les clauses de la partie V, visant 2 empécher la mauvaise application
de la “taxe convenue”, sont inadéquates ot une variété de circonstances et de
conditions peuvent surgir qui, sans nul doute, serviraient de base sur lesquelles
on assoierait les tarifs de ces conventions et créeraient une grande confusion dans
e rajustement des réclamations pour disparité injuste, et assez souvent mettraient
les réclamants dans I'impossibilité de prouver le bien-fondé de leurs plaintes.
Aus La procédure projetée différe entierement de celle en usage de nos jours.

ujourd’hui deux manufacturiers se faisant concurrence sur le meme marché sont
censés offrir leur marchandise dans des conditions semblables, qu'il s’agisse de
Cell}i qui vend 500 wagons entiers ou de celui qui en vend 10. Que_ cett_e cqnslde-
ration entre en ligne de compte au moment de conclure une convention, je Vignore.
n fait on nous affirme que ce serait probablement le cas si les conditions étaient
telles qu’elles pussent justifier une attitude différente du chef de conditions
différentes. ) R
Le résultat ultime de tout cela, en fin de compte, semblerait étre la Cl;eatlon
U chaos dans le transport par rail au lieu de réglementer et de stabiliser d’autres
modes de transport. Ce n'est donc pas dans V'intérét public.

Cest tout ce que j’ai a dire; j’ajouterai cependant que nO}J}S ’croyons, et nous
Vous soumettons cette opinion avec toute Jdétérence, que lidée de forcer les
Voituriers rouliers & se soumettre & une juridiction Propre ne sera pas appliquée

€ cette fagon. Merci.

M. Edwards: :
%) 128 Mais comment, monsieur Walsh? Voulez-vous VOus gxphquer?——R. Nous
Vons préparé notre argumentation et avons déclaré au m‘lmstf,lre des Transports
que nous favorisions une réglementation tédérale par suite d'une entente entre
ous les voituriers; et que cette réglementation devrait étre placée aux mains du
gouvernement fédéral & la suite d’'une entente passée entre les provinces et le
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fédéral. Il faut agir. Je ne vois pas comment nous pouvons éliminer cette con-
currence du transport roulier & moins que les chemins de fer ne soient disposés &
sacrifier une bonne partie de leurs revenus. Mais, méme dans ce cas, il reste un
autre point de vue. Je connais des manufacturiers qui expédient par rail chaque
livre de marchandises qu’ils ont & expédier, et ce sont de gros expéditeurs. Nous
reconnaissons les chemins de fer et les supportons de toute facon. Ce sont nos
meilleurs clients. Il importe qu’ils réussissent. Je répéte donc que je ne vois pas
comment ce bill pourra atteindre les fins qu’il vise.

M. Bertrand:

D. Je déduis que la clause & laquelle vous vous opposez est celle qui vise
les demandes de permis?—R. Oui, et nous avons une couple d’autres suggestions
a faire.

D. Ce contre quoi vous vous élevez est 'imposition d’une taxe convenue?—
R. Oui, nous nous opposons & la partie V de l'article 35 relatif & la taxe convenue.

M. O’Neill:

D. Vous voulez parler de I'élimination du transport roulier. Je vous prierais
de bien vouloir vous expliquer. Je ne crois pas que l'objet de ce bill soit d’éliminer
le transport roulier mais bien d’assujétir ce transport & la méme réglementation
équitable qui existe présentement pour le transport par rail. II me semble que
'objet du bill est bien celui-1a et non celui d’éliminer le transport roulier honnéte.

L’hon. M. Howg: Inégalité dans la concurrence, en d’autres termes.

Le tfmoIN: J'approuve pleinement le bill si tel doit étre son résultat. On a
expliqué ce bill & plusieurs de nos séances comme ayant été tout d’abord concu
en vue de permettre aux compagnies de chemins de fer d’établir des tarifs, de
faire concurrence aux tarifs établis par les compagnies de transport roulier
échappant i toute réglementation. Voila objet primitif du bill et voila pourquoi
on voulait permettre au gros expéditeur de conclure une convention. Si ce
dernier conclut une convention, nous dirons qu’il fait des affaires d’un caractére
national, qu'il distribue sa marchandise par tout le pays. Gréce au bill tel qu'il
est présentement rédigé, le gros expéditeur peut signer une convention lui assurant
une situation privilégiée du chef du tonnage. Ce bill ne se restreint pas aux
endroits ol la concurrence existe réellement. Pour me faire mieux comprendre
prenons un manufacturier de l'est des Lacs, disons d’Hamilton ou de Guelph;
imaginons que je sois ce manufacturier et que je signe une convention pour tout
mon tonnage et toutes mes expéditions; disons aussi que la distribution couvre
tout 1’'Ouest canadien. Vous étes & Winnipeg ou n’existe aucune concurrence,
je veux dire au point de vue transport; toutefois, vous étes mon concurrent et
vous produisez probablement la méme marchandise. Quelle va étre votre situa-
tion? Existe-t-il une garantie, comme celle que le bill actuel prévoit, que vous
allez étre traité comme moi; que vous allez pouvoir expédier dans les mémes
conditions? Le bill actuel autorise des conventions, des conventions particuliéres,
et le concurrent qui se sent 1ésé se voit foreé de venir & Ottawa et de se rendre
compte de la nature de la convention, puis il lui faut s’adresser & la Commission
des chemins de fer.

M. Edwards:

D. Monsieur Walsh, voulez-vous appuyer particuliérement sur ce point?
C’est trés important.—R. Nous touchons assez bien ce point dans notre mémoire.
Voici I'alinéa 2 de article 35. Je lis tout l'article:

(1) Nonobstant toute disposition de la TLoi des chemins de fer,
de la présente loi ou de tout autre statut, un voiturier peut imposer la
taxe ou les taxes pour le transport des marchandises d’un expéditeur, ou

[M. J. E. Walsh.]
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pour le transport d'une partie quelconque de ses marchandises, qui peuvent
8tre convenues entre le voiturier et cet expéditeur. Toutefois, une telle
taxe convenue exige ’approbation de la Commussion, et cette derniére ne
peut 'approuver si, a son avis, le but & at‘t’emaire en cqncluant la conven-
tion, eu égard & toutes les circonstances, peut étre atteint cqnvenablemen@
au moyen d'un tarif de taxes, spécial ou de concurrence, prevu par la Loi
des chemins de fer ou la présente loi. ; : '
Ce n’est pas différent de I’état de choses actuel. Les compagnies de chemins de
fer font face & la situation en publiant de nos jours des échelles de tarifs, des
€chelles spéciales de tarifs. L'unique tarif que la Commission des chemins de fer
approuve est le maximum, ou les taux réglementaires; toutefois, il existe une
grande souplesse dans 1'établissement de tarifs. Toujours depuis l'existence de
a Commission des chemins de fer, ces derniers ont déposé leurs tarifs aupres de
cette Commission. Si elle n'y trouve rien & redire, ces tarifs entrent automatique-
ment en vigueur. L’article ajoute: o
(2) Les détails d'une taxe convenue doivent étre déposés au bureau
de la Commission dans les sept jours de la date de la convention, et il doit
étre donné & la Commission un avis de la demande en approbation de la
taxe convenue en la maniére que la Commission peut preserire.

Il y a 13, non plus, rien de nouveau.
(3): La Commission peut approuver e Baxe fOBVEREE pour la
période qu’elle croit utile ou sans restriction de délai, et la date a Ia’quglle
la taxe devient en vigueur, ou i compter de la-\quelle elle est censce étre
entrée en vigueur, est la date non antérieure 2 celle ou la demande en

approbation a été déposce, que la Commission peut fixer. '
(4) Lors d’une demande en approbation d’une taxe convenue faite

a la Commission,

(a) un expéditeur qui considere que ses affaires s'eront' U'objet d’une
disparité injuste si la taxe convenue lest approuvee et 1mposce par le
voiturier, ou que ses affaires ont ét¢ Pobjet d’une ,dlsparlt,e injuste
par suite de I'établissement J'une taxe en vertu d’une approbation
antérieure; :

(b) sous réserve des dispositions de Particle
tatif d’expéditeurs, et

(¢) un voiturier, apres tel avis
crire, sont admis & se faire ente

guivant, un groupe représen-

dopposition que la Commission peut pres-
ndre pour s’opposer & la demande.

M. Mutch: :
Sera'D' Permettez-moi de vous interrompre 1¢1;
1t une disparit¢ juste?—R. Injuste.
D. N;Op’ juste?—R. Injuste... o
% Jaimerais avoir une belle définition de d
Sir Eveinge Fiser: Telle chose n'existe pas-
Pex Le TEMOIN: Je ne vois pas comment je pourral
raispll‘?ssw.n si souvent qu’elle m’est bien connue, Mais J
expliquer.
Dourivl" Murcn: Je me demandais simple
If“t appeler une juste disparité.

e Témorn: Traitement égal, je crois, en : &,
che Le présment: Cest 1a une des principales difficultés que 1a Commission des
Drémlns de fer a eu A surmonter pour arriver 3 fixer ses tarifs. Quand il se

Sente un cas de disparité injuste ou déloyale, la Lol des chemins de fer
57040—2

pourriez-vous me dire ce que

isparité juste?

is Pexpliquer. Jai employé
;e me demande si je pour-

ment si en pratique il existe ce qu'on

serait Jexplication.
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déloyale. Quand le fait de la concurrence a été établi le voiturier est appelé a
justifier la disparité.

M. MurcH: Le but est d’empécher le petit de nuire au gros.

Le présipENT: Clest une maniére de s'exprimer. J'allais dire que lorsqu’un
voiturier peut justifier la disparité entre lui-méme et d’autres voituriers, pour
un mode particulier de transport, ou un territoire particulier,—par exemple, le
transport de 100 tonnes de marchandises & travers les montagnes, en rampe, peut
comporter un taux différent du transport de 100 livres de mémes marchandises
par les mémes moyens de transport dans une région différente. Il y a disparité
alors de cette disparité est justifiée. Donc, la Loi des chemins de fer ne s'oppose |
pas & toute disparité mais & toute disparité injuste ou déloyale. Sur la question
qu’a posé M. Walsh, je voudrais faire remarquer pour la gouverne du Comité
que si la Loi des chemins de fer empéche une disparité injuste ou déloyale elle
permet les tarifs de concurrence. L’article 329 de la Loi des chemins de fer
permet aux voituriers de publier leurs échelles particuliéres de tarifs. i

M. Epwarps: A ce propos, quel est le but de la taxe convenue? N’est-ce pas
dans le cas ol 'expéditeur conclut avec la compagnie de transport une convention
4 un tarif convenu?

Le priésmeNT: Oul.

M. Epwarps: Pourquoi ces échelles ne sont-elles pas publiées, ou mises 4 18 |
disposition des expéditeurs faisant le méme genre de commerce?

M. Youna: Me permettez-vous d’intervenir et de vous faire remarquer que |
M. Walsh était en train de lire des passages de la loi? Je suppose qu'il voulait
en tirer des conclusions. Je me demande si nous ne pourrions pas lui permettre
de continuer on exposé et ensuite nous pourrions passer & autre chose.

