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PARTIED

LE PROBLEME DU TRANSPORT DU POINT DE VUE FEDERAL ET PROVINCIAL

La Commission ne saurait proceder it l'etude com
plete des questions qui lui ont ete soumises sans
se rendre compte des relations etroites qui existent
entre bon nombre de ces questions et certains as
pects du probleme si complique et si vaste des che
mins de fer ou des transports en general. On nous
a presente de nombreux exposes qui traitent cer
tains aspects de ce probleme, Plusieurs des ques
tions ainsi soulevees ont ete etudiees a la lumiere
de leurs rapports avec d'autres questions que la
Commission a juge necessaire d'examiner et de trai
ter. Parmi ces dernieres se trouvaient, entre aut-res,
les fins (integration nationale et encouragement au
commerce) que visaient les programmes d'action
en matiere de transport realises par le gouverne
ment federal et ayant abouti a I'etablissement de
l'Intercolonial, l'accroissement des routes de navi
gation interieure, l'aide directe au indirecte accor
dee aux trois reseaux de chemins de fer transconti
nentaux au cours d'une periode de quarante ans.
Dans cette categorie rentre aussi l'examen des accu
sations formulees a l'effet que ces programmes n'ont
pas donne les resultats desires, qu'ils ont ete une
cause de mecontentement et fait tort a des parties
importantes du pays. II s'agit encore de l'examen
d'une plainte de I'Ile du Prince-Edouard qui pretend
n'avoir pas joui du service de communication in
interrompu qu'on lui avait promis et d'une de
mande de la Colombie-Britannique a l'effet d'inclure
dans le reseau des chemins de fer nationaux du
Canada la ligne du Pacific Great Eastern. Nous
traitons toutes ces questions dans une autre partie du
rapport et y ajoutons des commentaires motives,
de l'avis de la Commission, par les faits constates.!

En plus de ces questions, on a presents a la Com
mission des exposes relatifs a des problemes ferrovi
aires de grande importance. Ces problemes meri
tent l'attention de l'autorite competente, mais de
l'avis de la Commission ils ne touchent pas imme
diatement aux relations entre le Dominion et les
provinces, et, en consequence, il n'y avait pas lieu
de les etudier ni de les traiter. C'est pour cette
raison que Ia Commission ne s'est pas oecupee de
la question des relations de nos deux grands re
seaux de chemins de fer. On y a fait, dans les me
moires qui nous ont ete soumis, des allusions multi
ples et variees tendant a rappeler la gravite d'un

1 Partie F, chapitre III, Revendication de la Colombie-Britan
nique relative au chemin de fer Pacific Great Eastern; V, Reven
dications concernant Ie trafic des ports des provinces Maritimes;
VI, Dedommagement pour exces des taux de ,transport; VII,
Revendications de J'Ile du Prince-Edouard,
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etat de choses necessitant des mesures energiques
et d'ordre pratique- ou a obtenir l'approbation de
quelque projet au plan mal defini d"'unification"
ou de "fusion" comportant le "respect des droits
prives existants". 3 Personne, toutefois, n'a presen
te d'expose detaille et precis des mesures jugees pro
pres a la realisation des fins visees.

II ne s'agit pas la d'un probleme interessant les
relations du Dominion et des provinces, et compris
dans les instructions qu'on nous a donnees. Ces
deux reseaux ferroviaires relevant entierement des
autorites federales qui cherchent une solution a ce
probleme depuis des annees. La Commission' Duff
a etudie la question a fond en 1932, a la demande
du gouvernement federal. Elle presenta un rapport
elabore et des conclusions precises. En outre, un
comite special du Senat icompleta cette etude par
un examen supplementaire de la question aucours
des sessions de 1938 et de 1939.

Un des exposes presentee a la Commission tend
a etablir que " la question financiere en jeu dans les
relations entre Ie Dominion et les provinces" s'ag
grave eonsiderablement de l'existence d'un "proble
me ferroviaire " non resolu." II est sans doute exact
de pretendre que les misesau point financieres entre
le Dominion et les provinces, que l'on pourrait trou
ver necessaires, seraient plus faeiles a executor si le
gouvernement du Dominion n'avait pas a satisfaire
de fortes demandes venant d'ailleurs; mais cette
constatation ne change rien au principe qui regit la
conduite de la Commission,c'est-a-dire qu'elle n'est
pas tenue de s'occuper des programmes politiques,
financiers ou autres, entierement du ressort du Do
minion ou des provinces, a moins que ces program
mes n'aient provoque des frictions entre Ie Domi
nion et les provinces.

Les questions de transport, lorsqu'elles tombent
bien dans le domaine des relations entre Ie Domi
nion et les provinces, revetent une importance capi
tale. Nous allons maintenant proceder a l'etude
assez minutieuse des questions de cette nature qui
n'ont pas encore fait l'objet d'un tel examen. Elles
se rangent dans deux categories principales. II y
a cette question, toujours interessante et toujours
discutee depuis que l'on a termine la construction du
premier transcontinental, de l'incidence regionale
des tarifs-marchandises etablis de maniere a em-

2 Piece 394, memoire de Ia Chambre de commerce du Canada,
p.4.

8 Piece 270, memoirs de la Can. Manufacturers Ass'n.; 'I'em.
pp. 6756 a 6821.

4 Piece 108, The Investment Dealers' Ass'n., p. 11.
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hrUII(,r tout Ie Dominion et soumis a un precede de
revillioll ininterrompue a cause du changement con
unuet des circonstances. Les memoires presentee
par 1(\11 provinces dernontrent que cette question est
d'un tr'i,s grand interet, et la Commission y a apport' une attention toute particuliere.

))(\1'1 Ie debut de son enquete, la Commission s'est
ronrlu compte qu'il y aurait lieu de proceder a une
Millin detaillee de la question des transports, ainsi
quo du partage des responsabilites, et des services
n/ll'lentiels a fournir, entre les diverses formes de gou
vcrnements, Ie federal, le provincial et Ie munici
pnl, C'est dans ce domaine qu'on rencontre le plus
J(l'I1l1d danger de chevauchement dans les services et
IC8 depenses qu'ils necessitent ; question que nos
instructions nous enjoignent d'etudier avec Ie plus
grand soin. Bien que cette forme d'amenagement
n'ait pas encore atteint son maximum, nous consta
tons qu'il existe deja de graves et couteux doubles
cmplois en matiere de transport; que des mises consi
derables de fonds ont ete perdues, tant par l'Etat
que par les particuliers, et que dans un autre do
maine pourraient se repeter les depenses excessi
ves qui ont caracterise l'apogee de la construction des
chemins de fer au cours des dix annees qui suivi
rent 1910. La Commission trouve quelque peu sin
gulier que les nombreuses allusions aux grandes
routes, dans les memoires qu'on lui a presentee, ne

semblent presque pas prevoir les consequences finan
cieres qui decouleront de l'absence complete de col
laboration et de coordination entre les divers gou
vernements au sujet de la concurrence entre chemins
de fer et transports routiers.

Les exposes presentee a la Commission relative
ment aces derniers transports visent a obtenir la
participation plus genereuse du Dominion a l'eta
blissement des grandes routes, des arteres princi
pales, des routes qui conduisent aux mines et aux
pares nationaux. On desire aussi qu'il aide davan
tage les provinces a fournir des routes convenables.

Toutefois, la Commission a cornble les lacunes
de la documentation qu'on lui a fournie, au moyen
de memo ires ou au cours de discussions libres, grace
a une etude fouillee de toute la question des trans
ports qu'elle a fait executer par un personnel de
techniciens.* Cette enquete a revele les dangers reels
et possibles d'une concurrence illimitee entre les
modes et les services de transports exploitee sous des
autorites differentes, En consequence, la Commis
sion a juge bon de faire toute la lumiere possible
sur cette situation a la suite de ses recherches et de
ses etudes speciales,

* Cette etude se fit sous la direction de M. R. A. C. Henry,
ancien sous-ministre des Chemins de fer et Canaux. Trop volumi
neuse pour publication, l'etude sera tout de meme deposes avec les
dossiers de Ia Commission, et des extraits ser ont polycopies sous
forme d'appendice: Tarifs-marchandises des chemins de fer au
Oanada.



CHAPITREI

REGIME DES TARIFS-MARCHANDISES

La Commission a reeu de nombreuses plaintes
d'ordre regional ou provincial au sujet des taux de
transport, dans lesquelles on alleguait qu'il y avait
injustice ou preference indue.

Nous avons deja donne les motifs que nous avons
de considerer comme etant de notre ressort les ques
tions ferroviaires qui influent sur les relations du
Dominion et des provinces, et en consequence nous
avons juge a propos d'etudier certains aspects ge
neraux de l'autorite qu'exerce l'Etat sur la tarifica
tion ferroviaire, question qui a suscite de nombreu
ses difficultes entre regions ou entre provinces et
Ie Dominion au cours des soixante dernieres annees,
au moins.!

L'arrete ministeriei du 5 juin 1925.-Pour etu
dier l'aspect historique de cette question, il n'est
pas necessaire de remonter plus loin que 1925.
C'est Ie 5 juin de cette annee-la que Ie gou
vernement federal adopta un arrete-en-conseil vi
sant it confier a la Commission des chemins de fer
Ie soin de proceder a une enquete complete sur les
tarifs du transport des marchandises par chemin de
fer. Lorsque la Commission commenca son travail
elle avait pleine autorite (a une exception pres) sur
les tarifs de transport au Canada, soue la reserve
d'un appel a la Cour supreme a l'egard des questions
de droit et d'un appel au gouverneur en conseil quant
au fond de la question.

L'exception consistait dans la disposition statutai
re a I'effet que les tarifs sur les cereales et la farine a
destination de l'Est, incorpores dans la Convention
de la Passe du Nid-de-Corbeau datee de 1897, de
vaient etre maintenus et appliques a toute la region
des Prairies.

Cette disposition etait le residu de la convention
de grande envergure, conclue en 1897, entre l~ gou
vernement federal et le chemin de fer Pacifique
Canadien. En 1922, un conflit surgissait entre les
tenants de l'abrogation de la loi relative it la Con
vention de la Passe du Nid-de-Corbeau (anterieure
de cinq annees au texte instituant la Commission des
chemins de fer), abrogation qui aurait subordonne
aux appels a la commission les tarifs de transport

lOn trouvera dans la Partie F, chapitre II, "Repar,ation des
prejudices causes par Ies initiatives federales ", un expose d'ordre
gener-al sur Ie droit qu'une province ou une region au Canada peut
avoir de presenter une reclamation a l'egard de la politique du gou
vernement feder.a!'
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dans l'Ouest etablis par les chemins de fer, et les
tenants du maintien de ces tarifs a titre de protec
tion pour une region qui ne jouissait pas de la con
currence des transports par eau. Les adversaires
presenterent leurs plaidoyers a des comites parle
mentaires speciaux, a la Commission des chemins
de fer, a la Cour supreme; ils en appelerent au
gouverneur en conseil et meme au parlement. II
en est resulte que le maintien grace it l'arrete du 5
juin 1925 de la stipulation relative aux cereales et
it la farine, qui se trouve dans la Convention de la
Passe du Nid-de-Corbeau, etablissait clairement Ie
principe que Ie parlement etait autorise a limiter les
pouvoirs de la Commission des chemins de fer au
moyen d'une loi. En 1927, Ie parlement exerea de
nouveau son pouvoir de fixer un tarif maximum
en adoptant la Loi des taux de transport dans les
provinces Maritimes.

Voici, en consequence, ou on en est quant a l'eta
blissement des tarifs: les chemins de fer etablissent
les tarifs que la Commission des transports (qui
a remplace la Commissions des chemins de fer) ap
prouvera sous la reserve des limites que Ie parle
ment a Ie pouvoir de fixer et que les chemins de fer
et la commission devront respecter dans l'exercice
de leur autorite, Mais la Commission, exereant son
droit de regard sur les tarifs, est tenue d'observer
les principes de tarification poses par la declaration
de politique enoncee dans l'arrete ministerial, C.P.
886, de 1925, qui se lit en partie ainsi qu'il suit:

"Le Comito est d'avis qu'il importe d'adopter dans
la plus grande mesure possible la perequation des ta
rifs de transport de marchandises devant etre acceptee
comme etant Ie seul moyen de traiterequitablement
toutes les parties du pays, de faciliter I'echange des
denrees entre les diverses parties du Dominion, et Ie
progres de l'industrie, de l'agriculture et du commerce
d'exportation."

Et plus loin:
"Le Comite est en outre d'avis que, la production et

l'exportation du grain et de la farine constituant l'une
des principales richesses du Canada, et afin de favo
riser Ie progres ulterieur des grandes provinces produc
trices de cereales dans l'Ouest, mise en valeur dont
depend dans une grande mesure l'avenir du Canada,
il est a desirer que Ie cofit. maximum du transport de
ces produits soit determine et connu, et le Comite est,
par consequent, d'avis qu'il ne faudrait pas depasser
Ie maximum etabli pour les cereales et la farine, tel
qu'il est actuellement en vigueur sous Ie regime de la
Convention de la Passe du Nid-de-Corbesu."
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to paragraphe suivant de l'arrete fait connaitre
• I. Couunission que ses pouvoirs, exception faite
dOl ttl II X etablis en vertu de la Convention de la
It""'"' du Nid-de-Corbeau, "ne sont pas entraves par
d. dispositions limitatives". Puis l'arrete continue
dana lell tcrmes suivants:

II Ell consequence, le Comite est d'avis qu'il soit
urc!ollllc a la commission de faire une enquete com
"lot.. HUI' les tarifs des compagnies de chemins de fer
reluvunt de l'autorite du Parlement, en vue d'etablir
11110 tarification juste et raisonnable qui, dans des ON-

oonstanoes it peu pres analogues, s'appliquerait egale
mont a toute personne et it toute localite, afin d'assu
rer Ic plus libre 'echange des denrees entre les diffe
routes provinces et territoires du Dominion et de favo
riser l'expansion de notre commerce au pays et a
I'{otranger, compte tenu des besoins de l'agriculture
ct des autres industries essentielles ... "

Sommaire des memoires.-Les rnemoires qui nous
ont ete presentee sur ces questions peuvent se re
sumer ainsi qu'il suit:

La Commission des transports du Maritime Board
of Trade, 2 parlant au nom des interesses des
trois provinces Maritimes, et avec l'approbation
des gouvernements de ces provinces, souleva une
importante et difficile question relativement a l'effet
produit par la reduction des taux de transport effec
tuee par les compagnies de chemin de fer dans le
Canada central afin de remedier ala concurrence des
camions. On pretendait que la marge de 20 p.
100 accordee aux provinces Maritimes sous l'empire
de la Loi des taux de transport dans les provinces
Maritimes perdait de ce fait son utilite. On a donc
propose de lui redonner tout son effet grace a une
nouvelle mise au point qu'on renouvellerait chaque
fois qu'il serait necessaire afin de maintenir la pro
portion. Nous examinons la question plus loin, dans
le present chapitre.

Le gouvernement neo-ecossais rappelait aussi, dans
son memoire," cette diminution des avantages con
feres par la Loi des taux de transport des marchan
dises dans les provinces Maritimes et affirmait que,
si l'etat de choses actuel se perpetue, "il faudra for
cement aecorder quelque compensation a la popu
lation des provinces Maritimes".

Les observations du gouvernement de l'Ontario ne
portaient pas sur les taux de transport dans l'Onta
rio. On a trouve a redire au regime des tarifs de
transport dans l'Ouest parce que ees taux etaient
trop bas. Le premier ministre Hepburn affirmait que
les tarifs appliques dans l'Ouest pour Ie transport du
grain etaient inferieurs de 9 cents par boisseaux aux

2 Piece 366, memoire de laCommission des transports du Mari
time Board of Trade.

~ Pi~.ce 140, memoirn de la Nouvelle-Ecosse, pp, 104-105. Voir
aussi Piece 357, memoire xlu Nouveau-Brunswick, DD. 55-59.

tauxanalogues des Etats-Unis. "Je ne ehereherai
pas", dit-il, " a calculer la 'surcharge' que doivent
supporter les gens des provinces de l'Est a cause du
taux miliaire le plus infimeau monde, dit-on, pour Ie
transport du ble ; mais il semble que Ie produit de
la multiplication par neuf cents du nombre de bois
seauxexportes (meme au cours d'une mauvaise an
nee) constitue une somme importante." La pre
sente Commission a fait demander un etat de "la
repartition, par province et par habitant, des de
penses federales pour les chemins de fer ".4 La part
versee par chaque province pour combler Ie deficit
du National-Canadien a ete calculee, dans Ie me
moire, d'apres Ie volume du commerce ayant son
origine dans la province. La part de l'Ontario re
venait en 1936-1937 a30 p. 100 comparativement a
31 p. 100 pour les provinces des Prairies.

Dans son memoire a la Commission," Ie gouver
nement de la Saskatchewan a presents une etude
detaillee des taux de transport afin d'indiquer non
seulement que les tarifs des Prairies sont plus ele
yes dans l'ensemble que ceux de l'Est, mais que les
taux des tetes de lignes et d'autres categories pe
saient lourdement sur la province. Le gouverne
ment de Ill. Saskatchewan rappelait, en l'approuvant,
la proposition contenue dans le rapport de la Com
mission Duncan a l'effet d'elargir la competence
de la Commission des chemins de fer, en vue d'auto
riser cette derniere, suivant le texte, ence qui con
cerne la reglementation des taux de transport, a
"s'occuper d'aspects plus vastes que n'en presentent
la question de la convenance du tarif impose pour
un service particulier et les questions de disparite
de traitement et de preference injuste", et il pro
posa de mettre ces vceux a l'etude afin d'assurer
l'etablissement de taux sur une base plus equita
ble. "L'Ouest", declarait-il, "ne peut plus payer
des taux de transport plus eleves."

Plusieurs memoires concernant les taux de trans
port ont ete soumis a la Commission en Alberta.
Ils tendaient tous a demontrer que la province de
l'Alberta se trouve au point culminant de l'echafau
dage transcontinental des tarifs de transport et que
dans toutes les classifications ou divisions de tarifs
c'est toujours elle qui paie les taux les plus eleves,
"L'Alberta doit vendre la plus grande part de ses
produits agricoles sur les marches du monde aux
prix mondiaux, deduction faite des frais de trans-

4 Pieces 296 et 297, memoire de l'Ontar io, Partie I, p. 28,
Partie II, p. 20.

5 Piece 34, memoire de la Saskatchewan, pp. 203-223. Le
memoire de Ia Commission des transports du Maritime Board
of Trade de Fredericton r.appelait et appuyait fortement la pro
position du gouvernement de la Saskatchewan, tant dans Ie
memoire presenta que dans les ,temoignages a l'appui, Piece 366,
Tern, pp. 8886-8887.



port; elle doit par ailleurs acheter presque toutes
ses marchandises au Canada meme a des prix ...
auxquels viennent s'ajouter les frais de transport
pour ce long parcours d'apres une echelle variable
dont les prix les plus eleves s'appliquent aux expe
ditions de l'Alberta."? L'un des griefs sur lesquels
les gens de l'Alberta ont le plus insiste est a l'effet
que les tarifs du parcours direct jusqu'a Vancouver
-mis en vigueur par les chemins de fer afin de
faire concurrence aux expeditions par voie du canal
de Panama perrnettent, en certains cas, d'expedier
par voie ferree des marchandises a Vancouver puis
de les faire revenir dans l'Alberta a meilleur marehe
que pour les faire parvenir directement a cette der
niere province. On a fait grand cas dans ces me
moires de la "decision de Spokane" rendue par la
Interstate Commerce Commission et en vertu
de laquelle les points intermediaires (tel Spo
kane, par rapport a Seattle) ne devaient pas etre
assujettis sans la permission de la Commission a des
taux plus eleves que leur part raisonnable du tarif
de transport direct. Dans l'expose de ses argu
ments, I'Alberta a demande d'etre soulagee des frais
de transport eleves et des tarifs, de l'avis des te
moins, insoutenables et donnant lieu a des passe
droits.

L'expose de la Colombie-Britannique 8 a fait con
naitre d'autres aspects du meme probleme. On se
plaignait surtout et tres energiquement dans Ie me
moire presente par le gouvernement que les taux de
transport des marchandises venues de l'Est du Ca
nada-obligatoires a cause du tarif douanier-sont
plus eleves que pour les marchandises en vrac expe
diees de la Colombie-Britannique aux marches de
l'Est, bien qu'il n'y ait aucune difference correspon
dante dans les frais de transport. II y It la, affirrne-t
on, un passe-droit dont souffrent les consommateurs
de la Colombie-Britannique. "Au premier abord ",
lit-on dans le memoire, "cet etat de choses nous
semble injuste,car on exige des taux de transport
bien differents pour des services a peu pres iden
tiques. Le principe de demander tout ce qu'il est
possible d'obtenir est deja de par lui-meme une
cause d'inegalite de traitement, du moins quand on
I'applique a des regions entieres, Les regions dont
les produits primaires ont relativement peu de va
leur sont tenues de payer des frais de transport pro
portionnellement eleves; tandis que les regions dont
les produits secondaires rapportent des revenus pro
portionnes a leur haute valeur acquittent des frais

7 Piece 236, memoire de la Edmonton Chamber of Commerce,
p. 29. Voir aussi Piece 242, memoire de la Alberta Association of
Municipal Districts; Piece 255, memoire des Fermiers-unis de
l'Alberta; Piece 257, Alberta C.C.F. Clubs.

8 Piece 172, memoire de la Colombie-Britannique, pp. 299·301.
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de transport relativement peu eleves." Vient en
suite un expose comparatif de tarifs regionaux en
vue d'etablir qu'ils sont plus eleves que les taux
imposes a l'egard d'articles du meme genre pour
des distances semblables dans la zone Quebec-On
tario. On nie aussi que ces tarifs aient quelque rap
port avec les frais d'exploitation. On a proteste tout
particulierement contre les taux eleves applieables
aux cereales expediees a Vancouver pour etre con
sommees dans la region, en regard du taux exige
quant au ble d'exportation.

Memoires presenies en Ontario.-Les observa
tions de l'Ontario,? comme on Ie constatera, diffe
raient par le fond et par l'orientation des exposes
de faits presentes par les autres provinces en ce
qu'elles ne visaient pas partioulierement a l'abais
sement des tarifs dans la region en cause. Elles
avaient principalement pour but d'etablir que les
provinces de l'Ouest, qui se plaignaient a cet egard,
jouissent, de fait, d'un traitement exceptionnelle
ment favorable d'apres les tarifs actuels au detri
ment d'autres regions. Nous allons etudier cet expo
se avant de passer aux autres, soumis a la Commis
sion, qui soulevent des questions d'ordre general
quant a l'etablissement des tarifs de transport par
tout le Dominion.

La province d'Ontario a exprime I'avis, notam
ment, que la repartition des depenses federales pour
les chemins de fer d'apres Ie nombre d'habitants
par province devrait faire l'objet d'un examen. Ce
renseignement se trouve en partie fourni par M. R.
A. C. Henry dans un travail qu'il a prepare pour
Ie personnel de recherches de la Commission. Le
tableau suivant renferme un sommaire du cofrt des
amenagements ferroviaires au sujet desquels le Do
minion a assume des charges, soit qu'il les conside
rat comme travaux publics, soit qu'il en possedat
la majorite des actions. Ce tableau repartit les de
penses par regions a Ia fin de 1936:

Cofrt Par habitant
Les provinces Maritimes. $162,414,000 $158
Quebec... , ..... , .. 291,891,000 94
Ontario.. .. " .. ., .. 653,425,000 177
Les provinces des Prairies.. 408,426,000 169
La Colombie-Britannique. .. 166,453,000 222

Ce tableau nous montre comme les calculs de
ce genre servent peu a determiner [usqu'a quel point
chaque region a contribue a faire monter indfnnent
les sommes immobilisees dans les installations ferro
viaires. II serait bien difficile, sinon impossible, de
faire ressortir, dans le tableau d'ensernble que pre
sente la surabondance d'outillage ferroviaire par

9 Piece 296, p, 28; Piece 297, p. 20.
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IOIlt. le pays, certains cas de prodigalite attribuable
h nne region en particulier. Aussi bien, au lieu
d'entreprendre cette tache, preferons-nous prendre
h noire compte une observation faite, au sujet du
probleme que pose chez nous Ie transport, par une
commission royale dont sir Thomas White assu
muit Ill. presidence:

"Comme il aete question des vastes sommes de
pcnsees par le Dominion ou par les reseaux de che
mins de fer sous la gestion du gouvernement pour
I'etablissement de lignes transcontinentales et de li
gnes d'embranchement locales dans les provinces de
l'Ouest, il semble qu'il soit necessaire de faire remar
quer que les divers gouvernements du Dominion [uge
rent ces depenses essentielles en vue de promouvoir
la colonisation aussi rapidement que possible de ces
vastcs etendues dans l'interet non seulement des pro
vinces de l'Ouest mais de toutes les provinces du
Canada. Le but principal de la Confederation etait
de lier ensemble les provinces et les territoires disse
mines. de l'Amerique britannique du Nord en une unite
nationale eteconomique susceptible d'un essor et d'un
developpement illimites au benefice et a l'avantage
de tous leurs habitants. Pour realiser cette grande
entreprise de developpement national, I'etablissement
de chemins de fer transcontinentaux reliant 1'Est a
l'Ouest devenait une necessite capitale. II n'est pas
ose de dire que tous les gouvernements federaux durant
les cinquante annees qui ont suivi la Confederation
ont eu ce programme en vue. Les diverses formes
d'aide publique fournie en vue de promouvoir l'etablis
sement des reseaux du chemin de fer Canadien du
Pacifique, du Canadian Northern, du chemin de fer
Grand-Tronc du Pacifique et l'etablissement de 1'In
tercolonial par Ie gouvernement et la section orientale
du reseau transcontinental National furent motivees
par cette meme idee. II est incontestablement vrai
que nous avonsetabli plus de lignes de chemins de
fer que ne l'exigeaient nos veritables besoins de trans
port, et il est encore vrai que les gouvernements fede
raux ou les reseaux de chemins de fer sous la ges
tion du gouvernement, en ce qui concerne I'etablis
sement, l'acquisition et l'amelioration des lignes loca
les dans diverses provinces (y compris les provinces
Maritimes) ont eu egard aux conditions locales ou
aux avantages locaux, mais on ne prit pas cette der
niere mesure exclusivement dans Ie cas des provinces
de I'Ouest, non plus que la premiere avec l'intention
d'en fa ire beneficier toutes les parties du Dominion.
II ne faut pas oublier de plus que le developpement,
aux depens du Canada en general, de nos ports et
havres sur les cOtes de l'Atlantique et du Pacifique
a marche de pair avec Ie developpement de nos che
mins de fer. Ce developpement, bien que restreint
dans son aspect physique a la Colombie-Britannique
et aux provinces Maritimes, aete, tout comme celui
de nos reseaux de chemins de fer, au benefice et a
1'avantage de toutes les provinces du Canada, et non
a I'avantage exclusif de celles ou ce developpement a
eu lieu en realite."lo

Le memoire soumis par l'Ontario contient aussi

10 Rapport de la Oommission rouale sur les accords financiers
entre le Dominion et les provinces Maritimes, 1935, p. 18.

Ill. declaration assez precise que les provinces de
l'Est doivent porter des charges trop onereuses a
cause des taux de transport des eereales de l'Ouest;
on y voit aussi que cescharges peuvent se calculer
en "multipliant Ie nombre de boisseaux de ble expor
tes par 9 cents le boisseau ",11 ce qui representerait
un montant considerable meme pour une annee ou
l'exportation serait restreinte. Le chiffre de 9 cents
represente, selon les calculs des chemins de fer,
l'ecart entre les tarifs arnericains et les tarifs cana
diens applicables au ble. Leschemins de fer invo
quaient recemment cette declaration afin d'expli
quer Ie tarif des produits petroliers qu'on avouait
plus eleve dans l'Ouest du Canada que celui des
etats voisins.* L'affirmation que le tarif des trans
ports du ble dans l'Ouest canadien est peu remune
rateur et contribue largement aaecroitre les difficul
tes des chemins de fer revient sans cesse dans les dis
cussions relatives aux questions ferroviaires. Aussi,
sans exprimer une opinion, Ill. Commission croit-elle
apropos de signaler les declarations contenues dans
les dossiers et portant sur ce sujet, On y verra qu'il
s'agit d'une question sujette a discussion sur la
quelle les opinions peuvent varier eonsiderablement.

Au cours de l'enquete sur les tarifs de transport
des marchandises tenue en 1921 et 1922 ainsi que
durant l'examen sur les taux de transport en general
effectue en 1925 et 1927, l'avocat des provinces des
Prairies s'employa a etablir, par l'analyse des statis
tiques soumises par les compagnies de chemin de fer
et aussi en interrogeant les experts que ces compa
gnies firent eomparaitre, qu'au cours des annees pre
cedentes-c-annees ou le mouvement des cereales fut
considerable-i-les recettes des chemins de fer dans
l'Ouest provenant en grande partie du transport du
grain, constituerent l'element de beaucoup Ie plus
important des revenus bruts des chemins de fer.
On pretendait en substance que, bien que les taux
fussent indubitablement bas, le transport des cerea
les par ehargernents de train sur des distances rela
tivement longues, element de nature a reduire les
frais d'exploitation, rapportait des profits assez im
portants. On soutenait que les tarifs en vigueur
aux Etats-Unis, invoques par les chemins de fer,
avaient trait a des parcours moins longs et a un
volume de transport moins considerable que ceux
de l'Ouest canadien. Dans son memoire le gouver
nement de Ill. Saskatchewan a presente aIll. Commis
sion un resume de cette preuve ou se trouve une
comparaison entre les recettes et les depenses d'ex
ploitation au cours d'un certain nombre d'annee.P

11 Piece 296, memoire de l'Ontario, Partie I, p. 28.
12 Piece 34, memoirs de la province de la Saskatchewan, pp.

211 et 212.
* Ibid.



Au cours de l'expose de sa cause a la Commission
lors de l'enquete generale sur les tarifs de marchan
dises (1925-1927), l'avocat du Manitoba a demands
a la Commission de se prononcer sur les avantages
ou les desavantages des tarifs ainsi etablis par la
loi a l'egard du ble, II sou tint que les taux de trans
port des cereales devaient etre avantageux puisque
les recettes des lignes de l'Ouest etaient elevees, ou,
s'ils ne l'etaient pas, que les tarifs applicables aux
autres denrees devaient etre exagerement eleves
puisqu'ils compensaient les pertes.!"

Aucune decision officielle ne fut rendue mais deux
des commissaires firent allusion a la question. Le
commissaire en chef suppleant, M. Vien, deelara
qu"'aucune conclusion exacte et definie ne peut etre
tiree de la preuve quant au cofit reel du transport
des cereales par chargements entiers, d'Armstrong
a Quebec", opinion qui s'applique egalement au
transport descereales dans l'Ouest. II cita la de
claration de M. E. E. Lloyd, haut fonctionnaire du
Pacifique-Canadien, qui avait declare au cours de
son temoignage sur les recettes et les tarifs: "qu'il
ne savait pas quel etait Ie cofrt de la manutention
des cereales ". Le commissaire Oliver etudia la ques
tion minutieusement. Ayant resume les conclusions
a tirer des depositions, il dit: "On a egalement de
montre que les recettes nettes etaient plus elevees
au cours des annees ou les recoltes etaient les plus
eonsiderables, Si nous tenons compte de ces faits,
il me semble impossible d'accepter comme fondee la
premiere declaration des chemins de fer a l'effet que
les tarifs actuels applicables aux cereales ne sont
pas avantageux."14 Le commissaire Oliver etudiait
aussi assez longuement les depositions a l'effet que
les tarifs de transport des cereales dans 1'Ouest ca
nadien devaient etre excessivement bas puisqu'ils
etaient moins eleves que ceux des etats de l'Ouest;
et il en vint a la conclusion que l'abaissement n'etait
pas motive. II etait d'avis que 1'Interstate Com
merce Commission des Etats-Unis avait "fait por
ter une part excessive du fardeau des frais generaux
de transport a un produit primaire, les cereales",
en voulant permettre aux chemins de fer americains
de gagner 5 p. 100 sur leur mise de fonds, ce que
le Congres avait juge raisonnable.!"

13 "Je demands a la Commission, si ellc Ie veut bien, de se
prononcer sur la nature avantageuso du transport des cereales,
Tant que la question restera dans Ie domaine de la speculation,
se continuera la propagande intense qui se poursuit au pays, et a
laquelle les chemins de fer contribuent. D'apres la preuve pre
sentee a la Commission, ~e crois qu'il importe de regler la ques
tion. .. II me semble qu il est essentiel de decider si les tarifs
des cereales sont profitables ou s'ils ne Ie sont pas, parce que dans
l'affirmative, je pretends que nous avons droit a ce qu'on songe
a la possibilite d'autres tarifs." (Tire du plaidoyer de H. J.
Symington, C.R., avo cat du Manitoba, seance du 6 avril 1927,
deliberations de la Commission des chemins de fer, lors de l'en
quete generale sur les tarifs de marchandises.)

14 J ugements et ordonnances de la Oommission des chemins de
fer, Vol. XVII, p. 131 a pp. 198 et 248.
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La preuve, ainsi resumee, ne determine pas si les
tarifs des cereales sont avantageux ou non. Etat
de chose desagreable, si on ne doit pas cesser d'in
voquer le pretexts du desavantage des tarifs au
cours de discussions relatives soit au probleme des
chemins de fer en general ou a la question du traite
ment inegal aecorde aux diverses regions. L'etude
de cet etat de choses qui conduirait a une conclu
sion certaine contribuerait de faeon precieuse a la
mise au point necessaire ; mais la preuve etablie ne
nous permet pas d'arreter une telle conclusion.

Memoires presentee au nom des provinces Mari
times.-Les griefs mentionnes dans les memoires des
provinces montrent les difficultes et les inegalites
apparentes qui resultent de la concurrence d'autres
genres de transport avec les chemins de fer. Le
grief des provinces Maritimes que nous allons main
tenant examiner decoule du bouleversement apporte
aux rapports etablis entre les tarifs des provinces
Maritimes et ceux du centre du pays, en vertu de la
Loi des taux de transport de marchandises dans les
provinces Maritimes, par la necessite dans laquelle
les chemins de fer se sont vus de subir la concur
rence ducamionnage dans Ie centre du Canada ou
de lui ceder une part considerable de leurs affaires
dans cette region. Voila un exemple de 1'effet que
1'expansion de la concurrence du camionnage dans
certains territoires peut avoir sur toute I'echello des
tarifs-marchandises du Canada. Le resultat, si
les chemins de fer decident de defier la concurrence,
sera d'augmenter les eearts de tarif entre les diver
ses regions, paralysant ainsi, ou renversant meme,
la tendance actuelle vers l'egalisation, En ce qui
concerne les provinces Maritimes, un tel resultat est
particulierement regrettable puisqu'il detruit 1'effet
des preferences etablies par la Loi des taux de trans
port de marchandises dans les provinces Maritimes.
Le remede suggere dans les memoires que l'on nous
a presentee de la part des provinces Maritimes!"
est Ie maintien du bareme differentiel impose aux
chemins de fer, quels que soient Ie genre de con
currence au les consequences qui pourraient en de
couler pour ceux-ci. Cependant on reconnait la
difficulte que presente cette methode en 1'absence
de quelque mesure decontrole federal sur les autres
modes de transport.

Nous ne pouvons accepter l'argument a l'effet
que dans les circonstances actuelles, les tarifs diffe
rentiels en faveur d'une region doivent etre mainte-

15 tue; p. 250.
16 Piece 366, memoir.s de la Commission des transports du

Maritime Board of Trade; Piece 357, memoire du Nouveau
Brunswick, pp. 55-59; Piece 140, memoir e de Ia Nouvelle-Ecosse,
pp. 100-105.



nUl on depit de la concurrence sous toutes ses for
mal (\t, independamment des frais d'exploitation. La
dUflculte qu'offre le maintien de ces tarifs des pro
vlru~ml Maritimes est une consequence de la concur
rnrwe du camionnage, et elle ne saurait etre resolue
Indopcndamment du probleme general des transports
6tudi6 dans le chapitre qui suit.

Memoire de la Saskatchewan.-Le memoire de
1a Saskatchewan 1 7 reitere un grief tres ancien des
Prairies, a propos de la disparite des tarifs de trans
port, pour des categories identiques de marchandises,
entre les regions de 1'0uest et celles du Centre, dis
parite qui favoriserait ces dernieres, Ce grief est-il
Conde? Tout depend de la reponse a une question
que nous avons deja signalee, Si les cereales qui cons
tituent une forte proportion des marchandises trans
portees par les chemins de fer dans les provinces
de 1'0uest, [ouissent de tarifs non remunerateurs,
la these soutenue dans le memoire de la Saskatche
wan s'en trouve infirmee, Citons un commentaire sur
l'inegalite des tarifs dans certaines regions, inega
lite due a la difference de nature des marchandises
transportees:

"Bien qu'il n'ait pas eM possible d'imaginer un
critere convenable pour juger de l'incidence relative
qu'ont les tarifs ferroviaires dans chaque region, faute
de renseignements suffisants, on peut dire que les frais
de transport des produits primaires ont toujours ew
bas, de sorte qu'ils ont Iavorise plutot que gene le
progres regional. On peut aussi dire qu'il y a eu
dans tout Ie Canada une tendance it l'egalisation des
tarifs dans le sens de la baisse, tendance comportant
la meconnaissance d'un grand nombre des elements
autrefois consideres comme motifs de differences entre
les baremes. On ne doit pas oublier qu'une egalisa
tion complete, vers la baisse, des tarifs-marohandises
de categories superieures entrains le relevement des
tarifs applicables aux produits primaires. A ce pro
pos, on peut dire, sans trop se tromper, que le revenu
moyen percu par tonne-mille pour le transport ferro
viaire du ble est d'environ un demi-cent et que, bien
que la longueur moyenne duparcours depasse un peu
700 milles, le revenu moyen par tonne-mille n'est
qu'environ la moitie de celui que produit le commerce
des chemins de fer en general. La theorie sur laquelle
repose la tarification des chemins de fer tient compte
de la relation existant entre les categories inferieures
et les categories auperieures de marchandises transpor
tees. Si non, iI n'y aurait aucunecompensation de
ce que les categories inferieures ne peuvent rembourser
entierement leur quote-part des frais du service entier.
En d'autres termes, une region dont Ie commerce com
prend en tres grande partie des categories inferieures
de marchandises transportees it tres bas prix et en tres
petite partie des categories superieures, doit acquitter
pour ces dernieres des prix relativement plus eleves
que dans une region ou Ie volume des marchandises

11 Piece 34, memoirs de la Saskatchewan, pp. 203-223.

transportees se repartit egalement entre les categories
superieures et les categories inferieures." 18

Cette opinion confirme celle qu'on nous a exnosee
et que nous signalerons plus tard, a savoir que lors
que les taux de transport des categories inferieures
de marchandises sont bas au point de ne plus etre
remunerateurs, les chemins de fer doivent ou bien
compenser les pertes en exigeant des taux plus Cle
ves pour le transport des categories superieures de
marchandises ou bien reclamer ce dedommagement
du tresor public.

Memoires de l'Alberta.-Les divers memoires pre
sentes par des groupements albertains,"? en plus
d'exposer que les tarifs regionaux et de distribution
sont plus eleves dans l'Alberta que dans l'Est, met
tent particulierernent en lurniere la situation faite
aux chemins de fer par la concurrence maritime due
a l'etablissement du canal de Panama. En face de
cetteconcurrence, les chemins de fer abaisserent
leurs tarifs transcontinentaux afin de maintenir le
volume d'affaires qu'ils jugeaient essentiel. lIs
durent alors decider s'il convenait de proportionner
les tarifs de transport entre des points in termediaires
au taux du transport direct determine par la concur
rence maritime, ou bien d'etablir ces tarifs interme
diaires de la faeon traditionnelle en tenant compte
du service rendu, et de tirer tout le parti possible
de la situation. Ils s'arreterent a cette derniere solu
tion et c'est pourquoi les taux ne sont pas les memes
pour le transport de certaines categories de mar
chandises de I'Est vers certains points de l'Alberta
que pour le transport des memes categories de mar
chandises aux ports du Pacifique. Ces divergences
nous ont ete signalees dans le memoire et la preuve
soumise par l'Edmonton Chamber of Commerce;
l'ecart le plus frappant se remarque dans les prix de
transport pour un wagon de tomates en conserve
expedie d'Aylmer (Ontario) a Edmonton: 2,200
milles, $1,038, a Vancouver: 2,900 milles, $450. 2 0

On a fait remarquer que dans certains cas les taux
de transport jusqu'a l'Alberta 'Be fondent sur le taux
du transport direct [usqu'a Vancouver auquel s'ajou
te le tarif local depuis ce port jusqu'aux loealites
de l'Alberta. Cette derniere province, a-t-on decla
re, doit payer les tarifs de transport les plus eleves
qui soient imposes au Canada, et elle a particulie
rement a souffrir de ces ecarts, L'Edmonton Cham
ber of Commerce a pris soin d'expliquer que ces ob
servations n'avaient pas le -caractere d'un appel

IS Aide-memoire prepare pour Ie personnel de la Commission
par R. A. C. Henry, paragraphe 649.

19 Piece 236, memoirs de la Edmonton Chamber of Commerce;
Piece 242, memoire de I'AZberta Ass'n. of Municipal Districts;
Piece 255, memoire des Fermiers-unis de I'Alberta; Piece 257.
memoire du Oouncil of Alberta O.O.F. Clubs.

20 Tem. p. 6,055.



adresse a la Commission en vue de l'engager a con
seiller un remede rnais qu'elles avaient pour objet
de demontrer que le cofit de la vie accusait de ce
fait une hausse tres lourde a une economie encore
rudimentaire.P! On a exprime l'opinion que le Ca
nada pourrait peut-etre remedier a la situation en
adoptant I'equivalent de ce que l'on appelle aux
Etats-Unis le "tarif de Spokane". II s'agit d'une
decision de la Interstate Commerce Commission
prescrivant que, sans sa permission speeiale, nul
tarif de transport ferroviaire vers des points inter
mediaires ne devra depasser le tarif applicable aux
expeditions jusqu'aux point terminus. "Si le prin
cipe a la base du tarif de Spokane . . .etait observe
au Canada, l'Alberta s'en trouverait dans une situa
tion ... tout autre par rapport au reste du Domi
nion."22 II ne semble pas, cependant, qu'une de
mande concernant l'adoption d'un tarif analogue
a celui de Spokane ait jamais ete soumise a la Com
mission des transports qui seule aurait l'autorite
voulue pour entendre la cause et rendre un juge
ment executoire ; quant a notre Commission, elle
doit secontenter de noter cette idee.

M emoire de la Colombie-Britannique.-Le me
moire soumis par la Colombie-Britannique-" traite
de presque toutes les questions que font naitre au
Canada ces tarifs differentiels et la repartition des
taux d'apres la classification actuelle. II demontre
en outre que le regime douanier a eu quelque influ
ence dans l'etablisement des tarifs en ce sens qu'il
protege ces tarifs aussi bien que les frais de fabri
cation. "On soutient", est-il dit dans le memoirs
(p. 313), "que les consommateurs de la Colombie
Britanique souffrent d'un desavantage non seule
ment a cause de la situation geographique de leur
province, mais par suite des taux du transport ferro
viaire au Canada." Un barerne de taux de trans
port ... fan de sur l'exploitation a outrance du com
merce nuit a la Colombie-Britannique, par suite de
l'econcmie particuliere a cette province".24 Ces
griefs ne demandent pas un examen special dans Ie
cadre du present paragraphe; Us sont discutes en
meme temps que les griefs generaux au cours
des paragraphes suivants.

Caraciere et reglementation de l'armature actuelle
des tarifs-marchandises au Canada. - Les influences
et necessites qui ont forge la structure traditionnelle
des tarifs-marchandises, ou des causes multiples,
parmi lesquelles le cofit du transport lui-meme ne

21 Tern. p. 6,064.
22 Piece 236, memoire de la Edmonton Chamber of Oommerce,

p.30.
23 Piece 172, memoirs de la Colombie-Britannique, pp. 289

A 314.
24 Tern. p. 5176.
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revetait souvent qu'une importance secondaire,
determinaient la modification des prix et ont fait
1'objet de tres nombreuses discussions.P" Mais cette
'Structure, qui parait anarchique a ceux qui ne con
eoivent pas que les tarifs peuvent etre fixes pour de
simples considerations de distance et de frais de
manutention, ne pourrait etre maintenue intacte
que dans un territoire ou les chemins de fer peu
vent exercer un quasi monopole. Un tel monopole
n'existe pas au Canada. Chaque fois que le trans
port peut etre effectue egalement par bateau, par
camion ou par avian, leschemins de fer ont achoisir
entre soutenir la concurrence au se retirer, De
plus, les chemins de fer doivent penser eonstam
ment a leur bilan et, pour le mains, s'efforcer de
recuperer leurs frais d'exploitation. C'est pourquoi
la recherche de tarifs susceptibles d'assurer aux che
mins de fer un revenu suffisant et de leur permettre
de soutenir la concurrence des autres modes de
transport, a donne naissance a des inegalites et a
des injustices.