Le PRESIDENT: Je voulais simplement attirer ’attention sur ce point parce
qu'on avait soulevé la question de disparité I'attention sur ce point parce qu’on
avait soulevé la question de disparité. Monsieur Walsh, voulez-vous continuer,
§'il vous plait? A

Le Témoin: Je n’ai rien & ajouter. Je crois que la question soulevée il y &
un instant se trouve au mémoire que M. Brown vous présentera. Je regrette
d’avoir été si long, je n’en avais pas l'intention.

Le présipENT: Pas du tout.

n’empéche pas la disparité mais elle s’'oppose & toute concurrence injuste. ou;
{
|

M. Young:

D. Vous étiez en train de citer certains passages de la 10i?R. Oui.
D. Je suppose que vous aviez vos raisons de faire cette lecture, et je me
demande si vous n’avez pas de conclusions & tirer?—R. Je m’apercois que M
Brown traite de tous ces points dans son mémoire, mais si la chose peut vous étre
agréable, quand il aura soumis son mémoire, je répondrai & toutes les questions

qui me seront posées.

L’hon. M. Howe:

D. Je comprends que votre principale objection & la partie V clest qu’elle
peut étre cause de disparité en faveur du gros expéditeur au détriment du petit7
—R. Oui, en partie. Aujourd’hui la loi crée une disparité entre le gros et le
petit expéditeur. Cette disparité est bien reconnue. Mais les choses ne vont pas
plus loin pour aujourd’hui. Rien ne semble indiquer,—et au cours de nos entre
tiens avec les représentants des chemins de fer on a semblé nous dire qu'il ¥ |
aurait un traitement différent dans des conditions différentes—vous avez men-
tionné que le volume n’entrerait pas en ligne de compte dans la négociation de
ces conventions. .. je crois qu'il pourrait compter pour beaucoup.

[M. J. E. Walsh.]
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M. Epwarps: La tentation est toujours 13, monsieur Walsh.
Le témorn: Sans aucun doute; et la nature humaine est partout la nature
humaine, dans le transport ou ailleurs.
L’hon. M. Howg: Vous ne pouvez aujourd’hui signer des conventions avec
les compagnies d’expédition, les compagnies de camionnage et d’aviation. ..
Le Témoin: Oui.
L'hon. M. Hows: Pensez-vous que ce soit regrettable. ..
Le témomn: J'ai dit que j’étais d’accord avec vous, monsieur; nous sommes
en faveur d’une réglementation, mais malheureusement nous avons dans ce pays
IX juridictions différentes. Nous tachons de prendre comme point de compa-
raison les conditions en Grande-Bretagne et ce, non seulement pour le transport,
mais pour d’autres questions; mais il n'y a aucun point essentiel de comparai-
son,—la distance moyenne au Canada est 5, 6 et méme 7 fois ce qu'elle est en
rande-Bretagne. Les conditions sont tout & fait différentes. Le gros de notre
t{'ansport consiste en marchandises. Le plus fort pourcentage consiste en maté-
riaux primaires, matiére premiére, tels que le bois, le charbon et les produits de
Nos mines. Les marchandises représentent,—je ne sais trop ce qu’elles représen-
tent aujourd’hui.

M. Young:

D. Vous avez oublié le blé, n'est-ce pas?—R. Pardon?

D. Le blé?—R. Oui, cette denrée représente le plus fort pourcentage.

D. Oui, mais vous n’en avez rien dit—R. Je m’excuse car je sais bien qu’il
Teprésente pour les chemins de fer une des plus importantes sources de revenus;
I veux dire qu’il le devrait du moins, ne sachant pas si c¢'est ce qui arrive &
Cause des tarifs existants.

M. O’Nell:

D. Monsieur Walsh, selon que j'interpréte cette partie V, avec sa taxe con-
Venue, elle a pour but d’essayer de faire face & la concurrence du transport roulier
QU existe & I'heure actuelle. Je sais que la division du transport de votre

Ssociation a étudié & fond cette question. Vous demandez ici de biffer cette
tlause, Votre Association a-t-elle songé & ce qu'il faudrait insérer & la place
€ cette partie V pour protéger efficacement les chemins de fer contre la concur-

Tence déloyale du transport roulier qui existe aujourd’hui & leur détriment?
Vez-yous songé & cela? 1l est facile de dire qu'on devrait biffer cette clause,

ma.l(s) si vous voulez I'enlever du bill, vous devez la remplacer par autre chose.—
- Oui,

i faD' 81 vous voulez enlever du bill ce quihper‘mettrait de montrer les dents,
¢ ut, de toute nécessité, que vous soyez préts a suggerer d'autres moyens de
Pression & la place de ceux que nous avons maintenant. Si vous ne le pouvez
a8, je ne vois pas l'utilité de continuer & discuter sur ce sujet—R. Voiei quel-

q:fsjunes des vues qui ont été exposées au ministre des Transports en octobre
Bler, précisément sur cette question. 2

. Oui?—R. Je crois que c'était en octobre. Cet exposé a pour titre:

marchport- des marchandises par les routes. Nous y disons que le transport des

échéllean(?lses par les ca_mlons—automoblles a été développé sur ume gr ande

Pagni » dans chaque province, par un grand nombre de camionneurs. Ces com-

i on TS de camionnage font le transport sur des distances relativement courtes

Al tes.lcompare’: au parcours que doivent couvrir les chemins de fer, et, généra-

Qe Jo. eurs opérations se confinent dans les limites d’une pI‘OVH;CQ-_ Les routes

Provine camions parcourent sont construites et entretenues au}ﬁ rais de chaque

Tetom, €. A cause de cela, il est considéré que le probléme de la réglementation

e sur chaque province, et les clients de ces services, en cherchant & faire
570402}

Tl‘ans
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disparaitre les manceuvres déloyales, ont obtenu, avec la collaboration de beau-
coup de camionneurs, dans chaque province, 'adoption de lois régissant les ser-
vices de véhicules publics commerciaux. Ces lois donnent effet & leurs disposi-
tions en pourvoyant & 'adoption de certains réglements et, malgré qu’en plusieurs
provinces, les clients et les camionneurs aient réussi & obtenir le décret de tels
réglements régissant 'annonce, le dépdt et l'affichage des tarifs, deux des plus
importantes, I’Ontario et Québec, jusqu’a présent, n’ont pas adopté de réglements
semblables. Voici deux provinces ou le pourcentage du transport des marchan-
dises par camions est de beaucoup le plus élevé, et on n’a pas encore réussi &
obtenir qu’elles imposent des tarifs uniformes, pour suivre, autant que possible,
la pratique des chemins de fer. Tous nos efforts dans ce sens ont pour but de
faire disparaitre les pratiques déloyales qui lésent les chemins de fer.

M. Isnor:

D. La clause en question ne tendra-t-elle pas & supprimer cette concurrence
déloyale?—R. Je n’ai pas saisi votre question.
"D. Je vous ai demandé¢ si cette clause des taxes convenues ne tendrait pas
& supprimer la concurrence déloyale que les camions font aux chemins de fer?—
R. Je ne vois pas comment elle le pourrait. Il n’existe aujourd’hui aucun con-
trole sur les camions. Disons, par exemple, qu’aujourd’hui, je signe une conven-
tion avec un chemin de fer pour lui confier toutes mes expéditions, Vous étes
un concurrent, vous fabriquez le méme produit et vous me faites concurrence sur
le méme marché. Disons, alors, quun camionneur vient vous trouver et vous
dit: “M. Walsh a signé une convention avec le chemin de fer pour tant; nous
pouvons faire vos expéditions & tant de moins.” Ce camionneur, en vous con-
sentant un tarif inférieur, vous mettra en meilleure posture que moi, malgré ma
convention avec le chemin de fer.
D. M. Walsh a dit au ministre qu’il considérait cela comme une injustice,
ou une disparité injuste envers le petit expéditeur,—qui se sert le plus des
- camions, les gros expéditeurs ou les petits?—R. Il se servent des camions tous
les deux plus ou moins. ;

M. Epwarps: Quelques-uns se servent exclusivement de camions? '
Le Témoin: Voulez-vous me répéter ce que vous avez dit?

M. Epwarps: Quelques-uns se servent exclusivement de camions. Ces
camions prennent la consignation & la fabrique méme et vont la livrer directement
au client.

Le mémoin: Il y a quelques années; au Canada, les chemins de fer allaient
chercher les consignations & l'usine ou & lentrep6t méme et les livraient &
destination, en se chargeant du roulage au point de départ et au point d’arrivée.
Ils le font aujourd’hui, mais en 1911 ou 1912, avec Pautorisation de la Commis-
sion des chemins de fer, ils avaient abandonné cette pratique. Aujourd’hui les
camions viennent chercher les marchandises & 'usine méme et les livrent #
lentrepdt du consignataire. IL’avantage d'un camion c’est qu’il viendra proba-
blement & 'usine vers six heures du soir chargera les marchandises et les livrera
au consignataire le lendemain matin. Les chemins de fer ont dii adopter cette
pratique et je soutiens que c’est injuste. Je ne vois pas comment cette clause dU
bill pourra y remédier. i

M. Howden:
D. Qu'est-ce qui est injuste?—R. Le bill, le moyen utilisé pour surmonter
la difficulté.
D. Injuste envers qui?—R. Ce n’est pas le mot juste. Je crois que €
sténographe pourrait le biffer. Je devrais plut6t dire que nous n’obtiendrons
peut-étre pas les résultats désirés.

[M. J. E. Walsh.]
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Le président:

D. Monsieur Walsh, votre association, I'Association des Manufacturiers
canadiens se compose principalement de manufacturiers, d’expéditeurs et de
consignataires?>—R. Oui. Environ 3,500 manufacturiers font partie de I’Asso-
Clation. . A

D. Le but de la partie V du bill serait de donner aux compagnies Fanadleqnes.
de transport, en 'espéce les chemins de fer, le privilege de publier, & T'occasion,

es tarifs de concurrence afin de reconquérir ce trafic qui va maintenant aux
autobus et aux camions; est-ce cela?—R. Oui.

D. Clest exact?—R. Ce ne sont pas des tarifs de concurrence.

D. Je vous demande pardon, ce sont des tarifs cop,venus?—R. Oui.

D. En tout cas, les tarifs convenus seraient publiés par les chemins de fer
Pour reconquérir ce trafic que le transport roulier leur a fait perdre; e:st—ce cela?

M. Isnor: Monsieur le président, ot est-il fait mention de la publication des
tarifs convenus? L

Le présipenT: Pour le moment, je ne m’occupe pas particulierement du
mode de publication.

M. Epwagrps: C’est un point excessivement important.

. Le présmenT: Je sais, monsieur Edwards. Quand nous en serons rendus 3
Ctudier la partie V et D'article 35 de la loi, nous pourrions alors découvrir quelques

18positions plus efficaces quant a la publication des tarifs convenus. Mais
Dour le moment, M. Walsh traite du principe sur lequel les tarifs convenus sont
fondés, !

D. Je pose & M. Walsh la question suivante: Au point de vue de ceux qui
Sont membres de ’Association des Manufacturiers canadiens, les chemins de fer,
4 qui cette partie de la loi permettrait de publier certamns tarifs dans le but de
Yeprendre leur trafic, publieraient sGrement des tarifs inférieurs & ceux qui sont
Présentement en vigueur. Admettez-vous que les tarifs convenus seralent tout
Probablement inférieurs aux tarifs actuellement en \_ngue’ur?—R. Les chemins

e fer font cela actuellement, monsieur le président; ils répondent & cette con-
“Urrence des camions par des tarifs spéciaux. Ils le font presque Contmuelle’-
lent. Tls ont des conditions fixées, & cet égard, auxquelles on ne s'est pas oppose,

len qu'elles soient diseriminatoires dans leur application.

L’hon. M. Howe: ‘il 44 '
D. Je signalerais une différence. Lorsqu’il y a un tarif cqn\’enu, s1 'on publie
Un tarif spécial pour obtenir le trafic, on Pobtiendra parce Guon aura une conven-
on 3 cet effet. Sous le régime du tarif de concurrence, on abaisse le tarif et
PUIS on n’obtient pas le trafie—R. Clest cela. . )
. D. On abaisse simplement le tarif des taux sans obtenir le trafic. Clest la
Principale différence, n’est-ce pas?—R. Oul.

Le président :

D. Puisqu’il en est ainsi, je cherche & trouver quel tort les 'membres.de
Votre Association peuvent subir 'si ces tarifs convenus sont mis en vigueur Si le
Y01t de publier des tarifs convenus est accordé, quel dommage souffrira-t-on?—
. Monsieur le président, notre mémoire traite ce point assez explicitement. Le
POInt est celuj-ci: En réalité on ne suggere pas de mecanisme. Par exemple,
SUbposons que j’aie une fabrique de meubles & Wooglstock ou & Kitchener et que
€ Vende mes meubles 3 Winnipeg franco, je puis signer une convention, car je
controle le trafie, tandis que vous, Yous vendez & la porte de votre fabrique.
Uelle sera votre situation par rapport au prix? La question comporte tant de

oWifications quil faudrait une journée pour la traiter. Il y a toutes sortes de

OS€s qui entrent dans cette question.
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M. Young:

D. Voudriez-vous nous expliquer ce que vous voulez dire a propos de vos
meubles?—R. Je vends mes meubles, par exemple, & la Compagnie de la Baie-
d’Hudson, & Winnipeg, franco. Je paye le transport. J'ai le controle de cette
marchandise jusqu’a ce qu’elle arrive a destination.” Le président a une fabrique
a Kitchener et il vend ses membles & la porte de la fabrique. Le consignataire,
la Compagnie de la Baie-d’Hudson, a la haute main sur la marchandise; elle en
est responsable. Elle paye les marchandises & la porte de la manufacture.
Moi je recois le paiement a la livraison, & destination. Voilad deux circonstances
différentes. Je suis en mesure d’aller trover la compagnie de chemin de fer et de
dire: “Je vais vous donner toute la production de mon établissement de Wood-
stock si vous voulez m’accorder certains tarifs non seulement pour les endroits
de concurrence, comme ceux qui sont mentionnés dans le bill, mais pour tous les
endroits de distribution dans ’'Ouest: Winnipeg, Regina, Saskatoon, etec.”

D. Plusieurs compagnies peuvent-elles faire la méme chose?—R. Dans un cas,
c’est le destinataire qui aurait & signer la convention; dans 'autre cas, je suis
dans une situation privilégiée, car je contrdle tout le port de cette production.
Voila la différence. Je crois que nous traitons de cela assez longuement dans
notre mémoire.

M. Edwards:

D. Est-ce que tout cela pourrait étre supprimé, monsieur Walsh, en faisant
vos arrangements pour vendre en port dii?—R. Vous savez ce qu'est la pratique.

D. Oui, et je crois que c’est une vilaine pratique, tout comme celle d’inclure
I'impét sur les ventes—R. Alors je n’ai plus rien & ajouter.

M. Howden:

D. Dans cet ordre d’idées, vous dites qu'en obtenant une convention générale
pour le port de votre production jusqu’a Winnipeg, vous vous trouvez dans une
situation privilégiée par rapport & 'acheteur de Winnipeg qui achéte sa marchan-
dise & la porte de la fabrique dans I'Est?—R. Oui, je suis dans une situation
privilégiée, vu que je contrdle tout le transport de la production de mon établisse-
ment.

D. Il ne peut pas avoir les mémes avantages?—R. L’autre gars ne controle
pas le transport de la marchandise. C’est le consignataire qui contrdle cela.
11 peut y avoir cinquante consignataires. Il peut y en avoir & Winnipeg, Brandon,
Regina, Saskatoon, Moose-Jaw, Swift-Current, Lethbridge, ou tout autre endroit.
Mais Pautre est dans une situation avantageuse pour signer une convention.

M. Bertrand.:

D. Monsieur Walsh, ne eroyez-vous pas que le voiturier qui donne du service
365 jours par année devrait avoir la permission de signer des conventions diffé-
rentes de celles d’un autre voiturier qui ne donne du service que pendant les
bonnes saisons?—R. Je dirais ceci: si les conventions sont ouvertes au public, 1a
loi actuelle exige que tous les tarifs soient publics, il faut qu'ils soient affichés
dans les gares de chemin de fer et dans les bureaux, de sorte que n’importe qui
peut aller voir ce que son concurrent paye. D’autre part, si je puis obtenir une
convention privée et si vous n’avez pas le droit de vous plaindre, méme si vous
étes 1ésé, pendant un certain laps de temps, la différence dans le prix du transport
fera probablement la différence dans le prix des marchandises.

L’hon. M. Howe: Ieci, la loi prévoit la publication compléte. Si ce n’est pas
clair, nous allons le rendre clair.

L’hon. M. SteveENns: Monsieur le président, nous examinons actuellement des

détails dont il sera question dans la partie V. Je suis prét & les discuter, mais il
M. J. E. Walsh.]
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me semble que si nous commengons une discussion maintenant, nous perdrons
notre temps car nous devons y revenir en temps et lieu. Je erois qu'il vaudrait
mieux écouter Vexposé général et alors, lorsque nous €n arriverons aux clauses
spéciales, nous aborderons ces détails.

Le présmENT: Je crois que cette procédure serait sage. Monsieur Walsh,
avez-vous fini votre exposé?

Le TémorN: Oui.

M. Bertrand:

D. Monsieur Walsh, je crois que votre objection vise la forme plutot que le
fond de la question—R. Je m’oppose aux tarifs de convention pour une raison de
Principe, d’aprés 'expérience acquise.

Le présmext: Alors nous allons appeler M. Brown.

M. Isxor: Monsieur le président, je croyais que le ministre allait signaler
eomment ce point était déja couvert par la loi.

L’hon. M. Howe: En expliquant la loi, I'an dernier, nous avons expliqué que
article concernant les taxes convenues exigeait une qussi large publication que
es tarifs du chemin de fer. Je crois que ce point est complétement couvert, mais

$il ne Vest pas, M. Guthrie est ici et il pourra expliquer quelle disposition ilya

& cet effet. Nous allons inclure cela dans la loi, car je crois que tous les intéressés

Voulaient la publication complete des taxes convenues, tout comme en Angleterre.
ous pouvez lire tous les jugements de la Commission d’Angleterre.

1 L’hon. M. Stevens: Aprés que la convention a été conclue et acceptée par
& Commission des transports? ;
e L’hon. M. Howe: La convention devrait étre publiée au complet, je crois, pour
Ntendre les objections s'il y a lieu.
L'hon. M. Stevens: C'est encore un détail. . Je suis prét & discuter ce point.
L’hon. M. Howe: Parfaitement. -
5 Le présiext: Si les membres du Comité n’ont pas d’autres questions & poser
M. Walsh, je vais appeler M. Brown.

M. 8. B. Brown, directeur, division des Transports, Association des Manu-

f : ; A
acturiers canadiens, est appelé.

a M. Browx: Monsieur le président, monsieur Howe, et messieurs les membres
U Comité: L'Association des Manufacturiers canadiens, Inc., vous soumet res-
ctueusement les observations suivantes relativement au bill 31 de la Chambre
€S communes intitulé “ Loi instituant une Commission des transports au Canada,

%yant juridiction en matiére de transport par chemins de fer, navires et aéronefs.”

nutile de dire que ’Association dont les membres constituent une grande partie
ée ce que 'on pourrait appeler “le public expéditeur ”’ du 'Canada et comprend
1a fois les expéditeurs et les consommateurs des denrces voiturées par les
I;VErs services de transport, est vitalement intéressée audit projet de loi. Ses
reifélbres sont directement intéressés au développement et au maintien des diffé-
e es catégories de transport dans des conditions telles quun service suffisant,
ni mpt et stir pourra étre effectué a des tarifs raisonnables sans disparité injuste,
Préférence indue ou pratique de concurrence mall}onnete. s
& Comme on le sait parfaitement bien, PAssociation des Manufacturiers ‘cana-
ens n’est pas opposée au principe de la réglementation des transports par les
2 ités gouvernementales. Elle reconnaitrait que _l’a,pphca,tlon de la Loi des
emins de fer et le fonctionnement de la Commission des chemins de fer du
aanf’da- ont démontré, relativement au transport pal"l‘?ﬂ,, la valeur et, & la véntc,
: Décessité de reglements du genre de ceux qui ont 6té établis depuis ces quelque
ente dernieres années.
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M. Young:

D. Expliquez-vous en quelque endroit de votre mémoire pourquoi il en est
ainsi?—R. Oui. Notre Association a examiné avec l'attention la plus soignée
les dispositions du bill 31 de la Chambre des communes. Elle désire cependant,
et bien respectueusement, faire observer que dans son opinion certaines disposi-
tions sont contraires & U'intérét public et ne sont pas, par conséquent, satisfai-
santes. Elles sont une violation du principe qui est la base de la présente Lol

des chemins de fer, savoir, I'égalité de tarif pour tout trafic de méme genre et

g'effectuant de la méme maniére sur le méme parcours. Cette loi établit un régime
de réglements qui conduira inévitablement & une disparité injuste entre les expé-
diteurs individuels et infligera des sanctions aux compagnies de transport par
eau, par air et par les grandes routes, au bénéfice des chemins de fer.

M. Bertrand.:

D. Avez-vous songé au fait que présentement ce sont les voituriers par eau et

par grandes routes qui punissent les chemins de fer?—R. Oui, nous y avons
songé et la chose ne nous est pas agréable.

D. Et je suppose que votre Association a protesté contre le déficit de cette

année?—R. Notre vice-président a déposé un mémoire l'autre jour, je crois.

Si le bill 31 est adopté il va déroger sous des rapports importants au régime
de réglementation institué par la Loi des Chemins de fer. Il ne serait donc pas
mal & propos de faire une revue des dispositions de cette Loi, telle qu’elle s’appli-
que aux chemins de fer canadiens. Aux termes de La loi des chemins de fer, la
Commission des chemins de fer a été d’abord constituée en 1904. Aux termes
de la Loi des chemins de fer les compagnies de chemin de fer doivent publier et
déposer & la Commission tous les tarifs, taxes, réglements, classifications et docu-
ments analogues concernant leurs taux et services. Il n’est permis & aucune
compagnie d’exiger une taxe quelconque avant que le tarif couvrant ladite
taxe n’ait été déposé & la Commission. Pour la protection du public, les tarifs
doivent, aussi étre affichés dans des endroits appropriés et la Commission a émis
des réglements détaillés régissant leur publication, dépdt et affichage. Une fois
déposées, les dispositions tarifaires doivent étre observées et tout rabais ou toute
concession sont prohibées. De plus, les taxes diverses et autres conditions relati-
ves aux tarifs de chemin de fer doivent étre raisonnables et ajustées de maniére
A ne pas créer de disparité injuste, de préférence ou d’avantage indu.