Ces influences contraires ont produit 1'ensemble
ahurissant de baremes qui forment 1'armature des
tarifs-marchandisesau Canada. De fait,cette der
niere n'est pas 1'ceuvre du hasard. Elle a ete edifiee
conformement.uux dispositions de la Loi des che
mins de fer et sous la surveillance ininterrompue de
la Commission des 'chemins de fer, qui n'a jamais
manque de chefs capables ni d'experts autorises.

II suffit de parcourir les decisions rendues par la
Commission depuis son institution pour eonstater
que les griefs qui lui sont soumis sont de vieille
date. La plupart ant deja fait l'objet non pas d'un,
mais de plusieurs jugements de sa part. Un bref
resume des decisions de la Commission dans les

25 Le professeur W. T. Jackman, aux pages 135 et 136 de
son OUVT.age Economics of Transportation, resume ainsi les preble
mes que pose une pareille fixation des tarifs: "Si Ie COlIt du servi
ce determinait I'etablissement des tarifs, il serait impossible de
transporter une foule d'articles ou denrees de premiere importance
il. plus de quelques millesdu lieu ou ils sont produi,ts... II en
couteautant pour transporter une tonne de textiles (cotonnades,
lainages ou soir.ies) qu'une tonne de pierre ou de ciment; maia
si l'on exigeait un prix proportionne au cofrt du service, Ie dernier
chargement ne depusserait guer s la carriere ou I'uaino, hndis que
Ie premier verrait son prix n'augmenter qu'imperceptiblement. Au
lieu d'asseoir les tarifs sur cette base et d'entraver ainsi Ie mouve
ment des denr ees, on a tenu compte de la mesure ou ces dernieres
peuvent etr'e imposees. Comme consequence, les denrees aux prix
eleves, considere leur volume ou leur poi us, acquittent un prix
bien superieur, mais qu'elles peuvent supporter neanmoins, juste
ment il. cause de leur valeur plus considerable... Le chemin de
fer fixe un tarif favorable au mouvement du trafie ; les denrees
de categories superieures acquitteront un tarif plus eleve, puis
qu'elles sont capables de supporter de plus lourdes charges, tandis
que les denrees moins coftteuses, justement il. cause de leur valeur
moindre, verront leurs charges fixees en consequence. II serait
impossible au chemin de fer de transporter des marchandises a.
des prix fixes par les necessi tes deadcnrees les moins remun era
trices; si toute Ia marchandise n'aequittait que les frais de trans
port, plus une faible partie des depenses d'exploitation constantes
et des charges fixes, la recette du chemin de fer ne suffirait pas a.
repondre il. to us ses besoins ...



lJ1I('Hl ions soulevees par les plaignants montrera
pOIII'CJlloi l'uniformisation technique complete des
tnl'ifs n'a pam, comme rernede pratique, ni possible
ni dcsirable.

La Commission des chemins de fer est un organis
me cxclusivement de reglementation. Les pouvoirs
(!ollfcres it la Commission lui permettent de regle
menter, mais non d'administrer. "La Commission
n'u pas recu du parlement la mission d'etablir des
tarifs. .. mais celIe de se prononcer sur la conve
nance des tarifs, soit it la suite de plaintes, soit de sa
propre initiative ".26 La Commission peut s'en
querir de l'egalite des droits et des facilites de trans
port dans des circonstances et des conditions it peu
pres les memes, et voir it ce qu'il n'y ait pas d'injus
tice au de preference injustifiee ou partiale entre
telles ou telles personnes, entre tel ou tel endroit,
Elle jouit de toute la latitude possible pour deter
miner de l'identite des eirconstances et des condi
tions. Dans la pratique, la Commission prefere
jugerau fond toute plainte d'injustice, et trouve
peu efficace l'application d'une formule d'ordre gene
ral valant dans tous les cas, Si d'une part il appar
tient aux chemins de fer de fixer leurs tarifs (Ia
Commission ne peut en instituer) il revient it la
Commission d"approuver tous les tarifs avant qu'ils
scient mis en vigueur. Les compagnies de chemin de
fer deeident des endroits au la concurrence doit etre
combattue et des methodes it prendre pour la refre
nero Elles peuvent, entre des points donnes, abaisser
les tarifs au-dessous du niveauapprouve par la Oom
mission. Elles peuvent en agir ainsi afin de mater la
concurrence de la navigation au d'autres modes de
transport, de stimuler le commerce au d'encourager
lesaffaires d'une region en generals, sans pour cela
ebaisser Ie niveau general des tarifs ou les taux
exigibles entre des points interrnediaires. Les tarifs
de concurrence ayant ete etablis, la Commission peut
adopter ces tarifs de concurrence it d'autres endroits.
Le 'cas s'est presents, par exemple, quant au tarif
d'un cent pour Ie ble it partir de Quebec vel'S l'Est.
La Commission a etendu le tarif jusqu'aux deux
ports des provinces Maritimes.P? II appartiendrait it
la Commission de se prononcer sur la justice ou
l'injustice d'une pareille reduction des tarifs operee
par les chemins de fer, mais il importe de noter que
cet organisme, contrairement it la Interstate Com
merce Commission des Etats-Unis, ne reglemente pas
le tarif minimum. Son autorite se limite au maxi
mum que peuvent exiger les compagnies. La Com
mission ne saurait agir comme arbitre it l'egard du
programme d'action en matiere industrielle et com-

26 13 Commission des chemins de fer, p. 178.
21 Jugements et ordonnances de la Commission des chemins de

fer. vei. XX. p. 236.

merciale. Si les cultivateurs de l'Ouest ont it se
plaindre des has prix du ble et, it leur avis, des prix
excessifs des produits ouvres, la Commission n'a pas
le droit de modifier les tarifs pour parer it ces ineon
venients, Elle ne peut non plus se servir des tarifs
pour annuler les effets d'un programme politique
different dans un endroit par rapport it un autre du
pays. Les tarifs tendant it favoriser tels ou tels pro
ducteurs, it servir telles au telles fins nationales au
patriotiques, itstimuler des industries naissantes,
doivent tous etre institues, le cas echeant, ou par
les chemins de fer eux-memes au par Ie parlement.
Ce n'est que lorsque l'on enconteste la justice que la
Commission peut intervenir. En somme, la Com
mission ne s'occupe que de I'a-propos des tarifs
et des questions d'injustice et de preference.

La plupart des plaintes logees devant la Commis
sion portent sur des cas d'injustice, A ce sujet, 1a
Commission des chemins de fer s'est exprirnee ainsi:

"La loi des chemins de fer ...autorise etadmet les
tarifs speciaux, Ses dispositions ne visent que les tarifs
speciaux illegitimes, injustes et deloyaux."2s

"L'inegalite de traitement peut etre prevue ou non
par les dispositions de la loi [Loi des chemins de fer].
D'apres l'interpretation constante de la Oommission,
la loi n'interdit l'inegalite de traitement que lorsqu'elle
est injuste et deraisonnable. "29

"De simples comparaisons entre les distances ne
fournissent pas un criterium d'inegalite de traitement
mais il faut tenircompte de tous les faits importants,
Autrement dit, d'apres l'ensemble des reglements etablis
sous l'e~pire de la Lei des chemins de fer, les parcours
neeonstituent pas une aune inflexible pour l'appreciation
de la disparite de traitement. L'inegalite de traitement,
dans le sens ou elle est prohibee par la loi des chemins
de fer, I1eleve de la Commission."30

"Dne simple comparaison entre les distances, Bans
tenir compte des -ciroonstenoes particulieres relatives
au trafic, ne constitue pas un criterium decisif en matiere
d'inegalite de traitement."31

"Par suite des diverses enquetes sur les tarifs de
transport tenues par la Commission, surtout au sujet des
taux de transport dans l'Ouest en 1914, et des tarifs
rnarehandises en 1922, et de l'enquete generale sur les
tarifs-marchandises a la fin de laquelle une decision a
ete rendue en septembre 1927, il est notoire qu'il existe
des taux differents en vue du transport des memes mar
chandises pour des parcours analogues dans differentes
regions' du pays, et que cela neconstitue pas un traite
ment injuste du genre de celui qu'interdit la Loi des
chemins de fer."32

Nous pourrions donner plusieurs autres citations 11,
ce sujet.

28 11 Commission des chemins de fer, p, 375.
29 18 Commission des chemins de fer, p. 424.
30 Jugements, ordonnances, reglements et decisions de la Com

mission des chemins de fer. Vol, XII, p. 73.
31 ius; vei. XVIII, p. 457.
32 tue; Yol XYII, p. 564.



Les decisions rendues par la Commission dans les
causes ou il s'agissait de laeoncurrence par eau qui
concernent surtout les griefs de l'Alberta sont egale
ment claires:
"La Loi des chemins de fer contient des dispositions

formelles autorisant une reduction du tarif de transport
marehandises dans les cas de concurrence, sans qu'il en
resulte une reduction correspondante des tarifs nor
maux, et il ressort de nornbreuses decisions rendues par
la Commission que des comparaisons entre les tarifs de
concurrence et les tarifs normaux ne constituent pas une
preuve que les tarifs norrnaux sont iniques en soi ".33

"Pour ce qui est de la concurrence par eau, on a
maintes fois reconnu, dans diverses decisions de la Com
mission, que Ia mesure dans laquelle il faut y faire face
restea la discretion de laoompagnie de chemin de fer.
La Commission aaussi decide que l'expediteur ne peut
reclamer des prix au-dessous de la normale, du fait de
cette concurrence, a moins que la compagnie ne decide,
dans son propre interet, d'y fa ire face. Presque toutes
les commissions de reglementation des tarifs ont aussi
reconnuce principe relatif a Ia concurrence par eau."34

Dans un jugement rendu le 3 janvier 1935, la
Commission des chemins de fer a regIe la question
des tarifs d' exportation et des tarifs domestiques
que des plaintes venant de la Colornbie-Britannique
avaient soulevee. Le regime des tarifs existants fut
eonfirme et la Commission enonca de nouveaux les
decisions anterieures rendues sur Ie point en ques
tion:

"Encommentant tres brievement la vaste question
de l'inferiorite des tarifs d'importation et d'exportation
par rapport aux taux domestiques, on peut affirmer que
la tarification a toujours admis une telle situation et que
la Commission l'a aussi reconnucomme etant appropriee,
dans certainescireonstances, et non contraire aux dispo
sitions de la Loi des chemins de fer. En plusieurs de
ses decisions, la Commission a requis les voituriers
d'etablir des taux d'importation et d'exportation infe
rieurs aux tarifs applicables a la meme marehandise
transportee pour des fins locales entre les memes points
au Canada, et la Commission a declare, dans plusieurs
decisions, qu'un tarif d'importation ne determine pas
forcement l'equite des tarifs domestiques, ou qu'il est une
preuve de I'existence d'un traiternent injuste. Ces tarifs
ne sont que fonction des droits du transport direct regis
sant le trafic effectue entre le point d'origine et la desti
nation finale. En outre, Ie commerce d'importation,
aussi bien que celui d 'exportation, est sujet a Ia concur
rence des ports."35

Quant it la question soulevee partieulierement
dans Ie rnemoire de la Colombie-Britannique protes
tant centre les tarifs de transport des cereales expe
diees des Prairies it la cote et plus eleves que les
tarifs du grain destine it l'exportation, la Commis
sion a rendu des decisions en plus d'une occasion.
Voici Ie texte d'un de ces jugements:

33 Ibid., Vol. XV. p. 49.
34 Ibid., Vol. XXI, p. 282.
35 Ibid., Vol. XXI, p. 10.
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" On a demande au nom de la Colombie-Britannique
que le tarif domestique sur le grain transporte a van
couver soit reduit au taux d'exportation. On appuyait
cetterevendication, partie sur lo fait qu'il n'en coute pas
davantage pour le transport d'une categoric de grain
que de I'autre, un traitement injuste resultant ainsi de
la difference, et partie sur une comparaison entre Ies
tarifs appliques ailleurs au transport des cereales. Le
premier argument ne tient pas du tout compte des rai
sons a la base des tarifs d'exportation, non plus que de
l'examen primordial des tarifs domestiques qui doit
porter sur la question de savoir s'ils sont equitables. On
n'a pas l'intention de repeter ici toutes les raisons avan
cees pour motiver l'abaissement des tarifs d'exportation
au-dessous des tarifsapplicables au commerce domesti
que. On se contentera de faire remarquer que dans Ie
premier cas il s'agit tout simplement d'une partie du
tarif applicable au transport direct et que la pratique
s'explique fort bien de ce point de vue. Ces prix ne per
mettent pas laconcurrence avec les cereales transportees
pour fins domestiques et par consequentces deux sortes
de tarifs ne se preterit pas a la comparaison. "36

Ce sont la quelques-uris des jugements qui se
rapportent aux plaintes soumises a la Commission
des chemins de fer. Notre Commission se refuse it
proceder it l'etude detaillee de ces plaintes, n'ayant
ni les oonnaissances ni l'autorite voulues a ce sujet,
rnais elle a cru que ce ri'etait pas depasser la portee
de la tache a elle confiee que d'etudier l'influence
qu'ont pu avoir ces divergences d'opinions au sujet
des tarifs de chemins de fer sur la friction existant
aujourd'hui entre Ie Dominion et les provinces, et
de se demander si la tendance actuelle de la politi
que nationals, au sujet des tarifs ferroviaires, est de
nature a diminuer ou it accentuer cette friction.
L'arrete-en-conseil de 1925 renferme ces mots: "La
perequation des tarifs de transport poussee ason plus
haut degre possible est consideree comme Ie seul
moyen de traiter de facon equitable toutes les par
ties du Canada". Sur la question de savoir si l'on
marche vers la realisation de ce but avoue, la Com
mission a benefieie de recherches approfondies de
son personnel de recherches. Les membres de ce
personnel se sont accordes a dire que, malgre les
difficultes geographiques ou topographiques, la fixa
tion des tarifs de transport a eu et continue d'avoir
tendance a faire disparaitre les differences regionales
et, ce qui est tres important, amaintenir au Canada,
des taux de transport relativement peu eleves. 3 7

On a vise a contracter les ecarts qui handicapent
diverses regions. Ila ete dresse, pour la gouverne

36 tu«, Vol. XVII, p, 155.
37 Le seul cas patent, ou ron ait fait disparuit.re ces tarifs

differentiels au desavantag.e d'une region, fut celui de la pere
qua'tion des tarifl! des provinces Maritimeset de la region centrale
en 1912. Ce sont lesadministrateurs d'un chemin de fer gere par
l'Etat qui ont agi de la sorte et la Commission des chemins de
fer ne pouvai t en appeler de cette decision; Ie tout revint dans
l'ordre lors de l'adoption de la Loi des taux de transport d'ans les
provinces Maritimes, en 1927.



do la Commission, un etat comparatif extremement
d6tailUl des tarifs maxima reguliers pour des par
court! types dans les differentes zones; ainsi que du
II tarif interurbain " et des tarifs " de distribution"
pour les differentes classes de marchandises, Cette
documentation embrasse toute 131 periode ecoulee
depuis l'etablissement de 131 Commission des che
mins de fer (certains tableaux comparatifs remon
ten t meme a 1876), et certaines decisions de la
Commission y sont ajoutees." Toutes les variations
et tous les changements de tarifs-marchandises sur
venus depuis 1903 y sont dono releves et, si l'on
excepte les annees de guerre, il y a une tendance
nettement accusee a realiser 131 perequation des
tarifs de transport dans tout le Canada.P" Le som
maire des decisions rendues par 131 Commission
revele qu'il y a la un faeteur constant, d'applieation
restreinte cependant, parce qu'il importe de tenir
compte du [eu de 131 concurrence et que 131 puissance
de rendement varie d'une zone a l'autre par suite du
classement des marchandises.

Les graphiques prepares pour 131 Commission et
destines a faire voir les tarifs milliaires de toutes
les categories de marehandises pour differents par
cours au Dominion pendant de nombreuses annees
montrent que dans chaque cas les ecarts considera
bles existant autrefois entre les tarifs regionaux
se comblent peu a peu. Voici quel est actueUement
le rapport entre les tarifs reguliers de premiere
classe, parcours de 400 milles: le centre (Ontario et
Quebec) sert de base; provinces Maritimes, 20 p.
100 de moins; provinces des Prairies, 26 p. 100 de
plus; Colombie-Britannique, 46 p. 100 de plus. Pour
les marchandises de cinquieme classe: le tarif du
centresert de base; provinces Maritimes, 20 p. 100
de moins; provinces des Prairies, 14 p. 100 de plus;
Colombie-Britannique, 32 p. 100 de plus. Quant aux
variations, eUes ant ete sanctionnees par des deci
sions que 131 Commission a rendues afin de se plier
aux circonstances auxqueUes les tarifs sont soumis.

Nous signalons quelques-unes des conclusions
formulees sur ces questions par M. W. A. Mackin
tosh dans son etude intitulee: Le fondement eco
nomique des relations entre le Dominion et les
provinces, et redigee a notre demande et publiee
en appendice:

II Le systeme tarifaire... fut. profondement modifie
par des decisions de principe traduites en mesures legis
latives, ou par des ordonnances de la Commission des
chemins de fer. Ainsi que Ie bref expose de la politique
des transports l'a demontre, l'orientation de cette poli
i;ique est manifeste. Elle a eu pour objectif I'abaisse-

* Voir Appendiee, Les taue de fret au Oanada (Polycopie) .
8S II est entendu que Ie tarif-marchandises des provinces Mari

times echappe It l'application generale et est r egi par une loi
particuliere.

ment des taux sur les denrees de base - inferieurs aux
taux americainscomparables - et la reduction des dis
parites regionales ou, dans le cas des provinces Mari
times, la restauration des traitements differentiels favo
rables. Depuis l'epoque de l'accord de la Passe du Nid
-de-Corbeau a venir [usqu'a l'adoption de la loi des
taux de transport des marchandises dans les provinces
Maritimes, la politique precitee a, dans ses grandes
lignes, tendu vers ce resultat, En consequence, les taux
de transport ont He modifies, it. l'avantage des regions
les moins favcrisees au point de vue concurrence. La
principale exception se produisit durant la periode com
prise entre 1913 et 1923, alors que les modifications de
taux furent nettement defavorables aux provinces Mari
times." (C. VII, s. B.)

D'apres M. Mackintosh, on ne saurait faire
disparaitre les ecarts des tarifs-marchandises regio
naux sans effectuer des remaniements tres impor
tants, Voici l'enonee de ses conclusions sur ce point:

" Si 1'on invoque l'avantage qu'il y aurait asupprimer
toutes les disparites regionales, des tarifs ferroviaires,
il convient de Iaire remarquer qu'une telIe mesure
entrainerait les consequences suivantes:

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

(2) Ie relevement des taux sur lea denrees de base
et du tarif en general quant auxregions ou La
concurrence du transport par eau et par route est
Ie plus susceptible de s'exercer ; ou

(3) la couverture des frais des chemins de fer au
~o~en d'impOts, l'Etat comblant Ie deficit ferro
viaare,

La deuxieme consequence n'est pas possible sans La
premiere, et si les deux premieres sont rejetees, la
troisieme sera tres difficile a eviter," (C. VII, s, B.)

II est fort douteux que l'une au l'autre de ces
solutions soit plus avantageuse, du point de vue de
l'interet public, que la methode actuellement en
vigueur. La premiere serait de realisation difficile,
que l'on veuille yarriver au moyen d'un accord per
manent entre dix gouvernements, au que l'on ait
recours a une extension de 131 competence federale,
II va sans dire que 131 seconde est realisable, du
moment qu'apres une enquete en regle il sera decide
que Ie transport non remunerateur des produits
volumineux de base et indispensable a 131 subsis
tance de 131 nation doit retomber sur les epaules du
contribuable mais non plus commeaujourd'hui, se
resorber dans les tarifs plus eleves d'autres catego
ries de marchandises.

Examen de la proposition visant a conierer des
pouvoirs plus etendus a la Commission des trans
ports.-Sauf un cas tres important, nous avons jus
qu'ici etudie taus les griefs relatifs aux tarifs-mar
chandises. Dans son memoire, le gouvernement de
131 Saskatchewan, conseille fnrtement I'analvse du
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Le regime actuel des tarifs ferroviaires resulte
d'adaptations realisees au COUI'S de nombreuses
annees, soit volontairement par les divers reseaux,
soit sous la direction de la Commission des chemins
de fer. On n'a pas encorecueilli tous les fruits
de eette methode de prooeder, L'examen periodique
de lacharpente du tarif-marchandises en ce qui
touche certaines regions, ou l'ensemble, du Domi
niona eucomme consequence utile d'aplanir dans

certains pouvoirs administratifs qu'elle a jusqu'ici
refuses lorsqu'on a voulu les lui faire exercer. 4 2

Si la Commission etait investie de pareils
pouvoirs et chargee de les exercer de la rnaniere
proposee, Ie gouvernement canadien contracterait
de ce chef des obligations non equivoques a l'egard
des chemins de fer ainsi forces, contre leur gre sans
doute, d'adopter une ligne de conduite destinee it
favorisercertaines regions ou 'certaines entreprises,
Ainsi que Ie souligne la Commission des transports
du Maritime Board of Trade, depuis douzeans qu'il
a ete formule, aucune modification apportee a la
Loi des chemins de fer n'a donne la moindre suite it
ce vceu; et it notre avis, il n'est pas dans l'interet
public que nous revenions it la charge en proposant
d'etendre les attributions de la Commission des
transports dans Ie sens indique,

42 " ••• bien que les membres de la Commission puissent voir
d'un ceil sympathique, et bien qu'ilsapprouventeffectivement en
tant que Canadiens, un programme d'expansioneconomique suscep
tible, par sa diversite croissance, d'amener un plus grand degre
de solid.ariteeconomique, ce ne sont pas leurs opinions individueIles,
mais bien les pouvoirs que leur reconnait Ia Loi des chemins de fer
qui doivent r egir leurs actes. II est vrai que les pouvoirs pre
vus par la Loi des chemins de fer sont tres etendus; mais il ne
faut pas y voir un blane-seing pour les membres de la Com
mission. Le parlement ne charge pas la Commission d'etablir des
tarifs destines a stimuler les affaires, mais elle lui demande, soit
a Ia suite d'une plainte soit de sa propre initiative, de voir a ce
que les tarifs soient raisonnables ". Jugements, ordonnance», reole
ment« et decisions de la Oommission des chemins de fer, Vol. XV,
p.203.

" ...La Loi des chemins de fer n'impose pas aux chemins de
fer l'obligation d'~aliser Ie coiit de production par I'abaissement
des tarifs en vue d equilfbrer Ia concurrence dans un meme marche.
Ce point du grief tombe a faux." Oanadian Portland Cement. 00.
v. Grand Trunk and Bay of Quinte Railway Cos., 9 Commission
des chemins de fer, p, 211.

" ...On ne saurait, ni en droitni en justice, demander aux
chemins de fer de mettre fin aux i negalites que peuvent entrainer
la situation geographique, Ie coiit de production et autres elements
analogues." Oanadian Oil Oos., v. Grand Trunk, Oanadian Pacific,
"nd Oanadian Northern Ry. Oos., 12 Commission des chemins de
fer, n. 356.

" ... Une compagnie de chemin de fer n'est pas obligee d'eta
blir ses tarifs de telle facon que I'expediteur puisse toujours
realiser des profits dans son entreprise. Le tarif-marchandises
n'est qu'un element du prix de revient. II incombe ·au reseau
ferroviaire de fixer un tarif raisonnable. On ne lui demande pas
de garantir des profits aux maisons d'affaires en abaissant Ie
tarif-marchandises. Autrement dit, les besoins d'une maison d'affai
res et la maniere dont elle est administree ne constituent pas la
norme d'un tarif raisonable." Western Retail Lumbermen's Asso
ci-ation v. Oanadian Pacific, Oanadian Northern, and Grand Trunk
Pacific Railway Oos., 20 Commission des chemins de fer, p. 158.

rapport presente par Ia Commission Duncan quant
aux pouvoirs de la Commission des chemins de fer, et
des vceux qu'elle y formule sur la possibilite d'eten
dre lesdits pouvoirs, dans l'espoir, sans doute que
nous souserirons aux vceux de cette Commission. 39

La Commission des transports du Maritime Board
of Trade nous a aussi signale cette question en nous
exhortant fort it ratifier cette proposition.t" S'il
etait donne suite au vceu de la Commission Duncan,
les pouvoirs de la Commission des chemins de fer
seraient sensiblement modifies. La Commission des
chemins de fer, est-il dit dans Ie rapport."! " ne croit
pas avoir Ie pouvoir, quand des appels lui sont sou
mis, de juger au meme titre que les eompagnies de
chemins de fer elles-memes les considerations com
merciales qu'elles ant en vue lorsqu'elles se deman
dent jusqu'a quel point elles devraient favoriser le
progres de l'industrie et du commerce". Tout en
desapprouvant la these qui leur a ete presentee at
d'apres laquelle "leschemins de fer devraient etre
exploites it l'avantage ducommercant, sans egards
aux resultats financiers duchemin de fer", Ia Com
mission Duncan poursuit: "D'autre part, du point
de vue public, en retour des privileges statutaires
et autres dont jouissent les compagnies de chemin
de fer, on pourrait peut-etre avec raison examiner
leur politique (interpretee dans leur echelle de
taux) dans ses rapports 'avec le commerce de pro
duits naturels du pays, la mise en valeur de ce com
merce et des entreprises eonnexes ". La Commis
sion Duncan emettait done l'avis que la Commission
des chemins de fer, ehaque fois qu'elle aurait it
examiner une demande eomportant Ieseonsidera
tions sus-mentionnees - telles que Ie progres des
industries au moyen du retablissernent de l'equilibre
dans les tarifs en vue de parer aux ineonvenients
geographiques ainsi qu'une " compensation raisonna
ble it toutes les compagnies, de maniere it permettre
de realiser une certains somme de progres commer
cial ", - soit uutorisee it "ordonner de son propre
chef une enqueteeomptable sur la question des frais
ferroviaires Quant au cout de production de la den
ree et ses rapports avec Ies autres frais ainsi qu'avec
les resultats commerciaux en general des interets
imnliques ".

Pareil changement des pouvoirs et attributions de
la Commission des transports oonfererait a eelle-ci

39 Voir "'Etendue des fonctions de la Commission des chemins
de fer", Partie 12 du Rapport de la Oommission royale sur les
reclamations des provinces Maritimes, 1926.

40 Piece 366, Commission des transports du Maritime Board of
Trade, pages 18 a 20.

41 Rapport de la Oommission royale sur les reclamations des
vrovinces Maritimes, pp. 24-25.

* * * * * * *
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la mesure du possible des inegalites flagrantes,
Notre Commission n'enonce aucun voeu specifique,
Par contre, vu Ie long espace de temps ecoule depuis
la derniere enquete generale, vu les conditions nou
velles creees par l'ampleur et l'efficacite accrue des
autres moyens de transport, vu aussi de nombreux
indices portant it croire que les interets regionaux
vont remettre en question le bien-fonda des tarifs ac
tuels, la Commission est d'avis que le moment est

opportun de reviser la structure du tarif-marchandi
ses des chemins de fer d'un bout a l'autre du pays.
On pourrait saisir cette occasion pour etudier les ta
rifs du transport fluvial et maritime qui rel event
dans une certaine mesure de la Commission des
transports; et les gouvernements qui nous ont fait
part de leurs griefs pourraient les exposer it l'orga
nisme competent dfiment autorise a prendre les de
cisions necessaires,



CHAPITRE II

LE PROBLEME DE LA CONCURRENCE ENTRE LE8 TRANSPORTS PAR RAIL
ETPARROUTE

La situation engendree par l'amelioration des
routes et l'avenement du vehicule a moteur, comme
moyen tres efficace de transport, pose un probleme
interessant les relations entre le Dominion et les
provinces et dont on a fait peu de cas dans les
memoires soumis a 131 Commission, mais qui a pris,
aux yeux de celle-ci, une importance de plus en
plus grande, a mesure qu'elle poursuivait son etude
de l'aspect financier de ces memes relations. L'on
ne saurait attribuer l'absence de vceux a l'egard de
cette importante question qu'au defaut de saisir,
au dela des avantages et benefices provenant de ces
nouvelles formes de concurrence, leurs consequences
ultimes dans le domaine des finances federales et
provineiales. Le fait qu'il existe actuellement une
division de competence presque absolue a eu pour
effet d'empecher que l'on etudie ce probleme avec
toute 131 clairvoyance prudente que l'on y aurait
peut-etre apportee, si ces pouvoirs s'etaient trouves
sous 131 dependance d'un seul gouvernement.

Expose tres brievernent, Ie probleme consiste en
ce qu'un moyen de transport exclusif et d'ordre
federal, dont 131 mise en ceuvrea exige des depenses
s'elevant a un chiffre presque astronomique, se voit
livrer une tres vive concurrence par un moyen de
transport plus nouveau, lequel releve entierement,
ou a peu pres, de 131 competence des provinces, ce
qui, prevoit-on, ne saurait que faire un tort con
siderable et croissant au plus ancien des deux.
Les choses en sont actuellement au point ou le
reseau ferroviaire de l'Etat, quia oofite trois mil
liards, ainsi que Ie reseau prive d'exploitation, dont
le cofrt s'est eleve a un peu plus d'un milliard, pla
cements consentis originairement avec l'idee que les
chemins de fer detiendraient toujours le monopole
du transport sur terre, doivent faire face a une con
currence de plus en plus dangereuse qui non seule
ment reduit leur commerce mais s'attaque egalernent
aux tarifs qui constituent 131 principale source de
revenu des chemins de fer. De leur cote, les pro
vinces se voient dans l'obligation de pereevoir, sur
la circulation routiere, des recettes suffisantes pour
solder les frais obligatoires etautres d'immobilisa
tions deja considerables, et susceptibles de s'accroi
tre a raison, au moins, de $50 millions par annee.!

1 Evaluation de M. R. A. C. Henry dans une etude prepares
a l'intention de la Commission.
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L'on ne saurait aborder ce problems avec l'espoir
d'yapporter une solution definitive, a moins que
tous ri'admettent et ne comprennent qu'il est d'im
portance capitale, et que le refus de s'en ooeuper
ou l'avortement de mesures prises en ce sens entrai
neront les plus facheuses consequences politiques et
finaneieres, et pour le Dominion et pour les pro
vinces. Par consequent, comme elle touche de pres
Ie Dominion et les provinces, et qu'elle renferme des
possibilites d'un caractere aussi alarmant cette. ,
question a retenu tres serieusement l'attention de 131
Commission.

Nous avons reeu mission, en particulier, d'etudier
les differentes facons dont les frais d'administration
se tro~vent accrus, par suite du chevauchement des
pouvorrs.

Le cas Ie plus grave de chevauchement que nous
ayons reneontre, lequel met en danger la solvabilite
finanoiere et 131 prosperite economique du pays a
lieu precisement dans le domaine des transpo;ts.
Nous ne faisons pas ici allusion aux depenses qu'en
trains le maintien de nos deux reseaux ferroviaires
puisqu'il ne nousappal'tientaucunement d'aborde;
les questions qui relevent d'un seul gouvernement.
Nons songeons plutot que les provinces sont pre
sentement en voie d'etablir un moyen de transport
qui rendra peut-etre impossible l'exploitation pro
fitable des chemins de fer; et,aussi, que de trop con
siderables imrnobilisations dans les moyens de trans
port, lesquelles dans le passe, par suite de la multi
plication excessive des lignes de chemin de fer ont
si lourdement greve I'economie canadienn~, Be

reproduiront peut-etre sur une plus grande echelle,
durant la realisation du programme routieractuel
lement en voie d'execution,

II s'agit en tout premier lieu d'assurer au public
un regime de transport national dont toutes les
parties fonctionnent harmonieusement dans leur
propre sphere, de maniere a reduire l'ensemble des
frais au minimum compatible avec le meilleur ser
vice possible. Toutefois, pour les fins de 131 discus
sion, nons avons arbitrairement mis a part et exami
ne comme question distincte les aspects du problems
general de 131 coordination des transports que pose
l'opposition du rail et de 131 route, malgro ce que
cette methode peut comporter de factice.

85673-14
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('OMPETENCE EN MATIERE DE TRANSPORTS

IA'II chemins de fer du Canada, sauf pour quelques
IhclWII peu importantes," relevent exclusivement
cit' l'nutorite federale. Cet etat de choses provient
ett' l'exercice anterieur par le Dominion du droit que
lui eonf'ere l'Acte de l'Amerique britannique du
Nord de decreter que certains travaux sont d'inte
rllt j(rncral au pays, ainsi que de la fusion en deux
KrnndR reseaux ferroviaires transcontinentaux le
Pacifique-Canadien et Ie National-Canadien,' du
tcfllnd nombre de chemins de fer qui existaient aune
certains epoque. De plus, l'on 'a nettement deter
mine les pouvoirsauxiliaires et relatifs a la main
d'ceuvre qui deeoulent decet exercice d'autorite.

Le Dominion semble aussi avoir juridiction exclu
sive en ce qui concerne le transport par voie des lacs
des rivieres ou des canaux, sauf peut-etre dans Ie cas
de trafic strictement a l'interieur d'une province.

Les transports par air paraissent relever entiere
ment de l'autorite federale,

L'a~'~re moyen de transport sur terre, par
opposition aux chemins de fer (soit le camionnage
et les transports motorises en general) ressortit aux
provinces, sauf en ce qui coneerne les services inter
provineiaux et internationaux. Cependant, ces excep
tions ont valu jusqu'ici au gouvernement du Domi
nion bien peu de controls sur les transports routiers.
~auf entre Ontario et Quebec, il n'existe aucun
l~portant service de transport routier interprovin
cial, remarque qui s'applique egalement aux services
internationaux. Sans doute cette situation evolue
ra-t-elle en rapport avec les progres de la circulation
automobile, .ma.is, a l'heure actuelle, les provinces
ont, sans Ob.leC~IOn de la part du Dominion, la regie
presque exclusive des transports routiers.

. En 1937, le ministre des Transports presenta un
hill au parlement federal, lequel presageait une
tentative de regir, dans unecertaine mesure les
transports routiers. Toutefoi:s, cette mesure fut
abandonnee, et lorsqu'elle fut presentee de nouveau
a lasession de 1938, l'on en avait omis eette dispo
sition pour des raisons que l'honorable C. D. Howe,
ministre des Transports, exposa franchement.

" Ce bill differe de celui de l'an dernier en ce que
l'on en a enleve tout ce qui comprend la reglementa
t~on du trafie sur les routes, et cela parce que l'auto
l'lte ~u gouver.nement federal ne peut s'exercer qu'a
certams endroits, En effet, nos legistes m'informent
que notre autorite ne s'etend qu'aux camions pas
sant d'une province a une autre, franchissant la

• 2 Exceptions: L~ Pacific and Great Eastern en Colombie
Britannique, Ie T~:mfSkamtng an~ Nor,thern Ontario, et sept autres
chemms de fer d Importance secondaIre en differentes parties du
Canada et les tramw.ays en general.

frontiere internationale, ou circulant dans certains
pares Iederaux. Nous avons done conclu, apres mfire
reflexion, que notre competence etait trop restreinte
pour pouvoir etre exercee efficacement dans les
circonstances qui se presentent au Oanada. Pour
ces motifs et en raison de l'opposition energique des
provinces, nous avons decide d'enlever ces disposi
tions du projet de loi cette annee.i'"

L'on a accepte, presque sans discussion ces res-. . 'trictions apportees a la regie des transports motori-
ses, et il s'est produit relativement peu de litiges sur
les questions de competence. Toutefois 1a situa-. '
tl~n :r:'est peut-etre pas irrevocable, d'autant que les
prineipales routes carrossables pourraient etre pla
cees sous la juridiction du Dominion en vertu de
l'alinea 10 de l'article 92 de I'Acte de I'Amerique bri
tannique du Nord, Iequel stipule que Ie parlement
peut declarer d'interet general au Canada, ou en
deux ou plusieurs provinces, les travaux et entrepri
ses situes entierement dans une seule province. C'est
precisement en ayant recours acette disposition que
Ie parlement a mis la haute main sur plusieurs che
~in~ de fer situes entierement dans une province,
amsi que sur les elevateurs agrain, et bien que Ie mot
"t ", it 't' defini I ibravaux n ar pas encore e e e ill pares tri u-
naux, il n'y a aucune raison de supposer qu'on ne
puisse l'etendre aux routes du genre mentionne. De
meme, le tres honorable M. Meighen declara, le 10
fevrier 1937, au cours de l'etude du bill des trans
ports par Ie Comite permanent du Senat, " On peut
affirmer avec raison que Ia route transcanadienne
etait une entreprise d'interet general ".

Le probleme qu'a suscite l'avenement de deux
modes de transport diff'erents se pose partout ou il
existe des routes et des chemins de fer, mais la
situation au Canada comporte certains aspects qui
la rendent exeeptionnellement grave pour tous nos
gouvernements. II y a, par exemple, Ia trop grande
etendue des reseaux ferroviaires par rapport au
c~iffre de la population, resultat de la multiplica
tion et de la construction en double des Iignes de
chemin de fer, conformement iaux donnees d'une
politique qui fut extremement populaire, et, de
plus. la mesure ou ces entreprises representaient
l'engagement excessif des deniers publics.

Le Volume I du present rapport decrit l'expansion
extraordinaire des chemins de fer au Canada et il
su!fit i~i d'y faire brievement allusion. Cet expose
fait VOIr la confiance que l'on avait dans les avan-

•• 4. Debat» de la c;hambre des communes, 1938, p. 911. Cette
deCISIOn fut approuvee par Ie tres honorable R. B. Bennett alors
chef de I'opposition, qui declara : "J'estime que le mini~tre a
agi .sage~ent en laissant ~e cote cette question des transports
rou~lers. eta:nt donne les dlfficultes que lui auraient suscitees un
p~oJet de 101 suS?eptible d'empieter, Ii maints endroits, Bur la com
petence des provlllces."
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qu'elles aecorderent a ces chemins de fer en vue de
la construction d'embranchements au moyen de
garanties d'obligations. Tous Ies gouvernements
qui accordaientces garanties d'interet etaient con
vaincus qu'elles ne comportaient aucun danger. Les
lanceurs d'affaires qui les demandaient et les obte
naient etaient animes de la meme confiance. Ces
garanties permettaient auxchemins de fer d'obtenir
facilement de l'argent sans aucun danger pour Ie
public. Pourquoi alors ne se seraient-ils pas servis li
brement de cette baguette magique i:" Les provin
ces de l'Ouest ont ete soulagees d'engagements con
nexes decoulant de cette politique et comportant
une sornme de $85,874,000. 6 Voila un fait de l'his
toire des relations entre le Dominion et les provin
ces auquel on n'accorde pas toute l'attention que
rnerite son importance.

A la lumiere des cireonstances actuelles, ces
programmes d'action en matiere ferroviaire qu'ont
fortement-appuyes Ie parlement du Dominion, les
gouvernements provinciaux et Ie public en general,
semblent participer du caraetere de speculations
temeraires ooncues dans un esprit d'optimisme inex
cusable. Mais ces entreprises etaient projetees
avant la guerre, et les evaluations ainsi que les
predictions sur lesquelles elles reposaient n'etaient
pas aussi loin de la realite qu'elles Ie semblent main
tenant. On avait raison de croire que Ie trafic con
tinuerait de s'aecroitre, qu'il demeurerait exclusi
vement dans le domaine des chemins de fer. Per
sonne ne prevoyait que les voitures automobiles,
que l'oncommencaitulors a voir rouler, de temps
a autre, sur les routes etablies pour le transport
hippomobile, susciteraient une vive concurrence

5_ Le Manitoba sembleavoir rnaugure la methode de I'aide
aux chemins de fer sous forme de garanties d'obligations. Cette
pratique commenea en 1898 avec la garantie du principal et de
I'interet, Ii raison de $8,000 Ie milleaccordee Ii la Lake Manitoba
Railway and Canal Company, d'ou est sor-ti Ie Nord-Canadien, en
vue d'une ligne de Sifton It la r iviere Saskatchewan. Vint ensuite
une ser ie de garanties au Nord-Canadien, atteignant meme $20,000
Ie mille et comprenant des voies ferrees en dehors de la province,
par exemple la Iigne du Nord-Canadien de Rainy River It Port
Arthur. Toutes les garanties du Manitoba etaient aecordees au
chemin de fer Nord-Canadien. La Saskatchewan cornmenea It
accorder des zarantics aux chemins de fer en 1908. It raison de
$13,000 Ie mille, le Grand-Trone-Pacifique et Ie Nord-Canadien
avant "te traites It peu pres sur Ie merne pied quant It la construc
tion d'embr.anchements. Les garanties de l'Alberta, dont la pro
vince a ete soulazee, allerent aux memes chemins de fer, Ies som
mes variant de $13.000 It $20,000 Ie mille. En Colombie-Britanni
que, des garanties furentaccorrlees en 1910 It raison de $35,000 Ie
mille pour la construction de 600 milles de voies ferrees, surtout
de la ligne principale du Nord~Canadien jusqu'lt Vancouver. En
1914 cette garantie etait portee It $40,000 Ie mille. On ,accorda
egalement des garanties au Nord-Ganadien en 1912 It raison de
$35,000 Ie mille pour 295 milles d'embr.anchements. Ces provinces
echapperent aux consequences de leurs aetes simplement parce que
Ie gouvernement federal finit par acquerir les voies ferrees POUT
la construction desquelles les garantiesavaient ete accordees.

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

L'Ontario a ete egalement soulage d'un engagement eventuel
de $7,860,000.
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5 Debats de la Ohambre des communes, 1884, p. 1680.

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

Dans Ies programmes d'integration au moyen
desquels on a cherche a fusionner les interets econo
miques et politiques des diverses unites geographi
ques que l'on avait groupees pour former le Domi
nion du Canada, les chemins de fer etaient au pre
mier rang. Le Dominion, les provinces et, parfois,
les municipalites, en encouragerent et subvention
nerent I'etablissement, En realite, on crut qu'avec
Ie temps laoonstruotion d'unchemin de fer - a peu
pres n'importe quel chemin de fer - creerait, diree
tement ou indirectement, assez de riehesse pour
justifier Ie risque financier que comportait cette
entreprise. Ajoutant aux depenses considerables
qu'avait entrainees l'etablissernent de son premier
chemin de fer transcontinental, le gouvernement
federal, en 1882, inaugura une politique de subven
tions en especes pour la construction de voies ferrees,
selon une echelle variable et soue reserve d'une limite
de temps. Durant les vingt annees suivantes, il
versa $26,800,000 en vertu des dispositions de la
Loi relative a I'etablissement de lignes regionales
dans les provinces de l'Est.

Grace a cette eonfiance, les provinces, en depit
de leurs maigres sources de revenus et leur credit
limite, encouragerent la construction des voies fer
rees, s'ajoutant a celles qui avaient ete eonstruites
sous les auspices du Dominion, d'abordpar Ie
moyen d'une aide directe et ensuite grace a des
garanties d'obligations. Des 1884, sir Leonard Tilley,
ministre des Finances, declara, en proposant une
revision des subventions, que l'on avait pour objet
de "'soulager les provinces" des fardeaux qu'elles
s'etaient imposes en favorisant La construction de
chemins de fer. "Nous savons", dit sir Leonard,
" que les habitants de toutes les provinces ont mon
tre un si grand desir de voir prolonger les chemins de
fer; nous savons que l'on a exerce une pression telle
que ces provinces ont dficeder parfois, si bien qu'a
l'heure qu'il est il n'est guere de province qui ne soit
pas embarrassee, ou, si eIle ne l'est pas aujourd'hui,
qui ne le sera pas quand les obligations contraetees
sous forme de subventions a des chemins de fer non
encore construits seront remplies."5

Plus tard, dans l'atmosphere stimulante de ce
qu'on a appele dans Ie Volume I "la grande expan
sion de la ,culture du ble ", les provinces de l'Ouest
entreprirent d"appuyer les efforts du gouvernement
federal en permettant l'etablissement de deux autres
chemins de fer transcontinentaux, grace a l'aide
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RUle ehomins de fer et leur enleveraient, quelque
(lix I\IlK plus tard, une partie considerable et remune
ratricCl de leurs affaires, La Grande Guerre, et les
d_Ml.res universeis qui l'ont suivie sous la forme
d'uuo guerre eeonornique comportant la restriction
flnll marches restreints et la reglementation rigide du
oommorce, qui devait, avec le temps, engendrer de
nOIlV('aUX conflits annes, eehappaient nux apprehen
"iOIlH los plus pessimistes de l'homrne. Au cas ou
"tJrl~it persiste l'etat dechoses qui semblait justifier
1011 expectatives du debut du vingtieme siecle, les
propheties trop optimistes n'auraient pu se realiser,
il est vrai, mais on aurait sup porte assez facilement
le fnrdeau et les pertes dus a l'exageration de la con
Iinnce dans l'avenir. 11 faut toujours Be rappeler, a
propos de oes questions, qu'en 1913, derniere annee
ILVl1nt la guerre, bien que les pertes dues a la prodi
j('alite en matiere ferroviaire eussent deja manifeste
leurs consequences dans les bilans, la dette brute du
Dominion se montait a $483,232,555, somme pres
que insignifiante aux yeux des gens habitues aux
chiffres actuels. 7

L'effondrement desastreux, au cours de la guerre,
des chemins de fer prives concus selon des plans
trop optimistes, lequel a force Ie Dominion it inter
venirafin de proteger les capitaux places dans ces
entreprises et les interets generaux de l'Etat, a eu
pour resultat la creation des Chemins de fer natio
naux du Canada. Mais il n'a pas suscite une atti
tude de prudence touchant l'augmentation de l'ou
tillage et la prolongation des voies durant les dix
annees suivantes, On avait encore une foi inebran
lable dans la politique d'expansion agricole de
l'Ouest, et l'on eroyait egalement que l'etranger con
tinuerait d'acheter les produits dus it cette politi
que." Cela,ainsi que la prosperite industrielle de
1920 a 1930, que l'on interpreta comme le debut
d'une periode de prosperite s'accroissant rapide
ment, encouragea leschemins de fer a immobiliser
de nouveaux capitaux.