Lorsque I'on découvre des violations de ces dispositions, ceux qui ont recours
au transport par chemin de fer peuvent présenter leurs plaintes & la Commission.
Et il est important de noter que l'article 319 de la présente Loi des chemins de
fer prescrit expressément que, si un client établit une présomption légale de
Pexistence d’une disparité injuste ou d'une préférence indue, il incombe & la
- compagnie de chemin de fer de prouver que les conditions imposées ne constituent
pas un cas de disparité injuste ou de préférence indue. Selon les termes de
article 319, —je cite les mots ici, mais je ne crois pas qu’il soit nécessaire
de les lire & moins que vous ne le désiriez.

Le présmeNT: Oui, vous devriez les lire, je crois.

Le TémoIN:

Chaque fois qu’il est démontré qu'une compagnie de chemin de fer
réclame & une personne, & une compagnie, & une catégorie de personnes ou
aux habitants d’une région quelconque, pour des marchandises semblables
ou analogues, ou pour des services de méme nature, des taxes moins
élevées que celles quelle exige d’autres personnes, d’autres compagnies,
d’autres catégories de personnes, ou des habitants d’une autre région, ou
qu’elle fait des distinctions dans la maniére de traiter ces autres compa-
gnies ou ces autres particuliers, il incombe & la compagnie de démontrer
que ces taxes moins élevées ou cette différence de traitement ne constituent
pas une préférence indue ou une disparité injuste.

[M. 8. B. Brown.]
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En somme, les dispositions régulatrices de la Loi des chemins de fer ont
donné satisfaction. Depuis trente-quatre ans les usagers des services ferroviaires
au Canada ont eu 'assurance d’une stabilité raisonnable et n’ont souffert d’aucunes
pratiques injustes. Sous le présent régime régulateur l'expéditeur individuel sait
que les tarifs sont déposés et affichés pour l'inspection publique. Par consé-
quent, il peut découvrir facilement non seulement les taxes applicables & ses pro-
Pres expéditions mais aussi celles qui s’appliquent a ses concurrents. 1l sait que
C’est une contravention A la loi pour une compagnie de chemin de fer que de
Permettre d’effectuer des rabais ou d’accorder des concessions sur les tarifs
Publiés. Il sait que si les taxes ou autres dispositions tarifaires violent le prinei-
Pe d’égalité incorporé dans la Loi des chemins de fer il peut faire disparaitre les
conditions dont il a & se plaindre en s’adressant & la Commission. Et il sait
enfin qu’il peut avoir I'assurance que les taxes et autres conditions contenues
dans un tarif seront raisonnables et applicables & tous les expéditeurs de mar-
chandises de la méme description transportées entre les mémes endroits.

Evidemment, la Loi des chemins de fer reconnait qu'une égalité absolue de
traitement pour toutes les personnes utilisant les services ferroviaires est prati-
Quement impossible. La loi preserit certaines exceptions spécifiques au principe
genéral d’égalité. D’abord, la loi permet de fixer les taxes pour des chargements
de wagons & un chiffre inférieur & celui exigé pour des chargements fractionnés.

euxiémement, elle approuve pour les longues distances des taxes proportion-
Dellement plus basses que pour les distances plus courtes. Troisiemement, pour
les tarifs soi-disant concurrentiels, elle admet que le tarif pour une certaine dis-
tance donnée peut étre, pour faire face & une concurrence spéciale, plus bas que
le tarif pour une égale distance dans une région ol il y a peu ou point de con-
Currence. Mais dans nul cas la situation d'un expéditeur individuel est-elle
affaiblie en raison de ces différences de traitement, parce que les mémes taxes

Ovent toujours étre exigées de toutes les personnes expédiant des marchandises
e la méme description entre les mémes endroits ou dans les mémes circonstances
Ou conditions. !

Comme ces principes fondamentaux contenus dans la Lo'1 des ch.emins de fer

ont résisté & I'épreuve du temps et ont remédié aux abus qui ont fait adopter la
01 des chemins de fer, les membres de I’Association des Me_mufacturiers cana-
lens, en leur qualité d'usagers des services ferroviaires, estiment que l'intérét
Public exige que le principe de 1'égalité de traitement & la base de la Loi des
cheming de fer, devrait étre perpétué dans toute loi congue pour réglementer les
Tansports,

Avant I'établissement de la Commission des chemins de fer, en 1904, le pro-

fesseur §. J. McLean fit enquéte sur la situation relative aux transports au
anada. J] est maintenant le commissaire en chef adjoint de la Commission.
On rapport sur “Les commissions ferroviaires, les griefs relatifs aux tarifs ferro-
Viaires et la loi des chemins de fer” fourmille de renseignements démontrant le
haos ol se trouvaient les tarifs des chemins de fer & I'époque. En lisant ce
-Abport, on verra pourquoi les usagers des services ferroviaires envisagent avec
Mqniétude toute loi susceptible de modifier les dispositions de la Loi des chemins
fel‘_qui régit actuellement toutes les compagnies ’de chemin de fer, ou qui
Pourrait tendre 3 appliquer ces dispositions modifiées aux autres modes de

Tansport,

REGLEMENTATION PROJETEE AVEC LE BILL 31

Le bill 31 comporte deux particularités distinctes. D’abord, 1lltend a régle-
Menter, non seulement le transport par rail, ainsi que le fait la Loi des chemins
§ er, mais aussi le transport par eau et par air. Cela nécessiterait une modi-

€ation du nom de la Commission. L’article 3 du bill stipule que la Commission
S cheming de fer du Canada g'appellera & l'avenir la Commission des transports
anada et que cette derniére expression est substituée & l’ancienne dans
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la Loi des chemins de fer. Mais bien que le bill 31 étende le principe
de la réglementation au transport par eau et par air, il fait une exception
notable dans le cas du transport ferroviaire. Cette exclusion d’'un mode de
transport important, lequel, prétend-on, se ressent de la restriction des préroga-
tives constitutionnelles de 1'Etat, a une conséquence importante dont il sera
question un peu plus loin.

En deuxiéme lieu, le bill 31 a, dans sa partie V, laquelle établit ce qu’on
appelle la “taxe convenue”, introduit un principe tout & fait nouveau dans la
réglementation des transports au Canada. -Selon le texte du bill, “Un voiturier
peut imposer la taxe ou les taxes pour le transport des marchandises d'un expé-
diteur, ou pour le transport d'une partie quelconque de ses marchandises, qui
peuvent étre convenues entre le voiturier et cet expéditeur”. Le principe de la
taxe convenue modifie de facon essentielle les dispositions de la Loi des chemins
de fer. Il saute aux yeux qu’il rend les tarifs et les conditions de transport
afférentes aux tarifs susdits susceptibles de marchandages entre le voiturier et
Pexpéditeur et vicie par 1a le principe de I'égalilté que comporte la Loi des che-
mins de fer. L’article 35 (1) du bill lui-méme souligne cette dérogation & la Loi
des chemins de fer; il permet aux voituriers et expéditeurs d’en venir & des taxes
convenues ‘Nonobstant toute disposition de la Loi des chemins de fer, de la
présente loi ou de tout autre statut”. I.’Association des Manufacturiers cana-
diens expose son opinion trés mirie quand elle exprime sa conviction que de
'adoption de la partie V, qui pourvoit aux taxes convenues, résultera & la longue
le retour au chaos qui existait dans les transports ferroviaires avant I’établisse-
ment de la Commission des chemins de fer en 1904. Elle s'oppose & tout le
principe de la taxe convenue et elle recommande done la suppression de la
partie V du bill 31.

Il est vrai que cette partie renferme diverses dispositions destinées & empécher
la fausse application de la taxe convenue, mais elles sont imprécises et insuffi-
santes. D’abord, il v a une clause conditionnelle & l'effet que cette taxe ne
s'appliquera pas avant son approbation par la Commission des transports, et que
celle-ci n’approuvera pas de taxe, si, & son avis, le but a atteindre en concluant la
convention, eu égard & toutes les circonstances, peut étre atteint convenablement
au moyen de tarif de taxes, spécial ou de concurrence, prévu par la Loi des
chemins de fer ou la présente loi. On remarquera que la décision quant & établir
si le but visé pourrait étre atteint au moyen d’un tarif spécial ou de concurrence
n’est assujettie qu’a Popinion de la Commission. Etant donné que la Commission,
pour ce qui est de prendre une décision, n’est pas liée par les dispositions de la
Loi des chemins de fer, rien ne la guide, non plus que le public, quant aux consi-
dérations sur lesquelles elle devrait se baser pour déterminer si le but visé pourrait
étre atteint au moyen d'un tarif spécial ou de eoncurreuce.

Deuxiémement, le bill renferme certaines dispositions d’aprés lesquelles un
expéditeur ou un voiturier ainsi qu'un groupe représentatif d’expéditeurs ou de
voituriers peuvent s’opposer a4 une taxe convenue, en certains cas avant, en
d’autres aprés que la Commission a approuvé la taxe. Ces dispositions seraient,
il va de soi, tout & fait illusoires, & moins qu’un expéditeur ou un voiturier n’ait
quelque moyen de découvrir les détails d'une taxe convenue dont il pourrait &tre
grevé et, en conséquence, I'article 35 (2) prévoit que “les détails d’une taxe
convenue doivent étre déposés au bureau de la Commission dans les sept jours
de la date de la convention, et il doit étre donné & la Commission un avis de la
demande en approbation de la taxe convenue en la maniére que la Commission
peut prescrire”. Nous prétendons que les dispositions de larticle 35 relatives &
la publicité sont tout & fait insuffisantes et, done, que les dispositions du bill contre
I’abus de la taxe convenue sont en fait illusoires. Tout ce que cet article exige
c’est qu’avis de la demande d’approbation soit donné et ce, seulement, de la
maniére que la Commission peut prescrire. Les amples dispositions de la Loi des

[M. S. B. Brown.]
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c}lemips de fer relatives & la publication, au dépot et & l'affichage des tarifs ne
s'appliquent pas ici.

Le présmENT: La Commission peut enjoindre que les dispositions applicables
aux autres tarifs soient applicables aux taxes convenues.

~ Le Témorn: Croyez-vous quelle pourrait faire cela en vertu de la disposition
qui stipule que “la Commission doit donner avis”? Tl n'est pas stipulé qu’elle doit
donner autre chose qu'un avis. Est-ce que cela comprend toutes ces particularités?
L’hon. M. Stevens: Il n'y a la rien d’obligatoire.
Le TémorN: Non.
La Loi actuelle des chemins de fer exige qu'on demande les mémes tarifs &
tous ceux qui expédient des produits de méme nature dans des conditions et
circonstances essentiellement analogues. 1. expression “conditions et circonstances
essentiellement analogues” a été interprétée par la Commission comme ne s’appli-
quant qu’aux conditions et circonstances du trafic et du transport afférentes a la
partie de ]a voie ferrée dont il g’agit. Autrement dit, dans toute décision tendant
& établir si les consignations d'un certain expéditeur se font dans des conditions
et circonstances essentiellement analogues par comparaison 3 celles d'un autre
expéditeur, les considérations & l'effet qu’un expéditeur expédie ou n’expédie pas
par train, ou expédie ou n’expédie pas toute sa production par train, n’entrent pas
en ligne de compte, mais ce sont plutét celles qui ont rapport au trafic et aux
¢onditions d’exploitation sur la partie de la ligne dont il s’agit qui s’appliquent,
C’est-a-dire le fait que la ligne traverse un territoire & densité de trafic forte ou
fa;lb]@, ou que les conditions d’exploitation sur cette partie de la ligne sont
def_avorablcs ou favorables, et des considérations analogues. Ainsi un expéditeur
qui expédie par chargement de wagon peut consulter le tarif apphcgble et y
trouver ce qu'il doit payer. Il sait que son concurrent qui peut avoir dix charge-
ments de wagon & expédier doit acquitter le méme tarif sur la méme denrée entre
les mémes endroits. Comme la Loi des chemins de fer interdit expressément
toute disparité de traitement entre les localités 14 ou les conditions et les circons-
ances sont essentiellement analogues, il sait qu'une autre localité ou un concur-
rent posséde un établissement ne peut bénéficier de tarifs relativement plus bas
que ceux qu’on lui demande. ;
Un expéditeur ou une localité n’aurait aucunes telles garanties sous le régime
de la partie V du bill 31. 1l est vrai que cet article 35 (5) du bill dit qu'un expé-
iteur qui considére que ses affalres seront l'objet d’une disparité injuste si une
taxe convenue est approuvée, ou que £es affaires ont été Tobjet d’une disparité
WMjuste par suite de.’établissement d’une taxe convenue, peut demander & la
ommission de fixer une taxe pour le transport de ses marchandises (qui sont les
Mémes ou semblables aux marchandises auquelles sc rapporte la taxe convenue
OU qui sont offertes pour étre transportées dans des circonstances et conditions
e§§6ntlellement semblables) par le méme voiturier avec lequel il est préposé
Ctablir ou il est établi une taxe convenue. Mais avant tout, le fardeau de la
I;re“"e d’une disparité injuste et de eirconstances essentiellement semblables
ZpOSe, aux termes du bill, et contrairement aux termes de la Loi des chemins de
Aet!x‘-)e S}irqlll’ieqxpéditeur. Deuxiémement la Co.mlmifls‘;oélc pde(lxlii’ gglrese(‘)%ﬂ% Ié]:rflf;e deer;
Circonst. e R le bill,—en déterminant si le O il i uolles des it
i ances et & des conditions essentiellement semblables & rehan
ra,ﬁs auxquelles s'applique la taxe convenue, tenir compte 11011]1 seulement du
. Ce it des condl’tions et circonst,an(_:es de tlja.nsport so_usﬂ 1(cisq;1f3 es lgq rgarchan-
ciTCOnZt transportée, comme le Qrevo‘.t la Lol deiche(rimnl?m:)é (;ll;e ﬂatu eg touﬁes
auxqy 1ilnces et conditions afférentes aux affaires de 1€3 ‘-oncérnf (moid celles
P goebes la taxe convenue g'applique, comme le 1;oxlndf:1€;et 9 q PC | Q‘é{ts vrac
Une p:l re), le prix, la distance moyenne, toute la produc “’nd Bl EXREEISELY. B
rtie de la production de Pexpéditeur, la taxe moyenne de transport sur un
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laps de temps immédiatement écoulé et les circonstances similaires qui seraient
considérées entiérement non pertinentes aux termes de la loi des chemins de fer.
S’il faut s’en rapporter au texte du bill, un tarif différent pourrait étre consenti
4 un expéditeur parce qu'il expédie dix chargements complets contre un par son
concurrent, ou tout le rendement de sa fabrique contre le rendement partiel d'un
concurrent.

En réalité la partie V du bill 31 légalisera I'établissement de tarifs basés
sur des circonstances et des conditions qui, aux termes de la Loi des chemins
de fer, ne seraient pas admises par la Commission en déterminant si oui on non
la différence de traitement constitue une disparité injuste, et, 1& ol des conven-
tions sont approuvées par la Commission, cette approbation serait ajoutée
comme justifiant une pratique que la Commission n’approuverait pas aujourd’hui.

La disposition finale de la partie V du bill visant & empécher I'abus d'une
taxe convenue se trouve a l'article 37. Tout groupe représentatif de voituriers
peut formuler une plainte au ministre des Transports appuyée sur le fait qu'une
taxe convenue existante place le genre d’affaires auxquel il se livre dans une
situation injuste et désavantageuse. Sile ministre est convaincu que dans l'inté-
rét national la plainte devrait faire 'objet d’une enquéte, il peut déférer cette
plainte & la Commission des transports. Nous croyons qu’il n’existe pas de
bonnes raisons d’exiger qu’un groupe de voituriers engagé dans un commerce de
transport différent de celui du voiturier qui a consenti & la taxe convenue dont
on se plaint, obtienne le consentement du ministre avant de s’adresser & la Com-
mission, alors que des voituriers individuels engagés dans un méme genre de
transport peuvent s’adresser directement & la Commission.

L’hon. M. Howe: Vous n’'avez pas tout lu. On y établit une limite de temps
pour en appeler de la taxe convenue. La taxe convenue peut faire I'objet d’'un
appel dans 'année. Aprés deux, trois ou quatre ans, si un voiturier concurrent
s’adresse 4 la Commission pour se plaindre de ce que certaines taxes convenues
nuisent & son commerce, le ministre peut ordonner & la Commission de rouvrir
Paffaire.

Le TEmoiN: Dans ce cas la Commission peut annuler une taxe méme si le laps
de temps n’est pas expiré?

L’hon. M. Howe: L'intéressé peut se plaindre auprés de la Commission
dans les douze mois de 'imposition de la taxe.

Le mémorn: La taxe convenue, sans la limite de temps, c’est bien cela?

L’hon. M. Howe: Non; la taxe convenue vaut pour un temps déterminé, au
gré de la Commission. Le plaignant perd son droit d’appel aprés un an §'il
gagit de plaignants individuels; mais si un groupe d’expéditeurs prétend que
dans l'intérét national un tel état de choses soit répréhensible, toute décision peut
étre remise a I'étude

Le témoin: Le voiturier individuel peut porter une plainte en tout temps
apres un an.

M. ParenT: Un an de la date de 'approbation.

L’hon. M. Howe: Oui, un an de la date de I'approbation. Mais en tout temps
dans les limites de ce laps de temps, il peut porter sa plainte. Et méme apres
cette date, un groupe de voituriers peut s’adresser a la Commission et déclarer
que tel état de choses existe au détriment de son industrie. Le ministre peut,
§’il juge qu'il est de I'intérét national de le faire, renvoyer la plainte & la Com-
mission pour qu’elle entende de nouveau l'intéressé, et la Commission peut dans
ce cas annuler la taxe convenue méme aprés un an. ‘

Le mémorn: Ce que je veux dire c’est que le voiturier individuel, aux termes
de P’alinéa 8 de ce bill et en tout temps apres I'expiration d’un an, peut s’adresser
directement & la Commission. !

[M. S. B. Brown.]
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L’hon. M. Howe: Avant ’expiration.

Le Tiwmorn: Aprés l'expiration. Si le voiturier individuel peut le faire,
pourquoi un groupe organisé de voituriers ne pourrait-il pas s’adresser directe-
ment & la Commission? Si un individu peut le faire, il est bien certain qu’un
groupe organisé de voituriers le peut aussi.

L'hon. M. Howe: La loi dit quun groupe peut le faire.

~ Le mEMOIN: Cela ne se trouve qu’a larticle 37 du bill. Tout groupe de
voituriers désigné au bill comme constituant un groupe de voituriers peut porter
plainte.

11 peut &tre permis ici de se demander dans Pintérét de qui le principe de la
taxe convenue fut ‘introduite dans le bill. L’Association des Manufacturiers
canadiens s’y oppose. D’autres associations d’expéditeurs et de voituriers s’y
opposent aussi. Si la taxe convenueé vise A protéger les chemins de fer contre
une concurrence de la part des voituriers rouliers en Jes relevant de leurs obliga-
tions aux termes de la Loi des chemins de fer, il devrait étre reconnu qu’une
telle attitude donnerait aux chemins de fer un avantage indu car il n'y a rien
dans le bill qui empéche la partie V de s’appliquer au détriment sérieux du
transport roulier. Un certain nombre de clauses de ]a partie V visent a protéger
le voiturier individuel comme I’expéditeur individuel tout autant que les groupes
représentatifs d’expéditeurs et de voituriers, mais le terme “yoiturier” signifie
aux termes du bill “une personne qut se livre au transport par chemin de fer, par
eau et par air”. Ces clauses ne constituent done aucune protection pour les voitu-
riers rouliers. Clest 1a une des iniquités qui résultent du fait que le bill ne régle-
mente le transport roulier.

L’Association se rend pleinement compte de 1a situation difficile ol les
chemins de fer se sont trouveés placés du chef d'une conecurrence non réglementée
de la part d’autres modes de transport. Elle n’est pas non plus sans constater la
(lilﬁ_iculté de réglementer le transport roulier dont un bonne partie se trouve sous
fa Juridiction des provinces. Certains des embarras éprouvés par les chemins de
;’r & ce sujet seront diminués par la réglementation du tr.an‘sport par eau et par
\,l~r contenue aux parties 11 et 111 du bill. Gréce toutefois & la partie V, ce bill

ise & améliorer la situation des chemins de fer non en réglementant la concur-

Eencz\a, jusqu’ici libre, qui leur a nui dans le passé, mais en allégeant le volume
ae réglements auxquels ils furent eux-meémes assujétis, et-_assujétls 4 bon droit,
ux termes de la Loi des chemins de fer- Cet abandon radical des clauses fonda-

Mentales de la Loi des chemins de fer prévu par cette partie du bill fait fi de

mntérét public.

tanch;e transport roulier, comme le ‘Eransport par eau et parlau‘, est d’une impor-
r()utesnattlonalgz. Le chiffre des dépenses consenties Pgr I?E]tggov(l)ncesl sur les
‘eau nzsvi tegxl'lﬁant; l-en. esb de ot O gepexilsfs If semble épvi‘cllznte . J;Oizi

chemin dga es et pour le traknqurt par voie des airs. et et e 1 que ‘6=
3 l’auts e fer pogrralent, grace & 1eur‘moyens' d’e transpor ‘el;a 18 ’un,ocean
Modes rg, recourir & la partie V pour nuire COnSIderableTr:nt a actlv;te.ld autres
endan e transport jouissant de moindres avantages. szez_ 50‘;"‘3" 1y anre
o ce a priver !es expéditeurs, et en partlcuher ceux Ialsan lclin commerce

étar?t Oé)ortl’ons nationales, des avantages de ces autres dmofyens e tli;ansporjc,
u bill czinne que l'arme déposée aux mains des chemins €€ er Patl‘ tcet e partie

Dour 1o onnera l’lgu & des conditions que le,s expéditeurs Ju,glesron lrotp se\:?il.'es
iy fgr tuvoxr y résister ou les déjouer. En d’autres termesé ?1 Vteu ent expedier
S0t de € partie de leurs marchz_m’dxses par chemin de ferde te res e,tpf_)lur ralsons
se tro service, soit de commodite, par d autrgs'moyens e transpory, 118 peuvent
uver devant V'alternative ou de tout expédier par chemin de fer ou de payer

Sur , o
currtlail;;s marchandises en chemin de fer des taux plus éleves que leurs con-
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De fait, depuis quelques années les provinces tendent & réglementer de plus
en plus le transport roulier. Dans la province d’Ontario, une commission royale
poursuit actuellement une enquéte sur les conditions du transport roulier et les
témoignages rendus jusqu'a présent devant cette commission laissent voir le
désir d‘un controle plus étroit de ce commerce surtout en ce qui regarde la publi-
cation, la déposition et l'affichage des tarifs. Plusieurs provinces ont déja passé
des réglements pour controler les tarifs et, & ce point de vue, il y a progres.
I’adoption de la partie V aurait presque certainement un effet désastreux non
seulement sur le contrdle que certaines provinces exercent actuellement sur les
tarifs, mais aussi sur la possibilité pour les autres provinces d’établir ce con-
trole. Presque certainement, les provinces hésiteraient & imposer & leurs com-
pagnies de transport roulier une réglementation des tarifs s'il restait permis aux
chemins de fer de réduire les leurs au moyen de la taxe convenue.