De 1923 a 1935, inclusivement, les immobilisations
nettes du Pacifique-Canadien s'etablirent a $364,
009,039 et celles des chemins de fer Nationaux du
Canadaatteignirent $461,258,000, soit un total de
825 millions de dollars. Ces depenses se firent, en
majeure partie, anterieurement a 1930. Les voies du
Pacifique-Canadien passerent de 13,123 milles en
1923 a 17,222 milles en 1935 et eelles du National
Canadien de 21,851 a 23,684 milles.

7 Ces chiffres sont extraits des comptes publics publics annueIle
ment par Ie gouvernement federal. La dette totaIe du Canada et
des provinces, y eompris Ies obligations des chemins de fer indi
quees dans J'etat d'ensembIe prepare pour Ia Commission, s'elevait
A $794.269,000.

S Voir J'·arreM minlsterlel r elatif it I'enquete sur Ies tarifs
marchandises en 1925, au chapitre precedent.

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

Durant la periode de 1920, l'opinion publique ne
s'inquietait guere de l'avenir du transport par
chemin de fer. On s'accordait a reconnaitre que l'on
avait ete trop loin et qu'il faudrait payer l'ecot, mais
personne ne se rendait compte de la gravite de la
situation, ni de laconcurrence de nouveaux moyens
de transport qui menaeait deja effectivement les
chemins de fer. La tendance a prendre le fonetion
nement du Pacifique-Canadien plutot que celui du
National-Canadien pour indice des operations nor
males de nos chemins de fer explique, sans doute,
pourquoi la veritable situation echappait a l'atten
tion. Rien dans le fonctionnement du Pacifique
Oanadien ne laissaitprevoir de difficultes imminen
tes. Les recettes nettes d'exploitation dece reseau
s'eleverent de $37,479,000 en 1923 a $51,694,000,
en 1928, augmentation propre a faire prevoir une
prosperite soutenue.

Les epreuves de la crise, eependant, firent ressortir
la veritable situation des chemins de fer. Non seule
ment sont-ils ecrases sous le fardeau d'imrnobilisa
tions colossales, mais force est maintenant de recon
naitre que d'autres moyens de transport, dont la
concurrence en certains cas s'avere irresistible, s'ali
mentent a la meme source d'ou les chemins de fer
tirent leurs revenus. Les faits demontrent que cette
concurrence s'est fait sentir depuis 1920 avec des
effets toujours croissants, mais ce n'est qu'aujour
d'hui que Ie public se rend compte de la nature du
probleme quecet etat de choses souleve pour les
chemins de fer et pour l'Etat.

On peut supputer de diverses facons les conse
quences de cette concurrence. Un graphique indi
quant l'importanceannuelle de la production indus
trielleau Canada ainsi que Ie trafic-marchandises
par voie ferree, revele que jusqu'en 1924 ee trafic
depassait de 20 points en moyenne la production
industrielle. Des que la productionaugmente on
observe un accroissement proportionnel de l'activite
du transport ferroviaire. Mais, apres 1924, les deux



courbes du graphique tendent a se rapprocher rapi
dement. CelIe de 10, production industrielle atteint,
puis depasse celIe du transport ferroviaire en 1926;
depuis 1933 elles s'ecartent de plus en plus l'une de
l'autre. La production industrielle depasse de plus
de 30 points, a l'heureactuelle, Ie transport des
marchandises par chemin de fer. 1 0 En d"autres ter
mes, de 1890 a1920, il y a euaugmentation annuelle
d'environ 6 p. 100 dans Ie volume des marchandises
transportees par voie ferree, De 1920 a1929, perio
de de grande expansion eoonomique, l'augmentation
ne fut plus que de 2 p. 100 par annee. Les chemins
de fer ont done eu de plus en plus a souffrir de 10,
concurrence desautres moyens de transport (et des
methodes plus rationnelles mises en honneur dans
l'industrie eanadienne par 10, repartition des terri
toires de distribution et par 10, creation d'etablisse
ments industriels autonomes). Cette concurrence
s'est fait sentir de plusieurs cotes; elle est venue, par
exemple, des avantages offerts au transport par Ie
canal de Panamaentrainant un flechissement dans
Ie mouvement transcontinental par voie ferree et un
abaissement force des tarifs en vigueur. Notre
enquete ne porte, toutefois, que sur les consequences
de 10, concurrence entre les voituriers ferroviaires et
les entreprises relativement plus recentes de trans
port par camion, et sur les problemes qu'elle cree
aux divers gouvernements du Canada.

L'etonnante expansion de l'industrie automobile
ressort de certaines statistiques frappantes, On
comptait 535 voitures automobiles enregistrees au
Canada en 1904, toutes dans l'Ontario; en 1936, elles
etaient au nombre de 1,240,124, dont presque 10,
moitie en Ontario.

Un releve des depenses provinciales affectees aux
routes pour automobiles jusqu'en 1937, prepare par
Ie personnel de recherches de 10, Commission, fixe Ie
total des depenses a$549,725,000, dont $228,053,000
en Ontario 11 (sans tenir compte des sommes eon
sacrees aux routes rurales etaux rues des villes, ni
des 40 millions de dollars fournis atitre d'assistance
ehomage par Ie Dominion pour l'etablissement des
grandes routes).

Toute considerable qu'ait Me l'augmentation du
nombre des voituresautomobiles, l'expansion du
reseau de transport routier fut proportionnellement
encore plus rapide. De 1925 a 1936 l'augmentation
du nombre des voitures automobiles enregistrees au
Oanada fut de 5 p. 100 par annee, tandis que les
immobilisations provinciales affectees aux reseaux

10 Lesslie R. Thomson, The Oanadian Railway Problem, p. 276.
11 La Commission ontar ienne d'enquete sur les transports eta

bIit it $296,593,340 la depense totale de I'Ontario au chapitre du
tr.ansport [usqu'a la fin de 1938.
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routiers s'accrurent pendant 10, meme epoque a
raison de 9.5 p. 100 annuellernent.P Cette statis
tique revele clairement avec quelle energie le public
a reclame des routes appropriees non seulement
aux besoins du moment, mais aussi aux exigences
croissantes du transport automobile.

Quel est l'effet de cette concurrence sur les
chemins de fer? En quoi ce conflit d'interets entre
leschemins de fer et 10, grande route infiue-t-il
sur les relations entre le Dominion et les provinces?
Une entente est-elle possible entre les provinces et
Ie Dominion qui soit a 10, fois a leur commun avan
tage et a celui du public en general par l'etablisse
ment d'un regime national de transport bien coor
donne et propre aassurer un service maximum a un
oofit minimum? Sur quelle base une telle coordina
tion est-elle possible? C'est a l'etude de ces ques
tions que nous allons maintenant nous arreter,

Remettant a plus tard l'examen des avantages
d'ordre general qu'assure Ie transport automobile,
nous signalerons d'abord quelques-uns des effets
de 10, concurrence de l'automobile sur les entreprises
ferroviaires. Aucune statistique n'est disponible
qui permette d'etablir exactement jusqu'a quel
point cette concurrence infiue sur les recettes des
chemins de fer; certaines evaluations serieuses indi
quent eependant que les camions effectuent une pro
portion toujours croissante du transport des mar
chandises. Un memoire prepare conjointement par
les reseaux ferroviaires a l'usage de 10, Commission
Duff etablissait a trois millions de tonnes et a 24
millions de dollars, en 1930, le volume et les reeettes
du camionnage. Le bureau des recherches et d'ex
pansion des chemins de fer Nationaux a etabli qu'en
1937 les recettes de tous les voituriers publics et pri
yes de camionnage sur les grandes arteres attei
gnaient environ $59,503,000. En 1930, alors que le
camion s'assurait des recettes de $24,000,000, celles
des chemins de fer au chef du transport des mar
chandises s'etablissaient a $322,733,000; ces dernie
res tombaient a $270,498,000 en 1937, alors que Ie
eamionnage augmentait ses recettes a $59,503,000.
Les techniciens de 10, Commission ont evalue a
$75,000,000 ou $80,000,000, dont $30,000,000 au chef
du transport des voyageurs, Ies pertes causees chaque
annee aux chemins de fer par 10, concurrence du
transport routier. On ne saurait etudier Ie problema
sans avoir a l'esprit ces donnees eomparees: elles
projettent de 10, lumiere sur so, nature et so, gra
vite.l 3

12 Extrait d'une documentation preparee par :M:. R. A. C.
Henry it I'usage de la Commission et de son personnel de recherches.

13 Ibid.



fA! cnmion a reeule les homes de la region voisine
dee Grands lacs ou se fait sentil' la concurrence du
tt&1I"port. par eau jusqu'aux confins du territoire
qu'll pout desservir en dependance des ports lacus
trM. Les voyages par automobiles privees ont pris
lUll' grunde vogue. Le transport des voyageurs par
autohuH a graduellement augments, au point de me
nscer de disparition des tramways electriques. Les
oOlldit ions sont ehangees. Les chemins de fer ne
jouissent plus du monopole du transport sur terre,
nt subissent uneconcurrence que l'on ne prevoyait
J/:III\1'1l lorsqu'on s'est attaque au programme de
eonstruetion ferroviaire au Canada.

La competition du transport automobile affecte
les chemins de fer sur deux points particulierement
vulnerables, le transport sur courtes distances et le
transport de certaines categories de marchandises,
:-;ous ce dernier rapport, la competition des vehicules
h moteur s'attaque it l'armature du tarif-marchandi
Hes qui devait procurer leurs recettes aux entrepri
Mn"l ferroviaires. Le principe qui preside a Ill. fixation
des tarifs ferroviaires et les raisons sur lesquelles
repose leur application sont indiques ainsi qu'il suit
clans un memoire prepare pour la Commission.

" L'histoire de Ill. fixation des tarifs a tres vite montre
que les frais de transport ne pouvaient etre repartis
entre les differents articles exclusivement d'apres le cofrt,
de transport pour chacun, meme s'il etait possible
d'etahlirce cofrtjen effet, Ill. tentative die fonder exclu
sivement les tarifs sur les pleins frais d'exploitation
exiges par chaque denree particuliere ou par la nature
du service rendu, restreindrait dans des limites tres
6troites Ie commerce des articles, dont Ie volume et Ie
poids sontconsiderabIes, comparativement a leur
valeur; en 'consequence, le transport des denrees de qua
lite inferieure sur des distances considerables deviendraat
impraticable, tandis que les tarifs de transport d'autres
articles d'une valeur bien superieure s'avereraient ridicu
lement bas.

"La difference reelle entre le prix de revient du
transport d'un wagon de soie etoelui d'un wagon de
h?u~lle est relativement minime,comparativement a Ill.
difference dans Ill. valeur des deux chargements, et si
l'on ne tenait compte que des frais du service, les tarifs
de transport deviendraient prohibitifs pour Ill. houille tan
dis que Ill. soie ne Iournirait pas sa juste part dans les
recettesde l'entreprise. C'est pourquoi il n'a [amais
paru injuste de repartir l'ensemble des frais de service
sur tous les articles transportee d'apres des donnees qui
tiennent compte de plusieurs facteUi's."14

C'est ainsi que des le debut l'Etat autorisait les
compagnies ferroviaires a compenser les pertes
qu'elles subissaient du transport de marchandises
volumineuses a des tarifs qui n'acquittaient qu'une
faible proportion de leurs depenses administratives,
en imposant aux expediteurs d'articles d'une valeur

14 Ibid.

intrinseque superieure des tarifs excedant de beau
coup les frais reels de transport. C'est ce qu'on a
communement appele Ill. fixation des tarifs " sur le
rendement maximum". II aurait ete impossible
d'organiser autrement les services ferroviaires. La
fixation des tarifs exclusivement sur les prix de
revient les aurait rendus prohibitifs pour les articles
volumineux et relativement bon marohe, tels le
combustible, le bois d'ceuvre et les produits agri
coles. II aurait ete impossible de developper un
pays vaste comme Ie Canada en s'y prenant de
cette faeon. L'etablissement de ces tarifs par les
chemins de fer offre ainsi aux entreprises de trans
port routier,-qui ne se font pas faute d'en profiter
pleinement,-toute latitude voulue pour accaparer
le transport des marchandises sur lesquelles les che
mins de fer appliquent des tarifs eleves, La com
modite et Ill. rapidite du transport, de meme que
les exigences moins severes pour l'emballage, cons
tituent des avantages particuliers au camionnage
au grand detriment des chemins de fer. Les ca
mions font Ill. concurrence aux reseaux ferroviaires
principalement dans le transport des denrees appe
lees marchandises. L'entreprise detruit, sur une
eehelle de plus en plus considerable, les principes
memes de la fixation des tarifs, surtout pour le
transport sur courtes distances.

Dans les territoires au elles Ionotionnent efficace
ment, les entreprises de camionnage, au lieu d'appli
quer le principe "du rendement maximum des
tarifs " se contentent, faute de mieux, de recuperer
le prix du transport plus un leger benefice, souvent
meme d'un tarif de fortune etabli sur ce "qu'elles
peuyent obtenir du client ".15

La nature decette concurrence et ses effets sur
les chemins de fer du Canada ont ete indiques ainsi
qu'il suit. a Ill. Chambre des communes, par l'hono
rable C. D. Howe, ministre des Transports.l "

"Tla fallu des annees pour fixer les tarifs actuels
que [econsidere absolumenc esseritiels a Ill. prosperite du
Canada. Pour fixer ces tarifs, on a etabli que les denrees
a bon marche devraient etre transportees a un prix
minime et que les produits naturels de notre pays, sur
tout ceux des provinces des Prairies qui doivent etre
transportee sur de grandes distances pour atteindre le
littoral, beneficieraient d'un tarif d'exportation qui est
certainement Ie plus bas qui existe sur ce continent. Je

15 'I'els sont par-tout les effets de la concurrence des vehicules
It moteur sur les principales sources de revenu des chemins de fer.
C'est pourquoi sir J oaiah Stamp, (aujourd'hui lord Stamp), pre.
sident du London Midlfmd and Scottish Railway, dans un discours
qu'il prononcait Ie 27 fevrier 1937 lors de l'assembleeannuelle de
sa compagnie, se plaignait du fait que "la faculte des entreprises
de transport routier It choisir les effets It transporter, et It modifier
les tarifs et les charges sans s'occup,er des repercussions sur l'en
semble du transport, continue de saper les bareme8 sUJ;lerieurs de
la classification des tarifs ferroviaires sur lesquels s est edifiee
I'industrie de la nation".

16 Debats de la Ohambre des communes, 1938, p. 1680.



considere que Ie Canada possede actuellement un tarif
par tonne-mille plus bas que tout autre pays au monde.
Afin que nos chemins de fer pussent transporter ces
decrees sur de longues distances a des prix excessive
ment bas, il a faUu fixer des tarifs plus eleves pour les
denrees d'une plus grande valeur expediees ades endroits
peu eloignes. C'est parce que les tarifs ont eM etablis
de cette Iacon que Iescompagnies de chemins de fer ont
teUement souffert de La concurrence des camions. Ces
derniers ne transportent que des merchandises cofrteuses
et ils ont fait un serieux accroc dans le tonnage des
memes marchandises transportees par les chemins de
fer."

C'est leur faculte de choisir les effets a transporter
qui procure aux entreprises de camionnage l'oecasion
de realiser des benefices. Cependant ce service,
quelles que puissent etre les proportions qu'on lui
donne, ne pourrait jamais, dans les conditions dans
lesquelles il fonetionne, souffrir vietorieusement la
comparaison avec le service que fournissent les che
mins de fer. Le transport des marchandises par che
min de fer cofrte en moyenne un demi cent par
tonne-mille; sur les routes, le tarif normal est d'en
viron cinq cents, mais les renseignements que pas
sede la Commission indiquent que ce tarif s'affaisse,
en Ontario principalement, jusqu'a trois cents par
tonne-mille dans certains cas. II faut done conclure
que le camion ne eonvient qu'a certaines categories
de transport. Les services du trafic-marchandises
fournis par les chemins de fer restent indispensables
a l'eeonomie eanadienne et il faut qu'ils subsistent.
C'est la un faeteur indeniable et dont il faut abso
lument tenir compte dans l'etude du probleme.

Afin de vaincre la competition la au elle s'avere
particulierement active, Ieschemins de fer ont tente
l'experience de modifier, sur certaines distances,
leurs tarifs et services en instituant, pour des char
gements de moins d'un wagon, des tarifscomportant
"Tenlevement et la livraison ", dans le but de se
placer sur le terrain meme de leurs adversaires. 1 7

Depuis 1937, la concurrence s'est acharnee sans
pitie it dernolir ces tarifs. Les chemins de fer se sont

17 Dans la region du Canada central qui s'etend de Windsor
a Quebec et, vers Ie nord, jusqu'a North-Bay etau Sault Sainte
Marie, Ie premier tarif ferroviaire etabli pour r emedier It Ia con
currence de l'automobils aete mis en vigueur en 1933. Sous la
poussee de la concurrence, Ie tar if de 1933 devait etre modifie
et, Ie 14 juin 1937, un nouveau tarif Ie remplaca.it. Le tarif de
1937 apporta.it cinq modifications importantes:

1. Les chemins de fer accordaient I'enlevernent et la Iivrai
son gratuits a destination ou en provenance de stations speei
fiees. Le Pacifique-Canadien, par exemple, designait 140 stations.
dont quelques-unes de petites villes It population de moins de 1500
Ames. Ce service gratuit equivaut iJ. une reduction de 10 p. '100
du taux normal par quintal.

2. Les reglements de I'emballage etaient adoucis et les sanctions
etaient, de fait, abo lies.

3. Un classement special reduisait Ie taux de transport d'une
nombr.euse categorie de marchandises.

4. Pour plusieurs denrees. Ie tarif par w.agonnee etait accorde
a des expeditions en "quanHte quelconque" avec en sus l'enle-
vement et la livraison gr.atui·ts. "

IS. De nombreuses reductions intervenaient.
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vus de nouveau dans l'obligation d'abaisser leurs
prix de transport. On peut en donner comme exem
ple le tarif applicable aux marchandises de premiere
categorie expediees par chargement de moins d'un
wagon entre Toronto et Montreal, Le taux de 1937
etait de 83 cents par quintal, il est maintenant
reduit a 70 cents pour toute marchandise expediee
en quantites de 1,000 livres ou plus et it 60 cents
en quantites de 5,000 livres ou plus, enlevement et
livraison gratuits indus dans les deux cas. L'expe
rienee acquise dans le Canada central demontre que
la concurrence des camions se fait sentir sur les
tarifs ferroviaires pour des transports effectues a des
distances allant jusqu'a 650 milles. Pour ce qui est
des taux par wagonnees, les chemins de fer ont
adopte une methode differente, Ils combattent la
concurrence a mesure qu'elle se presente en fixant
Ies taux lorsque et suivant qu'el1e l'exige.

L'abaissement des tarifs ferroviaires dans Ies
provinces centrales a reduit les avantages aceordes
aux expediteurs des provinces Maritimes sous l'em
pire de la 10i dite des taux de transport des mar
chandises dans les provinces Maritimes adoptee pour
repondre aux voeux de la Commission Duncan, et
cela a donne lieu a des protestations, a des appels
aux tribunaux et it des observations a notre Com
mission. Les effets de ces remaniements du tarif
marchandises des chemins de fer se feront sentir
ailleurs, ainsi qu'on l'affirmait dans Ie memoire de
la Commission des transports du Maritime Board of
Trade: "les industries situees en dehors de la zone
de concurrence sont nettement desavantagees du
fait de la disparition des parites et aussi acause des
avantages dont jouissent leurs concurrents grace a
Ia plus grande souplesse du service de camion
nage ",18

La tendance a l'uniformisation des tarifs
marchandises regionaux signalee ailleurs 19 se
trouve done entravee et peut, de fait, et,re detour
nee. Ce serait une deviation categorique d'une ligne
de conduite reconnue opportune dans I'interet de
l'unite nationals.

A titre d'experience, on effectue aussi des
changements dans le regime traditionnel des taux
de transport ferroviaire, esperant ameliorer ainsi
les conditions de concurrence auxquelles sont assu
jettis les 'chemins de fer. Une disposition de la Loi
des transports de 1938 permet a tout chemin de fer
de s'entendre avec un expediteur en vue du trans
port de la totalite ou d'une partie de ses marohan-

18 Piece 366, p. 9.
19 Cette question de l'uniformisation des tarifs-marchandises

regionaux est discutee au chapitre precedent de cette partie, inti
tule: "Effets de la politique ferroviaire sur les tarifs des tranR
ports ".
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discs it des" tarifs convenus ", sous reserve de l'ap
probation de la Commission des transports. Ces
turifs peuvent etre plus bas que le bareme existant,
pourvu qu'il n'en resulte aucune "disparite injus
te ". Cette disposition s'inspire d'une loi adoptee
ell 1937 par la Grande-Bretagne a I'egard des che
mins de fer. Si l'on a recouru it une telle mesure
c'est qu'on esperait que la possibilite de conclure
avec un expediteur unaceord comportant le trans
port de ses marchandises, pendant une periode deter
minee, selon le tarif etabli a la suite de negociations,
permettrait aux chemins de fer de lutter avec de
bonneschances de succes con tre la concurrence du
transport automobile. Dans le rapport annuel du
chemin de fer Pacifique-Canadien pour l'annee 1938,
publie en mars 1939, ila eteannonce que les che
mins de fer et la Commission s'oecupaient d'elabo
rer, en conformite de la loi, des reglememts et des
modalites appropries, ce qui faisait presager que les
chemins de fer s'efforceraient de se prevaloir de
cette disposition. A l'expiration d'une annes, quatre
ententes comportant des" tarifs convenus " et appli
cables it un volume considerable de marchandises
avaient ete conclues entre les chemins de fer et des
expediteurs, et approuvees par la Commission, et
deux autres ententes etaient en voie de negociation.

Ces expedients - abaissement des taux regionaux. ,
service d'enlevement et de livraison it domicile, et
adoption de "tarifs convenus " - representant la
manifestation d'un espoir que l'on earessait gene
ralement autrefois dans les milieux ferroviaires, et
auquel on n"a pas tout a fait renonee, celui de voir
les chemins de fer etablir eventuellement leur supe
riorite, Ceux qui sont de cet avis prevoient que l'on
imposera des taxes plus lourdes aux camionneurs
pour contre-balancer Ie cout plus eleve des bonnes
routes necessaires, que les frais d'exploitation des
carnions augmenteront, que I'efficacite des che
mins de fer ira s'accroissant et que la situation de
ces derniers s'ameliorera graduellement au point de
vue de la fixation des taux de transport. Un examen
objectif de la situation sert it demontrer que ce sont
la des esperances plutot que des predictions justi
flees. 11 reste it savoir si ces services rivaux devront
rester en lutte ouverte, puisque Ie placement de
capitaux additionnels dans Ie plus recent des deux
modes de transport entrainera presque certaine
ment une expansion exageree des capitaux places
dans toutes les entreprises de transport.

La principale consideration qui doit nous guider
dans l'etude de ce probleme du transport, c'est
I'interet general. Celui-ei ne COIncide ni avec la
protection des vieilles formes de transport contre
les nouvelles methodes plus commodes, plus effica-

ces et plus economiquea en ce qui regarde plusieurs
denrees, niavec l'octroi de subventions a ces nou
veaux modes de transport au moyen d'avantages
artificiels fournis aux depens du public. On ne sau
rait non plus identifier l'interet general avec celui
des expediteurs et consommateurs de denrees lour
des et volumineuses desireux de perpetuer un regime
leur assurant des taux de transport modiques, ni
avec les expediteurs et eonsornrnateurs des articles
assujetis dans le passe a des tarifs qui absorbaient
un pourcentage eleve des frais generaux des che
mins de fer et rendaient ainsi possible I'etablisse
ment de taux peu eleves pour Ie transport des den
rees lourdes et volumineuses. 11 faut se rappeler
qu'a l'epoque de l'etablissement de ce regime il
n'existait pas de confiit fondamental entre ces deux
categories d'expediteurs et de consommateurs, On
ne sacrifiait pas deliberement les interets d'une
categorie a ceux de l'autre. Les interets s'harmoni
saient, Les marchandises lourdes comme les mar
ehandises lt~geres benefieiaient de taux de transport
plus bas que ceux auxquels elles eussent ete assu
[eties dans Ie cas de l'exclusion d'une categorie. A
certains egards, les expediteurs d'articles legers et
cofiteux beneficiaient done du transport de marchan
dises lourdes et volumineuses effectue a des condi
tions qui contribuaient, si peu que ce flit parfois, a
l'absorption des frais generaux des chemins de fer.
L'aide que les chemins de fer reeevaient de l'Etat
s'etendait done ainsi a tous les expediteurs et a tous
les consommateurs. L'element capital dans le pro
bleme actuel du transport, c'est qu'un etat de choses
a surgi qui a detruit cette union des interets,
de sorte qu'un mariage autrefois heureux Be trouve
menace de dissolution. Comme il arrive dans ce
cas, il faudra peut-etre subordonner dans une certai
ne mesure les interets immediate des personnes en
cause it l'interet general. Mais il est particuliere
ment difficile de preciser ou reside, en l'espeee, I'in
teret general.

11 n'appartient pas a la Commission de definir cet
interet. Elle a plutot mission d'indiquer qui devrait
avoir la responsabilite de definir cet interet et qui
devrait l'exercer. Une decision s'impose au Canada
quant auxaccommodements it etablir entre les
divers interets en conflit, subordonnement al'idee de
l'interet public qui les englobe tous, Les expediteurs
et les consommateurs de denrees lourdes et volumi
neuses ont une grande importance dans l'eeonomie
canadienne, et un regime de taux diminuant Ie
transport de ces produits entrainerait un boulever
sement fort grave de cette economie. Les expedi
teurs et les consommateurs d'articles legers et cofr
teux s'imaginent naturellement avoir droit aux
avantages qu'ils pourraient retirer de modes de



transport nouveaux et plus effioaces, et il leur sem
ble revoltant qu'on les contraigne it se procurer leurs
moyens de transport dans une association irrevoca
ble avec d'autres dont les interets ne coincident plus
avec les leurs. II ya lieu de croire que les contri
buables repugnent it assumer la charge enorme que
pourraient impliquer les subventions (directes ou
indirectes s'il s'agit decombler les deficits des che
mins de fer) au transport des denrees lourdes et
volumineuses, On devrait certes epargner aux con
tribuables le desavantage qui peut facilement resul
ter du present mode de partage des attributions,
subventions aux deux categories des expediteurs et
des consommateurs par l'absorption des deficits des
chemins de fer (tresorerie federale) et l'etablisse
ment de routesaux frais du public (tresoreries pro
vinoialesj.P" En general, il est facile d'affirmer et
difficile de nier que la situation exige une mise au
point graduelle et fondee sur un compromis intel
ligent et genereux, On ne saurait prevoir avec pre
cision quelle forme prendracecompromis. Nul doute
qu'on tentera de reviser les taux des transports par
rail et par route de facon it repartir le trafic entre
eux de telle sorte que les chemins de fer echapperont
it la faillite, tandis que les expediteurs et les con
sommateurs de marohandises susceptibles d'etre
transportees par route devront consentir certains
sacrifices durant fa periode de reajustement. En
meme temps, (eomme on l'expliquera plus loin), on
pourrait etablir la taxe sur les eamions sur une base
telle qu'elle eviterait it leurs concurrents tout dan
ger d'uneeompetition subventionnee,

20 En un certain sens, les routes sont rentables, si les taxes
provinciales sur les automobiles et I'essenee peuvent passer pour
affeetees it l'etablissementet it l'entretien des routes. Mais meme
en admettant cette hypothese favorable, Ies usagers des vehicules
commerciaux benefici ent d'une forte subvention aux depens des
usagers de voitures par ticulieres, Cette association quelque peu
leonine offre des points de ressemblance evec celle des expediteurs
de denrees lourdes et des cxpediteurs de denrees Iegeres dans Ie
cas du .tr.anaporf par rail. Si l'image n'est pas trop fantaisiste,
Ie chacaI qui existait dans l'association du transport par voies
ferr ees s'est traneforme en lion dans I'association du transport par
route.
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En partant de cette idee, on peut proeeder it un
bref examen des modes de partage des pouvoirs.
La competence exclusive du Dominion concentrerait
les pouvoirs et la responsabilite. Mais, ainsi que
l'indiquera l'etude de la situation en Grande-Breta
gne, meme une autorite omnipotente et unique peut
constater que le problema du transport est extre
mement difficile. Au Canada (ainsi que l'etablira
une comparaison avec les Etats-Unis) il ne serait
pas facile de reglementer le transport dans l'interet
national, sans intervenir souvent en des questions
qui offrent un interet primordial pour les provinces.

Des pouvoirscommuns au Dominion et aux
provinces supprimeraient l'inconvenient qu'il y
aurait it empeeher une province d'agir par sa pro
pre initiative dans les affaires urgentes. Mais ils
exposeraient sanscesse les provinces au danger d'un
renversement de leur politique par le gouvemement
federal, peril partieulierement grave, vu la mise de
fonds considerable qu'implique la construction des
routes.

Le present partage des pouvoirs peut facilement
amener l'anarchie, it moins que le Dominion et les
provinces ne puissent coordonner leur politique. Le
probleme du transport au Canada n'est peut-etre
pas insoluble, si les divers gouvernements sont dis
poses it coordonner leur autorite en matiere de trans
port et d'aide financiere it cet egard, de maniere que
chaque genre de transportait l'oceasion d'accom
plir de Iacon remuneratrice les categories de service
qu'il est le plusapte it remplir. La Commission ne
peut presenter de vceux forrnels sur la ligne de con
duite que le gouvernement devrait tenir, mais elle
estime qu'elle peut utilement souligner la gravite et
l'urgence du problems, indiquer certains des obsta
cles it surmonter et exprimer quelques avis sur les
moyens possibles d'assurer la collaboration entre Ie
Dominion et les provinces, dans l'amenagement d'un
regime de transport national et coordonne, mais il
n'est pas inutile de considerer, d'abord, l'experience
de la Grande-Bretagne et des Etats-Unis,



CHAPITRE III

EXPERIENCE DE LA GRANDE-BRETAGNE ET DES ETATS-UNIS

EXPERIENCE DE LA GRANDE-BRETAGNE

Ell Grande-Bretagne, le conflit d'interet entre les
chemins de fer et les vehicules a moteur retient
l'attention du gouvernement et du parlement depuis
une dizaine d'annees et l'historique des efforts ten
tes, sans un sueces complet jusqu'ici, pour trouver
un accommodement a la satisfaction des interesses
et du public, contribue a elucider Ie problems cana
dien, d'autant plus, peut-etre, que la complication
du partage des pouvoirs n'existe pas la-bas. Les
autorites n'ont a surmonter que les obstacles inhe
rents a la situation mais, a cet egard, elles ne sem
blent pas avoir obtenu des solutions tout a fait
satisfaisantes,

A la suite d'un rapport presente par une commis
sion anterieure, une -conference des autorites en
matiere de transport eut lieu en 1932. II en resulta
ce qu'on appellecommunement Ie rapport Salter
qui reconnaissait les avantages et Ia permanence
du transport routier. A leur sens, il faut convenir
qu'une partie des embarras des chemins de fer pro
vient dece que les vehieules a moteur constituent
un moyen de transport plus commode et plus econo
mique pour plusieurs categories de marchandises.
"II serait inopportun ", lit-on dans le rapport, " de
tenter, par I'etablissement d'impots depassant les
besoins de l'interet public, de detourner le trafie de la
route et de priver Ie commerce et les industries des
avantages de cette forme nouvelle de transport ... "
Avis etant donneaux chemins de fer de rechereher,
a la place du monopole perdu, " leur part d'un com
merce global, generalernent croissante a mesure que
I'activite economique augmente dans les memes
proportions que la population et Ie niveau d'exis
tenee, et aussi les nouveaux services qu'ils pour
raient offrir eux-memes au public par la coordina
tion du transport ferroviaire avec Ie transport rou
tier, que celui-ei releve d'eux ou non ".

Ainsi, cette premiere tentative en vue d'une solu
tion d'ordre pratique en Grande-Bretagne s'aceom
nagnait de I'expose de certaines propositions gene
rales. Dans des conditions equitables, la concur
rence faite aux voies ferrees par la route est legitime
et dans l'interet public on doit rechercher une solu
tion par la coordination du rail et de la route, ce
qui implique une division des fonctions a determi
ner d'anres I'effieacite et la commodite.

Le Roads and Rail Traffic Act de 1933, fonde sur
le rapport Salter, prevoyait la delivrance de permis a
tous les entrepreneurs de transport routier, c'est-a
dire aux proprietaires de vehieules a moteur servant
de vehicules publics ou deja utilises en vertu d'un
contrat (1932-1933), et pour une duree d'un an a
trois ans, selon le genre d'affaires. L'autorite emet
teuse des permis reeevait instructions de ne pas
emettre d'autres permis que ceux qui etaient en
vigueur en 1932-1933, sauf si l'interet public l'exi
geait. L'autorite devrait etudier " toute opposition
a chaque demande que peuvent exprimer des per
sonnes fournissant deja un service de louage ou un
service retribue, par rail ou par route, pour le trans
port de rnarchandises dans la region ou entre les
lieux que Ies requerants entendent desservir, sous
pretexte que les moyens de transport eonvenables,
soit en general soit par rapport a un genre de vehi
cules pris en particulier, depassent (ou depasse
raient) les besoins, ou sous pretexte d'inexecution de
quelqu'une des conditions qui regissent un permis".
On prevoyait une periode de transition de deux ans
au cours de laquelle l'autorite pourrait etudier le
probleme de la route,afin de veiller a remplir l'in
tention des legislateurs, quand viendrait le moment
du renouvellement des permis.

Les eompagnies de chemins de fer consideraient
que cette loi tendait a limiter dans l'avenir les
entreprises de transport routier a l'etat ou elles se
trouvaient en l'annee de base 1932-1933, annee de
crise industrielle, et Iorsque deux compagnies de
transport obtinrent le plein renouvellement de leurs
permis a l'expiration de la periode de transition, lea
quatre principales compagnies de chemins de fer
s'adresserent 'au Road Traffic Appeal Tribunal,
alleguant que Ie nombre de ces permis devrait etre
reduit selon les dispositions de la loi.

Les compagnies de chemins de fer se fondaient en
cette occasion sur une declaration faite a la Chambre
des lords par le porte-parole du gouvernement, alors
que le Roads and Traffic Bill etait en deliberation,
a savoir "que l'octroi de permis serait contraire
a I'interet public si l'on prenait en consideration
qu'il existait deja des moyens de transport appro
pries aux besoins du public que le requerant veut
servir ".

Le tribunal d'appel se prononea oontre les oompa
gnies de chemins de fer sur tous Ies chefs et les

218



permis furent maintenus, bien qu'il flit etabli que
lescamionneurs transportaient des marehandises
anterieurement expediees par train. Le tribunal
refusait de reconnaitre au mot "appropries" le
sens que lui donnaient les compagnies de chemins
de fer; tout en admettant que le service ferroviaire
fut materiellement suffisant, il jugea qu'il n'etait
pas necessairement approprie. Le tribunal decida
que I'autorite emetteuse de permis n'avait pas com
petence sur les tarifs routiers, merne quand ceux-ci
etaient inferieursaux tarifs ferroviaires, et il declara
en outre que la loi ri'exigeait pas de cette autorite
qu'elle determine les marchandises a transporter par
rail ou par route. II etait d'avis qu'il n'entrait pas
dans les attributions de l'autorite d'etablir le classe
merit de marchandises a transporter respectivement
par rail et par route, non plus que de se demander s'il
y allait de l'interet national que les moyens de
transport ferroviaire existants fussent plus integrale
ment employes. Pour le redressement de leurs griefs,
les compagnies de chemins de fer furent priees de
s'adresser ailleurs, c'est-a-dire au parlement.

Les compagnies de chemins de fer chercherent
alors a obtenir et obtinrent du parlement Ie droit de
conclure 'avec d'importants expediteurs des accords
particuliers fondes sur le principe de la " taxe con
venue" et, quand elles constaterent que cette
methode ne leur donnait pas satisfaction, elles cher
cherent a obtenir la liberte complete quant a I'eta
blissement des tarifs de transport. Le 23 novembre
1938, les compagniesanglaises de chemins de fer
presentaient au ministre des Transports une peti
tion au e1les demandaient (entre autres chases):
" Que soient abrogees la reglementation statutaire
des tarifs du transport-marchandises par rail et les
exigences qui s'y rattachent, a l'egard notamment
du classernent, de 131 publication et de la preference
indue ", et aussi, " que les chemins de fer, tout cam
me d'autres modes de transport, soient autorises it
determiner les frais et les conditions du transport des
marchandises qu'elles doivent 'assurer. L'egalite
ayant ete realisee, tous reglements imposes a l'un
devrait l'etre a l'autre."

Le ministre des Transports soumit cette demande
au Conseil consultatif des transports qui fit ensuite
une longue enquete accompagnee de negoeiations
entre les compagnies de chemins de fer et les divers
interesses organises (camionneurs, federation du fer
et de l'acier et negociants), a la suite desquelles des
accords intervenaient entre ces derniers et les com
pagnies de chemins de fer, exception faite de l'in
dustrie charbonniere. En mai 1939, le Conseil con
sultatif des transports deposait un rapport ou il
conseillait l'adoption d'une loi, valable pour cinq
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ansseulement, qui sanctionnerait ces accords et ren
fermerait des dispositions relatives a des negociations
et conferences tenues ulterieurement selon que le
besoin s'en ferait sentir, et au recours au Railway
Rates Tribunal en cas d'insucces a coneIure une
entente. Sous reserve de ces dispositions, Ie rapport
conseillait l'abandon de la methode de reglementa
tion des tarifs du transport-marchandises alors exis
tante, y compris le classement traditionnel. II for
mulait aussi le vceu que, SOuiS reserve de certaines
garanties, les compagnies de chemins de fer fussent
autorisees a imposer tels prix qu'elles [ugeraient
raisonnables. Mais la liberte d'action que l'on pro
posait ainsi d'aecorder aux chemins de fer semble
quelque peu illusoire. Les reseaux s'engagent it
appliquer une methode libre de elassement, a ne pas
majorer les tarifs existants, sauf par voie d'entente
avec les organismes et les negociants interesses que
nous avons mentionnes, et ils souscrivent ala dispo
sition en vertu de laquelle l'a-propos de leurs tarifs
puisse faire l'objet d'un appel au Railway Rates Tri
bunal.

Le resultat net de ces dix annees de negociations
et d'essais fut laconelusion a laquelle en est venu
le Conseil consultatif des transports a l'effet que les
chemins de fer devraient, dans une certaine mesure,
etresoustraits a la reglementation imposee dans
l'interet public lorsqu'ils avaient le monopole du
transport et pouvaientainsi, par l'effet de la con
currence ou par voie d'aocords, tenir tete a leurs
rivaux. Cette decision necherchait aucunement it
realiser l'unite de l'administration ou a diviser Ie
trafic d'apres Ie degre d'efficacite relative."

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

" Voila 131 ' proposition honnete ' a laquelle s'estarrete
Ie Conseil consultatif des transports. II incombe main
tenant au gouvernement et au parlement d'y donner
suite comme bon leur semblera. J e regrette qu'il soit
impossible d'adopter une mesure dansce sens au COUll'S

de 1'31 presente session."2

A cause de la declaration de 131 guerre, aucune loi
n'a encore ere adoptee a cet effet. Les renseigne
ments disponibles nous apprennent que la question
a ere mise de cote pour tou te la duree de la guerre.

1 D'ou commentaires plutotacerbes du London Times dans Bon
numero du 30 mai 1939. "Le fait est," lisait-on dans le Times,
"qu'aucun plan iautre que celui de I'unification des transports ne
pourrait veritablement r esoudre Ie problems des chemins ·de fer ...
ICe n'est qu'en avant recours a la mise en commun et en soumottant
Ie transport routier aun regime de tarifs rationnel et r eglemente
que nous pourrions r etablir et maintenir la stabilite financiere
des chemins ,de fer."

2 Sunday Times du 28 mai 1939.
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EXPERIENCE DES ETATS-UNIS

VU que le transport automobile a pris un plus
grand essor aux Etats-Unis qu'au Canada et a don
ne lieu it plusieurs mesures Iegislatives destinees it le
reglernenter, il serait peut-etre utile, afin d'arriver it
determiner 131 ligne de conduite it suivre au Oanada,
de connaitre les resultats obtenus dans ce pays. Le
problems qui se pose aux Etats-Unis ne differe pas
du notre, mais 131 haute main que Ie gouvernement
federal exerce sur le commerce considerable entre
les etats lui permet, it un degre bien superieur it
tout ce que peut faire le gouvernement canadien,
de pousser de l'avant 131 mise it execution des pro
grammes de collaboration qu'il croit opportuns.
Ajoutons que Ie gouvernement des Etats-Unis exer
ce aussi le pouvoir de persuasion que confere l'ap
plication d'une politique de fortes subventions con
ditionnelles en vue de I'etablissement de routes.
L'aideaccordee par le gouvernement federal aux
etats et aux municipalites it cet egard, qui repre
sentait 75 millions de dollars en 1930, atteignait 138
millions en 1938, sous forme de credits reguliers, et
122 millions sous forme de secours urgents, soit un
total de 260 millions de dollars. Les depenses de
cette importance s'accompagnent probablement,
sinon certainement, d'une certaine surveillance
exercee par pression ou par suggestion. "Les diri
geants des municipalites et aussi des etats craignent
que ce regime d'aide par voie de subventions serve de
moyen pour leur imposer les vues du gouvernement
federal." *

L'essor rapide du transport automobile s'est
produit grace it l'existence d'un vaste reseau routier
et il a, it son tour, accentue l'expansion de cette
voirie. Les routes publiques des etats entretenues it
l'aide des fonds percus des usagers et obtenus du
gouvernement federal sous forme de subventions
d'appoint constituent l'armature de ce reseau. Les
routes seeondaires et regionales sont maintenues
par lescomtes et les townships; depuis quelque
temps elles sont aussi l'objet de subventions federa
les.

Le gouvernement federal doit faire en sorte que
Ie reseau routier reponde aux besoins de 131 defense
nationale. Afin d'atteindre ce but, les Etats-Unis
ont adopts en 1916131 loi dite The Federal Road Act
en vertu de laquelle leiS etats recoivent du gouver
nement federal [usqu'a 50 p. 100 du coflt d'etablis
sement et d'entretien de certaines routes designees.
Le service de 131 voirie des Etats-Unis, agissant en

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

vertu des dispositions du Federal Road Act, " cher
che de toute necessite et tres it propos it coordonner
les entreprises d'etablissement de routes des Etats
Unis de faeon it 'assurer ainsi un reseau national
complet de routes suffisantes ".3 En 1936, Ie service,
de concert avec les divers etats, se lanca dans l'execu
tion d'un vaste programme qui devait comprendre
un releve de toutes les etudes faites dans les etats
et "avoir pour resultat 131 reunion de toutes les
donnees necessaires it l'elaboration d'un programme
precis de voirie, justifiable au double point de vue
economique et social". 4

Se conformant it cette requete du Congres, le
service presenta un rapport sur 131 possibilite de
construire un groupe d'autostrades de peage it tra
vers le pays, au printemps de 1939. Dans 131 seconde
partie, ce rapport
" ... explique 'comment s'est constitue jusqu'ici le reseau
complique des rues et des routes du pays et expose lea
grandee lignes de ce qui est reellement un plan routier
general pour tout le pays."5

L'interet du gouvernement federal dans les ques
tions de voirie ne se limite done pas it 131 distribution
de fonds aux etats: il est bien plus vaste et plus
profond.

Le progres rapide du transport automobile s'est
accornpagne d'une grande specialisation des fone
tions. En 1936, Ie coordonnateur federal des trans
ports resumait, en ees termes, les repercussions
economiques et sociales de ce progres rapide du
volume et des fonctions:

"Les conditions du transport se sont modifiees radica
lemont depuis la Grande Guerre et elles subissent encore
une transformation rapide ...