ASPECTS CONNEXES DU BILL 31

La plus forte partie des critiques que renferme ce mémoire vise la partie V
du bill 31 et la taxe convenue. L’Association des Manufacturiers canadiens est
d’avis que la partie V du bill est la plus dangereuse mais, si elle insiste davan-
tage sur cette partie, elle ne voudrait pas laisser entendre par 1a qu’elle approuve
les autres clauses du bill. Par exemple, la partie IT vise & réglementer, entre
autres choses, ce qu'on appelle le service intercostal, c’est-a-dire, le service qui
relie les ports canadiens de I’Atlantique aux ports canadiens du Pacifique en
passant par le canal de Panama. Ce service a surtout pour but de faire face &
la concurrence étrangére et en particulier celle qui vient du service entre les
ports britanniques et européens et Vancouver et entre les ports de 1’Atlantique
et du Pacifique des Etats-Unis.

L’hon. M. Howe:

D. Vous dites que le service entre les ports de 'Atlantique et du Pacifique
des Etats-Unis n’est soumis & aucune réglementation; étes-vous sérieux?—R.
Non; j'ai dit une partie de cette concurrence. Nous savons qu'il existe une
- réglementation aux Etats-Unis, mais le service britannique et tout service étran-
ger, autre que celui des Etats-Unis, n’est soumis & aucune réglementation.

Une partie de cette concurrence est dangereuse du fait qu’elle n’est soumise
4 aucune réglementation. Une fois les taux du service intercostal établis en
vertu du bill 31, il sera assez difficile de les modifier de facon & faire face & cette

concurrence non réglementée et ¢’est pourquoi nous recommandons d’exclure ce -

service du bill.

De plus, larticle 10 (6) de la partie II statue que nul permis ne sera
délivré dans le cas d’un navire autre qu'un navire britannique, importé désor-
mais au Canada, dont la construction remonte & plus de dix ans avant ladite
importation. Mais en vertu de l'article 12 (4) les dispositions de la partie IT ne
s'appliquent pas au transport des marchandises en vrac. Done, point ne sera
besoin de permis, en vertu du bill 31, si ce bill est adopté, pour les bateaux fai-
sant le transport des marchandises en vrac et 'on pourra se servir au Canada
de navires autres que des navires britanniques, dont la construction remonte
plus de dix ans avant leur importation, pour le transport des marchandises en
vrac. Nous suggérons que l'on devrait défendre I'usage au Canada d'un navire
autre qu'un navire britannique, importé désormais au Canada, dont la construc~
tion remonte & plus de dix ans avant ladite importation et ee pour le transport
des marchandises tant empaquetées qu'en vrac.

Il y a plusieurs maniéres d’atteindre le but visé. Mais la maniére la plus
simple serait peut-étre de retrancher du bill I'alinéa 12 (4). Ce paragraphe,
comme on le mentionnait plus haut, déclare que la partie IT ne s'appliquera pas

[AL. S. B. Brown.]
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dans le cas du transport des marchandises en vrac. En d’autres termes, nous
insistons pour que la partie II du bill 31, relatif a 'octroi de permis aux navires
faisant le commerce entre un port du Canada et un autre port du Canada s’ap-
plique aux navires qui font le transport de marchandises en vrac tout comme &
ceux qui font le transport de marchandises empaquetées et le transport des passa-
gers. La présente suggestion signifie que le paragraphe 1 de D'article 2, partie II,
qui statue que: “Nul navire, autre qu'un navire autorisé sous le régime de la
Présente Partie, ne doit transporter des marchandises ou passagers d’un port ou
endroit du Canada & un autre port ou endroit du Canada, soit diyectement, soit
par voie d'un port étranger, ou pour une partie queleconque du tra_Jet” s'applique
au transport des marchandises en vrac. Et que nul permis ne soit délivré dans
le cas d’'un navire autre qu'un navire britannique, importé désormais au Canada,
dont la construction remonte & plus de dix ans avant ladite importation que ce
navire soit ou non employé au transport de marchandises en vrac. Il faut
remarquer cependant que 1’Association ne recommande pas, _toutefoxs, gl’appli-
quer au transport des marchandises en vrac la partie IV du bill 31 relative aux
trafic, taxes et tarifs. Y
: Pour revenir en terminant & la partie V du bill 31, nous sommes d’avis que
Padoption de ses dispositions non seulement apporterait de la confusion dans le
Omaine du transport par chemin de fer, ou l'expérience a démontré la nécessité
une réglementation, mais rendrait inutile toute tentative pour arriver dans le
omaine du transport roulier & I'ordre et & la stabilité, qualités qui se sont aussi
Montrées de premiére importance. On ne saurait, & notre avis, déclarer dans
11r_1térét public des dispositions qui agiraient en ce sens et qui, en plus, établi-
raient une disparité injuste entre les expéditeurs et entre les voituriers par eau,
bar air et par route.

Le présmeNT: Quelqu’un aurait-il des questions & poser & M. Brown?

M. Heaps: ;

D. Jaurais une question & poser; M. Brown fait allusion, je crois, aux tarifs

Que les provinces pourrait mettre en vigueur pour le transport roulier. Je me
€mande quelles provinces, jusqu'a présent ont pris des mesures pour exercer
un controle adéquat sur le trafic roulier?—R. Quant & la réglementation des
arifs, on la trouve actuellement surtout dans les provinces du Manitoba, de la
askatchewan, du Nouveau-Brunswick et de la Colombie-Britannique. En Sas-
atchewan, au Manitoba et, je crois, au Nouveau-Brunswick, il y a une commis-
on chargée de voir a cette question de réglementation et qui, en fait, établit
Péchelle des tarifs et accorde certaines réductions dans des cas spéciaux; mais
OrSqu'un taux est spéeifié dans un tarif il s'applique. Il n'y a pas lieu de
Soumettre les tarifs comme doivent le faire les chemins de fer a la Commission
¢ chemins de fer, ou comme nous le voudrions, puisque nous pensons que c’est

U meilleur systéme. Toutefois, on y a pensé. ¥

D. Supposons qu'une compagnie de transport roulier ait signe une conven-
o par laquelle elle accepte un tarif égal a la moitie de ce que serait le tam‘f
gulier des chemins de fer; pensez-vous que le chemin de fer puisse arriver a
éilitie concurrence d de telles conventions?—R. Quant 2 faire concurrence, —
emment la seule réponse c'est qu’ils auraient & rencontrer ces tarifs pour
& rtg‘g;ule trafic; bien que, si le chemin de fer dom;al.t u:{l mél(}}:;ﬁgess?’ll;ei; opr::ut;
jone o urrait-il obtenir des tarif un peu plus avantageu A 3
o1 compte qu’en supposant le tarif d'une xyqltle moindre unf S i oo
moiey VOUS ne rapporties qu'un cas hypothétique. Si ces tarifs nétaient que la
) 1tié de ceux des chemins de fer il semble que les provinces devraient créer
s;?slqcile organisme ou commission pour les réglementer, qu‘fl?uf’ clhose dans le
e la Commission des chemins de fer pour les tarifs de chemins de fer, quel-
ose, enfin, qui permettrait aux gens de se présenter devant un bureau et de

tion
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dire pour quelle raison ces tarifs sont trop bas. C’est ce qui devrait exister, je
crois. Il n’y a aucun doute la-dessus.

D. Il n'y a pas, & 'heure actuelle, des collaborations entre les provinces ou
les autorités fédérales quant & la réglementation de ces tarifs?—R. Non, pas &
I'heure actuelle.

D. Il y a des difficultés constitutionnelles?—R. Oui, il y en a.

D. Je veux savoir comment vous vous y prendriez pour combattre les tarifs
réduits établis par les chemins de fer faisant opposition.—R. Naturellement, ils
en ont la chance, maintenant. La Loi des chemins de fer leur permet de fixer les
tarifs de concurrence qu'ils veulent.

D. Savez-vous si quelque province surveille 'application des tarifs qu’elle a
déterminés?—R. Je ne pourrais pas vous renseigner la-dessus. Il est rumeur
qu’elles ne surveillent pas 'application des tarifs comme elles le devraient. Il faut
se rappeler que cette situation du transport roulier est toute récente et il nous faut
faire quelques expériences, tout comme nous 'avons fait pour les chemins de fer
avant que la Commission des chemins de fer ne fit instituée. Si vous étudiez
I’historique, vous y verrez que pendant bien des années, avant l'existence de la
Commission des chemins de fer, les tarifs, dans leur ensemble, étaient loin d’étre
satisfaisants. Bien des années ont passé avant qu’ils ne descendent & un niveau
raisonnable.

M. Howden:

D. Croyez-vous que les chemins de fer soient en état de faire concurrence
aux entreprises de transport roulier et & leurs tarifs?—R. Personnellement, je
ne pourrais rien vous dire de concret; je ne puis que vous dire ce que je sais par
d’autres. Ceux qui s’y connaissent partagent généralement l'opinion qui veut
que les chemins de fer, en matiére de transport & courte distance,— que cela
soit ce que cela voudra, — dans le moment c’est essentiellement problématique, —
on partage généralement 'opinion que les camionneurs peuvent faire le trans-
port & courte distance beaucoup mieux que ne le peuvent les chemins de fer.

D. A meilleur marché?—R. Oui.

M. Isnor:

D. Voulez-vous prendre la page 9 de votre mémoire? Vous dites:

Quelques dispositions de la partie V sont destinées & protéger les
expéditeurs et les voituriers individuels aussi bien que les groupes repré-
sentatifs d’expéditeurs ou de voituriers, mais ce terme de “ voituriers”
est défini dans ce bill comme signifiant “ voituriers par rail, par eau et par
air.” Ainsi donc ces dispositions ne donnent aucune protection aux voitu-
riers rouliers. Voild une des injustices qui résulte du défaut de ce bill de
réglementer le transport roulier.