"C'est surtout le transport routier quia fait subir
des modifications importantes aux conditions indus
trielles et sociales, II a grandement eontribue a aceentuer
oe qu'on appelle l'achat ' au jour Ie jour " et c'est proba
blement aussi ce qui a fait que le transport sur de
faibles distances a progresse plus que Ie transport sur de
longues distances et qui a generalise la production manu
facturiere dans tout le pays. II est aussi probable que
cela a fait augmenter considerablement le nombre des
employes des entreprises de transport tandis que Ie nom
bre des employes des chemins de fer diminuait forte
ment. II est certain que cela a accentue Ie desir du
voyage chez les Amerioains,

"Le pays a beneficie deces modifications survenues
dans le transport. Un grand nombre de services sont
devenus ainsi plus rapides, plus commodes, plus con-

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

4 H. E. Stocker, Motor Traffic Management, New-York, 1938,
p.93.

5 Lettre d'envoi de H. A. Wallace, secretaire de l'Agriculture,
dans Toll Roads and Free Roads, House Doc.• nO 272. 76ieme
Congres, Jere Session.



fortables et aussi moina couteux, Les resultats n'ont
toutefois pas tous ete satisfaisants et quelques-uns font
craindre pour I'avenir. La difficulte est de faire disparai
tre les mauvais resultaas et de conserver et de multiplier
les oons."6

Les "mauvais resultats " qui menacaient ainsi
l'avenir etaient ceux qui proviennent d'une surabon
dance de moyens de transport. Dans Ie cas du trans
port automobile des marchandises, en particuIier, 131
facilite relative du lancement d'une petite entreprise
de camionnage eut pour effet d'accroitre demesure
ment le nombre des voituriers et de rendre 131 con
currence extremement vive. A partir de 1930, les
conditions s'aggraverent rapidement; le ehomage
s'accentuait et les camions a bon marche se faisaient
de plus en plus nombreux, de sorte que les offres de
services augmentaient en meme temps que dimi
nuait le volume du commerce. La course aux affai
res amena une ehute formidable des taux de trans
port et plusieurs expediteurs en profiterent pour
s'assurer de nouveaux avantages. II en resulta une
tres grande instabilite au sein merna de l'industrie.
En dehors du transport automobile, Ies chemins de
fer se ressentirent immediatement du progres rapide
d'une tres vive concurrence qui les frappait surtout
dans 131 c1asse de leurs services les mieux remuneres,

Leschoses en arriverent au point ou elles exerce
rent une pression telle qu'en 1935, il fallut adopter
une loi comportant 131 reglementation federale des
voituriers automobiles faisant le transport entre
les etats,

Depuisassez longtemps deja, les etats imposaient
des reglements iau transport automobile dans les
limites de leur territoire. Oes reglements, pour 131
plupart,s'appliquaient uniquement aux voituriers
publics. Au debut, on se demandait jusqu'ou pou
vaitaller l'autorite locale dans 131 reglementation du
transport entre les etats sur les routes publiques. En
mars 1925, cependant, 131 Cour supreme des Etats
Unis decida? que Ie pouvoir de l'autorite locale
dans 131 reglementation du transport entre les etats
se limitait aux mesures de securite et a 131 conserva
tion des grandes routes. Done, a partir de cette date
jusqu'au moment oir, en 1935, Ie gouvernement fede
ral adopta ses lois de reglementation, il ne s'exerea
aucun controle efficace sur Ie transport automobile
entre les etats.

En 1931, presque tous les etats avaient des lois
reglementant, sur leur territoire, les affaires des
voituriers publics, tant pour Ie transport des voya-

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

7 Buck e. Keykendall, 267, Etats-Unis, 307 et Bush 00. e.
Maley, 267, Etats-Unis, 317.
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gems que pour celui des marchandises, et 131 plu
part d'entreeux exereaient un certain droit de
regard sur les voituriers de marchandlses it l'entre
prise. Le droit des etats de se faire rembourser, de
faeon satisfaisante, leurs depenses de voirie par les
usagers des grandes routes servait a determiner
jusqu'a un certain point 131 reglementation des etats
mais, bientot, il devint de plus en plus evident que Ie
problems de 131 reglementation etait plus vaste et
comportait Ie besoin d'une certaine surveillance en
vue de neutraliser les elements d'instabilite de plus
en plus nombreux au sein de l'industrie.

L'Interstate Commerce Commission decrit comme
suit l'etat de choses existant lors de l'adoption du
Motor Carrier Act (1935):

"La confusion regnait dans I'industrie du transport
automobile quand la loi fut mise en vigueur. Les annees
de erise avaient contribue a faireaugmenter conside
rablement Ie nombre des voituriers et, surtout, des
camionneurs de marchandises. Cette augmentation entrai
na une concurrence effrenee, etcomme resultat la guerre
des taux, des subterfuges pour echapper a La reglemen
tation des etats et diverses pratiques ruineuses. Toute
l'industrie en fut affaiblie. La mortalite resul,tant des
operations oommerciales de 'OOS voituriers, surtout des
moins importants,atteignait un taux eleve. Les acci
dents de la route etaient devenus un probleme natio
nal ..." 8

En 1933, 131 National Recovery Administration
imposa aux autobus et aux camions un code de
reglements etablis par l'industrie elle-meme. Ces
codes ne furent pas cornpletement efficaees;' mais
I'experience acquise, pendant Ie court espace de
temps ou ces codes furent en vigueur, contribua
largement a amener les principaux representants de
l'industrie a favoriser une reglementation federale.

Le coordonnateur federal des transports soumit
plusieurs rapports dans lesquels il recommandait
fortement une reglementation federale assez detail
lee et il contribua a l'elaboration du pro jet de loi
qui fut enfin adopte, II fut fortement influence
dans ses opinions par Ie besoin de faire jour dans 131
confusion qui existait alors, mais, evidemment, il
etait aussi d'avis que 131 reglementation federale
aurait d'autres resultats de grande portee,
ct ••• Une reglementation partielleet incomplete comme
celIe que nous avons eue, ne fonctionnera pas... La
concurrence, 'a moins d'etre soumise a des restrictions
plus severes, ne peut apporter que de grandee pertes
aux expediteurs, auxcolleetivites et a certaines regions
du pays,. de meme qu'aux portefeuiIIistes des entreprises
de chemin de fer, de transport par eau et par voiture
automobile ainsi qu'au public en general. La concur
rence entre les divers moyens de transport continuera a
[ouer un role important, mais il faut la contenir dans

8 Interstate Oommerce Oommission, 1936, 50eme rupport annuel,
p. 88.



222

('(~rtlLines limites etempecher qu'elle n'entraine la ruine
I't Ie gaspillage. Tout le systeme de transport doit etre
unifie ct coordonne.vce qui ne peut se faire que sous la
direction du gouvernement federal... La reglementa
tion doit etre basee sur l'experience acquise par les ctate'
ot assurer a ceux-ci l'appui necessaire au succes de leurs
initiatives de reglementation."?

En aofit 1935, le Motor Carrier Act, qui devint la
Partie II du Interstate Commerce Act, recut l'ap
probation du president. Cette loi etait appuyee par
la Interstate Commerce Commission, les groupe
ments charges de la reglementation dans les divers
etats, les interets commerciaux, diverses formes con
currentes de transport et une partie considerable de
l'industrie du transport automobile elle-meme
representee par les plus importantes compagnies,
La loi est appliquee par une division speciale de la
Commission et l'on a cree un bureau, connu sous Ie
nom de Bureau of Motor Carriers, pour en surveiller
les details.

L'expose des principes contenu dans cette loi Be

lit comme suit:
"II est par la presente declare que le Congres a

pour principe de regiementer le transport automobile
de faeon a reconnaitre et a sauvegarder les avantages
inherents ace systeme de transport et a assurer a celui
ci et aux voituriers qui en font partie, de saines condi
tions eeonomiques, Ie tout dans l'interet public; a pro
mouvoir un service adequat, economique et efficace de la
part des voituriers, en meme temps que des' taux raison
nables tout en prevenant les discriminations, le favori
tisme ou leaavantages indus, ainsi que la concurrence
deloyale et ruineuse; 'a ameliorer les relations entre l'in
dustrie du transport automobile et lesautres voituriers
it coordonner les services de ces moyens de transport
et les reglements qui s'y appliquent ; a developper et a
maintenir un systeme de transport par route qui s'adap
tera eux besoins du commerce des Etats-Unis et de 131
defense nationale; et, a cooperer avec les differents
etats et leurs representants autorises et avec toute
association de transport routier,en vue de l'application
et de la mise en vigueur de 131 presente partie." 10

La loi prevoit La reglementation des voituriers
publics ou a l'entreprise qui font Ie transport des
voyagems ou des marchandises entre les Etats, de
meme que des courtie~s. Les camionneurs particu
liers,avec l'importante exception des camions de
fermes, peuvent etre soumis a des reglements au
point de vue de la securite " lorsqu'on en constate Ie
besoin". Les principales dispositions s'appliquant
aux voituriens publics au a l'entreprise Be resument
aux points suivants:

(1) Tous les voitmi'ers de bonne foi exer~ant leur
commerce au moment de l'adoption de 131 loi, ont
Ie droit deC?nti.nuer leur exploitation, mais les
nouveaux vOltUf1ersavant de commencer leur
commerce, ainsi que les anciens qui desirent

----
9 Regulations of Transportation Agencies 73eme Congres 2e

session, Documents du Senat, nO 152, pp. 23 et 24. '
10 Interstate Oommerce Act, Partie II, article 202 (a).

etendre leurs services a de nouvelles regions doi
vent au prealable obtenir l'autorisation de 131
Commi'ssion,autorisation qui prendra la forme
d'un certificat d'utilite et de necessite dans 1e
cas des voituriers publics ou d'un permis dans le
cas des voituriers a l'entreprise,

(2) La Commission exerce un controle sur les emis
sions d'obligations, les unifications, les fusions
et les acquisitions de controle.

(3) Le controle sur Ie tarif afin de prevenir les taux
deraisonnables, les prejudices indus, les desa
vantages ou la riiscriminacion est semblable a
celui qui s'exerce sur les tarifs des chemins de
fer. Lescontratsaocordes, par les voituriers a
l'entreprise doivent etre deposes it 131 Commis
sion et les voituriers publics doivent Iaire COlD.

naitre leurs tarifs en publiant des listes, La, Com
mission peutetablir des taux €It des frais minima
applioables egalement aux voituriers ordinaires
et aux voituriers aI'entreprise.

(4) II peut etre impose des reglements concernant
certaines questions telles que les aptitudes et le
maximum d'heures de travail des employes, I'ae
surance obligatoire et les conditions voulues pour
etablir son propre systeme d'assurance ainsi que
des reglements concernant la securite,

(5) Des methodes uniiormes decomptabilite ainsi
que des etats ou rapports periodiques deviennent
obligatoires,

(6) On accorde a 131 Commission Ie droit d'imposer
diverses peines, dont la suspension et la revooa
tion de permis, de lourdes amendes et I'empri
sonnement.

(7) Au point de vue 'administratif, on assure des
relations etroites avec Ie personnel charge de la
reglementation dans les divers Etats, au courant
des situations locales, par la nomination de com
missions mixtes, composees des representants des
Etats interesses, ehargees d'entendre les causes
particulieres et de faire rapport.

Conditions actuelles. - Depuis 1935, la portee du
eontrole federal et des etats a ete assez bien deter
minee. Les etats reglementent les services publics
et a l'entreprise, qui font le transport dans les limi
tes de l'Etat, et ils ont tente de systematiser leur
reglementation, souvent, dans le sens indique par la
Interstate Commerce Commission. On a reussi
a etablir un certain degre d'uniformite entre les
reglements de securite et les exigences du materiel
des divers etats. On s'occupe maintenant d'etendre
les regiements d'etats, concernant la securite, aux
camionneurs particuliers.

"Plusieurs Etats, imitant en cela Ie Texas, ont deFt
voulu reglementer l'entr,epreneur particulier a titre de
"voiturier ", et d'autres Etats se preparent a deposer
prochainement des proj ets de 10i visant a reglementer
tous les aspects de ces entreprises privees... La ten
dance du momenJt favOTise nettement la reglementation
C'omplete du tflansport prive." 11

11 Extent and Possibilities of Highway Regulation par Dawes
E. Brisbine et George M. Adams, paru dans The A';nals of the
American Academy of Political and Social Science, janvier 1939,
p. 235.



La premiere annee de reglementation legale des
voituriers nationaux par le gouvernement federal,
la Commission succomba presque a la tache qui lui
incombait de scruter les demandes de permis de
transport (surtout en vertu du privilege d'exemp
tion de la clause dite " grandfather's" clause)l2 et
d'obtenir et deposer tarifs et annexes. En regle
mentant l'ernission des actions et les fusions, La
Commission a pu surveiller la consolidation inevi
table dont l'industrie a ete l'objet. Ces derniers
temps, la Commission a examine avec plus de soin
la question des taux. Elle a incline generalement
a relever les taux du transport par carnian en invo
quant souvent son pouvoir de decreter des taux mini
ma. Elle n'a qu'effleure toutefois les questions rela
tivesau taux de base qu'entraine l'execution plus
facile, par chaque branche de transport, du service
qu'elle est surtout apte a rernplir,

"Les taux sont etablis sans' nne idee bien nette des
frais d'exploitation effectifs.
u ... Ies tarifs ferroviaires deviennent rapidement une
norme de comparaison pour etablir les taux du trans
port automobile." 13

La Commission a pose de precieux jalons en
preserivant une cornptabilite uniforme, en exigeant
des Mats financiers et statistiques mensuels, trimes
triels et annuels et en publiant des reglements admi
nistratifs visant, par exemple, la seeurite et la duree
de travail du personnel, ainsi que l'extension des
facilites de credit.

A plusieurs egards, les autorites federales ont
bien coopere avec celles des Etats, et la Commission
a fait un large usage des conseils mixtes pour la
redaction de ses rapports sur des cas particuliers.
Elle a aussi reeommande aux autorites des etats
diverses mesures de reglementation, Cette eollabo
ration a faeilite quelque peu la realisation d'une
legislation nationale visant les transports automo
biles dans laquelle la reglementation de l'Etat vient
completer celle du federal.

La declaration suivante de Ia Interstate Com
merce Commission tire son importance de l'opinion
assez souvent exprimee que les chemins de fer restent
Ie mode de transport Ie plus assujetti a In regle
mentation.

1I Le Motor Carrier Act de 1935 [ouissait de la faveur
des entrepreneurs de transport et par carnien et par
autobus, et depuis son adoption les entrepreneurs de

12 II s'agit de cette clause proIongeant une franchise obtenue
avant I'.adoption de la Ioi.

18 Annals of the American Academy of Political and Social
Science, janvier 1939, p. 240.
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transport automobile ont invoque beaucoup plus
souvent que les expediteurs les pouvoirs qu'elle nous
confere ence qui touche I'etabhssement des taux. De
meme, Ies entrepreneurs de transport aerien favori
saient nettement Ie Civil Aeronautics Act de 1938. Ces
deux Lois assujettissent Ies entrepreneurs de transport
automobile et les entrepreneurs de transport aerien,
respeetivement, a une reglementacion d'un caractere plus
complet, si possible, que celle a laquelle les chemins de
fer sont assu}ettis."14

La coordination des transports automobiles et
ferroviaires. - Par coordination, il faut entendre ici
la fusion des deux modes de transport en vue de
l'amelioration du service ou dans un but d'econo
mie, ehacun se limitant ala sphere d'activite qui lui
est propre.

Immediaternent apres que la Cour supreme eut,
en 1925, rendu une decision qui laissait les entre
prises de transports automobiles sans reglementa
tion pourainsi dire, plusieurs des chemins de fer les
plus prevoyants commencerent as'introduire dans le
domaine du transport routier. De facon generale,
cependant, les chemins de fer inclinerent longtemps
pour Ia plupart a voir dans les entrepreneurs de
transports automobiles des intrus qu'il fallait ehas
ser des routes au moyen de taxes. Malgre cette
attitude generale, la penetration du transport rou
tier par les chemins de fer se poursuivit sans inter
ruption jusqu'a l'adoption du Motor Carrier Act.

La coordination des transports automobiles debuts
pour ainsi dire par une extension graduelle du
camionnage dans le transport local en provenance ou
a destination des gares de chemin de fer, service
autrefois a la charge de l'expediteur et assure par
des vehieulesappartenant au chemin de fer ou ades
entreprises affiliees ou a des entrepreneurs de l'en
droit. L'adoption graduelle du service de cueillette
et de Iivraisoncomme partie integrante du service
de transport assure par Ie chemin de fer a des taux
affiehes, amena finalement l"adoption generale, au
debut de 1934, du service gratuit de cueillette et de
livraison dans un rayon determine.

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

14 Interstate Oommerce Oommission, 52eme rapport annuel, 1938,
p.8.
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complete par l'usage connexe de vehicules a moteur.
Ces derniers transportent voyageurs et marchandi
ses en provenance ou a destination des centres fer
roviaires importants ou des points intermediaires,
ce qui permet d'assurer un service ferroviaire beau
coup plus rapide entre les centres importants,

Quelques chemins de fer ont aussi eherehe a
developper Ie transport de chassis de carnions sur
des wagons plate-formes, alliantainsi la souplesse
du vehicule automobile pour les operations de tete
de ligne a I'economie en traction ferroviaire. Mal
gre les avantages qu'il offre en theorie, ce plan n'a
guere reussi, les chemins de fer s'en servant non pas
tant pour transporter leurs propres carnions ou ceux
de leur filiale que pour voiturer ceux de leurs concur
rents a des taux guere avantageux a ces derniers.

L'Interstate Commerce Commission a caleule, au
printemps de 1936, Ie montant des capitaux immo
bilises par les chemins de fer dans le transport
automobile. A cette epoque, les chemins de fer de la
categoric I avaient 43 millions de dollars et plus de
places dans 128 entreprises de transport automobile
sur routes, 'Surtout dans des entreprises de transport
de voyageurs.l"

La penetration des 'Chemins de fer dans le
domaine du transport automobile cessa pour ainsi
dire a l'adoption du Motor Carrier Act. Quoique les
chemins de fer qui s'occupaient de transport auto
mobile lorsque la loi futadoptee purent invoquer le
privilege d'exemption de la clause dite "grand
father ", tout comme d'autres entreprises de trans
port automobile, l'acquisition de services addi
tionnels devint des lors difficile, En general, l'In
terstate Commerce Commission a pose qu'il est
permis aux chemins de fer de remplacer Ie service
ferroviaire, et de Ie completer dans certains cas, par
des camions et des autobus. Mais la Commission a
desapprouve l'utilisation de tout service de trans
port automobile devant faire la concurrence aux
services existants de transport par automobiles ou
chemins de fer, lorsque cette concurrence n'existait
pas encore quand la loia ete adoptee. Dans Ie
domaine du transport des passagers en particulier, la

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

Commission n'a pas considere favorablement le
controle par les chemins de fer de diverses eompa
gnies Greyhound et, dans certains cas, elles les a
contraints d"abandonnerce eontrole meme s'ils
l'exercaient deja depuis quelque temps.

II est vraisemblable de dire que plusieurs compa
gnies ferroviaires attendaient de l'adoption de la loi
leurs premiers remedes aux ennuis qu'elles eprou
vaientavec les entreprises de transport automobile,
et qu'elles cesserent en consequence d'explorer les
eventualites de nouvelles coordinations. Nean
moins les chemins de fer, dans l'intention d'eluder
l'application des reglements etablis sous l'autorite
de la loi, ont de plus en plus cherche a organiser des
compagnies dites d'expedition, utilisant a ces fins et
les voies ferrees et les vehioules it moteur. Des ins
tructions ont ete recemment donnees, cependant,
pour queces methodes respectent les dispositions
arretees par la Interstate Commerce Commission.v"

On peut affirmer, pour conelure, qu'aux Etats
Unis la reglementation des services de transport
automobile a reussi it refrener et moderer eonside
rablement I'apre competition d'autrefois, tant de la
part des chemins de fer que des vehicules a moteur,
et que les conditions sont a peu pres redevenues
normales. Plusieurs signes de nouvelles ameliora
tions graduelles dans ce sens font leur apparition.
Cependant les nouvelles reglementations ont peu
contribue it stimuler une forte coordination entre
les chemins de fer et les vehicules it moteur. Le
Motor Carrier Act permet aux voituriers d'etablir,
sans en eonferer le pouvoir it la Commission, des
routes directes et des tarifs communs, tant pour les
passagers que pour les marchandises, relativement au
transport en partie par voie ferree et en partie par
vehicule it moteur. Ces tarifs permettront vraisem
blablementauxcompagnies de transport indepen
dantes, et par ailleurs rivales, de coordonner effecti
vement leurs services. Mais en pratique cette dispo
sition s'est averee de tres peu d'effet. II s'est vendu
des billets de transport en commun pour les passa
gers mais en nombre tres infime, tandis que dans Ie
transport des marchandises les tarifs communs res
tent encore presque inutilises.

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



CHAPITRE IV

LA BASE DE LA COOPERATION ENTRE LE DOMINION ET LES PROVINCES

Le Canada ne saurait s'inspirer effectivement de
l'experienceacquise par la Grande-Bretagne et les
Etans-Unis dans le reglement des problemes moder
nes de transport. En effet, l'existence d'une seule
autorite simplifie ce probleme en Grande-Bretagne,
bien que la concurrence du rail et de la route y soit
beaucoup plus intense par suite de I'exiguite du
territoire. Aux Etats-Unis, la regie qu'exerce Ie
gouvernement federal sur le commerce entre les
etats lui confere une certaine maitrise de la circu
lation routiere, circonstance qui ne se reproduit pas
au Canada, ou la circulation entre les provinces ne
forme qu'une bien faible partie de l'ensemble de la
circulation routiere. De plus, l'on pourrait presque
affirmer que le gouvernement amerieain s'est acquis
la direction partielle du programme d'expansion
routiere, grace a son regime de subventions condi
tionnelles en vue de la construction de routes.

II est a prevoir qu'au Canada le gouvernement
federal sera charge, a l'avenir, de voir a ce que le
pays jouisse d'un service de chemin de fer conve
nable, et que les provinces continueront a construire
des routes carrossables en rapport avec les exigences
du public, lesquelles seront probablement tres sou
tenues, La pression exercee en vue de l'etablisse
ment de routes s'averera si forte qu'elle n'est sus
ceptible d'etre moderee que par les limitations finan
cieres des provinces. On peut prevoir que les auto
mobilistes reelameront la creation de routes au
moins comparables a celles qu'ils rencontrent aux
Etats-Unis. De plus, le desir d'attirer les touristes
au Canada eontribuera puissamment a cette fin. 1 Les
regions actuellement desservies par des chemins de
terre reclameront des routes payees. L'on ne cessera
d'ameliorer les principales arteres de communica
tion en vue de l'accroissement continuel du trans
port des voyageurs et des marchandises. Enfin, l'on
ne saurait ignorer dorenavant qu'une tendance
consciente a favoriser, pour des raisons economiques
et sociales, le deplaeement des marchandises par Ie
moyen de camions, est un des facteurs qui determi
nent la construction des routes provinciales.s

1 D'apres les chiffres officiels communiques par les autorites
provinciales, Ie tourisme a r appor te it la province d'Ontario en 1937,
la somme de $117,750,000. Rapport de la Commission royale d'en
quete sur les transports en Ontario, 1938, p. 1.

2" Dans plusieurs cas, Ie camionnage a eu pour effet d'abaisser
les taux du transport des marchandises, de stimuler le commerce,
et, en desservant avantageusement les regions elcignees, de contri
buer it la decentralisation de l'industrie et it la prosperitc de col
leetivites moins importantes, si tuees loin des gr.andes villes,"
ius; p. 1.
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Le probleme que le Canada est appele a resoudre
se resume done a l'etablissement et au maintien
d'une etroite collaboration entre le Dominion, en ce
qui a trait a son reseau ferroviaire, et les provinces,
en ce qui concerne la realisation de leur programme
routier. II est absolument indispensable que cette
collaboration soit effieace, parce que, ainsi que nous
l'avons indique precedemment, un grand nombre
d'entreprises importantes se trouveront directement
atteintes par toute mesure que les gouvernements
canadiens pourront adopter a cet egard. En per
mettant aux chemins de fer de prendre to utes les
mesures qu'ils jugent opportunes pour faire face a la
nouvelle situation, on favoriserait grandement cer
taines categories d'expediteurs, tout en faisant
beaucoup de tort a d'autres, La restriction des ser
vices de chemin de fer, dans leseas ou d'autres
moyens de transport se sont averes plus efficaces,
entrainerait la mise a pied d'un certain nombre de
cheminots, et (si on abandonnait Ies embranche
ments) serait prejudiciable a quelques expediteurs
qui ne peuvent s'accommoder des autres services
de transport. Le versement direct ou indirect de
subventions aux chemins de fer, en vue de leur per
mettre de maintenir la presents echelle des taux ou
leurs services actuels, imposerait un lourd fardeau
au eontribuable.

METHODES POSSIBLES DE COLLABORATION

II s'offre deux methodes rationnelles propres a
assurer la reglementation de nouveaux moyens de
transport et leur coordination avec ceux qui exis
tent deja: l'adoption dans toutes les provinces de
mesures de reglementation sensiblement uniformes
a appliquer a la circulation routiere et leur coordi
nation avec les methodes federales de reglementa
tion applicables aux chemins de fer, au Ie transfert
au Dominion de la competence provinciale en ma
tiere de reglementation du trafic routier.

En 1932, la Commission Duff preeonisait la
premiere solution, celle d'une reglementation pro
vinciale uniforme par tout le pays." Lors de la Con
ference de 1935 (du 9 au 13 decembre) du Dominion
et des provinces, ou toutes les provinces se trouve
rent representees par leurs gouvernements respee
tifs, nombre de resolutions furent adoptees visant a
approuver en principe I'uniformite de la reglemen-

3 Rapport de la Commission royale d'enqu!3te sur lee chemins de
fer et lee transports au Canada, 1931-1932, p. 106.
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tation dans les diverses provinces. 4 L'une de ces
resolutions etait ainsi concue: "Aucun permis ne
sera accorde pour 1'exploitation de voitures affeetees
au transport commercial des voyageurs ou de mar
chandises a moins qu'il ne soit etabli a la satisfac
tion de l'autoritecompetente que le service projete
CRt necessaire et d'utilite publique."

On est largement fonde a conclure que toutes les
provinces reconnaissent la necessite d'un droit de
regard sur les tarifs et les serviees et qu'on s'entend
en general sur la forme quecette surveillance doit
prendre. Les reponses a un questionnaire envoye
aux provinces pour les fins de I'enquete revelent que
chacune des provinces semble en voie d'etablir un
regime regulateur des tariffs, imposant aux entre
prises de camionnage et d'autobus Ie respect d'eehel
les de salaires et d'heures de travail pour les em
ployes et restreignant, soit par voie de permis ou
autrement, le nombre des voitures affectees au trans
port, en fonction des besoins reconnus du territoire
desservi. II y a certainement de bonnes raisons d'y
voir la Ie fondement possible d'un regime de regle
mentation s'etendant a tout le Dominion. 5

Force est done de reconnaitre, tout de meme, que
La reglementation du transport dans un domaine,
celui de la route, par un pouvoir public (La pro
vince) et par un autre (Ie Dominion) dans les autres
domaines ne permet guere d'eviter Ie chevauche
mcnt des services de transport par voie ferree et sur
la grande route ni de soustraire les chemins de fer
h line concurrence indue ou injuste de la part du
transport routier. II n'en reste pas moins une cer
taino rivalite d'interets entre le Dominion, gardien
l!r.R interets nationaux dans le domaine du trans
port ferroviaire, et Ies provinces, gardiennes des

• Compte rendu des deliberations, p, 29.
nToutes les provinces ont repondu au questionnaire, sauf celle de

Qllt'oI)(·C, et les reponses fournissent d'excellentes r.aisons de croire
'11I'il CRt deja possible d'assurer legalement la reglementation du
trulIKport automobile. Dans toutes les provinces, par ex emple, il
,.xiKt" deja une loi speciale sur Ie transport automobile. Sept des
hui t provinces qui ont r epondu au questionnaire (l'Ile du Prince
1r.c1ollllrd exceptee) obligant les voituriers publics a se munir d'un
11IH'1II iR special. Le pouvoir diacretionnaire qui s'a ttache a la deli
vrn neo du permis est un premier pas manifeste vers la r eglemen
t.ltloll. Au Nouveau-Brunswick, l'organisme emctteur des permis
,Ioit u-nir compte des" effets sur d'autres moyens de transport".
All Mnnitoba, il faut ccnsiderer "Ia commodite et les besoins du
JllIlllie ". Les routes deja desservies, Ie besoin reel du service pro
IIIIM~, I'interet public,etainsi de suite, doivent entrer en ligna de
"lIl11pte dans la Colombie-Britannique. Des dispositions analogues,
ft""olllpnl\'nees d'amples pouvoirs de r eglementat.ion existent dans
QII~llIle. De meme, en Ontario, se remarquent des indices de r egle
IIIf'IILntion visantau respect d'une tarification determines et cette
t"'III"n"o ne manquera pas de s'accentuer si l'on donne suite aux
V,""X do !It Commission Chevrier. Cette Commission a preconise la
"r~lltion d'une commission ontarienne du transport possedant sur
1ft d"culntion routiere un pouvoir analogue a celle de la Commis
"1011 '!c'B transportsdu Oanada sur les autres moyens de transport.
II n'nKt aucunement suggere que les provinces auraient jusqu'a

I
lf ~M , . n t consciencieusement reglemente la circulation routiere dans
" 11I/111I" Rcns ou Ie trafic ferroviaire l'aete, mais que la legisla

tllln I't I'administration dans les provinces tendent vers cette
cllr"ctilln et qu'une telle evolntion pourrait fort bien s'accentuer a
III"Mllr" qne Ie probleme du transport sera mieux compris.

interets provinciaux dans le domaine du transport
routier, et rien ne garantit que les pouvoirs du
Dominion et des provinces en matiere de reglemen
tation collaboreront ou s'inclineront devant lee
interets rivaux.

Comme alternative s'offre le pouvoir unique de
reglementation s'etendant a tousles modes de trans
port public, yoompris le transport routier. Que ce
dernier, sous toutes ses formes, soit assujeti a une
telle autorite ne parait pas, cependant, essentiel.
La reglementation, en general, des voitures privees
par tout Ie Canada ne saurait s'appliquer sous une
seule autorite, et il ne semble pas indispensable que
Ie pouvoir central etende son autorite regulatrice a
tous les aspects du transport routier. II suffirait
apparemment que Ia competence du pouvoir unique
en matiere de transport automobile se Iimitat a la
delivranee des permis d'exploitation et a la regle
mentation du service assure a l'expediteur ainsi que
des tarifs exiges de ce dernier. II n'est pas necessaire
quecette competence soit aussi etendue que celle qui
s'applique presentement aux chemins de fer du
Dominion. Point n'est besoin qu'elle s'etende aux
dispositifs de securite, par exemple, ou encore aux
salaires, a la duree du travail et au rendement du
personnel, a la vitesse des vehiculesvau poids des
chargements, etc. Mieux vaudrait Iaisser ce soin
aux provinces, vu la necessite ou elles sont de
reglementer les voitures privees. L'adoption de cette
methode entrainerait une cession de competence au
Dominion.

Si Ie Dominion donnait suite a notre vceu formule
ailleurs et tendant adeleguer ses pouvoirs legislatifs
a une province, ou inversement, les provinces pour
raient, individuellement ou collectivement, deleguer
legalement au Dominion l'autorite neeessaire a la
reglementation des entreprises de transport auto
mobile, Ie Dominion exercant ensuite cette au
torite par I'intermediaire de la Commission des
transports.

Une autre methode plus simple permettant
d'aboutir au meme resultat consisterait a modifier
l'Acte de l'Amerique britannique du Nord de faeon
a eonferer au Dominion l'egalite de competence en
matiere de transport automobile, en limitant cette
competence a l'octroi des permis d'exploitation et a
la reglementation des tarifs et des services, ou en
lui dormant un earactere illimite. Cette autorite
ressemblerait a celIe qu'il exerce actuellement en
matiere d'agriculture et d'immigration, sous Ie regi
me de 1'article 95 de l'Acte de 1'Amerique britanni
que du Nord. Par ce moyen, la reglementation pro
vinciale vaudrait tant que la legislation federale ne
viendrait pas s'y substituer. De plus, Ie Dominion



n'oocuperait guere, en pratique, Ie champ tout
entier de 131 reglementation, meme s'il en avait le
pouvoir, et il pourrait legiferer selon les besoins,
qui different d'une region a 1'autre, ou a 131 lumiere
de l'experience,

II conviendrait de noter egalement un troisieme
moyen susceptible d'assurer une certaine uniformite
en matiere de reglementation. Le Dominion aurait
peut-etre le droit de declarer specifiquement,
certaines grandes routes designees d'utilite publique
pour 1'ensemble du pays, ou pour plusieurs provin
ces, comme il1'a fait quant a 131 plupart des chemins
de fer et des elevateurs a grain. II pourrait ensuite
utiliser l'organisme existant (la Commission des
transports) pour assujetir les entreprises de trans
port automobile a une reglementation bien plus
etendue que nous ne 1'avons juge desirable preee
demment. Mais les consequences politiques que
risquerait d'entrainer cet exercice du pouvoir decla
ratif interdisent presque d'y avoir recours, sauf avec
l'agrement de 131 province ou des provinces interes
sees.

Taxation des entrepreneurs de transport auto
mobile. - L'impot est l'une des methodes qui per
mettent de regler 131 concurrence (ou de l'asseoir sur
des bases equitables) entre les chemins de fer et les
entreprises de transport automobile. Un examen
des methodes possibles demontrera l'importance
d'un regime uniforme dans les diverses provinces et
de 131 collaboration entre le Dominion et les provin
ces, si l'on veut faire servir Ie fisc a des fins de
reglementation.

II est probable qu'aucune province n'impose
actuellementaux entrepreneurs de transport auto
mobile ou aux proprietaires de camions des impots
proportionnels aux frais qu'ils lui occasionnent. II
est a remarquer que les carnions usent bien plus les
routes que les autres vehicules automobiles et exi
gent des chaussees autrement solides. II n'empeche
que toutes les provinces, au moyen d'une taxe for
faitaire sur l'essence, obligent lesautomobilistes
ordinaires a subventionner autobus et camions. On
pourrait confier a un organisme de recherches Ie
soin d'etablir, a 131 'Suite d'essais mecaniques destines
a determiner l'usure de 131 route par divers types
de vehicules, le montantapproprie de taxes que
chaque province imposerait par voie de permis aux
entreprises de transport automobile. A condition
que les provinces consentissent a Ies imposer, ces
taxes devraient proteger les chemins de fer (comme
il convient)contre 131 concurrence injuste des
carnionsautomobiles. Si camions et autobus
aoquittaient des impots plus en rapport avec les
frais qu'ils occasionnent a 131 province, il est pro-
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bable que Ie revenu de cette derniere s'accroitrait
sensiblement. Ces impots, augmentant les frais du
transport automobile, permettraient aux chemins de
fer de mieux soutenir 131 concurrence de ce dernier.
Le relevement des taxes sur les carnions ne doit pas
aller sans une surveillance appropriee en vue de
faire observer les reglernents relatifs a 131 charge,
a 131 vitesse, aux dispositifs de securite et au rende
ment des conducteurs de camions, ce qui tendrait
egalernent a accroitre les frais du camionnage. Bien
que ees rnatieres soient de 131 competence exclusive
des provinces, il est possible que Ie Dominion puisse
exercer sur ces dernieres une influence considerable
par 131 reglementation effective des entreprises de
transport automobile et des proprietaires de camions
adonnes au transport interprovincial ou interna
tional.

Reglementation des nouveaux placements. - Lea
nouvelles mises de fonds dans Ie transport consti
tuent aussi un grave probleme, celui de prevenir les
exces d'immobilisations et les ohevauchements finan
ciers deja oonstates dans Ie cas des chemins de fer.
Les nouveaux placements se dirigent ordinairement
vers les entreprises de transport routier, aerien et
fl~,:"ial tout d'abord, mais d'autres entreprises ferro
viaires peuvent prendre corps, principalement dans
les nouveaux territoires de colonisation. Comme,
d'une part, Ie Dominion exerce deja sa competence
s~r tout~s les ~ompagnies de chernin de fer, a peu
d exceptions pres, et d'autre part que le Dominion
a place d'enormesoapitaux dans les chemins de fer
et projette d'absorber les obligations que lee provin
ces ont contractees a l'egard d'entreprises ferroviai
res, 131 Commission emet le vceu que Ie Dominion
possede une autorite exclusive a l'egard des voies
ferrees 6 et que le parlement du Canada soit seul
autorise a accorder des chartes aux nouvelles com
pagnies. On verra d'apres les propositions qui sui
vront que Ie parlement pourrait compter sur les
conseils d'un organisme technique avise et desin
teresse,

L~~ nouvelles mises. de fonds dans les entreprises
routieres sont toutefois autrement difficiles a regie
men.ter., ~l faut s'a~tendre,eomme nous l'avons deja
souhgne, a 131 persistanoe de 131 pression en faveur
de nouvelles et meilleures routes, ainsi qu'a 131 con
trainte exercee par 1'opinion publique sur les gou
vernements des provinces pour obtenir des reseaux
routiers meilleurs et plus nombreux. Les fonds dis
ponibles posent la des bornes bien nettes, c'est enten
du, mais les propositions financieres que nous formu
lonsailleurs permettront a quelques provinces, si on

6 Sauf Ies chemins de fer d'ordre purement local, comme Ies
tramways electriques.
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y donne suite, de develop per beaucoup plus facile
ment qu'a present leurs entreprises de voirie. II
s'agit de savoir si, dans la pratique, le Dominion
devrait chercher a exercer son influence sur l'etablis
sement des routes provinciales ou bien par" l'aehat
du droit de regard" moyennant des subventions con
ditionnelles comme on l'a fait aux Etats-Unis, ou
bien de subordonner a certaines conditions l'aide
qu'il aurait l'occasion d'accorder a des entreprises
de voirie a titre de contribution a un programme
d'ouvrages visant a stimuler l'embauchage. Aux
yeux de la Commission, l'extension des recherches
methodiques et l'elaboration de plans a longue por
tee tendant a coordonner dans un vaste reseau natio
nal toutes les formes de transport semblent un mode
d'influence bien meilleur et a la longue beaucoup
plus effectif.

Etudes et recherches. - Cette conclusion met en
relief la necessite de programmes d'etudes perseve
rants et elabores dans tout Ie domaine du transport.
L'experience acquiseaux Etats-Unis, nous l'avons
indique, milite energiquement en faveur de program
mes d'etudes et de recherches. L'initiative n'offrirait
rien de bien neuf pour le Canada, puisque toutes les
subventions federales ou provinciales aux entre
prises ferroviaires de meme que toutes les entre
prises de voirie executees par les provinces consti
tuent autant de mouvements dans oette direction.
Jusqu'a present, toutefois, l'etude des problernes du
transport s'est faite au petit bonheur et n'a touche
qu'a quelques aspects seulement de la question. II
faut maintenant un programme d'etudes qui aborde
tous les modes de transport, un programme continu,
ni intermittent ni provisoire, et qui vise autant a la
coordination des services existants (ceux de la route
et du rail principalement) qu'a leur expansion.

Au double titre de gouvernement quia effectue les
plus fortes mises de fonds dans Ie transport et d'au
torite seule capable d'aborder tout le domaine comme
probleme unique, c'est le Dominion qui doit prendre
l'initiative d'organiser pareils programmes d'etudes
et il reviendrait aux provinces d'apporter leur colla
boration en tirant parti des avantages qu'ils presen
tent. II est conseille de creer un conseil d'etudes, ou
responsable au ministre des Transports ou indepen
dant de l'Etat. II devrait se composer surtout de
specialistes, tant techniciens qu'economistes. Si les
provinces, de meme que Ie Dominion, exploitaient
les avantages qui en decouleraient, Ie conseil pour
rait se transformer en organisme de coordination
benevole de tous les future programmes de transport
routier, ferroviaire, fluvial et aerien du Canada, pre
ter leconcours de ses lumieres techniques et entre
prendre toute enquete qui lui serait dernandee, Le

Plan I adopte, un tel conseil pourrait etre invite
par la Commission de finances a presenter un rap
port sur les avantages ou les desavantages des servi
ces de transport projetes dont les fonds devraient
provenir d'emprunts effectues par l'entremise de
cette Commission. On est aussi d'avis qu'il y a lieu
de rechercher 181 collaboration des provinces en vue
d'etudier les questions de transport et de coordonner
les services existants, surtout ceux de 181 route et du
rail, ce qui pourrait s'operer au moyen de conseils
d'etudes mixtes dans lesquels seraient representee le
conseil d'etudes national et les minis teres provin
ciaux de la voirie ou les offices provinciaux de regle
mentation de la circulation routiere."

Si l'on envisage ce mode d'organisation sous un
autre angle, le pouvoir federal pourrait etudier
l'a-propos de refondre entierement la structure du
tarif-marchandises ferroviaire en tenant compte des
conditions nouvelles nees de 181 concurrence routiere ;
et on modifierait lesattributions de la Commission
des transports en consequence.

Lacollahoration methodique et dirigee qui
pourrait resulter des rnesures prises par ces organis
mes consultatifs aurait pour effet de servir des fins
eminemment avantageusesau public. On previen
draitainsi le chevauchement inutile des immobilisa
tions dans les services et les materiels de transport,
surtout dans les regions nouvelles (par exemple les
districts miniers) ou l'on pourrait s'entendre pour
adopter le service Ie plus conforme aux besoins de
l'endroit. Des mesures assurant a l'annee des servi
ces de camionset d'autobus et le contrOle efficacedes
tarifs permettraient d'abandonner, sans que Ie
public en souffre, certains petits embranchements
de chemin de fer dont Ia productivite est a jamais
detruite. Dans certains cas, on pourrait reduire sen
siblement lesservices des embranchements; dans
d'autres, Ie chemin de fer fonctionnerait aux epo
ques de I'annee ou les routes sont impraticables, Au
crus ou l'on adopterait une politique de coordination
de taus les modes de transport afin d'assurer, en
reduisant.vau minimum les frais d'entretien et Ies
mises de fonds, le service le plus efficaceaux diffe
rentes regions, Ie Dominion pourrait fort bien, selon
un planconvenu, subventionner une entreprise de
voirie la ou Ia route constitue Ie seul moyen de
transport.

7 A la page 57 de son rapport, la Commission Duff preconisaic
une methode analogue : "Toutefois, les gouver.nements federal et
provinciaux devraiente><aminer en commun les questions en vue de
mettre les tr.anspor ts routier et ferroviaire sur un pied d'egalite
et d'assurer l'uniformite par tout le Dominion. Uns enquete com
mune par les gouvernements federal et provinciaux devrait aboutir
It une entente sur les pr incipes generaux de Ia r eglementation et
l'imposition des vehicules It moteur utilisant Ies routes publiques.
L'applica,tionet I'adaptation periodique des principcs de trans
port routier convenus pourr.ai ent etre oonfiees It un comite consul
tatif comprenant des r epresentante provinciaux et federaux."



La Commission sa reeu des demandes visant a
obtenir des conclusions en faveur de l'aide Iederale a
I'etablissement de routes provinciales, mais avant
de donner a un programme de eette nature une por
tee quelque peu etendue, il convient d'attendre
l'adoption d'une methode quelconque en vue de la
coordination des transports.

Sommaire

Dans son etude sur le transport ferroviaire et
routier, la Commission s'est contentee de signaler
les incalculables dangers latents de gaspillage et de
chevauchement qu'on rencontre en ce domaine, Elle
appelle 1'attention sur la complexite du problems et
sur la multiplicite et l'importance des legitimes inte-

8 Voici ce que nous Iisons a Ia page 46 du memoir-s presente par
Ie gouvernement du Nouveau-Brunswick: "Vu que la province du
Nouveau-Brunswick, en amenageant un reseau routier indispensa
ble en temps de paix et propre a servir de protection au pays en
temps de guerre, a augrnente ainsi d'une maniere assez conside
rable sa dette pubJique, il serait juste, semble-t-il, que Ie Domi
nion assumat une partie de ce fardeau. Nous avons confiance que
la Commission sera en mesure de conseiller au gouvernement du
Canada l'octroi a Ia province de certains avantages en matiere de
construction routiero."
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rets en jeu; elle rappelle l'experience acquise par la
Grande-Bretagne et les Etats-Unis al'egard des pro
blemes que pose le transport moderne et elle en tire
une conclusion qui lui parait evidente a1'endroit du
Oanada, savoir qu'il doit exister une collaboration
etroite et cordiale entre les gouvernements (federal
et provineiaux) qui se partagent la competence en
matiere de transport.

La forme precise que prendra une telle collabora
tion dependra du terrain d'entente qu'il sera possible
d'etablir, mais elle ne se realisera qu'a une condition,
c'est-a-dire qu'on puisse toujourscompter, non seu
lement sur le concours de specialistes en temps de
crise au en cas d'urgence, mais encore sur I'etude
constante et specialisee des multiples aspects corre
latifs dece probleme exceptionnellement enchevetre,
Dans son etude sur cette question, la Commission
s'est preoccupee avant tout de l'interet public, per
sonnifie en l'occurrence par les expediteurs, les con
sommateurs ou les oontribuables greves d'impots:
et elle a voulu prendre pour acquis qu'un jour vien
drait ou le Dominion et les provinces se croiront
tenus de donner la priorite a l'interet general.
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PARTIEE

EXPOSES DIVERS ALA COMMISSION

Au cours de ses audiences publiques, la Commis
sion a eM saisie de nombreux exposes sur des ques
tions tout a fait en dehors de sa competence. Cer
tains de ces exposes avaient trait a des questions
administratives du ressort manifeste du Dominion; 1

d'autres se rapportaient a des questions du ressort
de la province. 2 A plusieurs reprises, il a ete expli
que que Ie mandat de la Commission ne visait pas
les principes memes d'administration, mais plutot
les relations entre le Dominion et les provinces;
qu'elle ne pouvait, par consequent, malgre toute sa
bienveillance, faire aucune recommandation sur des
sujets ne relevant pas de ses attributions. 3 Mais
la Commission croit judicieux de mentionner cer
tains de ces exposes, bien que ses instructions lui
interdisent d'en discuter le bien-fonde.

Deux memoires presentes a la Commission dans
la province de Quebec revendiquaient Ie suffrage
electoral provincial pour les femmes de la provin
ce. 4 Cette question est entierement de la compe
tence de la legislature de la province de Quebec.

Une autre pretention, egalement avances a
Quebec, voulait que la population franeaise du Nou
veau-Brunswick flit representee a la legislature du
Nouveau-Brunswick selon son importance nume
rique. 5 Encore une question qui est du ressort
exclusif de la legislature de la province interessee.

Une troisieme pretention a trait a la situation du
francais dans les provinces comptant une rninorite
francaise. 6 Cette pretention comporte un triple
aspect: premierement, l'enseignement primaire et
secondaire; deuxiemement, l'emploi du francais a la
legislature, devant les tribunaux de la province et

1 Voir Piece 262, memoire de l'Albel·ta Co-operative Sugar
Beet Growers' Ass'n revendiquant, entre autres choses, des tarifs
marchandises speciaux en faveur des producteurs de betteraves
it sucre de l'Ouest.

2 Voir Piece 29, memo ire de la Minorite catholique du
Manitoba.

3 Voir Tem. pp. 1232, 1233.
4 Piece 345, la Ligue des dro its de la femme, et Piece 349,

Alliance canadienne pour le vote des femmes de Quebec.
5 Piece 352, rnemoi re des Acadiens et des Canadiens-Iran

cais des provinces Maritimes.
6 Piece 351, Comite permanent des Congres de la langue

francaise ; Piece 352, les Acadiens et les Canadiens-francais des
provinces Maritimes; Piece 353, les Canadiens-f'rancais du Mani
toba; Piece 354, les Canadiens-Irancais de la Saskatchewan; Piece
355, Ies Canadiens-Irancais de l'Alberta; Piece 29, la Minorite
catholique du Manitoba; Piece 344, la Societe Saint-Jean-Baptiste
de Montreal, approuvee par la Societe Sa int-J'can-Baptiste des
'I'rois-Rivieres, l'Association generale des etudiants de l'Univer
site de Montreal, les Chevaliers de Carillon, l'Association Canado
Amerieaine, les Patriotes de Rosemont, I'Associat ion des hoteliers
de la campagne de la province de Quebec, l'Union des veterans
canadiens. Le Grand Orange Lodge of Ontario West dans son
memoire qui porte Ie numero 395. parmi les pieces, s'inscrivit en
faux contre ce plaidoyer,
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dans les publications ministerielles: troisiemement,
l'emploi du francais dans les communications avec
le gouvernement federal ou dans les relations avec
les fonctionnaires. Les memoires s'appuient en
general sur Ie fait que l'article 133 de l'Acte de l'A
rnerique britannique du Nord affirme et consacre
le earactere bilingue du Dominion, sur Ie fait aussi
que l'intention de l'article precite a ete reproduite
dans la Loi du Manitoba de 1870 7 et dans la Loi des
territoires du Nord-Ouest de 1877. 8 Tous les me
moires et exposes sur cette question alleguent que
l'Acte de l'Amerique britannique du Nord n'a fait
que sanctionner des droits naturels et historiques,
et citent a cet effet des capitulations, traites, sta
tuts, et discours de nombreux Peres de la Confede
ration. 9 Ces memoires pretendent qu'il ne faudrait
pas donner une interpretation etroite a l'article 133,
mais la large interpretation que les Peres de la Con
fe0erati011 avaient dans la pen see, a en juger par
leurs paroles. 10 Autres griefs particuliers: Ie fran
cais n'est pas officiel en dehors de la province de
Quebec, sauf dans la sphere de l'administration fe
derale et devant les tribunaux federaux: les Cana
diens-franoais et les Acadiens ne comptent pas dans
les services administratifs un nombre d'emplois pro
portionne a leur importance numerique ; un grand
nombre des fonctionnaires federaux avec lesquels
I'element francais de la population doit entrer en
relations ne comprennent pas le francais et ne peu
vent, par consequent, ni le parler ni I'eerire ; en cer
taines regions du pays, hors de Quebec, la Societe
Radio-Canada n'irradie pas de programmes fran
eais: dans les ecoles hors de Quebec, l'instruction en
francais est presque nulle, meme lorsque l'usage de
cette langue est de nature a faciliter l'enseignement
de l'anglais. 1 1 Une revendication porte sur les
droits naturels des parents de faire instruire leurs
enfants dans leur langue maternelle. Les Cana
diens de langue francaise et les Acadiens s'opposent
a la comparaison de leur statut avec celui des mino
rites immigrantes, et s'irritent d'une telle comparai
son, parce qu'ils ont ete les decouvreurs et les pre
miers colons du pays. Ils pretendent que Ie Canada
tout entier est leur patrie. Personne, anotre avis, ne

7 Article 23.
8 Article 11.
9 La piece 344, Societe Saint-Jean-Buptiste de Montreal,

renferme une longue etude de la question.
10 Voir Volume I, au chapitre intitule: "La nature de la

Confederation", l'etude des diffieultes qu'offre l'interpretation de
l'Acte de I'Amerique britannique du Nord, selon les intentions
des Peres de la Confederation.

11 L'argument est developpe dans la Piece 355, memo ire
des Canadiens-Irancais de l'Alberta.
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niera l'importance du role joue par les Canadiens
d'origine franeaise dans les explorations, le defri
chement et la colonisation du Canada. Nul ne con
testera, non plus, l'utilite de completer la culture
anglaise par la culture francaise, et vice versa, eha
que fois que la chose est praticable. Notamment
dans l'education secondaire et superieure, il est im
probable que soit sous-estimee la valeur culturelle
de 1'une ou l'autre des deux langues principales au
Canada dans les provinces ou l'autre langue est
celle de la majorite. Un mernoire soumis it la Com
mission par le Greater Vancouver Youth Coun
cil 1 2 propose de faire apprendre les deux langues
aux jeunes Canadiens et Canadiennes, de facultes
normales. Des considerations sentimentales ren
forcissent cette proposition voulant que la langue
de chacune des deux races qui ont fraye les voies
sur le continent nord americain fasse partie du
patrimoine culturel commun.

Mais, ainsi que nous le faisons remarquer ail
leurs.!" l'instruction de la jeunesse est 1'une de ces
questions culturelles du ressort presque exclusif de
chaque province en vertu de l'Acte de l'Amerique
britannique du Nord. L'enseignement d'une langue
offre des difficultes particulieres dans l'instruction
primaire des enfants probablement appeles it quit
ter I'ecole it un age tres jeune. Les moyens que
nous proposons pour les resoudre, bien qu'indirects,
ne sont pas sans importance. Nous avons tente de
formuler des recommandations dont l'application
placerait chaque province dans une situation telle
que l'enseignement primaire et la limite d'age sco
laire eohapperaient aux exigences d'une economie
rigide et presque impitoyable, qui a parfois sape la
base de notre regime educatif. De meme, la legis
lature d'une province est seule competente pour
deereter l'emploi des deux langues dans les actes
publics, sous reserve, bien entendu, des dispositions
constitutionnelles existantes. Et le parlement cana
dien doit, subordonnement aux memes restrictions,
determiner l'initiative federale dans ce domaine.
Ainsi, tout en voyant d'un bon ceil l'opiniatrete
des Canadiens-francais et des Acadiens it conserver
leur langue et leur culture, et sans vouloir aucune
ment reduire l'importance de cette question, nous
ne voyons pas que I'arrete ministeriel qui definit
nos attributions nous justifie d'entreprendre d'etude
detaillee ou de faire des recommandations it ce sujet.

Une quatrieme pretention, tres repandue dans tout
Ie Canada, comporte I'etablissement de garanties
constitutionnelles pour proteger les libertes et les
droits politiques essentiels des citoyens canadiens

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

contre toute spoliation possible par des lois provin
ciales.I" Cette protection aurait pu etre assures
de plus d'une maniere, Une "declaration des
droits" aurait pu etre ajoutee it l'Acte de l'Ameri
que britannique du Nord et exprimee de faeon it
definir les droits it proteger, de facon aussi it invali
der toute loi spoliatrice. Mais I'experience des
Etats-Unis demontre it l'evidence la difficulte de
definir les droits dans la constitution, ou de les faire
respecter, et d'empecher une "declaration des
droits" d'etre un obstacle au progres social. Un
second moyen aurait consiste it attribuer au parle
ment canadien, malgre l'opposition probable de
certaines provinces, la prerogative expresse de defi
nir et de proteger ces droits. Ce moyen n'eflt pro
bablement pas confere au parlement de preroga
tives plus etendues que celles dont il jouit aujour
d'hui sous d'autres titres, mais il aurait prive les
legislatures provinciales de toute possibilite de vio
ler ces droits. II efit cependant ete difficile de
definir exactement les droits it proteger, Un troisie
me moyen aurait consists it definir d'autorite les cas
ou le gouvernement canadien aurait it exercer son
pouvoir de desaveu, entre autres: 1'atteinte aux
droits et aux libertes des citoyens canadiens.

Les Peres de la Confederation ont apparemment
prefere s'en remettre au bon sens, it 1'esprit de jus
tice, et compter sur Ie constitutionnalisme tradi
tionnel des majorites dans chaque partie du Domi
nion pour assurer la protection pratique de ces
droits, plutot que de tenter l'etablissement d'un
controls artificiel qui efit trahi des inquietudes et
un manque de confiance mutuelle reellement con
traire it l'esprit qui animait les auteurs de la Confe
deration.

L'experienee du Canada depuis la Confederation
a-t-elle demontre qu'un certain eontrfile artificiel
doit remplacer la confiance manifesteo par les Pe
res de la Confederation? Notre conclusion pratique
sur ce point doit se rapprocher de la conclusion que
nous avons tiree dans notre analyse des exposes
relatifs it la situation de la langue francaise,

Une cinquierne question soumise it la Commis
sion, et qui a provoque un long debat, avait trait au
moyen de modifier l'Acte de l'Amerique britanni
que du Nord, sans recourir au parlement imperial.
La province de la Nouvelle-Ecosse, en particulier,

14 Voir Piece 17, Winnipeg Board of Trade; Piece 33, Fils
natifs du Canada; Piece 106, Congres des metiers et du travail
du Canada; Piece 236, Edmonton Chamber of Commerce; Piece
249, Oalgary Board of Trade; Piece 243, Alberta Youth Oongress;
Piece 92" Oanadian Lite Insurance Officers' Ass'n; Piece 255, Lea
fermiers-unis de I'Alberta; Piece 207, Fils natifs de la Colombie
Britannique; Piece 345, la Ligue des droits de la femme; Piece
386, Legion canadienne; Piece 401, Parti communiste.



insista sur la necessite de trouver un moyen de pro
cedure a cette fin,15 et cet argument recut en gene
ral l'appui des provinces de la Saskatchewan, du
Manitoba et de la Colombie-Britannique.Jv Les
provinces de la Nouvelle-Ecosse et de la Saskatche
wan soutinrent que Ie consentement de chaque pro
vince ne devrait pas etre requis pour effectuer cette
modification, sauf dans les questions relatives aux
droits des minorites.!" D'autre part, Ie gouverne
ment de Quebec soutint que l'Acte de I'Amerique
britannique du Nord etait le resultat d'une entente
entre les provinces de sorte que l'Acte ne peut etre
modifie, sauf du consentement unanime des provin
ces.18 Le memoirs du Nouveau-Brunswick s'ap
puya en partie sur un plaidoyer semblable.t" Si im
portante que puisse etre cette question au point de
vue des relations entre le Dominion et les provinces,
elle ne rentre pas, croyons-nous, dans nos attribu
tions qui se restreignent plutot aux aspects economi
ques et financiers du regime federal. Certaines de nos
recommandations comporteront, s'il leur est donne
suite, des modifications precises a l'Acte de l'Ame
rique britannique du Nord, mais il appartient aux
gouvernements et aux legislatures interesses, plutot
qu'a la Commission, de determiner la procedure a
suivre pour les effectuer.

15 Memoir-a de la Nouvelle-Ecosse, pp. 14, 15; Tem. pp, 3870,
3871.

16 Memoirs de la Saskatchewan, pp, 8, 330; memoire du
Manitoba, Partie II, p. 41, Tem. p. 71; memoiro de la Colombie
Britannique, p. 351.

17 Tem. (Sask.), pp. 1221, 2277; Tem. (N.-E.), pp. 3870-3871.
18 Piece 341, memoire de la province de Quebec, Tem. pp.

8132-.8135.
19 Memoire Partie II, aussi memoiro supplementaire, Voir

aussi l'attitude'du premier ministre Hepburn d'Ontario, Tern.
p. 7400.
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Une autre question d'ordre constitutionnel sou
mise a la Commission concernait l'execution des
traites. On a soutenu qu'une recente decision du
Comito [udiciaire du Conseil prive avait eu pour
effet de limiter Ie pouvoir du parlement federal
d'executer les traites, en conformite de l'article 132
de l'Acte de l'Amerique britannique du Nord, aux
seuls traites negocies par Ie Roi sur l'avis de ses
ministres du Royaume-Uni, et que le parlement
federal ne possede aucun pouvoir d'exeeuter les
traites negoeies par Ie Roi sur l'avis de ses ministres
canadiens non plus que les conventions conclues
par Ie gouvernement canadien, relativement a toute
question qui est du domaine legislatif des pro
vinces. Deux autres points ont ete soulignes: l'ex
treme difficulte, sinon I'impossibilite, pour Ie Cana
da, de remplir ses obligations internationales, et
le fait que, dans un Etat Iederatif, l'execution serait
du ressort normal des autorites centrales plutot
que des autorites d'etat ou de provinees.P?

Mais sauf les conventions de l'Organisation inter
nationals du Travail (ayant d'etroites affinites avec
la juridiction de la legislation du travail),21la Com
mission a estime que le probleme de I'execution des
traites malgre son importance dans les relations
entre le Dominion et les provinces, ou relativement
au statut du Canada en sa qualite de membre du
groupe des nations, echappe a ses attributions.

20 Pour plus ample expose, voir Piece 100, mem?ire de
L'Union pour la Societe des Nations•.au Canada. V<?Ir a~ssl
Piece 106 memoire du Congres des metiers et du travail: PIece
386 memoire de la Legion canadienne; Piece 99, memoire de la
Ledgue for Social Reconstruction; Piece 257, memoire du Council
of Alberta C.C.F. Clubs; Piece 205, memo ire du Greater Van
couver Youth Council, Piece 209, memoire de la Young Liberal
Ass'n (Section de la C.B.~, Piece 28, memoir'e duo Greater
Winnipeg Youth Council, memorre du Manitoba, PartIe II pp.
26, 27; memoire de Ia Saskatchewan, p. 334.

21 Voir p. 49.
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PARTIEF

REVENDICATIONS SPECIALES

Nous avons reserve, pour les etudier dans cette
partie, un certain nombre de revendications pre
sentees par diverses provinces qui cherchaient a obte
nir l'aide federale, en invoquant un droit plutot
que la loi. Quel que puisse etre leur degre de vali
dite, ces revendications seraient sans importance
pratique dans leur caraetere monetaire si nos pro
positions etaient suivies d'effet, car notre rejet au
notre admission de ces revendications serait alors
denue de tout sens. Chaque province qui nous a
soumis ses revendications retirerait, croyons-nous,
un plus grand avantage de nos propositions que s'il
etait donne effet a ses revendications et passe outre
it nos propositions. D'apres notre mode de calcul,
une province ne saurait, par l'invocation d'un droit,
ameliorer sa situation financiere sans amoindrir a
un egal degre le montant qui lui reviendrait pour
des raisons de neeessite fiscale, jusqu'au point de Ie
reduire a neant. Une telle province ne pourrait
done beneficier a la fois des revendications que nous
allons examiner et des subsides et des allegements
de dette que nous avons deja recommandes.

Ce n'est peut-etre pas l'effet d'un pur hasard que
certaines revendications aient ete presentees au nom
de provinces que nous avions reoommande d'aider,
mais pour d'autres motifs. Une revendication peut
etre l'expression d'un besoin, et l'importance du be
soin est propre it raffermir la conviction que la recla
mation est juste, Une province qui n'a pas prospere
sous le regime confederatif, en regard d'autres pro
vinces, est prompte a deeeler les causes apparentes
du prejudice souffert ou les defaillances de l'initia
tive federale a son endroit. Et c'est dans Ie but
precis d'aider les provinces qui ont moins prospers
que d'autres (partant du principe qu'une saine con
ception de la Confederation commande Ie maintien
des gouvernements provinciaux dans une situation
financiere leur permettant d'adapter leurs services
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a la norme nationale) que nos principales proposi
tions financieres ont ete concues,

II imports toutefois d'examiner ces revendica
tions. Certaines d'entre elles ne sont pas d'ordre
monetaire, rnais portent sur de grandes questions de
principe. Merrie les revendications a caractere mo
netaire prennent une importance manifeste, s'il n'est
pas donne suite a nos principales propositions. Com
me toutes les revendications de droits, elles s'accom
pagnent d'un sentiment d'oppression-sentiment qui
nuit a l'unite nationale. Nous avons done juge
necessaire d'etudier it fond chaque revendication
presentee. En agissant ainsi, nous ne croyons pas
outrepasser nos attributions. Bien que notre Com
mission n'ait pas ete nommee pour entendre des
revendications, notre mandat etait ires large et
nous etions tenus de faire un examen minutieux
des revendieations provinciales afin de determiner
la veritable situation financiere des provinces et
celIe du Dominion. En effet, l'octroi d'une indem
nite a la suite de l'une de ces revendications aurait
modifie le besoin fiscal de la province interessee,
De plus, un rapport qui aurait laisse sans solution
un certain nombre de revendications constituerait
une base peu satisfaisante pour Ie rajustement per
manent des relations financieres entre Ie Dominion
et les provinces. Certaines de ces revendications
revetent un caraetere si general qu'elles comportent
des problemes d'une importance capitale pour le
regime federal; elles sont examinees au chapitre
suivant. D'autres revetaient un caractere special.
La Colombie-Britannique, en particulier, avait lieu
de croire que la Commission s'occuperait de sa
revendication-de date tres lointaine-et le gouver
nement federal nous a specialement charges de
l'etudier. 11 n'efit guere ete convenable de refuser
a d'autres provinces un privilege accorde a l'une
d'elles, et nous en avons infere que nos attributions
visaient au merne titre les autres revendications
speciales.



CHAPITRE I

REPARATION DES PREJUDICES CAUSES PAR LES INITIATIVES FEDERALES

A nos audiences publiques, les repercussions des
initiatives federales sur certaines provinces et re
gions furent longuement discutees, Il a 8te sou
tenu, en particulier, que le tarif douanier attei
gnait gravement les quatre provinces de l'Ouest et
les provinces Maritimes; 1 que la politique mone
taire federale suivie apres 1931 avait serieusement
lese la region des Prairies; 2 que les tarifs-marchan
dises (dont le parlement federal etait indirecte
ment responsable) agissaient au detriment des
provinces de l'Ouest, surtout de l'Alberta ;" que
les provinces Maritimes ne beneficiaient pas du
tarif-marchandises non plus que de l'administration
ferroviaire qui leur avaient ete promis a l'epoque
de la construction de l'Intercolonial; 4 que le syste
me d'impot federal sur Ie revenu des corporations
avait entrave l'industrie ontarienne; 5 et que
l'impot federal sur Ie revenu des particuliers et des
corporations avait nui aux interets du fisc dans
l'Ontario et la Colombie-Britannique." Pour une
part, ces griefs provenaient sans doute d'une meprise
quant a la nature de notre enquete: les provinces
croyaient que la Commission avait le pouvoir de for
mulercertaines reeommandations a l'egard de la
politique Iederale. Certains de ces griefs avaient pour
unique objet d'expliquer la situation financiere peu
satisfaisante de la province interessee, Par centre,
quelques-unes de ces representations visaient a
rendre Ie gouvernement federal responsable, envers
les provinces, des consequences defavorables de ses
mesures a l'endroit des populations provinciales,
et insinuaient que les provinces interessees avaient

1 Piece 236, memoire de la Edmonton Chamber of Commerce,
p. 27; Piece 172, memoir e de la Colombie-Britannique, Partie
VI; Piece 4, memoire du Manitoba, Partie IV; Piece 357; me
moire du Nouveau-Brunswick, pp. 46-51; Piece 144, memoirs de
la Nouvelle-Ecosse, pp. 80-94; Piece 161, memoire de l'I1e du
Prince-Edouard, p. 10; Piece 34, memoire de la Saskatchewan,
pp. 223-232; Pieces 421, 424, 427 (Tern. pp. 10,277-702) decla
rations supplement.a i res de l'hon. John Bracken, M. Jacob Viner
et I'hon. S. Garson au nom du Manitoba.

2 Memoirs du Manitoba, Partie III; memoir e de la Saskat
chewan, pp. 233·251; memo ire de la Edmonton Chamber of
Commerce, pp. 40 et suivantes; Piece 423 (Tern. p. 10,375-502)
declaration supplementai re de M. A. H. Hansen au nom du
Manitoba.

3 Memoire de la Edmonton Chamber of Commerce, pp. 28-35;
-uemoire dc la Saskatchewan, pp. 203-223; Piece 172, memoire de
la Colombie-Britanniquc, pp. 297 et suivantes.

4 Piece 366, memoire de Ia Commission du transport du
Maritime Board of Trade. Voir debat au chapitre des "Revendi
cations concernant Ie trafic des ports des provinces Maritimcs",
p. 259.

5 Memoire de l'Ontario, Partie II, p. 62.
6 Memoirc de l'Ontar io, Partie II, pp. 50-55; mernoire de

Ia Colombie-Britannique, p. 24.
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droit a un traitement compensatoire pour reme
dier a la situation ou, sinon, qu'elles avaient droit
a la reparation des prejudices soufferts par leur
gouvernement.

A maintes reprises, le juge en chef Rowell, notre
ancien president, a declare sans ambages que la
Commission, n'ayant pas a considerer Ia politique
federale en soi, ne pouvait tenir compte des initia
tives federales que si le prejudice cause par ces
initiatives aux finances provinciales pouvait etre
demontre.? Apres une nouvelle etude de la ques
tion, nous sommes d'avis que cette attitude est la
bonne. Tout en assurant l'aide federale a une pro
vince pour ses besoins d'ordre fiscal, grace a des
impositions indirectes selon les facultes contribu
tives de la province, nos recommandations generales
en matiere de finance tiennent compte de l'inci
dence de toutes les initiatives federales et prevoient
des rajustements qui continueront a en contre
balancer les effets defavorables, Si nos recomman
dations sont suivies, les demandes en reparation
du prejudice occasionne a une province par des
initiatives federales perdront beaucoup de leur
poids. S'il ne leur est pas donne suite, il est pro
bable que ces revendications surgiront avec plus
de frequenee dans les relations entre le Dominion
et les provinces. Pour cette raison, et parce que
les revendications d'une telle nature soulevent des
questions d'une importance primordiale quant au
earactere du regime federatif canadien, nous som
mes d'avis que Ie problems de la responsabilite du
Dominion envers les provinces, du fait des initia
tives federales, exige une etude approfondie.

Dans taus les Etats, unitaires ou federatifs, les
mesures d'ordre national sont surtout le resultat
d'un compromis entre des points de vue et des inte
rets divergents. Il arrive rarement, si toutefois Ie
cas se presente, qu'une mesure soit a l'egal avan
tage de to us les elements d'une meme nation. La
plupart des initiatives de l'Etat, sinon toutes, favo
risent certains individus ou groupes d'individus et,
tres souvent, certaines regions, au detriment des
autres. Meme au sein d'un Etat unitaire, les me
sures qui lesent les interets de certains groupes ou
de certaines regions peuvent provoquer de graves
dissensions politiques. Mais, sauf dans le cas ou

7 Voir Tem. pp, 1232-1233, p. 4459.



la propriete privee est reellement expropriee pour
fins d'utilite publique, nous ne connaissons aucun
Etat qui se soit decide a reparer les prejudices cau
ses par des mesures nationales a des groupes, re
gions, eolleetivites ou individus. A vrai dire, on a
souvent adopte des mesures compensatoires pour
assister les regions ou groupes auxquels des initia
tives nationales pourraient porter atteinte. En
notre regne de nationalisme economique, cette pra
tique est particuliere a la plupart des Etats, et Ie
Canada l'a souvent suivie. Ainsi, afin de dedorn
mager les provinces Maritimes quant au parcours
additionnel, etabli pour des raisons d'ordre mili
taire, de l'Intercolonial, la Loi des taux de transport
des marchandises dans les provinces Maritimes,
1927, a institue un tarif differentiel de 20 p. 100
sur les marchandises adestination ou en provenance
de ces provinces. D'ailleurs, la fixation du prix du
ble a ete preconisee en vue de dedommager des
charges tarifaires les provinces de l'Ouest. Mais les
mesures compensatoires adoptees en faveur de cer
tains groupes ou de certaines regions, et la repa
ration des prejudices causes par des initiatives de
l'Etat, sont choses tout a fait differentes, Et du
fait qu'un Etat, parce qu'ille croit opportun, adopte
des mesures compensatoires, il ne s'ensuit pas qu'il
soit dans l'obligation de Ie faire.

II s'agit de savoir si la situation d'un Etat fede
ratif differe de celIe d'un Etat unitaire, et si les
provinces (ou Etats) d'une federation ont droit,
soit a des mesures compensatoires, soit a des repa
rations monetaires, en raison des pertes occasion
nees a leur population par des mesures nationales,
Ceux qui pretendent que les provinces ont ce droit
paraissent prendre pour acquis que Ie Dominion est
I'interrnediaire des provinces, qu'il est responsable
envers elles, r~:.:.tot qu'envers la population can a
dienne, du contre-coup des mesures federales, Mais
Ie Dominion ne peut en aucune facon etre considere
comme Ie mandataire des provinces. Ces dernieres
n'ont pas cree Ie Dominion, et elles ne lui ont pas
delegue leurs pouvoirs. II est vrai qu'avant 1867
les representants de trois colonies (Ie Nouveau
Brunswick, la Nouvelle-Ecosse et le Canada) se
reunirent pour poser les conditions d'union qui for
merent la base de l'Acte de l' Amerique britannique
du Nord. Mais les colonies, ri'etant pas des Etats
souverains, ne pouvaient pas, de leur propre auto
rite, creer cette nouvelle entite: Ie Dominion du
Canada. Seul Ie parlement imperial possedait ce
pouvoir et, fait a rioter, l'acte constitutionnel sup
prima une des colonies dont les delegues avaient
contribue a jeter les bases du pacte federatif, et en
forma les provinces de Quebec et d'Ontario. Les
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tribunaux eux-memes n'ont jamais statue que Ie
parlement du Canada exerce ses pouvoirs par voie
de delegation soit des provinces, soit du parlement
imperial. Dans son propre domaine, Ie parlement
canadien est aussi autonome que le parlement impe
rial lui-memo, ou que les differentes legislatures
dans la sphere qui leur est propre.

Un Etat unitaire et un Etat federal presentent
cette difference essentielle que, dans ce dernier, les
pouvoirs se repartissent entre une unite administra
tive centrale et plusieurs unites regionales, d'oii
partage des rssponsabilites. Dans sa propre sphere,
chaque unite est autonome. Mais I'autorite cen
trale et l'autorite regionale ne sont pas deux Etats
independants: elIes representent plutot la meme
population, mais a des titres differents. On ne peut
soutenir que Ie parlement du Canada, quand il
adopte des mesures legislatives de son propre res
sort, legifere pour Ie peuple du Canada a l'exclusion
de la population de la Saskatchewan, du Manitoba
ou de toute autre province, meme si les represen
tants d'une province sont unanimes a manifester
leur dissidence. Au contraire Ie parlement canadien
legifere pour l'ensemble de la nation, et il doit jus
tifier I'exercice de ses pouvoirs discretionnaires au
regard de la population du Canada tout entier, et
meme de chaque province. II lui est loisible de for
muler des mesures plus favorables a certaines pro
vinces qu'a d'autres, ou prejudiciables a quelques
provinces mais avantageuses pour d'autres; il lui
est encore possible de restreindre l'activite econo
mique de certaines provinces tout en stimulant celIe
d'autres provinces, mais cette faculte lui vient entie
rement des pouvoirs discretionnaires que lui con
Iere l'Acte de I'Amerique britannique du Nord. Et
Ie parlement du Canada ne doit rendre compte de
ses actes qu'a ceux qui l'ont elu, c'est-a-dire a la
population du Canada tout entier.

Si la logique de la theorie constitutionnelIe ne
suffit pas arefuter cette pretention que le Dominion
est responsable, envers les provinces, de ses actes
administratifs, les difficultes pratiques oocasionnees
par la transformation de cette pretention en un prin
cipe applicable aux relations federales-provinciales
n'en seraient pas moins insurmontables. L'etude
de l'histoire financiere et eoonomique du Canada,
qui figure au Volume I du present rapport, indique
la complexite et l'enchainement des politiques fede
rales. Depuis la Confederation, la politique des
transports et la politique tarifaire ont eu l'une sur
l'autre de multiples repercussions, les consequences
de l'une ne pouvant etre completement isolees de
eelles de l'autre. La politique monetaire poursuivie
apres 1931 etait intimement liee aux mesures evolu-
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tives du debut qui avaient impose au Canada de
lourdes dettes envers l'etranger ; et ses effets ne
peuvent etre isoles des consequences des politiques
anterieures, ni meme consideres independamment
de celles du tarif et de la politique des transports.
II est egalement impossible d'etudier les consequen
ces du fisc sans tenir compte des effets de la
taxe de vente ou d'autres impots federaux. A vrai
dire, la politique federale n'a pas ete concue sur un
plan d'ensemble, mais elle a fini par former une
trame complexe dont tous les fils sont entremeles.
L'incidence d'une mesure quelconque ne peut etre
etudiee isolement, car elle est influencee par l'inci
dence de chacune des autres mesures. Ainsi, une
province ou region desavantagee par certains arti
cles du tarif peut tres bien benefieier de certains au
tres articles de ce tarif, et merne si ce dernier, dans
son ensemble, lui cause un certain prejudice, elle
peut, en compensation, beneficier des mesures sui
vantes: prix fixes, tarifs-marchandises speciaux,
initiatives de progres aux frais du gouvernement
federal ou politique de commerce exterieur, et
autres avantages. Tout systeme de comptabilite
equitable devrait tenir compte des profits et pertes
decoulant de toutes les initiatives Iederales, non
seulement pour une periode determinee, mais bien
pour toute la periode ecoulee depuis la Confedera
tion. Et meme s'il etait possible de demeler l'eche
veau embrouille des mesures federales adoptees
depuis soixante-dix ans, I'appreciation des profits
et pertes ne serait possible que par I'etude des prin
cipes alternatifs qui auraient pu etre suivis. Au
cune appreciation fondee sur tant de "choses qui
auraient pu etre" dans l'histoire du Canada ne sau
rait etre digne de foi. Aucune province ne pour
rait vraiment etablir un releve d'une precision ra
tionnelle, Quant aux profits et pertes que lui aurait
occasionnes sa participation it la federation. 8

Le fait que chaque individu, groupe d'individus,
ou population de toute region du Canada a parfai
tement droit de chercher a modifier, par Ie moyen
de Ia politique, les directives gouvernementales,
constitue, bien entendu, l'essence de la democratie.
Et pour atteindre leur but, ils sont pleinement jus
tifies d'employer tous les moyens legitimes, y com-

s En reponse a la question de savoir s'il etait possible,
pour une province, de dresser un bilan des profits et des pertes
decoulant des initiatives federales, M. Carrothers, conseiller eco
nomique de la Colombie-Britannique, r epondi t (Tern. p. 5204):
"Je crois que les difficultes pratiques seraient presque insurmon
tables. Il serait difficile d'isoler les questions d'ordre purement
provincial de celles qui concernent la province en tant que partie
du Dominion." Voir aussi discussion sur ce point aux audiences
d'Ontario, Tern. pp, 7755-7758.

pris I'interrnediaire des organismes existants ou la
formation de nouveaux groupements politiques. II
est inevitable que la population d'une province re
coive, en certaines occasions, l'appui de son gouver
nement provincial pour obtenir un changement de
politique federale. D'une part, un gouvernement
provincial peut, dans l'interet de ses administres,
chercher it faire modifier la politique federale ; autre
chose est de pretendre que Ie Dominion est tenu de
reparer les prejudices occasionnes it la population
d'une province par les aotes de l'administration fede
rale. II est egalement illogique de soutenir qu'une
province a droit it des mesures remediatrices pour
oompenser les effets prejudioiables d'autres mesures
federales sur son regime economique. A vrai dire,
il serait tout aussi logique de soutenir que cette pro
vince est, it son 'tour, tenue de dedommager Ie Domi
nion en raison des prejudices causes par la politique
provincialeaux interets de la nation, ou qu'elle
devrait adopter des mesures remediatrices pour
indemniser le Dominion des pertes qu'il subit du fait
d'autres initiatives provinciales.

En estimant que, dans 1'exercice de ses attribu
tions, le Dominion n'est pas responsable envers les
provinces, nous n'entendons pas que, lors qu'il
enonce ou poursuit une politique, il doive ignorer
les interets d'un gouvernement provincial ou de la
population d'une province. Meme dans un Etat
unitaire, le gouvernement fait preuve de sagesse
s'il tient compte du mecontentement des classes ou
des regions par suite de la politique nationale ; et
it plus forte raison dans un Etat federatif ou les ad
ministres peuvent exercer dans deux domaines leur
controls administratif. 8i les electeurs constatent
leur impuissance it exercer une influence directe sur
la politique federale, il leur est facile de s'organiser
dans le domaine provincial pour manifester leur
mecontentement it l'egard de cette politique. Ainsi
done, une initiative relevant du parlement federal,
et presumes prise dans l'interet general, peut en
certains cas faire naitre de graves dissensions et,
partant, contribuer it affaiblir les liens de l'unite
nationale plutot qu'a les raffermir. Notre etude
des progres eoonomiques et financiers realises de
puis 1867, contenue au Volume I du present rapport,
demontre it quel point il faut etre circonspect dans
I'appreciation des consequences, tant eoonomiques
que politiques, des initiatives federales.

Une autre conclusion decoule du Volume I du
present rapport. Dans leur ensemble, des mesures
federales ont eu tendance a favoriser certaines re
gions plutot que d'autres. Cette tendance a sans
doute influe sur la situation financiere de chaque



provmce, certaines provinces etant plus atteintes
que d'autres. 9 En theorie, il est possible que 181
politique federale affaiblisse tellement 181 position
financiers d'une province que celle-ci puisse trouver
difficile, sinon impossible, d'accomplir ses fonctions
administratives suivant des normes pouvant sou
tenir une comparaison rationnelle avec celles des
autres provinces. Dans ce cas, nous croyons que
le Dominion sert l'interet national en venant en aide
it 181 province ainsi atteinte. Si une province ne rem
plit pas les obligations administratives que 181 consti
tution lui a departies, ces obligations restent inexe
eutees, car Ie Dominion ne peut secharger de fonc
tions relevant du domaine provincial. De plus, si
une province est incapable d'assurer ses services sui
vant des normes pouvant soutenir une comparaison
rationnelle avec celles d'autres provinces, il s'ensui
vra du mecontentement et une desagregation de
l'unite nationale. II importe done, dans l'interet
national, qu'une province soit en mesure de s'acquit
tel' des responsabilites qui lui incombent en vertu de
l'Acte de l'Amerique britannique du Nord et de ses
modifications. Mais il est impossible de soutenir que,
jusqu'a present, Ie Dominion se soit trouve dans
l'obligation constitutionnelle reeonnue de fournir it
une province les moyens d'executer ses fonetions
administratives,

Lors meme que 181 politique federale tend it
appauvrir une region provinciale, son influence sur
les finances de 181 province n'est, au plus, qu'eloignee
et indirecte; cette influence est faible au pres des
consequences de cette politique sur toute 181 popula
tion de 181 province. L'administration provinciale
n'est appauvrie que dans 181 mesure ou s'amoindrit
181 faculte de ses contribuables d'acquitter les impots
provinciaux (et municipaux). Normalement, le fisc

9 En toute justice pour certaines provinces, il faut dire
que c'est en partant de ce point de vue que, dans leur premier
memoire ou dans leurs exposes subsequents, elles ont critique
la politique federale, Aux audiences finales de la Commission,
l'hon. John Bracken, premier ministre du Manitoba, a fait cette
observation (Tern. pp. 10,340): "En ce qui concerne la polit.ique
monctaire, permettez-moi d'ajouter que nous n'entendons nulle
ment demander 'au Dominion d'indemniser les provinces de I'Ouest
des pertes d'argent qu'elles ont subies par suite de la politique mone
taire federale. Dans notre memoirs sur la question monetaire,
nous no us bornons a presenter un des nombreux facteurs auxquels
est imputable Ie malaise economique dont les provinces de I'Ouest
ont souffert, ce qui explique jusqu'a un certain point la necessite
ou elles se trouvent de rectifier leurs relations fiscales avec
Ie Dominion." Y·jir aussi declaration au meme effet, de I'hon. A. L.
Macdonald, premier ministre de la Nouvelle-Ecosse, 'I'em. pp.
3858-3859 et 4006. Pour la suite de la discussion, voir Tern. pp,
7750-7753.
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provincial et les rnunicipalites ne prelevent en im
pots qu'une faible proportion du revenu de leurs
administres. La diminution du revenu global des
contribuables d'une province peut rendre difficile,
mais non pas necessairement impossible, 181 percep
tion, par 181 province et ses municipalites, du reve
nu normal produit par les impots. Cependant,
rnerne si 181 diminution du revenu global des admi
nistres d'un gouvernement provincial etait assez
forte pour rendre impossible 181 perception des im
pots, le prejudice cause it 181 situation financiere de
181 province se bornerait it 181 perte des revenus subis
par le fisc et, peut-etre, it un supplement de depen
ses provoque, entre autres, par I'assistanee-chomage,
mais non it 181 perte du revenu global de 181 popula
tion provinciale. II ne s'agit pas de 181 responsabi
lite du Dominion envers une province en raison des
prejudices causes par 181 politique federale, mais de
l'aptitude d'une administration provinciale it s'ac
quitter de ses fonctions sous le regime federatif.
Par consequent, l'aide federale ne s'etablirait pas
sur les seuls prejudices causes par l'initiative du
Dominion; elle s'etendrait egalement it toute autre
neoessite fiscale d'une province.

II est admis que les necessites fiscales des provin
ces n'ont pas, jusqu'ici, ete formellement reconnues
comme un principe de l'aide federale, mais nous
sommes d'avis qu'elles devraient l'etre. Nos recom
mandations touchant les subventions de norme
nationale ou les subventions exceptionnelles repo
sent sur ce principe.!" Elles ont pour but de mettre
chaque province finaneierement en mesure d'accom
plir les fonctions que lui attribue l'Acte de I'Ameri
que britannique du Nord (sauf l'assistance des cho
meurs aptes au travail qui, recommandons-nous,
devrait ineomber directement au Dominion). Elles
ont pour objet particulier de permettre dans chaque
province l'etablissement de services de prevoyanee
sociale et d'enseignement adaptes it 181 norme natio
nale, et aussi de services d'amenagement d'apres 181
moyenne supreme des annees 1928 it 1931. La reali
sation de cet objet attenuerait le prejudice cause par
les initiatives federales it 181 population d'une region
ou d'une province. La methode suivie a eonsiste it
preciser les necessites fiscales des provinces, plutot
que de recourir au moyen peu pratique de determi
ner Ie prejudice cause par les actes de l'administra
tion federale,

10 Voir Partie B, c. Y.
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CHAPITRE II

REVENDICATIONS DE LA COLOMBIE-BRITANNIQUE CONCERNANT
LA REVISION DES SUBSIDES

Depuis des annees, la Colombie-Britannique
reclamait l'institution d'une commission royale qui
aurait pour mandat d'etudier la demande de cette
province relativement aux subsides additionnels, ce
qui aurait pour effet de mettre la Colombie-Britan
nique sur un pied d'egalite avec les autres provinces
du Canada. Apres des instances reiterees qui abou
tirent a la presentation d'un memoire en 1934,1 le
Dominion accorda a la Colombie-Britannique, en
decembre 1934, une subvention provisoire speciale
de $750,000, pour l'annee financiere finissant le 31
mars 1935,2 et continua chaque annee a lui voter
la meme somme dans son budget des depenses, Le
gouvernement de la province n'en persista pas
moins a reclamer la nomination d'une commission
royale qui etudierait sa revendication et etablirait
sur une base permanente plutot que provisoire les
subventions auxquelles la province pourrait avoir
droit. Lorsque la presente Commission fut consti
tuee, assurance fut donnee au gouvernement de la
province que la Commission royale entendrait tout
plaidoyer formule par la province a l'effet d'obtenir
un traitement special. 3 Avant la tenue des audien
ces en Colombie-Britannique, le gouvernement fede
ral chargea la Commission d'entendre la revendica
tion speeiale de la province; ces instructions furent
eonfirmees par une lettre subsequente." En conse
quence, la province fit valoir sa revendication aupres
d'elle.

La province pretendit que" dans la modification
des relations financieres federales-provinciales, il
faudrait proceder a un rajustement preliminaire
special en ce qui concerne la Colombie-Britannique,
pour la mettre sur le meme pied que les autres pro
vinces du Canada, avant de pouvoir operer un rajus
tement general qui serait juste et equitable envers la

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

2 Piece 175, Lettre, en date du 19 decembre 1934, du tres hono
rable R. B. Bennett, premier ministre, a l'honorable T. D.
Pattullo, premier ministre de la Colombie-Britannique.

3 Piece 172, memo ire de la Colombie-Britannique, p. 22.
4 Extrait d'une lettre, en date du 22 novembre 1938, du

sous-ministre des Finances au secretaire de la Commission: "J'ai
recu votre lettre du 16 novembre concernant les representations
deja faites par la province de la Colombie-Britannique au sujet
de sa rcvendication d'une subvention speciale, et indiquant que
le senateur Farris, au nom de la province, soumettrait pout
etre a la Commission, dans le cours de la semaine, dautres
representations sur ce point.

"M. Dunning m'a charge de vous informer que Ie gouver
nement federal s'attend a ce que la Commission examine la
revendication d'une subvention speciale en faveur de la Colombie
Britannique et fasse, a ce sujet, une recommandation particuliere,"

Voir aussi la declaration du president de la Commission,
Tern. p. 4980.
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Colombie-Britannique". 5 D'apres une autre pre
tention, la subvention speciale de $750,000 n'etait
qu'" une augmentation provisoire, en attendant
l'examen de la situation generale de la province dans
la Confederation, et la conclusion d'arrangements
financiers equitables ".6 Lors de l'audition de cette
revendication speciale, Ie premier president de la
Commission favorisa une discussion complete:
"Nous devrons", dit-il, "posseder tous les faits
avant de pouvoir exprimer notre avis sur la ques
tion de savoir si vous avez droit a$750,000, ou a un
montant superieur ou inferieur." 7

RELEVE DES SUBSIDES VERSES ALA COLOMBIE

BRITANNIQUE

Le releve des subsides accordes par le gouver
nement federal ala Colombie-Britannique est dresse
en detail dans le memoiro de la province 8 et dans
l'etude specials sur les subsides prepares pour la
Commission." II suffira done, pour les fins actuelles,
d'esquisser la situation.