Je voulais vous demander pour quelle raison vous avez avancé cet argument.
Etait-ce en vue de protéger 'expéditeur ou bien les propriétaires de camions ou les
camionneurs?>—R. Nous avons avancé cet argument pour prouver que le bill ne
couvre pas toute ’étendue du transport de la maniére que nous voudrions, afin
qu’aprés étude sérieuse et finale, toutes les parties intéressées, — les expéditeurs,
les consignataires et les voituriers,—se trouvent sur un pied d’égalité, et afin
d’obtenir quelque stabilité.

D. En ce qui regarde le bill nous n’avons pas & nous occuper de 'opération
de camions sur les routes?—R. Excepté que le bill précédent, celui de ’an dernier,
constituait une tentative en ce sens.

D. 1] n’est pas question du bill B de I'an dernier; nous nous occupons du
bill 31.—R. Ne croyez-vous pas que nous devrions en faire mention?

D. Pas d’aprés cette clause. Je voulais bien définir que nous ne nous
occupons pas de l'opération de camions sur les routes?—R. Les explications que
je viens de vous donner constituent la base de ce que nous avons avancé.

M. S. B. Brown.]
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M. Howden:

D. Poursuivant la question précédente, je désire en poser une autre...

L’hon. M. Stevexs: Plus fort, monsieur Howden, nous ne pouvons vous
entendre.

M. Howden:

. D. Je désire faire suivre ma question précédente d’une autre qui me semble
bien significative. M. Brown a dit tout & heure qu’il ne croyait pas les chemins
de fer capables de concurrencer les entreprises de transport roulier quant au
Service de transport & courte distance. A mon sens, il y a aussi, monsieur le pré-
Sident, un autre aspect important, c'est en ce qui regarde la satisfaction que

omne ce service. Il a été signalé aux délibérations d’aujourd’hui que les
camions donnaient un service plus satisfaisant que les chemins de fer & cause du
actage, vu le fait qu’en se servant de camions on n’avait pas besoin de s’occuper
dﬁ camionnage au départ et & larrivée des marchandises. Voici donc ma ques-
tl(}n; griice & leurs moyens de factage aux points de départ et d’arrivée, les che-
mins de fer sont-ils en mesure de donner un service aussi satisfaisant?—R. Je
crois qu'ils ont démontré que la chose était praticable puisqu’ils 'ont introduite

e nouveau en quelques endroits. Ce n’est confiné qu’a quelques territoires; ils
D'ont pas essayé de généraliser la partique par tout le pays comme aux Etats-
Ums. En différents endroits ils opérent un service de cueillette et de livraison
4 domicile avee succes. Je comprends que c’est pour cette raison qu’ils ont pu
faire si bien face & la concurrence des camions et il est possible que ce soit dii
4 cela g'ils reprennent le trafic qu'ils avaient perdu.

.D. Vous dites que les chemins de fer ont pu faire face & la concurrence des
amions?—R. Oui. Prenez par exemple le transport entre Toronto et Montréal.

’habitude il se faisait en 48 heures mais les conditions ont été si améliorées que
¢e transport se fait maintenant pratiquement du jour au lendemain.

D. Les chemins de fer ont fait cela?—R. Oul.

M. LockHART: Je désire faire remarquer que les camions ont un effet beau-
toup plus considérable sur les entreprises de chemins de fer qu'on ne l'a indiqué
1Icl. Je sais personnellement qu’un camion peut recueillir les marchandises & la
Porte méme de 'usine et les livrer & 60, 70 ou 80 milles de la en meilleur état
;liue si on les avait expédiées par chemin de fer. J’en ai moi-méme fait 'expé-

ence,

M. O’semLL: Au bas de la page 8, le mémoire dit:

Tl est nécessaire de souligner que ce serait donner un avantage indu
aux chemins de fer, vu qu'il n’y a rien dans le bill pour empécher la partie
V (D) de gappliquer au grave détriment des entreprises de transport
routier.

Monsieur 1 président, je crois qu'au lieu de donner un avantage indu aux chemins
e fer, cette partie du bill tend plutot & supprimer I'avantage indu dont béné-
clent, maintenant les camions. Je ne crois pas quelle ait du tout pour effet
avantager indument les chemins de fer. Elle s'efforce plutdt d’élimiter 'avan-
8ge indu qui existe déja en faveur des camionneurs—R. A mon avis, c’est

Mellement, matiére d’opinion et tout dépend de 'aspect de la question quon envi-

Sage.

d D. Bien entendu, c’est I'opinion de I’Association des Manufacturiers cana-
1ens?_R. Qui. Je crois que c’est tout ce quil y a & dire, excepté ceci: je
°Tals remarquer que les chemins de fer, avec leurs moyens plus étendus, ont un

vantage national marqué en ce sens qu'ils ont toutes les facilités pour établir par

j Ut le pays un service qui peut fonctionner en tout temps de 13»111}6?, alors que
® autres services ne peuvent fonctionner que pendant certaines périodes. Pre-
eez, par exemple, les transports par eau. Ils ne peuvent fonctionner que (,iurax’lt
S Mois d’6té et, quant au transport routier, il y a certames €poques de I'année

570403
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ou les chemins sont impraticables. Les chemins de fer ne sont pas assujettis & ces
conditions climatiques qui affectent les autres modes de transport. Les camion-
neurs ne peuvent couvrir qu’'une certaine distance. Ils ne pourraient établir
un service de Toronto & Vancouver, par exemple, avec quelque chance de sucees.

M. Edwards:

D. II me semble qu'une bonne partie de cette difficulté pourrait s’éliminer
en plagant les grandes routes sous la juridiction fédérale—R. Absolument, si
cela pouvait se faire.

D. Je me demandais si au lieu d’insister sur les observations que vous avez
faites au sujet des taxes convenues vous n’auriez pas dii faire des représentations
aux diverses provinces.—R. Nous faisons des représentations aux provinces depuis
douze ans. Nous leur avons justement suggéré de s'unir. Nous avons fait la
méme suggestion au ministre, mais il signale qu'il y a beaucoup de difficulté i ce
sujet.

D. A part la partie du bill qui traite des taxes convenues, n'y aurait-il pas 1a
une recommandation & faire aux provinces?—R. Je serais trés heureux que notre
comité soit saisi de la question et je suis slr qu’il coopérerait volontiers.

L’hon. M. Howe:

D. Sans doute, cela ne supprimerait pas la nécessité de la partie V, car 13
ou cette partie est en opération vous avez justement la situation qui se produit
lorsque les grandes routes et les chemins de fer sont sous la méme juridiction. On
se servirait encore de la partie V. Clest elle qui accorde aux chemins de fer
I'avantage, signalé¢ par M. Brown, de donner du service douze mois par année.

M. Epwarps: Les grandes routes sont interprovinciales tout comme les
chemins de fer; ainsi elles pourraient &tre automatiquement placées sous la
juridiction de votre département.

L’hon. M. Howg: Oui, mais il y a des difficultés.

M. Mclvor: J’aimerais poser une question d’ordre général: Lorsque la route
trans-canadienne sera terminée et qu’il sera plus commode et moins dommageable
pour les marchandises de les faire transporter par camion, qu’adviendra-t-il des
chemins de fer?

M. Young:

D. Tandis que j’écoutais la lecture de ce mémoire, il m’a paru que le gros
de Pargument qu’on employait était basé sur la supposition que ces tarifs ne rece-
vraient pas la publicité nécessaire; si le bill pourvoit & une publicité suffisante,
cela ne mettra-t-il pas fin & bien des arguments comme ceux que vous avez em-
ployés ici aujourd’hui—R. Je ne le crois pas.

D. Alors pourquoi perdez-vous tant de temps & examiner cet aspect de la
question? Car cela me semble étre votre principale préoccupation au sujet de
la partie V?2—R. J'espére que vous le relirez et je crois que vous trouverez que
la principale chose qu'on ne permet pas aujourd’hui, ce sont les circonstances et
les conditions dont on profite pour établir les tarifs fondamentaux.

D. A votre point de vue, qui va étre affecté par ce bill?—R. Nos membres
semblent penser que tout le monde va étre 1ésé: non seulement ceux de nos mem-
bres qui sont gros expéditeurs, mais aussi les petits expéditeurs.

D. Jusqu’ol étes-vous allé dans cette question? Connaissez-vous les vues de
quelqu’un en dehors de votre Association?—R. Je ne puis parler qu’au nom des
membres de notre Association.

M. WaLsH: Au nom du public aussi. Pardon, je veux dire juste un mot. Lors-
que la Commission des chemins de fer fut fondée, il y avait aucune égalité dans
les tarifs. Nous avions méme des dirigeants de chemins de fer qui se faisaient

[M. S. B. Brown.]
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concurrence entre eux et offraient des tarifs spéciaux aux expéditeurs. La
Premiére tache de la Commission fut de mettre tout le monde sur le méme pied,
producteurs et consommateurs, et de voir & ce que tous fussent traités de la méme
maniére; telle est la situation aujourd’hui, et nous avons des membres de notre
Association qui ont un tarif réellement & leur avantage et au détriment d’autres
membres de 1’Association.

M. Young (a M. Walsh) :

D. Vous ne voulez pas dire que par ce bill nous retournons a la situation
qui existait avant 1904?—R. Oui.

M. O’NemwL: M. le président, lorsque la Commission des chemins de fer
fut constituée il y a un bon nombre d’années, il n’y avait aucun autre moyen de
transport pour concurrencer les chemins de fer, sauf la navigation. Vous éta-
blissiez des réglements et des restrictions pour empécher les compagnies de che-
min de fer de faire des passe-droits au détriment de certains expéditeurs, ce qui
était trés juste, mais nous avons de ces différences de traitements aujourd’hui.
Et ce bill, & mon avis, tente d’établir quelque chose qui supprimera cette disparité
Injuste de traitement.

L’Association des Manufacturiers, je puis le constater par ce mémoire,
& donné beaucoup d’attention, de temps et de réflexion & la question et je crois
que son mémoire va nous étre utile. Mais il nous semble que si elle s'oppose 4 la
partie V, elle devrait étre préte & suggérer quelque chose pour la remplacer et
pour faire disparaitre cette situation. C’est trés bien de dire qu’il faudrait sup-
Primer la partie V, mais si vous enlevez & une loi son prineipal moyen d’action,
vVaut autant jeter la loi aux oubliettes.

_ Le mimorNn (M. Brown): Si on me permet de le dire, je crois que si vous
relises le mémoire, vous constaterez que ce que nous disons c’est que les régle-
Ments que nous avons pour les chemins de fer devraient s’étendre aux autres
Modes de transport. Voila ce que nous avons dit.

M. Isnor: e
D. Quelles sont ces autres modes de transports?—R. La navigation et le
Camionnage. Il y a une difficulté au sujet du transport routier, mais cela ne
veut pas dire que la chose ne peut pas se faire.
M. Youna: Cela ne peut pas se faire par nous.