La Colombie-Britannique adhera a la Confedera
tion en 1871, par l'effet d'un decret du Conseil
imperial en date du 16 mai 1871, rendu conforme
ment aux adresses du Senat et de la Chambre des
communes ainsi que du Conseil legislatif de la
Colombie-Britannique, exposant les conditions de
l'union. En 1870, une delegation de la Colombie
Britannique vint a Ottawa negocier les conditions
de l'union, avec instructions de demander un sub
side annuel de $213,000, se decomposant ainsi:
allocation de $35,000 pour l'administration, subside
de 80 cents par tete sur une population presumes de
120,000, et, du chef de la dette, une allocation basee
sur la meme population presumee, au taux de $22
par tete. 1 0 A l'epoque, la population reelle etait
inferieure a 35,000 dont environ 25,000 etaient
Indiens; mais on fit valoir qu'une population pre
sumee de 120,000 etait rationnelle, compte tenu des
fortes contributions par tete de la population de la
Colombie-Britannique au Tresor federal, sous forme
de droits de douane. Cet argument ne fut pas pousse

5 Piece 172, memo ire, p. 22,.
6 Ibid.
7 Tern. p. 5235. Voir aussi Tern. pp. 5264, 5901, 5906 et

5907.
8 Piece 172, memoire, pp. 4-9; 22-23.
9 Wilfrid Eggleston et C. T. Kraft, Subventions et allo

cations du Dominion aU(J) provinces. (Texte polycopie)
10 Voir J. A. Maxwell, Federal Subsidies to the Provincial

Governments in Canada, pp. 38-39.
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a sa conclusion logique. Il n'a pas ete suggere que
lorsque la population atteindrait effectivement Ie
chiffre de 120,000 un nouveau chiffre presume de
population devrait etre pris comme base afin de
tenir compte des fortes contributions par tete au
Tresor federal. Le gouvernement federal de l'epo
que refusa d'accepter eomme base des subsides une
population presumee de 120,000, mais il convint
d'en etablir Ie calcuI sur une population de 60,000
a 80 cents par tete, et d'accorder a la province une
allocation de $27.77 par tete, du chef de sa dette. II
accorda, de plus, une allocation annuelle de $100,
000 en raison de la cession, par la province, d'une
bande de terre Ie long de la ligne du chemin de
fer projete, sur tout Ie parcours ferroviaire en
Colombie-Britannique, bande qui ne devait pas
depasser vingt milles de chaque cote de cette ligne.
Dans la suite, la province ceda au Dominion trois
millions et demi d'acres de terre situes dans Ie dis
trict de la riviere de la Paix pour combler les insuffi
sances dans la zone ferroviaire primitive. En ces
deux regions, les terrains devaient servir a la cons
truction du chemin de fer. 11 Vu la longueur du plai
doyer adresse a la Commission sur la veritable natu
re de cette allocation de $100,000, il sera necessaire
d'en faire plus loin une etude minutieuse.

Les conditions de l'union, entre autres la subven
tion modifiee, furent acceptees par la delegation de
la Colombie-Britannique et ratifiees par Ie Conseil
legislatif de la Colombie-Britannique, qui presenta
a la Couronne une adresse demandant l'admission
de la Colombie-Britannique dans l'union. Les con
ditions financieres ainsi arretees prevoyaient un
subside annuel de $48,000, base sur la population,
une allocation de $35,000 pour l'administration et
une allocation de $1,666,200 du chef de la dette,
soit, apres deduction de la part de dette assumee
par Ie Dominion, un versement annuel de $31,000
en interets, Ces sommes, ajoutees au versement de
$100,000 relatif aux terres ferroviaires, formaient
un total annuel de $214,000, au lieu de la somme
annuelle de $213,000 demandee par la delegation de
la Colombie-Britannique en 1870. La province
beneficia des remaniements de 1873 et de 1884 a la
suite de la prise a 'charge, par le Dominion, des
excedents de dette d'Ontario et de Quebec, et apres
la revision generals des subsides en 1907, alors
qu'une subvention additionnelle speciale de $100,
000 par an, durant dix annees, fut aussi aecordee a
la Colombie- Britannique pour les raisons particu
lieres discutees plus loin.

11 Voir art. 11 des conditions de I'union. Voir l'Acte de
"Amerique britannique du Nord et ee« modifications, 1867-1927,
p. 81. Voir aussi Eggleston et Kraft, op. eit., Partie II,
c. IX.
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Aucun rajustement special du subside de la Co
lombie-Britannique n'a ete effectue, sauf ce qui a
deja ete mentionne ; mais en vertu des dispositions
legislatives ayant trait aux subsides, les augmenta
tions de population ont abouti a des accroissements
periodiques des subsides. Pour I'annee financiere
1936-1937, les subventions versees se sont totalisees
a $874,561.46. Ce total comprend les elements sui
vants:

I.n;terets sur l'aJlloca,tion pour
dette , ..

Allocation pour l'administration ,
Subside par tete.. .. .. .. ..
Allocation pour terres ferroviai-

res.. .. ., .

$874,561.46

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

RESUME DU PLAIDOYER EN FAVEUR DE LA REVISION

DES SUBSIDES

Comme l'a declare l'avocat de la province, "de
puis quarante ans, la Colombie-Britannique n'a
cesse d'insister sur son droit a une plus forte com
pensation".12 Dans certaines revendications por
tant sur Ie rajustement des subsides, presentees par
d'autres provinces, surtout par les provinces Mari
times, devant les Commissions Duncan et White,
les provinces ne se bornerent pas a une revendica
tion de droit; elles dernanderent au Dominion
d'augmenter les subventions, vu les difficultes eco
nomiques du peuple et les imperieuses necessites
fiscales de leurs gouvernements. Dans la presenta
tion de son memoire, la Colombie-Britannique a
ecarte, en termes formels et non equivoques, l'argu
ment du besoin fiscal:

"L'attitude de cette province ne se fonde pas sur
un motif de pauvrete, La province n'invoque ni la
penurie de ressources, ni l'inclemence de la nature ni
Ie manque de revenu de ses citoyens."13

L'examen de la demande de rajustement relative
aux subsides de la Colombie-Britannique ne com
porte done pas une appreciation des necessites fis
cales de la province. Nous avons sirnplement a
eonsiderer si la Colombie-Britannique a ete placee
sur un pied d'egalite avec les autres provinces,

12 Tern. p. 4910. Quant au detail de ces revendications,
voir Piece 172, memoire de la Colombie-Britannique, pp. 12-21;
aussi Wilfrid Eggleston et C. T. Kraft, Subventions et alloca
tions du Dominion au(/) province8. (Texte polycopie}. Des memoires
elabores ont ete presentee au Dominion en 1934 et 1935; voir
exemplaires deposes comme pieces 179 et 173.

13 Piece 180, memoire, p. 5.
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Quant it l'attribution des subsides et, dans le cas con
traire, si elle a droit it une complete egalite de traite
ment. Dans ces comparaisons, il faut laisser de
cote les paiements speciaux effectues par Ie Domi
nion it certaines autres provinces en raison de leur
besoin fiscal, par exemple, les paiements speeiaux
faits, ces annees derniores, au Manitoba et it la
Saskatchewan, sur la recommandation de la Banque
du Canada.

Les revendications de la province peuvent etre
groupees sous trois chapitres: (1) le pretendu cofit
eleve de l'administration en Colombie-Britanni
que; (2) les fortes contributions par tete au revenu
federal; (3) I'inegalite dans l'attribution des subsi
des par tete et des allocations pour dette. Vu l'im
portance donnee par le plaidoyer de la province it
la nature de la transaction entre le Dominion et la
province au sujet des terres de la zone ferroviaire et
du bloc de la riviere de la Paix, il faudra examiner
cette question au dernier chapitre des revendica
tions.

REVENDICATION BASEE SUR LE cofrr ELEVE DE

L' ADMINISTRATION

Au chapitre des revendications portant sur l'aug
mentation des subsides a la Colombie-Britannique,
l'argument invoque est le cout d'administration plus
eleve que dans les autres provinces, a cause des
particularites physiques de la province. Cet autre
argument a ete presente : la nature montagneuse
du terrain, la grande dissemination de la population
et les difficultes de communication entrainent de
plus fortes depenses provinciales, surtout pour la
voirie et autres travaux publics, l'instruction publi
que, la police et les services d'hygiene. 14 Cette
revendication ne doit pas se confondre avec une au
tre, d'une certaine similitude, egalement formulee
devant la Commission 15 et portant sur le point
suivant: etant donne l'enorme augmentation des
frais d'administration provinciale, la subvention ne
represents plus qu'une proportion des revenus pro
vinciaux beaucoup plus faible qu'a l'epoque de la
Confederation, et elle est maintenant insuffisante.
Ce dernier argument s'applique, bien qu'a des de
gres divers, a toutes les provinces; il vise, d'une
maniere generale, les relations entre le Dominion
et les provinces. Dans l'examen des revendications
de la Colombie-Britannique, nous nous sommes soi
gneusement abstenus de discuter les questions sou
levees dans Ie memoire de la Colombie-Britannique,
en ce qui a trait a l'ensemble des relations financie
res federalee-provincialcs. La revendication spe-

14 Piece 180, memoire, p. 10.
15 tus; pp. 7-10; Tern. pp. 4953-4962.

ciale qui fait l'objet de la presente etude se fonde
sur les conditions geographiques et topographiques
particulieres it cette province. Elle s'appuie done
sur "I'inclemence de la nature", que la Colombie
Britannique, au dire de son avocat, ne voulait pas
invoquer comme motif d'assistance. Mais nous ne
sommes pas disposes it rejeter aussi sommairement
une revendication formulae par la province, dans
plusieurs memoires, au cours des quarante dernieres
annees, 16 Aux audiences de Victoria, la province
n'a pas cherche it etablir de comparaison statistique
entre les frais d'administration de la Colombie-Bri
tannique et ceux des autres provinces, mais le pre
sident l'y a engagee, 17 Aux audiences supplemen
taires tenues it Ottawa, il fut declare que, faute de
statistiques comparatives, il n'avait pas ete juge
pratique de preciser le chiffre de la revendication.
Les interesses ont fait observer que la construction
des routes etait difficile et cofrteuse, et que la situa
tion des ressources naturelles occasionnait la disse
mination de la population et, par consequent, un
accroissement dans le cofit des services administra
tifs. Faute de chiffres exacts, l'avocat de la Colom
bie-Britannique proposa de faire droit a cette re
vendication, en ajoutant 5 cents par tete au subside
actuel de 80 cents par tete. 18

II s'agit d'une tres ancienne revendication de la
province, admise par la Conference Iederale-provin
ciale de 1907. En reglement de cette revendication,
la conference recommanda a l'unanimite (la Co
lombie-Britannique s'etant retiree) une subvention
specials de $100,000 par annee pendant 10 ans.l"
Et bien que la province n'ait pas accepte cette deci
sion en reglement definitif des revendications pen
dantes, elle a recu le montant approuve par la con
ference.P" A notre avis, la decision motivee de
tous les autres gouvernements provinciaux et du
gouvernement federal, en l'espece, ne doit pas etre
ecartee a la legere. L'allocation de cette subvention
speciale comporte l'admission implicite qu'a I'epo
que la province avait droit, vu sa nature topogra
phique defavorable et sa faible population, de rece-

16 Pour Ie resume des arguments dej,a presentee, voir
piece 172, memo ire de la Colombie-Britannique, pp. 13 et sui
vantes.

17 Tern. pp. 4992, 5902.
18 Tern. pp. 10,240-243.
19 Canada, Documents parlementaires (1906-1907), n> 29a,

p. 13: "Que vu la vaste etendue, la position geographique et Ie
caractere physique tres singulier de la province de la Colombie
Britannique, les membres de cette conference sont d'avis qu'il
devrait etre accorde a cette province, pour les fins du gouver
nement civil, une allocation annuelle de $100,000 pendant une
periode de 10 ans, en sus du montant indique dans les resolu
tions de Ia Conference de Quebec de 1902."

20 Wilfrid Eggleston et C. T. Kraft, Subventions et alloca
tions du Dominion aUi/) provinces, p. 181. (Texte polycopie},



voir une aide speciale en raison du cout de l'admi
nistration, et fixa une somme que la conference
(sauf la Colombie-Britannique) jugea equitable.
Invoquant les difficultes passees, la province de
mande maintenant un montant plus eleve, qui se
rait determine en modifiant les conditions de l'union
de 1871 et base sur une population de 120,000 a
compter de cette date; elle demande aussi un rele
vement des allocations futures. Nous examinerons
plus loin la proposition tendant a faire modifier
aujourd'hui la base de l'union; mais nous croyons
que, dans tous les cas, la subvention speciale arretee
par la Conference de 1907 devrait etre consideree
comme un reglement rationnel de cette revendica
tion a la date precitee. Par consequent, Ie seul
point qui reste a resoudre est de savoir si la Colom
bie-Britannique merite un traitement special pour
la periode ecoulee depuis la cessation de cette allo
cati?n et posterieurement, ou simplement pour l'a
vemr.

La subvention speciale de 1907 ne saurait etre
consideree comme un precedent qui justifierait au
jourd'hui l'allocation d'une subvention speciale,
Les conditions economiques de la province se sont
radicalement modifiees depuis 1907. Bien qu'elle
en ait ete priee, la province n'a pas presents, a
l'appui de sa revendication, de preuve valable
etablissant que les frais de l'administration provin
ciale sont exceptionnellement plus eleves que ceux
d'autres provinces. Nous deplorons l'impuissance de
la province a fournir une preuve convaincante
au sujet du cout comparatif de l'administration
provinciale, car la compilation de ces statisti
ques presente des difficultes manifestes. D'apres
nos propres recherches, les frais d'administration de
la Colombie-Britannique sont eleves, mais de sim
ples totaux sont denues de sens. L'elevation des
frais peut etre influencee par maints facteurs:
incompetence administrative, cofit forcement eleve
de certains services, vu la partioularite des condi
tions naturelles; services administratifs plus nom
breux ou plus efficaces qu'en d'autres provinces;
repartition des fonctions entre la province et les
municipalites, differente de celle qui existe dans
d'autres provinces.

Quant it la competence comparative de l'admi
nistration provinciale, nous n'avons aucune raison
d'en douter.

11 y aurait lieu de presumer que certains services,
celui de la voirie par exemple, sont plus onereux
qu'en certaines autres provinces. Sur ce point, la
province allegue que la dissemination de ses res
sources naturelles a necessite la construction de
routes d'une longueur anormale, it un cofrt dispro-
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portionne. N ous ne croyons pas que cette depense
puisse etre imputee a l'ensemble du pays. Ces
frais sont logiquement imputables sur les frais
d'exploitation des ressources naturelles, et ils
devraient etre soldes par la province it meme les
impositions additionnelles que l'exploitation de ces
ressources permettra incontestablement. 11 ne faut
pas perdre de vue que, depuis 1925 au moins, les
revenus du domaine public de la Colombie-Britan
nique ont depasse les revenus correspondants de
toutes les provinces des Prairies et des provinces
Maritimes reunies; il ne faut pas oublier non plus
que le rendement de l'imp6t sur le revenu des corpo
rations (rendement provenant pour une large part de
l'exploitation des ressources naturelles) pendant la
meme periode, a depasse celui de toute 'autre pro
vince. Et merne si, par la force des choses, certains
services sont plus cofiteux en Colombie-Britannique,
certains autres peuvent etre forcement plus onereux
en d'autres provinces. Nous ne pensons pas qUE' la
Colombie-Britannique ait droit a une aide speciale
du Dominion en raison des frais excessifs de cer
tains services, quand d'autres provinces ne benefi
cient pas du meme privilege pour leurs uervices
cofiteux. Sous le present regime de subsides) nous ne
pouvons trouver aucun principe justifiar.t l'octroi
d'un tel privilege it une province, en l'absence d'une
reelle necessite fiscale, necessite que If- Colombie
Britannique n'a ni demontree ni invoquee.

Notre enquete a mis en evidence que, dans le
domaine de la voirie, de l'aide it l'instruction publi
que et de l'hygiene, cette province supporte, en
regard de ses municipalites.s ' une plus grande pro
portion des charges que la plupart des autres pro
vinces. Mais etant surtout du ressort provincial,
cette initiative ne parait pas justifier l'octroi d'une
aide speciale a la province. En somme, la province
s'est montree en general plus genereuse que la plu
part des autres dans sen programme de prevoyance
sociale et d'instruction publique.P'' A cet egard, la
province merite des eloges plut6t que des critiques.
Toutefois, des initiatives progressives de ce genre
accroissent ineontestablement les depenses adminis
tratives. Mais la revendication de la province, si
notre interpretation est exacte, n'a pas demande et
ne pouvait, a notre avis, equitablernent demander
une aide speciale pour le motif que cette province
prefere manifester plus de generosite que certaines
autres provinces.

Pour conclure ce chapitre, notons que la province,
malgre I'elevation generale de ses frais administra
tifs, parait avoir joui, du moins dans les quinze

21 H. Carl Goldenberg, Finances municipales au Oanada.
(Texte polycopie ) , Partie IV.

22 Voir Appendice 6, A. E. Grauer, Assistance publique p.t
assurance sociale.
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dernieres annees, d'un revenu par tete superieur it
celui de toute autre province, sauf peut-etre l'On
tario.>" Par consequent, nous ne croyons pas que
la province puisse, it juste titre, reclamer du reste
de la population canadienne une aide speciale en
consideration des conditions naturelles, car si ces
conditions ont accru certaines depenses adminis
tratives, elles ont egalement assure aux salaries,
en surplus des frais d'administration, une remune
ration moyenne plus forte que dans le reste du
Canada.

REVENDICATION BASEE SUR LA CONTRIBUTION

AU REVENU FEDERAL

A notre avis, il ne faut pas acquiescer it la
demande d'un traitement special formulee par la
province en raison d'une contribution au revenu
federal plus forte que la moyenne. Cette reclama
tion est reiteree dans plusieurs memoires presentee
periodiquement par la Colombie-Britannique; mais,
pour des raisons manifestes, on n'a pas estime le
montant de cette reclamation, et aucune preuve
concluante de sa validite n'a ete offerte. Le calcul
des contributions relatives de la population de
diverses provinces au revenu federal presents des
obstacles presque insurmontables. Merrie si une
telle estimation etait possible, nous ne croyons pas
qu'elle puisse servir de base it une demande de rajus
tement de subsides. Dans une federation comme le
Canada, les unites participantes s'unissent pour
certaines fins dans l'entite qu'elles creent, Apres
leur entree dans la Confederation, les habitants de
la Colombie-Britannique sont devenus citoyens du
Canada. C'est Ie parlement federal qui, des lors,
avait le droit d'imposer des droits douaniers; or,
quand un citoyen de Vancouver acquitte des droits
de douane, il Ie fait it titre de citoyen canadien. Le
paiement de ces droits ou des autres taxes federales
ne peut en aucune facon constituer un versement
par la province, et le gouvernement provincial n'a
pas droit it un rajustement de ses relations finan
cieres avec le gouvernement federal sur la base d'un
tel paiement.P" Notre point de vue est raffermi par
l'admission de l'avocat de la Colombie-Britannique.
Celui-ci reconnait qu'il n'est pas praticable de
chercher it mettre en comparaison les depenses dans
une province et le revenu tire de la province par le
gouvernement federa1.2 5

23 Voir Appendice 4, Revenu national, ou recapitulation de
l'Appendice 3, W. A. Mackintosh, li'ondement economique des rela
tions entre le Dominion et les provinces.

24 Voir l'etude de toute cette question au chapitre prece
dent, "Reparation des prejudices causes par les initiatives fMe
rales".

25 Tern. p. 4912. Voir aussi p, 5204.

REVENDICATIONS BASEES SUR LES INEGALITES DES

SUBSIDES ET DES ALLOCATIONS POUR DETTE

(a ) Nature de l'allocation pour terres jerroviaires

Aux audiences de Victoria, le caractere de l'alloca
tion speciale de $100,000 pour les terres de la bande
appelee zone ferroviaire a fait l'objet d'un long
debat, On se rappellera qu'en 1870 la delegation de
la Colombie-Britannique, venue it Ottawa pour dis
cuter les conditions de l'union, avait ete chargee de
demander une subvention qui aurait pour base par
tielle une population presumee de 120,000 ames.
Le gouvernement federal refusa d'admettre un chif
fre superieur it 60,000 mais offrit de verser un sup
plement de $100,000 contre la cession au Dominion,
par la province, d'une bande de terre de vingt milles
de largeur, de chaque cote du chemin de fer projete,
Cette proposition fut acceptee et incorporee dans
les conditions de l'union. Lors de son adhesion it la
Confederation, la Colombie-Britannique etait donc
assuree d'une subvention annuelle de $214,000.
L'avocat de la province a admis devant cette Com
mission que" la Colombie-Britannique avait obtenu
en 1870 ce qu'elle desirait ", bien que" non en vertu
des arguments qu'elle invoquait ".26 Peu apres
1871, le gouvernement federal pretendit qlu'une
grande partie des terres de la zone ferroviaire etait
impropre it la culture et finalement, en 1884, apres
une longue controverse.P" la province ceda, dans le
district de la riviere de la Paix, un bloc de 3,500,000
acres que Ie Dominion accepta " en acquittement de
toutes reclamations de terres additionnelles, aux
termes de l'union ".28 Le Dominion garda la zone
ferroviaire et les terres de la riviere de la Paix jus
qu'en 1930, alors qu'il retroceda it la province, it la
suite du rapport de la Commission Martin, toutes
les terres en sa possession, soit 9,602,400 acres dans
la zone ferroviaire et 3,230,000 acres dans Ie dis
trict de la riviere de la Paix. Malgre la retrocession
du reste des terres it la province, le Dominion con
tinua it payer, tous les ans, l'allocation de $100,00:0
conformernent it un accord intervenu entre le Domi
nion et la province. 29

Le memoire de la Colombie-Britannique qualifie
la clause relative aux terres dans les conditions de
l'union de " stratagems servant de pretexte it l'allo
cation ".30 Aux premieres audiences tenues it Vic
toria, l'avocat de la province soutint le meme point
de vue,31 d'ailleurs conforme it l'attitude provinciale
devant la Commission Martin, la province alleguant

26 Tern. p. 4916. .
27 Voir discussion dans les ternOlgnages, pp. 5875-5883.
2S Statcts du Oanada (l884), 47 Viet., c. 6.
29 Statut« du Oanada (l930). 20-21 Geo. V, c. 37.
30 Voir memoire, 01. 4, 21.
31 Tern. p. 4902. Voir aussi p. 5108.



alors que "le versement d'une somme annuelle de
$100,000par le gouvernement du Canada en conside
ration des terres cedees n'avait pas pour motif reel la
cession de ces terres, mais avait pour objet de per
mettre le bon fonctionnement du gouvernement pro
vincial, et que c'est dans ce sens que Ie versement
devrait etre interprete ".32 Plus tard, (aussi a
Victoria), la province changea completement
d'attitude sur ce point. Son avocat et son premier
ministre repudierent la pretention voulant que
l'allocation de $100,000 pour les terres ferroviaires
flit un stratagems. II fut alors pretendu que le
versement etait, en realite, ce qu'il etait cense etre,
asavoir un paiement en consideration des terres; et
toutes les declarations it l'effet contraire contenues
dans le memoire ou Ie plaidoyer furent retirees
comme ayant ete formulees par erreur.P" Cette
autre idee fut emise: il se peut que le Dominion
n'ait pas voulu acquerir ces terres it titre de transac
tion distincte, lors meme qu'il etait evidemment
anxieux de satisfaire aux revendications financieres
de la Colombie-Britannique, mais il n'en reste pas
moins que ces deux faits se concilient avec une
acquisition en bonne et due forme de ces terres
comme partie integrante d'un accord d'une plus
vaste portee. 3 4

Lorsqu'une des parties aux conditions de l'union
demande, par la voix de ses representants autorises,
que l'accord conclu soit interprete dans son sens
strict et Iitteral, nous sommes forces de nous en
tenir aux regles d'interpretation qui seraient appli
cables it un contrat. Nous concluons done que l'ar
gument definitif avance au nom de la Colombie
Britannique est valable, et que Ie versement annuel
de $100,000a ete effectue en consideration des terres
ferroviaires, ainsi qu'il etait cense l'etre.

Quant au caractere veritable de l'allocation de
$100,000 pour les terres ferroviaires, certaines conse
quences decoulent de cette conclusion. Les paie
ments relatifs it l'acquisition de ces terres se conti
nuerent, meme apres la retrocession de leur majeu
re partie it la province, suivant les recommandations
de la Commission Martin. Si l'allocation annuelle
de $100,000 representait un versement relatif it plus
de quatorze millions d'acres situees dans la zone
ferroviaire et dans le district de la riviere de la
Paix, il y aurait lieu de s'attendre it une reduction
proportionnee, vu la retrocession it la province des
neuf dixiemes de la superficie totale. L'avocat
de la province a reconnu cette difficulte, et
fit remarquer qu'il n'a [amais ete institue d'en-

32 Piece 174, Rapport de la Oommission rOllale sur la retro
eession des terres de la (lolombie-Britannique, p. 29.

33 Tern. pp, 5110-5113. 5240-5241, 51869-5871.
84 Tern. pp. 5879, 5891.
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quete pour la Colombie-Britannique, comme la
chose a eu lieu pour les provinces des Prairies, afin
d'etablir la valeur des terres alienees ou l'indemnite
que Ie Dominion devait verser pour l'usage desdites
terres. II signala aussi que, dans son memoire de
1935, la province avait presente l'argument sui
vant: la subvention aurait du, it l'origine, etre basee
sur une population presumes de 120,000 ames (en
admettant que l'allocation pour les terres en consti
tuait Ie paiement), et le gouvernement federal
devrait rendre compte de la valeur des terres alienees
ainsi que de l'usage qu'il en avait fait. De l'avis de
l'avocat de la province, cette derniere "n'avait pas
Ie droit de toucher l'allocation, de deux chefs diffe
rents"; et l'avocat expliqua que, dans la redaction
de son factum, il avait deliberement omis la reven
dication de la province pour l'usage et l'alienation
des terres par le gouvernement federal. 35 Apres
avoir admis que cette allocation de $100,000 devrait
etre consideree comme un paiement des terres fer
roviaires, nous convenons aussi que le maintien de
cette allocation, apres la retrocession de plus de 90
p. 100 de ces terres it la province, doit etre tenu
pour une indemnisation suffisante, envers cette der
niere, de l'usage et de I'alienation desdites terres
par le Dominion durant la periode de jouissance.
Nous appuyons cette conclusion non seulement
sur le desistement formel de l'avocat de la province,
en presence du premier ministre et d'autres mem
bres du cabinet provincial, mais aussi sur l'analyse
de ce point par Ie juge Martin, aux pages 26 et 27
de son rapport, quant it la valeur de ces terres et
quant aux depenses qu'elles ont occasionnees au
Dominion. Nous en concluons que le versement
it perpetuite d'une somme annuelle de $100,000
constituerait une compensation suffisante et gene
reuse pour la jouissance de ces terres par le Domi
nion et pour leur alienation partielle.

La province n'a formule aucune reclamation
de ce chef, mais nous avons estime judicieux de
discuter la question sous cet aspect, de facon que
dans nos recommandations au sujet des revendi
cations speeiales de la Colombie-Britannique il
apparaisse clairement qu'aucune revendication n'a
ete ignoree non plus que laissee en suspenso

(b) Population presumee en 1871

D'apres la supposition que l'allocation annuelle
de $100,000 a ete verses en paiement de la zone
ferroviaire, la Colombie-Britannique a allegue que
sa population presumee, lors de son adhesion it la
Confederation, aurait dft etre etablie a 120,000
ames, selon sa demande, et non pas it 60,000 ames,

85 Tern. p. 5111.
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suivant l'accord intervenu par la suite entre ses
representants et ceux du gouvernement federaJ.36
La Colombie-Britannique revendiqua Ie droit d'oc
cuper des lors Ie rang qui aurait ete sien si Ie Domi
nion avait accepte la proposition primitive d'une
population presumes de 120,000 ames. Nous ne
croyons pas que Ie bien-fonde de cette revendica
tion decoule de l'admission de l'argument voulant
que l'acquisition des terres ait constitue une trans
action de bonne foi. II nous a ete suggere que Ie
Dominion aurait pu ne pas consentir a acquerir la
zone ferroviaire comme transaction distincte, mais
qu'il consentait a cette acquisitioncomme par
tie integrante d'unaccord d'une plus vaste portee."?
A notre avis, il est egalement plausible de preten
dre que la Colombie-Britannique aurait pu ne
pas consentir a entrer dans la Confederation avec
une population presumes de 60,000 ames, mais
que, comme partie integrante d'une transaction
plus vaste comportant des dispositions pour son
adhesion et pour la construction d'un chemin
de fer, elle consentait au chiffre de 60,000, a
la condition qu'elle put trouver acquereur de la
zone ferroviaire, au prix de $100,000 par annee, A
tout evenement, ses delegues accepterent Ie chiffre
de 60,000 ames, Ie Conseil legislatif adopta les
conditions de l'union, et une requete fut adressee au
gouvernement imperial pour lui demander de rati
fier l'union avec Ie Canada. A notre avis, il est
absolument impossible de dire si, lors de toutes ces
conventions et initiatives, les delegues de la province
se sont mepris ou ont ete imprevoyants, ou de
decider que la province a droit aujourd'hui a la
difference entre les subventions reellement percues
et celles qu'elle aurait touchees si sa population
avait ete etablie a 120,000 ames entre 1871 et 1896
(date a laquelle ce chiffre etait reellement de 120,
000). A noter que lors de l'entente generals conclue
en 1884 entre la province et Ie gouvernement fede
ral "aux fins de regler tous les differends et difficul
tes entre les deux gouvernements", 38 la Colombie
Britannique ne parait pas avoir presente de reven
dication basee sur Ie fait que sa population avait
ete presumee de 60,000 ames, au lieu de 120,000,
selon sa demande primitive.

Vu les arguments qui lui ont ete soumis it Victo
ria sur Ie oaraoter« definitif du reglement des sub
ventions, surtout en ce qui a trait au chiff~e pre
sume de population en 1871, il ne serait pas hors
de propos que la Commission expose ses vues sur
ce point. Nous croyons que l'attitude reguliere a

36 Piece 180, rnemoire, pp. 10-13.
31 Tern. p. 5879.
88 Voir Statuts du Canada (1884), 47 Viet., c. 6.

l'egard de ces reglements a ete precisee au cours de
la discussion survenue a Victoria entre Ie president
(Ie juge en chef Rowell) et l'avocat de la Colombie
Britannique, alors qu'il fut declare que tous les faits
pertinents devraient etre pris en consideration, de
meme que les assertions de la province au sujet de
certains reglements qu'elle considerait comme defi
nitifs. Mais ces assertions n'avaient qu'une valeur
restreinte: elles demontraient que les delegues de
la province avaient, a l'epoque, juge satisfaisant Ie
reglement propose. Et cette acceptation par les
representants elus constituait une forte preuve de
la justice et de l'equite reelles du reglement alors
consenti. 39

Si nous etions convaincus qu'une grave erreur se
flit glissee dans les calculs, ou que les representants
de la province en 1870 eussent ete induits en erreur,
ou si d'importants faits nouveaux, inconnus a l'epo
que, eussent ete devoiles depuis, nous n'hesiterions
pas a recommander au gouvernement federal d'ope
rer les rectifications que la justice et l'equite pour
raient commander. Une province peut tres bien
accepter une somme en reglement definitif de ses
demandes de subventions et soutenir, plus tard,
qu'a cause des changements survenus depuis dans
ses responsabilites, la somme acceptee ne repond plus
it ses besoins. Mais il en va tout autrement quand
une province accepte une certaine base pour Ie calcul
de ses subventions et, nombre d'annees plus tard,
vient pretendre que la base de calcul convenue de-.
vrait, de plein droit, etre remplacee par une autre
plus liberale que la base deja proposee par la pro
vince et rejetee par Ie Dominion. Par consequent, la
revendication de la province doit s'etayer sur I'ine
galite de traitement dont elle a ete l'objet depuis la
Confederation, et non sur un droit a une rectifica
tion des conditions primitives d'union, soixante-dix
ans plus tard. 40

(c) Revision des subsides par tete et des alloca
tions pour dettes

II nous reste a etudier deux aspects de la
revendication: la revision des subsides par tete
tous les deux ans et demi, et la revision des alloca
tions pour dettes. Ces deux revendications partent
de la supposition que la Colombie-Britannique etait,
au sein de la Confederation, dans une situation ana
logue a celIe des provinces des Prairies et que, par
consequent, elle aurait du beneficier des memes
conditionsfinancieres en ces matieres.

39 Tern. p. 4981. Voir aussi p. 4904.
40 Voir Pieces 415, 416, 417 et 420 pour les calculs de la

revendication sous diverses rubriques, d'apres une population
presumee de 120,000 ames a I'origine, au lieu de 60,000.



D'apres les dispositions primitives de l'Acte de
I'Amerique britannique du Nord, la revision des
subsides par tete doit s'operer apres chaque recense
ment deeennal pour toutes les provinces, it l'excep
tion des provinces des Prairies. 41 En 1885, il fut
decide que lorsque le Manitoba depasserait en popu
lation Ie chiffre estimatif de 150,000, son subside
par tete devrait etre revise apres un recensement
quinquennal et rectifie au milieu de chaque periode
de cinq ans, en prenant pour base la population esti
mative de la province. Ce changement entra en
vigueur apres Ie recensement de 1891. Cette modifi
cation avait pour objet incontestable de procurer it
la province un prompt avantage des subsides par
suite de l'augmentation rapide de la population.
N'oublions pas que le Manitoba eprouvait alors des
difficultes finaneieres, et que ses besoins financiers
devaient naturellement croitre en proportion de son
developpement rapide. En 1905, les Actes de la
Saskatchewan et de l'Alberta contenaient des dis
positions semblables. La revision generals des sub
sides en 1907 confirma ces changements. La modifi
cation apportee en 1907 it l'Acte de l'Amerique bri
tannique du Nord prevoyait aussi le versement, it
chaque province, d'une somme globale "pour le sou
tien de son gouvernement et de sa legislature ", sui
vant que sa population s'etablissait it certains chif
fres determines. Ainsi dono, les provinces des Prai
ries pouvaient profiter plus rapidement que les
autres, et de deux manieres, de leur augmentation
rapide de population: d'abord, par la revision des
subsides par tete tous les deux ans et demi: puis,
par l'augmentation de la somme globale qui leur
serait octroyee lorsque, dans l'intervalle ecouIe
depuis Ie dernier recensement decennal, leur popu
lation passerait it un groupe superieur, ce qui leur
donnerait droit it un subside global. Or, la Colom
bie-Britannique pretend aujourd'hui que, depuis
1891, elle aurait dfi [ouir du meme traitement de
faveur que le Manitoba, en ce qui concerne la revi
sion des subsides par tete, et qu'elle aurait du, des
1907, beneficier des avantages consentis aux pro
vinces des Prairies relativement it l'octroi d'une som
me globale. Dans Ie premier cas, elle reclarne des
arrerages s'elevant it $1,905,306.60 et, dans le se
cond, $225,000.4 2

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

41 Pour l'historique des subsides et des allocations pour
dettes, consulter: Subventions et allocations du Dominion au(/)
provinces (Texte polycopie) , par W. Eggleston et C. T. Kraft;
Federal Subsides to the Provineial Governments in Oanada, de
J. A. Maxwell, et Federal Subsidies and Grants to the Provinces
of Oanada, ministere des Finances, Ottawa, 1937.

42 Piece 417. Voir aussi Tern. pp. 5011 et suivantes,
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Confederation avec une population presumee de 60,
000 et une allocation pour dette de $27.77 par tete,
tout comme la Nouvelle-Ecosse. Dans notre exa
men des subsides par tete, nous avons etudie la
requete de la province tendan t it porter de 60,000 it
120,000 Ie chiffre presume de sa population; les rai
sons qui ont motive le rejet de cette requete s'appli
quent dans le cas actuel. Cette province a profite
des revisions des allocations pour dettes operees en
vrac en 1873 et 1884. Sur la base d'une population
initiale de 60,000, cette allocation representait un
total de $2,029,391, dont la province a deja retire
un montant considerable, de sorte que les interets
annuels sur les allocations pour dettes verses par
le gouvernement federal s'elevent maintenant it
$29,151. Depuis 1884, aucune rectification gene
rale des allocations pour dettes, n'a ete effectuee,
mais celle du Manitoba fut revisee en 1885. En
1905, la population des deux nouvelles provinces de
l'Alberta et de la Saskatchewan fut fixee it 250,000
chacune (chiffre se rapprochant de leur population
reelle), et il leur fut accorde une allocation pour
dette de $32.43 par tete, ce qui representait une
somme globale de $8,107,500. En 1912, l'alloca
tion pour la dette du Manitoba fut ramenee au
meme chiffre, avec effet retroactif it 1908 Quant aux
versements, pour mettre le Manitoba sur le meme
pied que les autres provinces des Prairies. 43 Aujour
d'hui, la Colombie-Britannique pretend qu'elle
aurait dft beneficier du meme traitement, et elle
demande que son allocation pour dette soit relevee
au meme niveau que celIe de l'une des provinces
des Prairies (d'apres une population presumes de
250,000, avec une allocation totale de $8,107,500) a
partir de 1912. Suivant l'estimation de la province,
les arrerages s'eleveraient a $8,326,413 sur lesquels
elle reclame des interets composes a 5 p. 100. Elle
demande que Ie tout soit eonsidere comme un capi
tal portant it l'avenir un interet de 5 p. 100.4 4

11 existe sans doute certaines similitudes economi
ques entre la Colombie-Britannique et les provin
ces des Prairies. Comme ces dernieres, elle etait,
recemment encore une province "pionniere" en
voie rapide de colonisation et d'expansion; mais, au
point de vue constitutionnel, la situation de la
Colombie-Britannique etait bien differente, C'est
de son plein gre que la province adhera it la Con
federation, et, comme les provinces plus anciennes,
elle debattit les propres conditions de son union.
D'autre part, c'est le gouvernement central qui
forma les provinces des Prairies it meme certains
territoires federaux, et il avait certes le pouvoir de

43 Federal Subsidies and Grants to Provinces of Oanada,
ministere des Finances, Ottawa 1937.

44 Voir Piece 417 pour evaluations bites par la province.
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poser lui-meme les conditions financieres applica
bles it ces provinces. A notre connaissance, aucune
obligation constitutionnelle ne commandait l'eta
blissement, pour ces nouvelles provinces, de rela
tions financieres identiques it celles des provinces
plus anciennes. 11 aurait pu etre utile, bien enten
du, d'etablir des relations financieres non entiere
ment dissemblables de celles qui ont ete etablies
pour les anciennes provinces, mais l'utilite differe
eompletement de l'obligation constitutionnelle.

II faudrait, it notre avis, etudier dans leur ensem
ble les conditions financieres suivant lesquelles ces
nouvelles provinces ont ete constituees; il serait
illogique de fonder une revendication sur Ie seul
chef de la revision frequente des subsides par tete
et des allocations pour dettes. N'oublions pas que,
sous un certain rapport, les provinces des Prairies
etaient serieusement restreintes tant au point de
vue financier que constitutionnel; en effet, jusqu'en
1930, le gouvernement federal s'etait reserve l'ex
ploitation de leurs ressources naturelles.

Cette difference constitutionnelle n'etait pas sans
consequences pratiques. Privees du contr6le de
leurs ressources naturelles, les provinces des Prairies
etaient contraintes d'adapter leur politique de
voirie, d'ecole et d'autres services publics aux besoins
crees par le regime federal de homesteads gratuits
et de colonisation ra pide. 45 Les paroles prononcees
en 1912 par sir Robert Borden, lorsqu'il deposa un
projet de loi tendant it mettre le Manitoba sur un
pied d'egalite avec les autres provinces des Prairies,
demontrent que les trois provinces des Prairies
etaient alors censees posseder un statut particulier,
tant au point de vue financier que constitutionnel:

"Parce que, je le repete encore une fois, ces trois
provinces sont dans une situation toute differente des
six autres provinces de la Confederation. Les six autres
provinces pereoivent les revenus de leurs ressources
naturelles, terres publiques, mineraux et autres biens
de ce genre, tandis que ces trois provinces de l'Ouest
n'ont pas ces ressources, Pour ces raisons, nous propo
sons d'abord de placer Ie Manitoba sur la meme base
[uste et raisonnable ou l'on a place deFt l'Alberta et la
Saskatchewan, et nous nous occuperons ensuite aussitOt
que nous Ie pourrons, des conditions auxquelles' les trois
provinces du Manitoba, de I'Alberta et de la Saskatche
wan pourrcnt administrer elles-memes leurs ressources
naturelles." 4~

II est vrai que les provinces des Prairies obtinrent
des subsides, au lieu de terres, et que de recentes
commissions royales ont recommande de les indemni
ser de la perte des revenus dont ellesauraient

. :5 Quant a la discussion sur ce point, voir Piece 236,
memorre du Edmonton Board of Trade. Voir aussi Tern. pp.
6003 et suivantes.

46 Debate de la Uluimbre des communes, 1912, p. 4363.

joui, eussent-elles ete maitresses de leurs ressources
naturelles. L'indemnisation de la perte d'un revenu
est peut-etre possible, mais il n'est guere concevable
que ces provinces aient ete ou puissent etre indem
nisees quand il s'agit d'un facteur aussi intangible,
mais non moins reel, que la position d'inferiorite it
laquelle elles ont ete assujetties anterieurement a
1930.4 7 La Colombie-Britannique n'a jamais souf
fert d'une telle inferiorite, Elle entra dans la Con
federation it titre de province completement auto
nome, jouissant, avant comme apres la federation,
de l'administration absolue de son propre domaine
public (sauf la zone ferroviaire pour laquelle le
Dominion lui a verse et lui verse encore une indem
nite). Au point de vueconstitutionnel, l'analogie
entre la Colombie-Britannique et les provinces des
Prairies avant 1930 est done tout it fait inexaete. Si
la constitution met la Oolombie-Britannique dans
une situation federative differente de celIe des pro
vinces des Prairies, aucune raison valable ne porte it
supposer que ses relations financieresavec le gouver
nement central doivent etre identiques it celles qui
ont ete accordees aux provinces des Prairies.v"

Mais, apres 1930, la situation s'etait evidemment
transformee. Cette annee-la, les provinces des Prai
ries obtinrent la meme egalite constitutionnelle que
les autres provinces. Nous croyons que, depuis
lors, la Colombie-Britannique est parfaitement jus
tifiee de revendiquer le meme traitement en ce qui
a trait it l'allocation pour dette et la revision des
subsides par tete. II n'existe, bien entendu, de la
part du Dominion, aucune obligation legale d'ainsi
reviser les conditions financieres des provinces, mais
l'experience des arrangements visant it "ameliorer
les conditions" entre Ie Dominion et les provinces,
demontre que le Dominion a depuis longtemps
reconnu l'obligation morale d'assurer une egalite
approximative dans les conditions financieres it
l'egard des provinces situees dans la meme region
du pays. C'est ainsi que Quebec et Ontario ont
toujours reeu Ie meme traitement virtuel; plus
recemment, il a ete reconnu que les provinces Mari
times eprouvent des difficultes particulieres qui leur

41 Les Commissions roy ales d'enquete sur les ressources
natureIIes de la Saskatchewan et de I'Alberta ont eu soin de
n~ .recommander qu'un dedommagement des revenus perdus. La
decision touchant la Saskatchewan declare, page 36: "Nous nous
~ommes efforces d'aecorder ,a )a Saskatchewan ce que la province,
a notre aVIS, auraIt pu reahser sur ses ressources si eIIe avait
joui des privileges accordes aux quatre anciennes provinces It.
savoir: une liberte complete dans I'administration de son 'do
maine public." La decision concernant I'Alberta contient une
declaration semblable (p. 38).

4S "L'egalite [entre les provinces~ ne signifie pas et ne
peut signifier l'egalite sans restrictions.' Report of Royal Com
mission on the Natural Resources of Saskatchewan (1935) p. 18.
Quant a I'argumentation relative a l'egalite des provinces, voir
Ie rapport ei-haut mentionne et Ie rapport de la Commission
royale sur Ie transfert des ressources natureIIes du Manitoba
(1929). '



donnent droit a un traitement special par rapport
aux autres provinces. 49 Pour ce motif, nous
croyons done que la Colombie-Britannique avait
droit au traitement accords aux provinces des Prai
ries depuis 1930. II est a presumer que la subven
tion provisoire speciale de 1934 s'appuyait sur ce
droit, sous reserve d'une rectification ulterieure.

Pour ce qui concerne la periode anterieure a 1930,
une recommandation favorable a la revendication
de la Colombie-Britannique placerait manifeste
ment cette province dans une situation privilegiee
aupres des autres provinces de l'Ouest, puisqu'elle
obtiendrait ainsi une egalite absolue au point de
vue financier, alors qu'en realite elle a joui d'une
situation constitutionnelle superieure. D'autre
part, il ne serait pas tres equitable envers la Colom
bie-Britannique de recommander qu'elle ne receive
aucune indemnite pour la periods anterieure a 1930.
Par son stade de colonisation et d'expansion, cette
province presents une situation plus analogue a
celle des provinces de l'Ouest qu'a celle des provin
ces du centre et de l'Est du Canada; la revision plus
frequente des subsides par tete lui aurait valu des
avantages reels. Quant aux allocations pour dettes,
il est evident que leur objet ri'etait pas Ie meme
dans les quatre provinces de l'Ouest que dans celles
du centre et de l'Est. Lors de la federation, ces
dernieres provinces possedaient des immobilisations
sous forme d'edifices publics, de routes, etc., et les
allocations pour dettes englobaient Ie eofit de cet
outillage. De plus, l'arrangement comportait l'alie
nation de precieux avantages au Dominion. D'au
tre part, les allocations pour dettes etaient un
moyen d'aider les provinces de l'Ouest a acquerir
l'outillage d'etablissement necessaire, 50 La Colom
bie-Britannique se trouvait dans une situation
quelque peu differente de celle des autres provinces
de l'Ouest. En effet, avant l'union, elle existait
deja a l'etat de colonie et possedait un certain
outillage; mais sur ce point sa situation ressemblait
plutot a celIe des provinces de l'Ouest qu'a celIe
des provinces de l'Est. II est possible que cet etat
de choses n'ait pas ete reconnu en 1871 lors de la
fixation des allocations pour dettes, mais la preten
tion a une certaine revision ulterieure n'est pas sans
fondement.