M. Heaps:
D. Je vous demanderais si ’Association que vous représentez est en faveur
de la libre concurrence entre les chemins de fer et les grandes routes.—R. Pardon?
. Jaimerais savoir si 'Association que vous représentez est en faveur
de la libre concurrence entre les chemins de fer et les camions?—R. Je ne dis
Pas “libre concurrence”, non car si vous voulez dire enlever toutes les restrictions
et laisser tout le monde libre, nous ne voulons pas dire cela. Nous voulons une
I":}glfementation comme nous l'avons aujourd’hui en vertu de la Loi des chemins
er.
M. Young:
D. Les camions sont-ils libres de toutes restrictions? : ,
M. Hgaps: Nous n’avons pas le pouVOiI‘ de controler ni de réglementer
€ trafic routier.

Le mémoin: Vous dites que vous ne pouvez le faire. Je ne sache pas que
i’Obsf,.;lt' une impossibilité, mais c’est une situation difficile. I;Toustfssgyons ge
Nous nir des provinces, et éventuellement nous esperons que par ce emarche
> Pourrons obtenir que le gouvernement fédéral et les. provinces en al;rlveront

Une entente au moyen de commissions mixtes. Nous I'avons déja suggéré.

1

ce
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M. Young:

D. En attendant, vous étes disposé & constater la disparité injuste qui
existe maintenant.—R. Vous ne pouvez pas changer cela du soir au matin. Vous
devez vous rendre compte qu’il existe maintenant un autre mode de transport.
Les grandes routes n'ont été construites que depuis les dix ou douze derniéres
années et elles ne constituent un facteur du probléme que depuis cinq ans. Vous
ne pouvez pas faire cela en un instant.

M. Bertrand.:

D. Vous ne voulez pas que les chemins de fer aient & faire face & une con-
currence injuste et vous voulez que les chemins de fer restent comme ils étaient
en 1904 alors qu’ils n’avaient pas de concurrence?—R. Non, nous n’aimons pas
ce qui se passe relativement & nos grandes routes.

D. Nous ne I’aimons pas, non plus—R. Mais nous ne croyons pas que ce
bill accomplisse ce qui en est attendu.

M. O'Neill:

D. I’Association des Manufacturiers serait-elle préte & convenir qu’avant
d’obtenir un permis pour le camionnage de marchandises toute compagnie de
camionnage devra accepter les tarifs établis par les compagnies de chemin de
fer et déclarer de plus qu’elle est préte & manutentionner les marchandises trois
cent soixante-cinq jours par année et qu’elle acceptera toute catégorie de mar-
chandises que ce soit, du charbon, du coke ou quoi que ce soit, que Iexpéditeur
désire faire transporter?—R. Non.

D. Ou du blé ou toute autre chose qu'il désire expédier. Telles que les
choses sont aujourd’hui, ces camionneurs prennent ce qu’ils veulent et, pour ce
qu'’ils ne veulent pas accepter, ils vous disent qu’ils ne peuvent pas en effectuer
le transport. Telle est la situation aujourd’hui.—R. Oui, et la raison en est que
le propriétaire du camion doit d’abord nécessairement obtenir un certificat de
transport de la province. La plupart des provinces l'exigent. Ensuite il rédige
et dépose un tarif. Puis dans ce tarif, ou classification, ou tout autre document,
il expose qu'il acceptera une certaine classe de marchandises. Les compagnies de
chemin de fer disent qu’elles accepteront toutes sortes de marchandises et ,ayant
dit cela, elles deviennent des voituriers ordinaires et elles sont obligées de s’en
tenir & cela. Tel est notre point. Les camionneurs devraient dire ce qu’ils
veulent transporter. Cela ne veut pas dire que tout propriétaire de camion
devra transporter toutes sortes de marchandises, parce que cetraines camion-
neurs veulent se restreindre au transport de certaines choses. J’ignore comment
vous pourriez les forcer & le faire. Vous ne forcez pas les chemins de fer: ils ¥
voient eux-mémes.

M. Bertrand:

D. 11 faut bien qu'ils en agissent ainsi car autrement ce serait malheureux;
tout le monde viendrait se présenter devant la Commission des chemins de fer?—
R. Oui, ils viendraient se plaindre.

D. Et votre Association ne serait pas préte & approuver une taxe spéciale
en hiver en faveur des chemins de fer alors que les autres voituriers ne peuvent
pas transporter de marchandises?—R. Bien...

Le présmenT: L'article 312 de la Loi des chemins de fer oblige les compa-
gnies de chemins de fer. Ces derniéres doivent fournir, au point de départ, au
point de raccordement de leurs chemins de fer avec d’autres, et & tous les points
d’arrét établis & cette fin, des installations suffisantes et convenables pour la
réception et le chargement des marchandises, présentées & la compagnie pour
étre transportées. Elles sont obligées de fournir des installations suffisantes et

[M. 8. B. Brown.]
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convenables pour le transport, le déchargement et la livraison de ces marchan-
dises, sans retard et avec le soin et la diligence voulus; recevoir, transporter et
livrer ces marchandises. Par conséquent, sous J’empire de la Loi des chemins de
fer, il n'est pas permis & une compagnie de chemin de fer de refuser de transpor-
ter des marchandises. Elle doit fournir les installations, accepter, transporter
et livrer les marchandises.

M. Heaps:

D. Je voudrais encore savoir si I’Association de M. Brown est en faveur de
1!_9« concurrence entre les chemins de fer et les grandes routes?—R. Je ne sais trop
Si je puis vous répondre et dire que nous sommes en faveur de la concurrence.

ous ne la recherchons pas. ) .

D. Non, mais vous voulez encore maintenir le transport roulier pour faire
concurrence aux chemins de fer?—R. En tant que le tramsport roulier est
concerné. . .

Le président: ; :
D. Pouvons-nous l’éviter?>—R. Voila le point, comme le président le signale.
Il existe. Ce que nous devons faire c’est de le régulariser afin de le placer sur
un pied d’égalité sous le régime de la Loi des chemins de fer.

M. Heaps: 3 ol

D. Qu’entendez-vous par égalité?—R. Que tout le monde soit traité de la
Méme manidre aux termes des divers articles de la Loi des chemins de fer pour
e qui concerne les tarifs et taxes. 7 1

D. Vous ne voulez pas de concurrence en maticre de tarifs?—R. Il y en
aura, car chaque mode de transport est teny, sous le régime de 1a Loi des chemins
de fer, d’établir ses tarifs et de les déposer. La Commission les examine simple-
ment quand elle recoit des plaintes. ;

D. Alors, vous étes en faveur de tarifs concurrentiels entre les deux modes
de transport?—R. Cette concurrence doit exister puisque la Loi des chemins de
€T permet d’établir des tarifs concurrentiels. ; : .

M. Heaps: Je crois qu'il serait sage de mettre cette déclaration au dossier,
Savoir, que I’Association canadienne des Manufacturiers est en faveur de tarifs
Concurrentiels. Elle pourra nous étre utile plus tard. .

, Le présmexT: Nous devons reconnaitre le fait que I'autobus, le camion et
Vautomobile sont avec nous et nous me savons que faire.

M. O’Nemw: Nous ne le voulons pas. ¢ ;
¢ Le présmenT: 11 est de toute nécessité pour les compagnies de chemins de
r de faire face a cette situation. Nous ne pouvons pas faire dlsparal,tre
automobile, le camion ou I'autobus; mais comme M. Brown et M. Walsh l'on
A1t remarquer, certaines conditions en ce qui les regarde semblent_actuellement
Mjustes pour les compagnies de chemin de fer. Ce sont les conditions que je
Viens justement de mentionner. Les chemins de fer doivent accepter, transporter
 livrer les marchandises. Le camionneur n'est pas soumis & la méme obligation.
v Prend et choisit les marchandises qu’il lui plait et il peut vous envoyer paitre
€ ceeur lui en dit.

M. Younag: Et établir des tarifs comme il 'entend.

Le présmexT: Puis il n'y a pas de réglement concernant ce mode de trans-
POrt, non plus pour ce qui concerne la construction du camion, ou une inspection

gﬁ“‘;e. able du matériel roulant ou la classification des marchandises ou les taxes
r

ifs.
M. O’Nemmwy: Ni de réglement pour les salaires?
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Le PrESIDENT: Ni pour les salaires. Il y a certaines choses que nous serions
capables de faire et d’autres que nous ne pouvons pas faire. Présentement nous
eroyons que le Dominion du Canada a juridiction sur le commerce interprovincial |
et international par camion et autobus. Mais ceci est une question qui n’a pas
méme été clairement déterminée par les tribunaux.

Relativement au commerce intra-provincial, dont le mouvement se fait entre
deux endroits de la méme province, il est évident que nous n’avons pas de juridi-
diction. Il semblerait bien difficile d’exercer une juridiction sur les services
internationaux et interprovinciaux d’autobus et de camions sans avoir aussi
quelque forme de réglementation du commerce intra-provincial. Cela ne saurait
se faire sans un amendement & la constitution ou par un aceord entre les autorités
fédérales et provinciales en vue d’établir un contréle en commun de ces services.
Je crois que les provinces, tout autant que le gouvernement fédéral, sont en
faveur d’une action en ce sens, mais cela prend du temps.

M. LockHART: Y a-t-il entente sur ce point?

Le prRESIDENT: Bien des efforts ont été déployés en ce sens, mais ils n’ont pas
encore produit leurs fruits.

M. Epwarps: Monsieur le président, & ce sujet, savez-vous quand le rapport
Chevrier sera & notre disposition?

Le prESIDENT: Non; ¢’est une initiative provinciale. Je ne le sais pas, mais je
puis m’en informer.

M. Epwarps: Ce rapport pourrait nous étre utile s'il était & notre disposition.

by PRESIDENT: Je puis m’en enquérir et en informer le Comité & la prochaine

séance.

Y a-t-il ici présentes d’autres personnes intéressées au bill? Avez-vous
d’'autres questions & poser & M. Brown? _ ‘

M. BerTrAND: Il ne peut répondre. ;

Le présmENT: Il répond au meilleur de sa connaissance. Il ne peut résoudre
tous les problémes. Si vous n’avez pas d’autres questions & poser a M. Brown,,i
je demanderai 8'il y a ici d’autres personnes intéressées au bill. ‘

M. LockuArT: Croyez-vous que, si un effort coordonné était tenté entre les
provinces et les autorités fédérales, une entente pourrait étre conclue sur la ques~
tion des taxes convenues? {

Le témoiN: Non, cela ne serait pas nécessaire du tout. Ceux qui préconise [
cette idée cherchent & appliquer un remeéde que nous ne croyons pas étre le plus
efficace. |

M. Youna: Vous le savez et tout le monde le sait, la difficulté découle dé
la question de juridiction. C’est la raison d’&tre du bill. Vous prétendez quil.
existe des différences, des difficultés, des pratiques injustes & I’heure présenté
que vous voudriez voir disparaitre, mais vous conseillez de ne pas intervenir pré
sentement. Un moyen d'y arriver c'est le contrble général. Mais vous savel
que ce Parlement ne possede pas ce contrble. Puis vous dites: attendez encor¢
quelque temps, et, dans lintervalle, cet état de choses continue. Puis vou®
ajoutez: “ Dieu sait quand vous pourrez établir 'accord entre 