Nous croyons dono que la Colombie-Britannique,
dont les conditions economiques ressemblent a
celles des provinces des Prairies, a droit a quelque
compensation pour la periode anterieure a 1930 en

49 Rapport de la Oommission rouale d'enquete sur les rev en
dications des provinces Maritimes (192,6).

50 Rapport de la Oommission rouale sur les accords financiers
entre le Dominion et les provinces Maritimes, (1935), p. 14.
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ce qui concerne la revision de son allocation pour
detteset la revision a tous les deux ans et demi de
ses subsides par tete. Mais eu egard au statut
constitutionnel de la Colombie-Britannique, lequel
fut different de celui des provinces des Prairies
anterieurement a 1930, cette province n'a pas droit
au plein montant de ses revendications a ces divers
titres.

Nous avons termine I'etude detaillee de tous les
chefs de revendications exposes par la Colombie
Britannique a l'appui de sa demande de "meilleures
conditions". Aux audiences de Victoria, la province
a aussi presente un argument concernant les rela
tions entre Ie Dominion et les provinces en general;
il etait peut-etre inevitable que cet argument pretat
parfois a confusion avec l'argumentation relative
aux revendications speciales de la Colombie-Bri
tannique. Si nous mentionnons Ia chose, c'est pour
bien preciser que, anotre sens, l'argumentation por
tant sur des sujets tels que la consequence de l'im
pot federal sur Ie revenu, l'effet de la politique
tarifaire federale, ou l'imposition de revenus pro
venant de l'epuisement des ressources naturelles de
la province, ne s'applique pas a la revendication
specials d'egalite de traitement en matiere de subsi
des, et nous ne croyons pas que la province ait voulu
l'insinuer.

RECAPITULATION ET RECOMMANDATIONS

Reoapitulons maintenant nos conclusions et nos
recommandations.

Nous sommes d'avis que la province n'a droit a
aucune aide specials en raison de sa topographie,
car il n'a pas ete demontre que ce facteur creait,
d'une faeon generale, un besoin fiscal.

A notre avis, la province ne peut exiger une modi
fication de ses relations financieres avec le Domi
nion, en pretendant aujourd'hui que sa population
etait de 120,000 en 1871, au lieu de 60,000 ainsi
qu'il fut alors presume.

Nous estimons que, depuis 1930, la province avait
droit au meme traitement que les provinces des
Prairies en ce qui concerne la revision des subsides
par tete et des allocations pour dettes.

Nous croyons qu'il serait juste d'accorder a la
province une certaine compensation pour la periode
anterieure a 1930, d'autant que, a l'egard des sub
sides par tete et des allocations pour dettes, il n'a ete
opere aucune revision semblable aux arrangements
conclus avec les provinces des Prairies; mais la
province ne nous parait pas avoir droit au plein
montant revendique, En effet, durant l'entiere



I)~riod(', clle eut la maitrise de ses ressources natu
re·III'Il; il n'en fut pas ainsi des provinces des Prairies.

Apn\8 une etude approfondie de toute la
question, nous sommes d'avis que le subside provi
soir« special inaugure en 1934 couvre amplement
tOIlH II's chefs sur lesquels les revendications de la
province peuvent logiquement etre admises. Si
I 'allocation pour dette est censee s'etre accrue
depuis 1934 au point d'atteindre celIe des provinces
des Prairies, les interets sur l'augmentation depas
scraient legerement $300,000 par annee ($8,107,500
moins $2,029,391=$6,078,109 it 5 p. 100=$303,
905.45). Le solde d'environ $450,000 par annee
constitue, it notre avis, une allocation suffisante
quant aux deux autres chefs de revendications que
nous avons approuves en partie-revision, tous
les deux ans et demi, du subside par tete pour
la periode anterieure it 1930, et relevement de
l'allocation pour dette pour la merne periode,
- et it l'egard des majorations d'interet sur
allocations pour dettes et subsides par tete aux
quelles la province avait droit entre 1930 et 1934.
Nous croyons done que le subside provisoire special
de 1934 constitue un reglement equitable et gene
reux, et nous ne pouvons presenter une meilleure
estimation.

Afin d'ecarter tout doute it l'avenir au sujet de la
situation de la Colombie-Britannique par rapport
aux provinces des Prairies, nous recommandons
d'accorder it la province Ie meme traitement qu'a
ces dernieres en ce qui concerne la revision des
subsides par tete. A l'heure actuelle, ainsi que nous
l'avons signalo plus haut, cette revision est basee
sur un recensement quinquennal. Nous avons eu
l'occasion de recommander ailleurs l'abandon du
recensement quinquennal, sauf si tout le pays est
place sur Ie rneme pied it cet egard."! Mais s'il n'est
pas donne suite it cette recommandation, la Colom
bie-Britannique devrait etre traitee comme les pro
vinces des Prairies quant it la revision du subside
par tete, d'apres le recensement. De plus, pour faire

disparaitre tout doute au sujet des allocations pour
dettes, nous recommandons d'accorder desormais it
la Colombie-Britannique une allocation de $8,107,
500 pour dette, comme dans les provinces des Prai
ries, et de verser it la province, sous forme de sub
side special annuel, la difference entre les interets
sur l'augmentation de l'allocation pour dette et le
subside provisoire de $750,000, en reglement definitif
de toute revendication pour la periode anterieure it
1934.

Nous recommandons, de plus, que le subside pro
visoire special soit remplace par des dispositions
legislatives decretant la revision future des alloca
tions pour dettes.

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

Pour conclure, nous desirons souligner que nos
recommandations s'appuient sur ce que nous esti
mons etre equitable et rationnel, tant pour la pro
vince que pour le Dominion, compte tenu de tous
les facteurs pertinents. Nous n'avons pu decouvrir
aucun principe, ni aucune serie de principes, non
plus qu'aucun mode de comptabilite s'appliquant au
cas actuel. Nous ne pretendons pas en etre arrives
a des conclusions scientifiques, ni avoir entierement
fonde nos conclusions sur un principe. II est avere
que les subsides provinciaux ne reposent plus, en
general, sur des principes logiques. Mais, si
notre Plan financier pour la revision complete du
regime des relations financieres entre les provinces
et le Dominion est agree, nous formons l'espoir que
des revendications semblables it celles que nous
avons etudiees au present chapitre ne viendront plus
troubler les rapports entre aucune province et Ie
Dominion.

51 Voir P. 179.



CHAPITRE III

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

Aux audiences de la Commission a Victoria, les
representants de la Colombie-Britannique ont pre
tendu 1 que Ie gouvernement federal etait tenu de
prendre a sa charge le chemin de fer provincial
connu sous le nom de Pacific Great Eastern.

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

II a ete allegue devant nous que la province avait
ete privee des avantages eventuels du raccordement
du Pacific Great Eastern avec le Grand Trunk
Pacific et n'avait pu realiser l'espoir d'etablir ainsi
a Vancouver, sur I'ocean Pacifique, le debouche de
la voie transcontinentale du Grand Trunk Pacific.
Quand le gouvernement federal incorpora le Grand
Trunk Pacific et le Canadien Northern au reseau
National-Canadien, il utilisa jusqu'a Vancouver Ie
debouche du Canadian Northern passant par les
vallees des f1.euves Thompson et Fraser. II a aussi
ete allegue que le gouvernement federal avait adop
te le principe de l'acquisition de certains petits che
mins de fer sous Ie regime de la Loi de 1915 sur les
embranchements; des chiffres cites indiquaient,
pour tout Ie pays, une mise approximative de 26
millions de dollars dans ces lignes. L'avocat de la
province de la Colombie-Britannique pretendit
"qu'il est dans I'interet du Canada de prolonger ce

1 Piece 18~, memoire de }'av.ocat de la Colornb~e-Br~tannique,
pp. 34-37. VOIr aU881 Ie memorre de la Cclombie-Br'itannique
pp. 196-197, 353, Tern. pp, 5143-5154B. '
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chemin de fer jusqu'a Prince-George, et de la vers
Ie nord, afin d'assurer a la region de la riviera de la
Paix un debouche sur le Pacifique aux ports de
Prince-Rupert et de Vancouver". II a ete signale
que le chemin de fer Pacific Great Eastern et les
prolongements projetes devraient faire partie du
reseau du National-Canadien ou tomber sous l'ad
ministration commune du National-Canadien et du
Pacifique-Canadien. De nombreux avantages ont
ete exposes en faveur de ce projet, principalement
la creation d'un debouche sur le Pacifique pour la
region de la riviera de la Paix, et l'allegement des
charges financieres de la province de la Colombie
Britannique. II a ete affirms que le gouvernement
fe~eral etait tenu de soulager la province, pour la
raison que la politique ferroviaire federale avait
annihile l'entente avec Ie Grand Trunk Pacific, qui
a amene la construction du Pacific Great Eastern.

Nous ne pouvons discerner de quelle maniere
une obligation a ete imposee, ou a pu echoir, au
gouvernement federal; en fait, l'avocat de la pro
vince a declare qu'il n'a pas laisse entrevoir l'exis
tence de quelque obligation, au sens legal ou moral.
II a pretendu qu'il existait une certaine obligation
"publique", du fait que la politique ferroviaire
federale avait eu pour consequence de nuire a une
entreprise ferroviaire provinciale. C'est un fait
avere que l'acquisition par Ie gouvernement federal
du Grand Trunk Pacific et du Canadian Northern
fut occasionnee par la fa illite de ces deux entre
prises; et nous ne pouvons trouver aucun fonde
ment a la these qui impose au gouvernement federal
l'obligation de venir en aide a un chemin de fer
improfitable, pour la simple raison que dans le passe
il a juge dans l'interet public de venir en aide a
d'autres chemins de fer avec lesquels ce chemin de
fer avait conclu un accord. Voila un exemple
frappant du point que nous avons cherche a etablir
ailleurs au present rapport.s a savoir: qu'une politi
que de transport non coordonnee des gouvernements
federal et provinciaux a occasionne dans le passe et
continuera a occasionner de grandes pertes et de
serieuses difficultes. Le gouvernement federal, de
par ses attributions, peut certes acquerir le Pacific
Great Eastern et l'incorporer au National-Cana
dien; mais c'est la une question de politique sur
laquelle nous ne sommes ni appeles ni autorises a

2 Voir Partie D, c. IV.
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exprimer notre avis. Qu'il nous suffise de dire que
nous ne pouvons admettre que le gouvernement
federal soit tenu, en aucune facon, de donner suite
aux propositions de la Colombie-Britannique rela
tivement au chemin de fer Pacific Great Eastern.

La lecture attentive des recommandations gene
rales que nous formulons ailleurs 3 relativement a
la prise a charge par le gouvernement federal des
dettes provinciales accablantes, demontrera que,

S Voir Partie B, c. II et IV.

s'il est donne suite aces recommandations, la Co
lombie-Britannique conservera l'actif tangible du
Pacific Great Eastern sans etre oberee des charges
d'interets imputables it ce chemin de fer. La
Colombie-Britannique y gagnerait done, soit en
accroissant les recettes d'exploitation du chemin de
fer, soit en Ie cedant au premier acquereur venu.
La province se trouverait ainsi en bien meilleure
posture que si le gouvernement federal faisait de
main l'acquisition du Pacific Great Eastern, et
qu'apres cela il flit donne suite it nos recommanda
tions generales.



CHAPITRE IV

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

Dans son memoire imprime,! le gouvernement
de la Saskatchewan a presente une analyse appro
fondie d'une revendication de la province, etayant
sa demande sur le fait que, pendant des annees, la
province a ete privee de l'administration et du con
trole de ses ressources naturelles. Lors de la crea
tion des provinces de l'Alberta et de la Saskatche
wan en 1905, Ie Dominion conserva les ressources
naturelles de ces provinces "pour le compte du
Canada" et des subventions speciales furent
octroyees en dedommagement de la conservation,
par le Dominion, des terres publiques qui autre
ment eussent constitue une source de revenu pour
les provinces. 2

De 1905 a 1930, il fut fortement question de
retroceder aux provinces de la Saskatchewan et de
l'Alberta leurs ressources naturelles. En vertu d'une
entente conclue le 20 mars 1930 entre les gouver
nements du Canada et de la Saskatchewan, et sane
tionnee par une loi appropriee, il fut decide de ren
dre a la Saskatchewan ses ressources non alienees
et d'instituer une commission chargee de determi
ner les sommes a verser a la province" afin que la
province soit placee sur un pied d'egalite avec les
autres provinces de la Confederation en ce qui
concerne l'administration et le contrOle de ses res
sources naturelIes". En septembre 1933, une com
mission fut constituee ; elle presenta son rapport
en mars 1935. Le rapport majoritaire (signe par Ie
juge A. K. Dysart et M. George C. McDonald)
recommanda le versement de $5,000,000 a la pro
vince par Ie Dominion en dedommagement de la
conservation, par le Dominion, des ressources natu
relIes de la province. Dans son rapport minoritaire,
le juge Bigelow recommandait le versement de plus
de $58,000,000 par le gouvernement federal a la
province."

L'entente du 20 mars 1930, conclue entre le
Dominion et la Saskatchewan, prevoyait la com
munication du rapport de la Commission au parle
ment du Canada et a la legislature de la Saskatche
wan, ainsi que la conclusion d'une entente entre les

1 Pp. 258-272.
2 "L'Aete de la Saskatchewan ", Statuts du Canada (1905),

4-5 Ed. VII, c. 42.
3 Rapport de la Commission royale d'enquete sur les res

sources naturelies de la Saskatchewan, 1935.

deux gouvernements apres communication de ce
rapport. Aucun arrangement n'est encore survenu
et la question de I'indernnite relative aux ressources
naturelles de la Saskatchewan demeure sans solu
tion.

Dans son plaidoyer en faveur de la province de
la Saskatchewan, le procureur general a signale que
le rapport minoritaire du juge Bigelow reposait
sur des principes plus solides que celui de la majo
rite. II a ajoute que, au moment ou les relations
generales entre le gouvernement federal et la Sas
katchewan sont a l'etude, il convient d'examiner
aussi la revendication concernant les ressources
naturelles et de formuler une recommandation qui
faciliterait le reglement de ce differend." Aux
audiences tenues a Regina, Ie premier president de
notre Commission fit observer qu'il nous etait im
possible de reviser les conclusions d'une commis
sion qui avait etudie la question sous tous ses angles
et presents son rapport. A son avis, meme si nous
etions portes a croire que tous les aspects financiers
de la question devraient etre regles et s'il nous etait
permis de souligner l'opportunite d'un reglernent, il
nous paraissait impossible de formuler des recom
mandations detaillees sur une question aussi com
plexe qui avait deja fait l'objet d'une enquete spe
ciale."

Apres plus ample reflexion, nous nous sommes
rallies a l'opinion de notre president et nous avons
cru qu'il ne nous appartenait pas de reviser les
conclusions de la Commission Dysart.

Toutefois, nous recommandons fortement de
regler ce diff'erend avant la revision generals des
relations financieres entre la province et le gouver
nement federal, ou comme partie integrante de
cette revision. Si le gouvernement federal adopte
nos propositions financieres et assume les dettes
provinciales, et rem place les subventions actuelles
par des versements etablis d'apres la norme natio
nale, nous estimons qu'il ne sera it pas deraisonnable
pour la province de renoncer a toutes ses revendica
tions pendantes lors du reglement de la question
des ressources naturelles. D'autant que toute com-

4 Memo ire, p. 272.
5 Tern. p. 1835.
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pensntion en vertu de la sentence arbitrale concer
IIAIII. Ips ressources naturelles reduirait du meme
«101lp les versements que nous recommandons en
invoquant la necessite fiscale.

* * *
Bien que Ia province de l'Alberta ne nous ait

pas directement expose son point de vue, nombre
de nos observations sur les ressources naturelles de
la Saskatchewan s'appliquent a celles de l'Alberta.
A notre avis, il est tout aussi opportun de regler les
revendications pendantes de l'Alberta au moment
de la revision generals des relations entre Ie gou
vernement federal et les provinces.



CHAPITRE V

REVENDICATIONS CONCERNANT LE TRAFIC DES PORTS
DES PROVINCES MARITIMES

Aux audiences de la Commission dans les provin
ces Maritimes, de serieux griefs ont ete exposes
quant a l'insuffisance du trafic exterieur passant par
les ports de ces provinces, et des revendications fon
dees sur ces griefs ont ete presentees contre Ie
Dominion surtout par Ie Nouveau-Brunswick.

Avant d'aborder ces griefs, il ne sera peut-etre
pas hors de propos de faire quelques observations
generales sur la nature des revendications periodi
quement exprirnees depuis la Confederation en vue
d'obtenir des subsides plus eleves, D'ordinaire, ces
revendications etaient provoquees par de reelles
necessites fiscales de la province interessee, L'his
toire eoonomique et financiere du Canada, figurant
au Volume I du present rapport, met en evidence
I'inegalite de la situation finaneiere de certaines
provinces au sein de la Confederation. Des difficul
tes financieres ont souvent eu pour cause des condi
tions economiques defavorables, et provoque un
sentiment d'injustice vif, rnais indefini, chez le
gouvernement et la population de la province. En
consequence, le besoin fiscal d'une province l'a
souvent portee a critiquer l'arrangement de 1867.
Les grandes difficultes quelquefois eprouvees par
certains gouvernements provinciaux qui cherchaient
a augmenter leurs revenus indispensables au moyen
d'un relevement d'impot, les ont a plusieurs reprises
obliges de s'adresser au gouvernement federal. Mais
il n'a pas, jusqu'ici, existe de principe constitution
nel reconnu sur lequel ces gouvernements pouvaient
fonder une demande efficace d'assistance, non plus
que d'instrument precis pour mesurer ce besoin,
meme si ce principe de l'obligation federale etait
admis dans I'espece. En l'absence de principes
constitutionnels formels s'appliquant a une situa
tion telle qu'une province eprouve un besoin fiscal,
et a defaut d'un appareil politique convenable ser
vant a preciser les necessites fiscales, on a voulu
chercher une base contractuelle ou equitable sus
ceptible de s'exprimer en dollars et qui satisferait
les sentiments habituels de droit et de justice. II ne
faut pas en inferer que toutes les revendications
soumises a Ottawa, depuis soixante-douze ans,
etaient denuees de fondement, reel ou contractuel.
Mais aen juger par l'historique des negociations
ayant pour but l'augmentation des subsides, de reel
les necessites fiscales ont maintes fois trouve leur ex
pression dans des petitions legales ou quasi legales

concernant de pretendues dettes du Dominion en
vers les provinces. Ces petitions reposaient sou
vent sur des arguments pour Ie moins chimeriques,
et tres souvent les interesses ont expose des preten
tions peu convaincantes a l'appui d'une cause juste,

Le Plan financier que nous recommandons ailleurs
au present rapport permettra, croyons-nous, d'envi
sager le probleme d'une fagon plus realiste. Ce
plan admet franchement que Ie besoin fiscal des
provinces (estime sur une base comparative) est la
base des subventions de norme nationale aux pro
vinces; il assure la revision periodique des subven
tions d'apres les variations des necessites fisca
les. Dans l'estimation des nouveaux subsides a
octroyer aux provinces Maritimes, il a ete tenu
compte des revendications etudiees au present cha
pitre quand elles attestaient des necessites fiscales
provinciales. Par consequent, nous aurions pu nous
abstenir d'etudier separernent ces revendications.
Mais il serait vain de vouloir rendre cordiales et
agreables les relations entre le Dominion et les
provinces, a moins d'envisager avec sympathie des
griefs anciens, tels ceux qui concernent l'utilisation
des ports des provinces Maritimes par le reste du
Canada. La Commission est dono heureuse que
cette question lui ait eM soumise d'une faeon fran
che et amicale, et elle espere que l'etude attentive
du bien-fonds des revendications presentees aidera
a attenuer une ancienne source de malentendus et
de mecontenternent,

Nous abordons maintenant I'etude du groupe de
revendications basees sur l'abstention relative, de
la part du commerce d'importation et du commerce
d'exportation, quant a l'utilisation des routes com
merciales des provinces Maritimes.

La pretention voulant que le gouvernement fede
ral ait manque a ses obligations, en ce qui concerne
l'acheminement du trafic vers les ports des provin
ces Maritimes, est developpee au long dans le me
moire du gouvernement du Nouveau-Brunswick, et
dans celui de la Commission des transports du M a
ritime Board of Trade, qui se fit le porte-parole des
gouvernements des trois provinces Maritimes lors
de la discussion de la question des transports. Le
St. John Board of Trade et le Fredericton Board of
Trade nous ont aussi expose leurs griefs sur ce point.
Outre la revendication generals demandant un trai
tement de preference en matiere de transport pour
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les provinces Maritimes, et particulierement ap
puyee par la Commission des transports, le gouver
nement du Nouveau-Brunswick a accuse le gouver
nement du Canada d'avoir, depuis la Confederation
jusqu'a aujourd'hui, sans cesse meconnu et elude,
au grand prejudice du Nouveau-Brunswick, un en
gagement solennel qui etait un trait essentiel
de cette Confederation. La province du Nouveau
Brunswick s'est aussi plainte que, par l'incorpora
tion de l'Intercolonial dans le reseau du National
Canadien en 1918, le gouvernement federal avait
viole une entente remontant a. la Confederation et
stipulant que le Dominion exploiterait a. perpetuite
cette voie Ferree et la maintiendrait independante
de tous les autres chemins de fer canadiens. 1

Avant d'etudier point par point les divers aspects
de cette serie de revendications connexes, il con
vient d'esquisser les faits essentiels de l'historique
des transports, d'ou ont surgi ces griefs.

Les partisans de la Confederation ont, en toute
evidence, predit que l'union politique des provinces
et la construction de l'Intercolonial auraient pour
consequence de faire affiuer vers les ports des pro
vinces Maritimes une grande partie du trafic exte
rieur de la nouvelle Confederation. On croyait que
ce nouveau courant commercial allait creer une ere
de grande prosperite dans les provinces Maritimes,
grace d'abord a l'affiux des capitaux necessaires aux
installations de transport et a. I'amenagement des
ports, grace aussi a l'accroissement du commerce
domestique et de l'embauchage, grace enfin a. l'ame
lioration des marches par suite de la concentration
du trafic etranger du Canada achemine vers les
ports des provinces Maritimes.

II est egalement evident que les espoirs ante
rieurs a. la Confederation ne se sont pas pleine
ment realises. Pour des motifs d'economie de
transport, ignores des Peres de la Confederation,
ou de modifications technologiques alors en voie de
realisation et dont ils ne pouvaient prevoir les
repercussions, Ie trafic achemine sur I'Intercolonial
et par voie des ports de Saint-Jean et d'Halifax fut
decevant. Outre Montreal, Quebec et plus tard
Vancouver, les ports de Portland, Boston et New
York attirerent une grande partie du trafic exte
rieur du Canada. L'evolution des bateaux a. vapeur
et la grande amelioration du chenal du Saint-

1 Piece 357, mernoire du Nouveau-Brunswick, pp. 74-121,
Tern. pp. 8805-8892, 8979-9011, 9014-9052; Piece 413, memoire
supplementaire du Nouveau-Brunswick, Tern. pp. 10,183-286; Piece
366, memoire de !a Commission des transports des provinces
Maritimes, Tern. pp. 8862-8914; Piece 140, memoiro de la
Nouvelle-Ecosse, p. 105; Piece 161, memoire de !'Ile du Prince
Edouard, pp. 46-47; Piece 369, memoire du Saint-John Board
of Trade, N.-B., Tem. pp. 8932-8973; 'I'em, (Fredericton Board
of Tr-ade) pp. 8973-8978.

Laurent firent baisser le cofit du transport par eau
et creerent une concurrence desavantageuse au
transport ferroviaire. L'avenement du bateau a
vapeur et du chemin de fer fit perdre a. Halifax
l'avantage de sa situation geographique vis-a-vis
Liverpool, aux temps des voiliers. Pour obtenir
leurs cargaisons, les vapeurs cherchaient plut6t a.
penetrer a. l'interieur du continent. Le volume et
la diversite des cargaisons, a. New-York et Boston,
exereaient sur eux un puissant attrait. Le com
merce d'exportation en provenance de l'ancienne
province du Canada ne repondit pas non plus aux
esperances. Les exportations de ble de cette pro
vince declinerent a mesure qu'Ontario et Quebec
s'industrialisaient, tandis que les nouveaux pro
duits d'exportation, tels la pate de bois et le papier,
prenaient surtout la voie du rail a. destination des
Etats-Unis.

Le gouvernement federal redoubla d'efforts afin
de donner au trafic une direction Est-Ouest et
d'accroitre le traffic ferroviaire des provinces Mari
times et celui de leurs ports. La politique tarifaire
avait pour but de reserver autant que possible le
commerce canadien a. l'industrie canadienne et aux
entreprises canadiennes de transport. La ligne
courte reliant Montreal a. Saint-Jean, commeneee
en 1884 et terrninee en 1890, et l'entreprise ferro
viaire, au cout de $170,000,000 (Ie Transconti
nental-National), destines a. relier Moncton aux
etendues de ble du Nord-Ouest, constituent les pre
miers efforts du Dominion dans sa politique des
transports, pour remplir l'une des reelles obliga
tions morales de la Confederation. En 1923, l'in
sertion au tarif de la disposition qui abaissait de
10 p. 100 Ie droit sur les marchandises ainsi
expediees des pays britanniques jouissant du tarif
de preference, et dirigees sur des ports canadiens,
constitua un encouragement a utiliser ces derniers.
En 1927, l'entree par les ports canadiens devint
obligatoire pour les envois par mer qui voulaient
profiter des avantages du tarif de preference. Des
sommes considerables furent consaerees a. l'amelio
ration de l'outillage des ports d'Halifax et de Saint
Jean.

Les initiatives du Dominion n'ont pas donne tous
les resultats attendus. Malgre les importants sacri
fices consentis par le reste du Canada en vue
d'acheminer le trafic vers les ports des provinces
Maritimes, une grande partie du trafic continua a.
prendre une autre direction. Des precedes encore
plus economiques auraient pu etre adoptes, mais
les mesures tarifaires et les mesures de transport
necessaires pour obliger tout le commerce exterieur
canadien a. toucher les ports d'Halifax et de Saint-



Jean auraient, nous en sommes convaincus, impose
une charge intolerable a l'industrie canadienne.
Les avantages a retirer de ce detournement vers les
provinces Maritimes auraient ete plus que neu
tralises par les desavantages imposes a l'ensemble
de l'eeonomie nationale. A tout considerer, ces
avantages pour Ies provinces Maritimes elles
memes auraient Me momentanes et illusoires, puis
que les effets defavorables sur le reste de l'eeo
nomie auraient provoque dans les provinces Ma
ritimes une depression qui aurait trahi la decadence
economique du Canada en general.

Nous arrivons maintenant a la principale reven
dication de la province du Nouveau-Brunswick:
pretendue violation d'une entente anterieure a la
Confederation, quant a l'utilisation des ports des
provinces Maritimes par Ie Dominion.

DISPOSITIONS DU "PACTE CONFEDERATIF" RELATIVES

AUX TRANSPORTS

La province du Nouveau-Brunswick a pretendu
"etre entree dans la Confederation sur la foi d'une
entente", non fidelement observee. Elle a expose
qu'une "partie importante" du "pacte confederatif"
se trouve dans la Resolution 66 adoptee par la
Conference des delegues des divers gouvernements
provinciaux tenue a Londres, en 1866, avant l'adop
tion de l'Acte de l'Amerique britannique du Nord.
Voici les termes de cette resolution:

"La Conference estime que la communication avec
Ie territoire du Nord-Ouest, ainsi que les ameliorations
neeessaires au developpement du commerce des grandes
plaines de l'Ouest avec Ie littoral, sont des questions
de la plus haute importance pour la Confederation, et
la realisation devra en etre poursuivie des que l'etat
des finances le permettra."

Cette resolution ne fut pas incorporee dans l'Acte
de l'Amerique britannique du Nord; mais le Nou
veau-Brunswick pretend que la serie entiere des
resolutions adoptees a Londres constitue une
"declaration conjointe" et une "entente" liant
toutes les parties. Le Nouveau-Brunswick a fait
remarquer que cette opinion est etayee par la men
tion, a l'article 145 de l'Acte de l'Amerique britan
nique du Nord (relatif a la construction de l'Inter
colonial), d'une declaration conjointe et d'une
entente entre les provinces federees, Suivant cette
pretention, l'article ne peut viser que l'entente
contenue dans les Resolutions de Londres; et tant
par l'effet du preambule de l'Acte concernant la
construction du chemin de fer Intercolonial, 1867,
que par l'acceptation de la garantie imperiale pre
vue dans l'Acte d'emprunt pour le chemin de fer
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du Canada, 1867,2 le Dominion aurait par la suite
reconnu que cette entente liait les parties.

Par la Resolution 66, selon l'interpretation que lui
donne le memoire du Nouveau-Brunswick, les pro
vinces se seraient engagees afaire adopter des mesu
res (par le Dominion probablement) en vue d'eta
blir " des installations de ports et des liaisons mari
times qui assureraient un mouvement de marchandi
ses entre les grandes plaines de l'Ouest et le littoral,
ainsi qu'entre le littoral et les gran des plaines de
l'Ouest et d'autres points". D'apres une pretention
maintes fois reiteree, le terme "littoral" employe
dans la resolution ne s'appliquerait qu'aux provin
ces Maritimes. Cette opinion a aussi ete avancee:
1'" entente" signifierait que tout le trafic canadien
d'importation et d'exportation outre-mer devait
s'acheminer vers les ports des provinces Maritimes.
Telle aurait ete 1'" interpretation" donnee par la
population du Nouveau-Brunswick, qui a "mis son
absolue confiance " en cette interpretation. Le
Dominion serait ainsi tenu de reglementer les tarifs
de transport des marchandises pour assurer ce
trafic aux ports des provinces Maritimes, pour assu
rer aussi "J'etablissement d'installations de ports,
de liaisons maritimes et de tarifs oceaniques" qui
permettraient au trafic de s'acheminer vers ces
ports en toutes saisons. "Le trafic aux seuls ports
d'ete ne saurait prendre une ampleur suffisante."
C'est le point que le Nouveau-Brunswick cherche a
etablir."

Signification du terme " ameliorations". - Si tels
etaient les engagements du Dominion, ils compor
taient evidemment l'abandon, par Ie gouvernement
federal, de l'initiative de construction de canaux et
d'autres initiatives de developpement auxquelles la
province du Canada s'etait longtemps interessee.
A la page 92, le memoire du Nouveau-Brunswick
souligne le point suivant: afin de realiser les " ame
liorations" requises par la Resolution 66, les " cen
taines de millions de dollars ", depenses surtout pour
Ie Saint-Laurent, auraient plutot dfretre consacres
a l'expansion du trafic vers les ports des provinces
Maritimes.

De tels engagements comporteraient aussi un
"remaniement du tarif de transport des marehan
dises outre-Atlantique" afin d'assurer une " expan
sion continue du trafic entre les grandes plaines de
l'Ouest et Ie littoral". A noter que cela efrt exige
la reglernentation du tarif-marchandises, lequel ne
rentrait pas alors dans la sphere administrative

2 Piece 357, memo ire du Nouveau-Brunswick, pp. 74 et
suivantes.

3 Memoi re, pp. 90-92, 98, 1l0-11l. Voir aussi Tern., p.
10,177.
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rcconnue, exige aussi la reglementation des frets
murit.imes, laquelle n'a pas meme ete obtenue. Le
gouvcrnement federal est censure pour n'avoir pas
" mis fin au trafie vel's les ports des Etats-Unis, ni
tentlS de le faire". Par consequent, l'expediteur
n'aurait pas dfr etre libre d'acheminer ses marehan
discs It son gre. Pour justifier cette attitude, Ie
Nouveau-Brunswick" se fonde " sur ce qu'il appelle
1'" intention du pacte confederatif ", "Nous affir
mons qu'il etait parfaitement possible au Dominion
de faire expedier vel's l'Est une importante partie
du grain, en territoire britannique, jusqu'aux ports
de Saint-Jean d'Halifax." "II aurait ete facile de
persuader les importateurs de grain en Grande-Bre
tagne de faire expedier Ie grain par voie des ports
britanniques; et l'influence du gouvernement britan
nique a cet egard aurait ete un puissant facteur
dans l'obtention de ce resultat.t'"

Le memoire supplementaire du Nouveau-Bruns
wick pretend que la Resolution 66 comportait aussi
le prolongement de l'Intercolonial jusqu'a l'inte
rieur des grandes plaines de l'Ouest; l'exploitation
devait en etre effectuee sur un plan national et le
tarif-marchandises ne devait pas reposer sur des
considerations commerciales. 5 Aucun document
n'est cite a l'appui de cette pretention, et nous ne
pouvons decouvrir aucune preuve contemporaine
attestant qu'a l'epoque un tel avenir ail. ete antici
pe pour l'Intercolonial. 6 La construction du
Transcontinental-National est decrite au memoire
supplementaire, comme etant l'execution partielle
de la Resolution 66: elle pouvait "etre attribuable
seulement au contrat". Mais la province pretend:
"L'abstention du parlement a forcer le trafic a em
prunter cette route [menant aux ports de l'Atlanti-

4 Memoiro, pp. 110-116. Le memoire supplementaire (p. 3)
corrobore ces vues: "II ressort clairement des declarations faites
lors de la Confederation que to us les interesses voulaient eviter
la necessite d'acheminer Ie trafic vers Ie territoire et les ports
des Etats-Unis. Aux audiences, toutefois, certaines reserves
paraissent avoir ete faites et M. Jones, I'avocat du Nouveau
Brunswick, s'est ainsi exprlme (Tern. pp. 10,094): "A mon avis,
ce trafic aurait du etre dirige vers les provinces eloignees, ce
qui efrt developpe nos ports. Je ne pretends pas qu'il aurait
Iallu detourner des Etats-Unis I'integralite du trafic, mais j'aflir
me que nous aurions du beneficier d'un traitement equitable."

5 Memoire supplementaire, pp. 26, 40.

6 Selon toute apparence, c'est en 1903 seulement que des
personnes responsables proposerent Ie prolongement de I'Inter
colonial au dela d'un terminus sur Ie Saint-Laurent. Cette
annee-Ia, R. L. Borden et I'honorable A. G. Blair proposerent
Ie prolongement de I'Intercolonial [usqu'a la baie Georgienne,
comme alternative de la construction du Transcontinental-National.
Debats de la Ohambre des communes. 1903, pp. 8994-8998.

1 Memoire supplementaire, p. 40. L'extrait suivant demon
tre la large interpretation donnee par la province au terme
"ameliorations" (Tern. pp. 10,209):

"Mr. Stewart [avucat de la Commission]: ... D'apres votre
interpretation implicite de l'article 66 des Resolutions de Lon
dres, vous pretendez que Ie trafic devait forcemeat s'acheminer
de I'Ouest vers les ports des provinces Maritimes. Est-ce la
votre pretention?

que], independamment de l'expediteur, est un autre
exemple de I'inexeeution de l'entente." 7

II a done fallu en arriver a des opinions precises
concernant la Resolution 66-ses origines, son objet
reel et l'etendue des obligations qu'elle imposait
au gouvernement federal. Cette etude doit se faire
du point de vue historique plutot que juridique, la
province n'a pas etaye sa cause sur des motifs stric
tement juridiques; elle a soutenu plutot que la Reso
lution 66 constituait une "entente aexecuter par les
provinces et le Dominion, au point de vue de l'equi
te, du droit et de la justice"." Pour obtenir une
interpretation precise de la Resolution 66, il nous
faut consulter, al'instar des representants de la pro
vince, les dossiers et documents de l'epoque.

Le projet de construction d'un chemin de fer
intercolonial preceda de plusieurs annees la mani
festation de tout mouvement en faveur de la Confe
deration. Les diffieultes politiques et financieres qui
avaient empeehe cette construction disparurent
quand le mouvement en faveur de la Confederation
prit de l'ampleur. Dans les provinces Maritimes,
les partisans de la Confederation etaient ravis de
pouvoir enfin obtenir acces par voie ferree aux mar
ches des provinces d'en haut ; 9 et la repugnance de
puissances politiques de la province du Canada a se
lancer dans cette entreprise se transforma en un
appui actif, par crainte de voir les Etats-Unis (alors
en pleine guerre civile) suspendre les privileges de
transit qui seuls pouvaient permettre au trafic
canadien d'atteindre la mer pendant l'hiver, saison
ou la route du Saint-Laurent ri'etait pas utilisable.

Les declarations, souvent citees, d'hommes pu
blics canadiens au cours de leur campagne en faveur

L'hon. M. Jones [avocat du Nouveau-Brunswick]: Oui. II
faut pourvoir a toutes les ameliorations necessaires au develop
pement de ce trafic."

et de nouveau, p. 10,210:
"M. Stewart: Mais il n'est aucunement question, a l'article

66. du tarif des marchandises transportees sur ces Iignes de
communication, non plus que des ameliorations.

L'hon. M. Jones: Pas directement, rna is un point est it
considerer ; Ies ameliorations necessaires au devcloppement du
trafic comportent I'amenagement de ports, d'installat.ions mario
times, pour acheminer Ie trafic d'exportation hors du pays; au
besoin, les tarifs-marchandises doivent tendre a favoriser Ie deve
loppement du trafic.

M. Stewart: Pouvez-vous m'indiquer les termes qui com
portent implicitement la reduction obligatoire du tarif-marchan
dises afin de contraindre l'acheminement du trafic vers les ports
des provinces Maritimes? Ces termes ne se trouvent certes pas
a l'article 66 des resolutions.

................
L'hon. M. Jones: lis s'y trouvent assurement, sous la rubri

que des ameliorations."

8 Tern. pp. 9010-9011.

9 Le profond desir que manifestait la population des Mari
times d'obtenir des communications ferroviaires avec Ie Canada
trouva son expression dans la declaration categorique de sir
L. Tilley, a la Conference de Quebec: "Nous n'accepterons pas
cette union, a moins que vous ne nous accordiez Ie chemin de fer."

E. Whelan, The Union of the British Provinces, (1865), p. 72.



de l'union, dans les villes des provinces Maritimes,
it la fin de I'ete de 1864, et de semblables expressions
de satisfaction au cours des debats sur la Confe
deration au parlement canadien en 1865, du fait que
desormais les provinces centrales auraient acces it
la mer durant toute l'annee, sont it lire, a interpre
ter et it appreeier comme des appels en faveur d'une
politique alors discutee dans I'arens publique. Ces
declarations sont naturellement sujettes aux reser
ves et restrictions que l'opinion contemporaine bien
informee apporte toujours aux plaidoyers politiques.
II ne faut jamais oublier qu'a chacune de ses etapes
le projet confederatif se heurta it une opposition it
la fois generale et formidable. Les hommes publics
qui preconiserent la Confederation etaient aussi des
hommes d'Etat--et leur ceuvre le prouve-mais ils
n'en etaient pas moins partisans d'une initiative it
laquelle ils avaient attache leur fortune politique.
Leurs predictions etaient des plus optimistes, et si
elles ne se sont pas entierement realisees, on peut
dire que le fait etait loin d'etre unique dans l'his
toire du Canada.

Le projet de construction de l'Intercolonial crea
une situation facile it comprendre. Dans toutes les
provinces, les partisans de la Confederation recon
nurent l'utilite generale de cette voie ferree. La
population du Canada fit bon accueil au pro jet,
ayant forcement reflechi au sort qui l'attendait si
la frontiere des Etats-Unis venait it se fermer au
traficcanadien outre-Atlantique. Dans des discours
dont le texte nous a ete conserve, des hommes pu
blics canadiens eurent soin de preciser que I'acces
aux ports des provinces Maritimes ne suffisait pas
it remplacer l'acces aux ports des Etats-Unis. Ne
voulant pas nuire it ses propres interets, le Canada
redoutait les represailles des Etats-Unis, qui au
raient pu abolir le privilege du transit des produits
canadiens en territoire americain. Le futur Inter
colonial etait eonsidere comme une route alterna
tive, mais il n'etait aucunement question d'eliminer
la route transitaire arnericaine. John A. Macdonald
elucida parfaitement Ie point dans un discours qu'il
prononca it Halifax, le 12 septembre 1864, au cours
d'une tournee des provinces Maritimes par des chefs
politiques canadiens, dans l'intervalle des Conferen
ces de Charlottetown et de Quebec. Macdonald
deelara:

"Pour ce qui est de l'Intercolonial, la population
du Canada comprend que la construction de cette
voie ferree n'est possible que parce qu'elle sert de trait
d'union politique entre les colonies. Il est indeniable
que le chemin de fer, it titre d'entreprise cornmerciale,
ne presenterait guere d'avantage pour Ie peuple cana
dien. Avec le Saint-Laurent en eM et les ports arne
ricains en temps de paix, nous possedons toutes les
voies de transports necessaires. Mais la paix ne peut
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pas toujours durer, et il nons faut d'autres debouches
si nous ne voulons pas rester isoles de l'ocean durant
plusieurs mois de l'annee."10

Si les gouvernements des provinces Maritimes
avaient pose pour conditions de leur entree dans la
Confederation l'octroi des concessions speciales, ex
posees dans Ie memoire du Nouveau-Brunswick,
quant au traitement de haute preference it l'egard
du commerce et des ameliorations publiques, n'au
raient-ils pas incorpore ces conditions dans les dis
positions de l'Acte de l'Amerique britannique du
Nord prescrivant la construction de l'Intercolonial,
--dispositions qui ne sauraient etre mises en doute,
-au lieu de s'appuyer sur des termes obscurs de la
Resolution 66 de Londres, dont l'application prati
que ne pouvait etre que fortuite et conditionnelle?

Les documents de l'epoque revelent un tout autre
aspect de la question: on croyait alors que la cons
truction du chemin de fer appele it assurer la liai
son entre les reseaux canadiens et ceux des provin
ces Maritimes, suffirait it produire les bienfaisants
resultats predits avec une confiance si manifeste.
On ne discernait guere le jeu de la concurrence dans
les transports, et plusieurs croyaient tout bonne
ment que le transport des marchandises s'effectue
rait sur une longue voie ferree, independamment de
la concurrence des voies d'eau jusqu'au point de
transbordement le plus lointain, au lieu de gagner
le port de mer le plus accessible comme l'experience
l'a nettement demontre."!

Les historiens de la periode de la Confederation
et les recherches faites pour le compte de la Com
mission s'accordent sur le point suivant: c'est dans
Ie Haut-Canada que la Resolution 66 prit nais
sance. Cette resolution fut presentee et adoptee

10 E. Whelan, The Union of the British Provinces, (18651.
p. 45. Cette declaration peut etre mise en regard d'une lettre de A
T. Galt,en date du 17 novembre 1858, .adr essee a sir Edward
Lytton, secretaire d'Etat pour les colonies: "Je ne pretends pas
un seul instant que Ie Canada utiliserait Ie chemin de fer Inter
colonial pour son trafic, pendant qu'il disposerait de lignes plus
courtes et moins cofrtcuses ; mais si a un moment donne, les
Etats-Unis adoptaient une politique commerciale, tout a fait
differente, ou si la guerre eclata.it, Ie Canada aura it alors un
autre debouche et supporterait volontiers les inconvenients d'une
route plus longue et de frais plus eleves," O. D. Skelton Life and
Times of Sir A. T. Galt, p. 246.

11 Le professeur Creighton cite un orateur 'enthousiaste qui,
parlant a Halifax, entrevoyait pour cette ville un lieu de transit
comparable a Venise et a Genes, pour la raison, disait cet
orateur, que "nous constituons Ie point Ie plus rapproehe de
I'Europe". Voir Appendice 2, L'Amerique britannique du Nord d
l'epoque de la Oonjederation, chapitre 8. Sir John A. Macdonald
parait avoir eu la meme idee. Dans une lettre adressee a C.
J. Brydges, du chemin de fer du Grand-Trone, Ie 31 octobre
1870, a propos des tarifs eventuels de marchandises pour l'Inter
colonial, il disait : "Le gouvernement est natureIIement tenu de
veiIIer a ce qu'aucune preference ne soit octroyee, ni rendue possi
ble; il doit faire en sorte qu'un baril de farine arrivant par eau,
a Quebec beneficia du meme avantage que s'il arrivait de Sarnia,
par voie ferree." (Recueil de lettres de Macdonald, no 14. Ar
chives duCanada.) II est evident que,dans la pensee de sir
John Macdonald, un tarif de transport direct par voie du
Grand-Trone et de I'Intercolonial pouvait etre moins eleve qu'un
tarif de transport conjugue par lac, fIeuve et chemin de fer.
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pour faire accepter par les Haut-canadiens la
construction de l'Intercolonial a laquelle ils s'etaient
oppOSeS. 1 2 Les antecedents de la resolution les
incidents de son apparition dans les Resolutions
de Quebec et de Londres, et chaque mention directe
de cette resolution dans les archives portent a
croire que cette resolution constituait une declara
tion de l'intention d'entreprendre, en toute dili
gence, un projet de developpement qui interessait
tout particulierement Ie Haut-Canada, et compor
tant la construction de voies de communication
avec l'Ouest canadien, ainsi que de grandes "ame
liorations" dans Ie reseau des canaux canadiens.
Les provinces Maritimes, croyait-on, allaient par
tager la prosperite anticipee.

Nous ne pouvons done admettre que, dans Ie
contexte ou il figure en la Resolution 66, le mot
"ameliorations" imposait au gouvernement du
Dominion l'obligation d'accomplir les choses men
tionnees dans le memo ire du Nouveau-Brunswick.

Signification du terme "littoral".-Il est egale
ment impossible de donner au mot "littoral" Ie sens
precis et restreint que lui attribue Ie memoirs du
Nouveau-Brunswick. En liant les ameliorations
de canaux a l'etablissement de communications
avec les territoires du Nord-Ouest, on esperait
empecher que les avantages commerciaux que pro
curerait l'ouverture du Nord-Ouest fussent a
l'unique profit du canal Erie; avant la Confedera
tion, ce canal avait capte une forte proportion du
commerce provenant des Grands lacs. Dans la
pensee des auteurs de cette resolution, Ie terme
"littoral" signifiait cette partie du Canada ou des
ports etaient etablis ou en projet d'etablissement
et accessibles aux navires oceaniques pour Ie trans
port du trafic venu des vastes regions de l'Ouest
par voie des canaux. Le Canada fit bon accueil a
la Confederation, qui accordait un plus vaste
littoral pourvu, en toute saison, de ports accessibles
par l'Intercolonial. Lorsque George Brown, au
cours des debats sur la Confederation (Ie 8 fevrier
1865), parla de la situation peu satisfaisante du

I

12 ~. G. 'I'rotter, Ynnadian. Federation, p. 283: "Par conse-'
quent, SI ce dernier [I International] devait etre construit par
Ie nouveau gouvernernent federal sur les instances des provinces de
l' Atlantique, les interesses reclarnaientegalernent l'amelioration
par les rn,ernes autor'ites, des communications a.vec l'Ouest. Dan~
un so;ns! l'inelusion de deux projets dans les Resolutions de Que
bec etai t done un moyen de concilier divers interets r egionaux."
, Georg"! Brown,. ardent defenseur du developpement de

I Ouest, rna IS qUI avait mis en doute l'ut.ilite de l'Intercolonial
s~ trouva ernbarr asse au parlement canadien lorsque les Resolu~
t ions de Quebec furent soumises it I'agrement du parlement; son
embarras .prove,;,alt de ce que les deux projets u'etaient pas mis
sur Ie rnerne pled. Tout en admettant que la construction de
l'Jntercolonial avait recu la preference, Brown deelara: "On le
VOlt, la Confederation est engagee it s'occuper de ces deux entre
prises." iDebats sur la Oontederation, p. 103.)

Voir Appendice 2, D. G. Creighton. L'Amerique britanni·
que du Nord Ii l'epoque de la Oontederation.

Canada "isole du littoral pendant les mois d'hiver",
il ajouta effectivement que durant l'ete le Canada
avait son propre littoral.

Jamais depuis l'occupation anglaise du Canada,
Quebec et Montreal n'ont cesse d'etre reconnus
officiellement et couramment comme ports de mer.
Quand Ie gouvernement britannique adopta, en
1785, un arrete ministeriel qui interdisait tout
commerce maritime entre Ie Canada et les Etats
Unis, le gouverneur et son conseil estimerent a
l'epoque, que l'arrete visait Montreal et Quebec,
mais non les lacs interieurs.J" Adam Lymburner,
negociant de Montreal, comparaissant a la barre
de la Chambre des communes britannique en mars
1791, pour s'opposer au partage du Canada en deux
provinces, invoqua cet argument: les seuls "ports
oceaniques" se trouvant dans Ie Bas-Canada les,
deux provinces entreront en litige.l " A l'egard
du commerce maritime, les statistiques officielles
du ministere du Revenu national indiquent les
chiffres suivants, quant au tonnage enregistre a
Montreal, pour les deux annees qui precederent la
Confederation: 1865, entrees 133286 tonnes" ,
sorties, 144,475; 1866, entrees, 172,262, sorties,
149,719.1 5 La meme terminologie est encore en
usage aujourd'hui, Ainsi, dans son National Ports
Survey (1932), sir Alexander Gibb etablit une dis
tinction entre les ports interieurs, les ports des
canaux et les ports de mer. D'apres lui, Quebec a
"46 ports de mer", ce qui assimile au littoral les
rives du Saint-Laurent a partir de Montreal jusqu'a
l'embouchure du fleuve.!" En fait, Ie gouverne
ment du Nouveau-Brunswick affirme lui-meme,
dans son memoire, que Ie Canada est prive de
littoral durant une partie de l'annee seulement.
"Voici", dit-il, "des provinces qui etaient isolees
durant la moitie de l'annee, sans littoral, et a la
merci des Etats-Unis pour un debouche."!? Dans
son temoignage, l'avocat du Nouveau-Brunswick
qualifia ces remarques de "declaration irrefle
chie",18 mais en realite Ie memoire du Nouveau
Brunswick donnait a ce mot Ie sens meme que lui
attribuerent George Brown et ses collegues quand
ils redigerent la Resolution 69 des Resolutions de
Quebec (soit 66 des Resolutions de Londres).

Ni la politique progressive subsequemment
adoptee par Ie gouvernement federal ni les decla
rations publiques d'hommes d'Etat d~ Dominion a

13 D. G. Creighton. The Oommercial Empire of the St.
Lawrence, 1760-1850, pp. 10'4-105.

14 Ibid., p. 115.
15 Obtenues au ministere du Revenu national.
16 Page 12.
17 Memoire, p. 111.
18 Tern. p, 10,180.



ce sujet, ne corrooorent l'interpretation donnee par
Ie Nouveau-Brunswick it la Resolution 66. Dans
les premieres annees de la Confederation, la cons
truction de l'Intercolonial fut commencee, une com
mission royale nommee avec mandat d'exprimer son
avis sur un programme de construction de canaux,
et les premieres mesures furent prises en vue de
construire un chemin de fer transcontinental. Dans
son expose budgetaire d'avril 1873, sir L. Tilley,
ministre federal des Finances, prit acte de ces deve
loppements et, avec l'optimisme qui regnait alors,
s'aventura it predire les consequences economiques
et nationales. Le chemin de fer du Pacifique devait
amener les marchandises jusqu'a la tete du lac
Superieur, ou elles seraient chargees sur des navires
et transportees jusqu'aux ports de mer par voie des
canaux. Montreal s'erigerait en rival de New-York;
Quebec tiendrait Ie second rang apres Montreal dans
la province. "J'arrive maintenant ", ajouta-t-il,
"it ma propre province [le Nouveau-Brunswick].
Ses avantages sont peut-Stre restreints aupres de
ceux de l'Ontario et de Quebec, mais, grace au che
min de fer, nous serons en mesure d'entreprendre
une lutte energique afin d'obtenir notre part du
commerce maritime. Pour ce qui est de la Nouvelle
Ecosse, ... Halifax obtiendra forcement sa part du
commerce, grace it l'Intercolonial.I"

Tilley parait avoir ignore Ie sens implicite que Ie
Nouveau-Brunswick fait valoir aujourd'hui it
l'egard de la Resolution 66; il n'allegua aucunement
l'inobservation du "pacte" qui determina I'entree
du Nouveau-Brunswick dans la Confederation. Et
rien ne prouve qu'il ait constate un tel manquement
it la parole donnee lorsque, dix ans plus tard, en sa
meme qualits de ministre des Finances, il presenta
l'expose budgetaire. S'adressant au parlement, Ie
30 mars 1883, il declarait :

" Toute notre politique, Ia politique des deux gouver
nements depuis 1867, aete de faire ce que permettaient
les ressources du pays pour augmenter les facilites du
commerce d'importation et d'exportation des ports cana
diens . .. Ces chiffres prouvent que tous les gouverne
ments et tous les parlements ont compris l'importance de
cette question. .. On ne saurait douter de la politique
du gouvemement [gouvernement Macdonald], quand
nous savons que la legislation qui concerne Ie chemin
de fer Canadien du Pacifique a pour but de diriger le
commerce des vastes regions de l'Ouest, l'ete, sur Mont
real et Quebec, et l'hiver sur les ports ouverts du
Canada."2o

II convient peut-etre de signaler que sir Leonard
Tilley etait membre des Conferences de Quebec et
de Londres; qu'il etait vraisemblablement au fait

19 Scrapbook Hansard, 1873 (Bibliotheque du parlement)
p, 54.

20 Debat« de la Ohambre des communes, 1883, p, 359.
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de l'historique de la Resolution 66 et de la nature des
politiques qu'elle presageait ; qu'il etait Ie premier
ministre du Nouveau-Brunswick it I'epoque de la
Confederation; et qu'en qualite de representant
d'un comte du Nouveau-Brunswick il entra dans Ie
cabinet federal, dont il fit partie de 1867 it 1873,
ainsi que de 1878 it 1885.

II nous est done impossible d'admettre la preten
tion du Nouveau-Brunswick voulant que cette Reso
lution 66 de la Conference de Londres ait, en quelque
sens que ce soit, constitue un contrat ou un pacte
avec les provinces Maritimes; ou que Ie terme " ame
liorations" employe dans cette resolution impli
quait Ie moyen de forcer Ie commerce it prendre la
route des ports des provinces Maritimes, selon la
pretention du Nouveau-Brunswick; ou que Ie terme
" littoral" signifiait uniquement Ie littoral des pro
vinces Maritimes. C'est avec attention et, croyons
nous, en toute conscience, que nous avons examine
les exposes du Nouveau-Brunswick, dans l'espoir
qu'une analyse complete pourra non seulement faire
voir les raisons de notre repugnance it recomman
der l'admission de cette revendication, mais aussi
contribuer it dissiper l'impression d'un grief qui
remonte loin dans Ie passe.

EXPLOITATION DU CHEMIN DE FER INTERCOLONIAL

Nous pouvons maintenant aborder des exposes
relatifs it l'exploitation du chemin de fer Interco
lonial.

Le grief formula par Ie Nouveau-Brunswick, et
auquel la province attache une grande importance,
vient de ce que Ie Dominion, par l'incorporation du
chemin de fer Intercolonial dans Ie reseau de l'Etat,
aurait viole une entente remontant it la Confede
ration et stipulant l'exploitation ji perpetuite du
reseau par Ie Dominion, ainsi que son maintien dans
une absolue independance de tous les autres chemins
de fer. 2 1 La croyance, tres repandue, en l'existence
d'une entente formelle it cet effet ne parait pas
bien fondee. En 1870, la regie et l'administration
futures de l'Intercolonial firent l'objet d'un debat
au parlement, it titre de question non encore reso
lue. 22 D'ailleurs, Ie 31 octobre 1870, sir John A.
Macdonald, dans une lettre adressee a C. J. Bryd
ges, qui exercait les doubles fonctions de gerant du
Grand-Trone et de commissaire de la construction

21 Memo ire, p. 120.
22 Debet» parlementaires fCderaux, (1870) pp. 988-1013. Galt

presenta une motion en faveur de Ia construction et de l'expIoi
tation privees. Des membres du cabinet soutinrent que Ie Im
perial Intercolonial Guarantee Act exigeait la construction par
],e gouvernement, mais iIs reconnurent que I'expIoitation, une fois
Ia voie construite, etait autre chose. "La construction termi
nee", dit sir John A. Macdonald, "Ie gouvernement pourrait louer
Ia ligne au Grand-Trone ou Ii Ia compagnie dont parla l'hono-
rable depute de Carleton." (p, 1011).
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de l'Intercolonial, discuta avec lui le mode d'exploi
tation du chemin de fer Intercolonial des son para
chevement, et insinua que" l'initiative la plus satis
faisante dans l'interet public en vue de l'exploita
tion du chemin de fer" se traduirait en un arrange
ment a cet effet entre Ie Dominion et le Grand
Tronc.P" Dans la meme lettre, sir John exprima
l'opinion que si " Brown, Mackenzie et compagnie"
arrivaient au pouvoir, ils chercheraient une solution
differente, Les evenernents confirmerent cette pre
vision; apres I'avenement d'Alexander Mackenzie
au poste de premier ministre, le chemin de fer fut
confie, en 1874, a l'administration directe du minis
tere des Travaux publics. L'arrangement ne fut pas
altere quand sir John A. Macdonald reprit Ie pou
voir en 1878. Sir John declara, en 1889, que" Ie
chemin de fer ne peut etre maintenu, et le marche
conclu avec les provinces Maritimes ne peut etre
rempli que si le chemin de fer reste une entreprise
du gouvernement ".24 A l'epoque de cette declara
tion, l'Intercolonial n'efit pu etre transfere qu'a un
chemin de fer prive, et il est probable que celui-ei
l'aurait exploite sur une base strictement commer
ciale, subordonnement aux restrictions du transfert.
La fusion trente ans plus tard d'autres chemins de
fer, egalement etatises et places sous la direction
d'un conseil nomme par Ie gouvernement federal,
constitua une initiative fort differente de l'action
apprehendee en 1889, alors que sir John A. Macdo
nald donna une assurance - donnee en 1889, notons
Ie bien, et non en 1867.

Le gouvernement du Nouveau-Brunswick s'oppose
aussi a l'exploitation de l'Intercolonial par les che
mins de fer Nationaux du Canada, pour la raison,
allegue-t-il, que cette corporation l'exploite "non
pas en tenant compte des droits des provinces Mari
times sous le regime confederatif, mais en vue de
resultats tangibles, a l'instar de toute autre corpo
ration privee", Aux termes du "pacte de la Con
federation", l'intention ri'etait pas d'etablir un
tarif-marchandises destine a couvrir les interets du
cofrt de construction, ni a solder les frais d'exploi
tation, si cela comportait l'etablissement de tarifs
ferroviaires "pesant trop lourdement sur le com
merce interprovincial ou autre des provinces Mari
times". "Le projet de la Confederation ", est-il dit,
prevoyait une administration locale de l'Intercolo
nial, avec siege social a Moncton. L'exploitation
actuelle de l'Intercolonial est representee comme
etant "une exploitation commerciale tout a fait
contraire au projet de la Confederation". Le Nou
veau-Brunswick a demande a notre Commission de

23 Macdonald Letterbook, no. 14. (Archives canadiennes).
24 Debat« de la Ohambre des communes, 29 avril 1889, p.

1660.

recommander " que le Dominion soustraie l'Interco
lonial a l'autorite de la Commission des transports
et etablisse un tarif ferroviaire conforme a l'inten
tion qui existait manifestement a l'epoque de la
Confederation, et non suivant des considerations
exclusivement commerciales"; de recommander
aussi l'extension des amenagements et des installa
tions aux ports, afin d'encourager le trafic des ports;
de recommander enfin une indemnisation de la pro
vince, acause de I'inexecution des engagements.P''

II est indeniable que les taux imposes par l'admi
nistration de l'Intercolonial en 1912, et maintenus
pendant quinze ans, avaient un caractere entiere
ment commercial. 26 Pour la raison que ce taux etait
purement commercial, la Commission Duncan jugea
qu'il constituait une violation d'une entente con
clue lors de la Confederation, entente qu'elle definis
sait en ces termes: "Que, dans la mesure ou les
considerations commerciales etaient subordonnees
aux considerations nationales, imperiole« et striae
giques, Ie cofit serait supporte par le Dominion, et
non par le trafic qui pourrait passer par la ligne."27
La reduction de 20 pour 100 recommandee par la
Commission Duncan devait aplanir les "considera
tions d'ordre national, imperial et strategique", lais
sant a la Commission des chemins de fer le soin
d'ajuster les autres revendications. II peut etre
logiquement deduit des conclusions de la Commis
sion Duncan que la reduction (Iegislativement eta
blie par la Loi des taux de transport des marchan
dises dans les provinces Maritimes, 1927) serait
conforme aux engagements de la Confederation et
laisserait le reglement des autres questions de taux
a l'organisme de regie des taux auquel tous les che
mins de fer du Canada etaient soumis; et l'opinion
formulee par la Commission Duncan, quant al'effet
de sa recommandation, confirme cette deduction:
"Ce point de vue etablit une distinction parfaite
entre les considerations sur la politique des chemins
de fer proprement dite. II retablit les fins primi
tives du chemin de fer Intercolonial telles qu'elles
sont interpretees dans l'echelle des tarifs anterieure
ment a 1912 sans retrancher ce chemin de fer du
reseau eonsolide des chemins de fer Nationaux,

25 Memoire, pp, 107-12'1.
26 Au cours de la session de 1912-1913, l'honorable Frank

Cochrane. ministre des Chemins de fer, expliqua Ii. la Chamhre
des communes Ie motif de cette hausse. La hausse moyenne,
dit-il, representa it 5 p. 100; mais pour certaines denrees, elle
etait plus considerable. D'apres quelques deputes, I'augmenta
tion atteignait meme 40 p. 100 pour certaines denrees. Voulant
se justifier, M. Cochrane repondit : "J'essaie d'administrer I'Tn
tercolonial dans Ie sens des affaires... ie suis convaincu que
I'augmentation des taux est necessaire." Debat« de la Ohambre
des communes, 1912-1913, col. 12,419.

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



mesure qui, croyons-nous, serait retrograde et, en
definitive, fort peu satisfaisante."28

Nous partageons entierement cette opinion, et
croyons mal fondee la critique exprimee dans Ie
memoire du Nouveau-Brunswick denoneant l'admi
nistration actuelle du chemin de fer Intercolonial
comme une "entreprise commerciale administree
d'une facon tout a fait contraire au pro jet de la
Confederation".

REGIME NATIONAL DES TRANSPORTS ET UTILISATION

DES PORTS DES PROVINCES MARITIMES

Vu la critique formellement ou implicitement
contenue dans les exposes analyses au present cha
pitre, critique voulant que Ie Dominion ait ignore
les legitimes pretentions des ports des provinces
Maritimes a une juste part du commerce federal,
nous jugeons opportun d'examiner succinctement
les aspects saillants des regimes federaux, en ce qui
concerne la construction de chemins de fer et les
tarifs-marchandises dans leur rapport avec les pro
vinces Maritimes.

La construction du chemin de fer Intercolonial
fut entreprise peu de temps apres l'union des pro
vinces, suivant les dispositions de l'article 145 de
l'Acte de l'Amerique britannique du Nord. Elle
fut confiee a une commission Iederale ; Sandford
Fleming etait l'ingenieur en chef. Bien que de pre
tendues exigences militaires 29 aient dicte Ie choix
du trace et la longueur maxima de la voie ferree,
Fleming etait convaincu que Ie trafic direct serait
considerable, des Ie debut; en consequence, Ie che
min de fer fut construit sur un plan superieur au
projet primitif. Les premieres estimations s'ele
vaient a $20,000,000, mais le cofit reel atteignit
$34,368,396.

Suivant les previsions generales, l'Intercolonial
etait appele a developper un trafic considerable. On
anticipait evidemment que les marchandises en pro
venance des etats de l'Ouest central, du centre et de
l'Ouest du Canada finiraient par prendre la route
des ports de mer par voie de l'Intercolonial. Ainsi,
en 1879, quand Ie Dominion fit l'acquisition de la
section du Grand-Tronc situee entre la Riviere du
Loup et la Pointe-Levis pour l'ajouter a l'Interco-

28 P. 23.
29 Une depeche du secretaire d'Etat pour les colonies, adres

see au vicomte Monck, en date du 22 [uillet 1868, etablit claire
ment qu'un trace plus direct n'aurait pu etre agree par les
autorites imperiales: " ... Ie gouvernement de Sa Majeste a
appris avec une vive satisfaction que ce dernier trace" (Ie plus
au Nord) "a ete choisi par Ie gouvernement canadien. La
communication que cette ligne assure avec Ie golfe Saint-Laurent
a. differents points, et son eloignement de la frontiers ameri
caine, sont des considerations decisives en sa faveur; iI est
mdeniable que c'est Ie seul trace qui reponde aux objets na
tionaux lies it I'entreprise." Oanada, Documents parlementaires,
1869, no. 5, p, 8.
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lonial, il fut stipule que la somme payee, $1,500,000,
serait "affectee a l'obtention d'un raccordement fer
roviaire independant, de Sarnia a Chicago". 3 0

Le milage additionnel de l'Intercolonial, dicte par
les considerations d'ordre militaire qui determine
rent Ie trace, fut compense par des tarifs-mar
chandises peu eleves. Une comparaison entre
les tarifs de l'Intercolonial et ceux des chemins de
fer d'Ontario et de Quebec, dans la periode decen
nale de 1880, presente des variations de 20 p. 100 en
faveur des provinces Maritimes pour les classes 1
et 2, et s'eleve a 40 p. 100 pour les classes 4 et 5;
ces differentiels demeurerent assez constants jus
qu'a la perequation de ces taux et de ceux de la
region centrale en 1912.

En 1897, l'Intercolonial fut prolonge de la Poin
te-Levis jusqu'a Montreal, moyennant l'acquisition
de certaines lignes ferroviaires, au cout approxima
tif de $7,000,000. L'honorable A. G. Blair, ministre
des Chemins de fer, justifia ce prolongement en de
clarant que toute compagnie de chemin de fer pla
cee dans une situation analogue "ferait tout
en son pouvoir et assumerait toute responsa
bilite raisonnable pour secouer Ie poids qui I'oppres
se, briser les entraves qui ont gene l'exploitation de
sa voie, et faire disparaitre les obstacles qui ont
empeche qu'elle atteigne un point ou elle pourrait
parfaitement transporter tout le trafic qu'on lui
offrirait et ou elle pourrait poursuivre dans des con
ditions favorables Ie but pour lequel Ie chemin de
fer a ete etabli. Dans les circonstances actuelles,
je pretends que Ie chemin de fer ne peut pas etre
exploite avec succes." L'absence de benefices de
l'Intercolonial avait cree, dit-il, dans l'esprit du
public un prejuge contre I'etatisation ; mais la veri
table raison residait dans Ie fait que l'Intercolonial
avait ete "a I'etroit". 31 A la suite d'une entente,
Ie Grand-Tronc devait ceder a l'Intercolonial (a
Montreal) une proportion du trafic direct s'aehemi
nant, par voie de l'Intercolonial, vers Saint-Jean et
Halifax et a destination des marches de l'Europe.

Bien que l'Intercolonial efrt cesse, en novembre
1918, de relever d'une administration directement
responsable envers le ministre des Chemins de fer,
les tarifs-marchandises particuliers a l'Intercolonial
ne furent pas soumis au contrOle de la Commission
des chemins de fer avant 1923.

En dormant suite a la recommandation de la
Commission Duncan favorisant un differentiel
permanent de 20 p. 100 a l'avantage des taux des

30 G. P. de T. Glazebrook, A History of Transportation in
Oanada, p. 213.

81 Debate de la Ohambre des communes, 16 juin 1897, col.
4258, 4263.
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provinces Maritimes par rapport a ceux de la sec
tion centrale, le parlement federal a reconnu, par
une loi formelle, le droit des provinces Maritimes
a cet avantage, vu les considerations d'ordre natio
nal, imperial et strategique qui presiderent a la
construction de l'Intercolonial. Fonds sur les con
clusions de la Commission Duncan, Ie preambule
de la Loi des taux de transport des marchandises
dans les provinces Maritimes definissait en termes
precis le role que l'Intercolonial etait appele et
est encore appele a jouer dans l'econornie na
tionale: "Considerant que... Ie chemin de fer
Intercolonial etait destine entre autres choses a
procurer au Canada en temps de crise nationale et
imperials un debouche et une entree sur l'ocean
Atlantique, et a procurer aux marchands, ne
gociants et fabricants des provinces Maritimes le
marche le plus etendu compose du peuple canadien
tout entier au lieu du marche restreint des pro
vinces Maritimes seules."32

Cet expose est une simple esquisse de la politique
ferroviaire federale dans Ie developpement du trafic
entre les provinces Maritimes et le reste du Canada,
develcppement qui s'est traduit par la construction
et l'exploitation de l'Intercolonial.

La "lume courte"
Dans les premiers projets d'etablissement d'un

chemin de fer transcontinental, qui aboutirent
a la construction du chemin de fer Canadien du
Pacifique, les interets des provinces Maritimes
devaient, croit-on, etre servis au meme titre que
ceux des autres parties du Canada. Le terminus
de l'Est fut fixe a Callander sur le lac Nipissing; a
cet endroit, Ie reseau ferre de l'Est devait se rae
corder au Transcontinental, et a mesure que le
trafic s'acheminerait vers l'Est, les provinces Mari-

32 Statut« du Oanada (1926-1927), 17 Geo. V, c. 44.

33 En cette occasion, sir John A. Macdonald iDebats de
la Ohambre des communes, 1881, pp. 521-522) declara : "Nous
desirous et le peuple desire avec nous, que le chemin de fer,
lorsqu'il sera construit, soit un chemin canadien; la grande artera
du trafic canadien, pour Ie transport des richesses et du commerce
de l'Ouest jusqu'a la mer it travers le territoire canadien." On
voulait egalcment "augmenter la richesse et la population de
Montreal, Quebec, Toronto, Halifax et Saint-Jean, au moyen
d'une grande voie ferree canadienne profitant autant que possi
ble du mouvement du commerce dans le pays."

Au cours du meme debat (p. 558), sir Leonard Tilley fit
observer que le gouvernement "desirait que, lorsque les millions
d'acres du Nord-Ouest seraient colonisees, les produits de cette
region fussent amenes it Montreal. Quebec, Halifax, Saint-Jean
et Toronto ... par une Iigne traversant le territoire canadien".

On ignore gcneralement qu'a un certain moment sir John
Macdonald considera la ville de Quebec comme le terminus ap
proprie du Pacifique-Canadien; it Quebec, il serait certes facile
de transborder des marchandises sur les convois de l'Intercolonial.
Cette declaration au sujet de Quebec comme terminus appro
prie fut faite au parlement, lorsque sir John defend it l'attitude
du gouvernement, qui versait des subventions retroactives au
gouvernement de Quebec pour la construction de chemins de fer
reliant Ottawa it Montreal, et Montreal it Quebec. En cette

times devaient en obtenir leur part grace a l'Inter
colonial. Lorsque la compagnie du chemin de fer
Canadien du Pacifique obtint sa charte, son ter
minus oriental fut aussi fixe au lac Nipissing; mais
d'autres dispositions specifiques l'autorisaient a
prolonger sa ligne jusqu'a Ottawa, et a obtenir,
detenir et exploiter une ligne ou plusieurs lignes
de chemin de fer entre Ottawa et tout point, a des
endroits de voies navigables sur le littoral de
l'Atlantique, ou a tout point intermediaire. Le
gouvernement souligna Ie caractere entierement
canadien du projet, quand le parlement fut saisi de
la question en vue de ratifier l'arrangement.s"

Apres avoir espere que le trafic de l'Intercolonial
s'accroitrait, les provinces Maritimes eprouverent
un vif mecontentement en voyant s'aneantir cet
espoir. Sir Charles Tupper declara, en 1884, que
cet insucces tenait a la longueur excessive de l'In
tercolonial. "Le gouvernement", dit-il, "a ete
oblige, par la force des circonstances et par les
resultats pratiques, d'en venir a la conclusion qu'il
est impossible pour les ports d'Halifax et de Saint
Jean de lutter avec les ports plus rapproehes de
Portland et de Boston aux Etats-Unis."34 Pour
faire face a cette situation, il annonca que Ie gou
vernement assurerait, par l'octroi de subventions, la
construction d'une ligne courte etablissant une
communication directe entre Montreal, Saint-Jean
et Halifax. II ajouta alors "nous verrons se realiser
toutes nos esperances et nos attentes". II en
resulta la construction de la ligne courte a travers
l'etat du Maine; elle procura au chemin de fer
Pacifique-Canadien un acces direct au port de
Saint-Jean.

Dans certaines lettres adressees par sir George
Stephen a sir John Macdonald.P" en 1889, il est

occasion, sir John rappela que, Ie projet primitif de la construc
tion du Pacifique-Canadien mis sur pied, Callander avait ete
choisi comme terminus de l'Est, mais que dans la suite le gou
vernement Mackenzie avait prolonge la ligne "jusqu'a Pembroke,
et de fait, jusqu'a Ottawa". 11 ajouta: "Alors, j'ai vu, et tout
homme de bon sens doit avoir vu que Quebec, avec son energie
indomptable, a construit un chemin de fer partant de la ville
de Quebec et que tout le monde reconnait comme devant etre
le terminus Atlantique du chemin de fer canadien du Pacifique.
Nous avons vu que Quebec, dans le but de donner it sa pro
vince des communications immediates avec le Nord-Ouest, a
engage sa fortune et son credit pour terminer ce chemin. J'ai
vu it ce que ce chemin forme partie de ce grand chemin national,
et qu'il doit etre aide comme le reste." Debiits de la Ohambre
des communes, 1884, p. 1661.

34 Debuts de la Ohambre des commune8. 1884, p. 1571.
35 Stephenecrivait (Ie 3 septembre 1889) " ... Tupper et

Pope ont affirms it maintes reprises, en guise d'encouragement it
I'execution du projet, que l'Intercolonial serait sxploite comme
ligne locale, des l'ouverturerle la ligne courte; que I'integralite du
trafic direct emprunterait Ia ligne courte, et que l'exploitation
de l'Intercolonial comme ligne locale serait tout ausai utile aux
citoyens de la region traversee par ce chemin de fer ... " Texrte
cite par Glazebrook, A Hi8tory of Transportation in Oanada, p.
297. Pour toute autre correspondance, voir Pope, Oorre8pondance
of Sir John Macdonald, pp. 454-457.



categoriquement declare que le chemin de fer
Pacifique-Canadien accepta le projet d'une ligne
courte, sous Ie coup d'une forte pression de la part
du gouvernement federal, et sur l'assurance de
ses membres qui garantissaient la future exploi
tation de l'Intercolonial comme ligne locale, et
l'attribution du trafic direct au Pacifique-Canadien.
Sir Charles Tupper esperait que la construction de
la ligne courte amenerait aux ports des provinces
Maritimes assez de trafic pour realiser les previsions,
mais cet espoir fut decu ; par suite du changement
de gouvernement, l'Intercolonial redevint le facteur
appele a augmenter Ie trafic entre Ie Canada et les
ports des provinces Maritimes. A cette fin, Ie pro
longement de l'Intercolonial jusqu'a Montreal fut
entrepris en 1897, ainsi que nous l'avons deja note.

LE TRANSCONTINENTAL-NATIONAL

Six ans plus tard, exactement, Ie gouvernement
federal declara que l'Intercolonial et la ligne courte
n'avaient pas realise l'objectif de leur construction.
Quand le Grand-Trone sollicita un octroi federal
afin de pouvoir prolonger son reseau, de N orth-Bay
aux Prairies de l'Ouest, le gouvernement jugea que
ce projet lui fournissait l'occasion de construire, con
jointement avec le Grand-Trone, un second Trans
continental, dont Ie terminus oriental se trouverait
dans les provinces Maritimes. En exposant le projet
d'un nouveau chemin de fer Transcontinental, a la
Chambre des communes, le 30 juillet 1903, sir
Wilfrid Laurier declara que l'Intercolonial et la ligne
courte n'avaient pas suffi a alimenter Ie trafic vers
les ports des provinces Maritimes. En reponse a la
pretention de l'opposition voulant que Ie terminus
oriental flit etabli a Quebec, ce qui signifiait que
l'entier trafic ferroviaire de l'Ouest serait dirige sur
cette ville, il nia que la construction de l'Inter
colonial efit eu pour but l'acheminement du trafic
en provenance ou a destination des provinces cen
trales, grace a l'etablissement de communications
avec les vastes regions de l'Ouest. S'adressant a la
deputation, sir Wilfrid s'exprima en ces termes:
"Notre reponse a cette objection est aussi claire que
categorique et peremptoire ; c'est que l'Intercolonial
n'a jamais Me concu ni construit pour les besoins
d'un trafic transcontinental. L'Intercolonial fut
d'abord coneu comme chemin militaire: ce sont
des raisons politiques qui deciderent sa construction
et son trace..."36 Apres avoir nie l'utilite du
Transcontinental comme moyen de transport pour
Ie trafic en provenance de l'Ouest et a destination
des ports canadiens, sir Wilfrid ajouta que la ligne

36 Debate de la Ohambre des communes, 1903, col. 7892-7893.
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courte n'etait guere plus satisfaisante, pour la raison
qu'elle penetrait en territoire americain. Le Trans
continental, affirma-t-il, etait appele a realiser son
objectif, que sir Wilfrid caracterisa dans les termes
suivants: "C'est dans le but d'assurer. " Ie passage
du trafic par les eaux, par les routes canadiennes,

., t "37 D' '1 rque nous avons signe ce contra. ou a neces-
site de construire l'embranchement Quebec-Moncton
du Transcontinental-National.

La loi incorporant Ie contrat relatif au Grand
Trone Pacific precisait cet objectif.P"

En execution du contrat passe avec le Grand
Trunk Pacific, la construction du Transcontinental
National, reliant Winnipeg a Moncton, fut effectuee
selon toutes les regles de la technique. Les autori
tes ne regarderent pas a la depense pour construire
cette voie ferree destinee a assurer Ie transport Ie
plus economique et le plus efficace du ble du Nord
Ouest vers Ie littoral canadien. D'apres les estima
tions faites a l'epoque ou l'entreprise du Transcon
tinental fut mise sur pied, il serait possible de trans
porter a profit le ble, d'Armstrong (I'equivalent de
la tete des Grands lacs) jusqu'a Quebec, au taux de
6 cents le boisseau. L'ancienne confiance se ranima
devant la perspective d'etablir, grace a des couches
de ballast et a un materiel de tout premier ordre, un
tarif de transport uniquement ferroviaire pouvant
rivaliser avec un tarif de transport par lacs et par
rail. De forts indices portent a croire que cette con
fiance etait la base de toute l'entreprise du Trans
continental-National, Ie principal objectif etant la
livraison de ble canadien a des ports canadiens aux
fins d'exportation.

Le projet d'un chemin de fer transcontinental
exploite par le Grand Trunk Pacific, en vertu d'un
contrat conclu avec Ie gouvernement federal, fut
abandonne en avril 1915 quand le Grand Trunk
Pacific refusa d'affermer la ligne reliant Winnipeg a
Moncton, invoquant pour motif que Ie paracheve
ment de la ligne ri'etait pas conforme au contrat, Ie
cofit estimatif de $61,415,000 ayant ete porte a$159,
881,197. Le reseau du Transcontinental-National

37 Ibid., col. 7926.
38 Voici la principale stipulation de ce contrat: "Il est

par les presentes declare et reconnu entre les parties a ce
contrat que Ie gouvernement du Canada accorde l'aide st ipulee
aux presentes dans l'intention formelle d'encourager le deve
loppement du commerce du Canada et le transport des marchan
dises par des voies canadiennes. La compagnie. accepte l'aide
a ces conditions et convient que tout Ie fret or-iginant sur la
ligne du chemin de fer ou ses embranchements lorsque I'expedi
teur ne designera pas specialernent une autre route, sera, lorsqu'il
sera destine a des endroits en Canada, t.ranspor-to par le terri
toire canadien ou entre les ports interieurs du Canada, et que
le tarif d'entier parcours sur le commerce d'exportation du
point d'origine au point de destination ne sera. en aucun temps
plus eleve que par celle des ports des Etats-Unis, et que toutes
les marchandises lorsque I'expediteur ne designera pas spcciale
ment une autre' route seront transportees aux ports de mer
du Canada." Statuts du Oanada, (1903) 3 Ed. VII, c. 71, art. 42
du contrat.
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fut done laisse pour compte au Dominion et, Ie ler
fevrier 1915, cette ligne fut incorporee dans le
reseau national.P? Par la suite, tous les chemins de
fer qui echouerent au gouvernement, ainsi que l'In
tercolonial, furent fusionnes sous le nom de Chemins
de fer Nationaux du Canada.

II ressort aujourd'hui que l'objectif, si nettement
expose, et poursuivi bourse deliee, ne fut realise que
dans une mesure plutot restreinte. La raison de cet
insucces relatif merite d'etre examinee par toutes
les parties interessees ou lesees ; mais dans cet exa
men il convient peut-etre, nous semble-t-il, d'ecar
ter toute presomption d'indifference ou d'hostilite
de la part des populations des autres regions du
Canada envers la realisation des espoirs qui ont ins
pire la construction du Transcontinental-National.

CONTROVERSE CONCERNANT LES TARIFS

MARCHANDISES

Le Transcontinental-National ayant echoue dans
son role de degorgeoir de grain et n'ayant pas reussi
a transporter le ble de l'Ouest vers Quebec et les
ports des provinces Maritimes, la Commission des
chemins de fer, les tribunaux et le gouvernement
federal consacrerent des annees a I'examen de la
question des tarifs de transport ferroviaire.

A l'ouverture du chemin de fer au trafic en 1916,
un tarif general de transport de 6 cents le boisseau,
entre Armstrong et Quebec,40 fut etabli. Mais l'an
nee suivante, le conseil d'administration, directe
ment responsable envers le gouvernement, porta
le tarif a 34.5 cents les cent livres (35.5 a desti
nation des ports des provinces Maritimes). Un tel
tarif etait prohibitif. En 1925-1926, quand le gou
vernement ordonna ala Commission des chemins de
fer de mener une enquete generals sur les tarifs de
transport, en insistant sur l'importance de "favori
ser dans toute la mesure possible le mouvement du
grain canadien et des autres produits par voie des
ports canadiens", la Commission du port de Que
bec, d'accord avec les gouvernements des provinces

39 Au 31 mars 1926, Ie cout du Transcontinental-National
atteignait $169,294,876, et $21,706,664 pour Ie cofit du pont de
Quebec. Ce chiffre ne comprend pas les $129,972,139 avances
a la compagnie du Grand Trunk Pacific. Rapport annuel, ministe
re des Chemins de fer et Canaux, 1925-1926, p. 82. Voir aussi
Fournier: NationaUsation des chemins de fer au Oanada, p. 26.

40 Au cours des nombreux pourparlers avec Ie gouverne
ment (entre autres, un memoire presonte au tres honorable
~. B. Bennett, premier ministre du Canada, Ie 13 avril 1932,
par les representants conservateurs des provinces Maritimes au
parlement), les declarations du ministre des Chemins de fer
furent invoquees: Ie ministre aurait estime que ce tarif etait
avantageux. Mais aucun de ces memoires ne citait les Debats,
et malgre toutes les recherches il fut impossible de retracer
une telle declaration dans les discours prononces au parlement.

41 Les provinces Maritimes se dcsisterent a Ia suite de
l'adoption de la Loi des taux de transport de marchandises dans
les provinces Maritimes.

Maritimes et de l'Ouest.s ' demanda que les tarifs
applicables entre Armstrong et Quebec fussent rame
nes aux tarifs, etablis par la loi, de la Passe du Nid
de-Corbeau pour les marchandises a destination de
l'Ouest.

La requete de la Commission du port de Quebec
fut agreee, et le tarif du transport du grain tomba
de 34.5 cents les cent livresa 18.34 cents, soit Ie
tarif de la Passe du Nid-de-Corbeau. II existait
al'epoque, comme aujourd'hui d'ailleurs, un tarif de
1 cent les cent livres, de Montreal ou Quebec a
Saint-Jean ou Halifax, pour le grain provenant des
ports de la baie Georgienne et achemine par voie
ferree ; la requete de la Commission du port de Que
bec reposait sur l'idee (partagee par les gouver
nements des provinces Maritimes) que ce tarif d'un
cent s'appliquerait egalement au grain venu d'Arm
strong ou de Port-Arthur par voie uniquement ferro
viaire. Cependant, apres un appel infructueux a la
Cour supreme contre la decision de la Commission
des chemins de fer qui avait applique les tarifs de la
Passe du Nid-de-Corbeau au transport de grain entre
Armstrong et Quebec, le National-Canadien refusa
d'appliquer a ce mouvement Ie tarif de un cent,
entre Quebec et les ports des provinces Maritimes.
En ajoutant au tarif applicable entre Quebec et
Saint-Jean et Halifax la reduction ordonnee entre
Armstrong et Quebec, le tarif de transport direct
entre l'Ouest et les ports des provinces Maritimes
restait effectivement le meme qu'avant la decision
de la Commission. 42

Voulant se relever de cet echec, la Commission
du port d'Halifax, appuyee par le Maritime Board
of Trade, interjeta appel a la Commission des che
mins de fer et demanda l'application du tarif de un
cent, entre Quebec et les provinces Maritimes, aux
chargements en provenance de l'Ouest. Le point
en litige etait de savoir si le contrat de 1903 passe
entre le gouvernement et le Grand Trunk Pacific
stipulait un tarif de transport entierement ferro
viaire a destination des provinces Maritimes, tarif
qui non seulement concurrencerait le tarif de trans
port uniquement ferroviaire vers les ports ameri
cains, mais aussi le tarif de transport par lacs et rail
vers ces ports, si ce dernier tarif etait moins eleve.
La Commission ne tomba pas d'accord sur la reque-

42 Quebec conserva l'avantage d'un tarif reduit a partir
d'Armstrong, tarif ordonne par la Commission, rna is cet avan
tage fut de peu de consequence pour Ie port, vu que Ie tarif, si
faible ffrt-il, ne pouvait concurrencer Ie tarif de transport par
lacs et rail, aussi longtemps que ce dernier s'appliquait ; l'inter
valle entre la congelation des lacs et des canaux et la ferme
ture de la navigation sur Ie Saint-Laurent est trop court pour
permettre un mouvement considerable de grain par voie du port
de Quebec. Les recoltes de 1927·1928 a 1937-1938 (inclusivement)
ont procure a Quebec des receptions totales de grain transporte
par rail infericures it 5,400,000 boisseaux (y compris une partie
du transport sur d'autres reseaux que Ie Transcontinental-Natio
nal) ,



te, et l'appel echoua, 43 Le tarif de transport entre
Armstrong et les ports des provinces Maritimes a
varie pour faire face a la concurrence, tout en de
meurant bien superieur au tarif que la Commission
du port de Quebec chercha aobtenir en 1926. Au 9
decembre 1938, le tarif etait de 26~ cents.

Appel de la decision de la Commission fut inter
jete devant Ie gouverneur en conseil, et il fut juge
Ie 15 janvier 1932. La Commission du port d'Hali
fax et la Commission des transports du Maritime
Board of Trade appuyerent l'appel; les chemins de
fer Nationaux du Canada, Ie Pacifique Canadien
et la National Millers Association s'y opposerent.
Dans la suite, une petition signee par plusieurs de
putes federaux et senateurs des provinces Mariti
mes fut presentee au premier ministre; cette peti
tion protestait contre la revision de la requete par
la Commission des chemins de fer; le gouvernement
fut prie de "definir son attitude" et de "rendre une
decision definitive". Les archives consultees ne
revelent aucune decision rendue par le gouverne
ment federal sur cet appeI. 44

D'apres les observations presentees a notre Com
mission, il ressort que les moyens de transport four
nis suffisaient amplement a assurer un trafio beau
coup plus considerable. II est aussi etabli que l'en
gagement relatif ala parite, entre les tarifs de trans
port de grain a destination des ports americains et
ceux des provinces Maritimes, n'est cense s'appli
quer qu'aux tarifs de memo classe. Les tarifs de
transport entierement ferroviaire entre Armstrong
et Saint-Jean et Halifax ont une parite avec les
tarifs similaires applicables entre Duluth et N ew
York et d'autres ports americains, Les efforts ten
dant a faire abaisser Ie tarif de transport exclusive-

43 La decision fut rendue Ie 28 octobre 1930. Le commis
saire en chef McKeown et Ie commissaire Norris estimerent qu'en
190!l Ie parlement avait manifests I'intention de permettre au
tarif de transport sur Ie Transcontinental de rivaliser avec
to us les tarifs de concurrence; en consequence, iIs estimerent
que Ie tarif de 35.5 cents, entre Armstrong et Saint-Jean et
Halifax, qui rivalisait avec Ie tarif de transport entierement
ferroviaire, entre Duluth et New-York, devait etre ramene a 19.34
cents pour concurrencer Ie tarif de transport par lacs et rail
entre Fort-William et New-York. Les commissaires McLean et
Lawrence s'opposerent a I'appel, mais ils etaient disposes a con
sentir une prolongation proportionnelle du tarif Armstrong
Quebec, ce qui eut accorde un tarif de 27.5 cents pour Ie trans
port jusqu'a Saint-Jean, et de 30.5 cents jusqu'a Halifax. Le
sous-commissaire en chef Vi en et Ie commissaire Stoneman etaient
d'avis que la parite des tarifs de transport exclusivement ferro
viaire sur les reseaux canadians et americains constituait la
limite des concessions, vu que toute reduction de ces tarifs se
serait traduite par une egale diminution de Ia part des transpor
teurs americains,et qu'il n'en serait resulte aucun detournement
du iralic vers les voies canadiennes. A cause de cette divergence
d'opinions, les t.ar ifs en vigueur furent maintenus.

44 La derniere allusion it cet appel parait avoir ete faite
par le ministre des Chemins de fer (l'hon. R. J. Manion) a la
Chambre des communes, Ie 10 fevr-ier 1933 (Debats, pp. 2011-2012),
alors que Ie ministre declara : "J'ai appris de sources plutot
privees, cependant, que les arrangements actuels etaient tres
satisfaisants pour ceux qui ont demands un jugement dans cet
appel."
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ment ferroviaire, vers les ports canadiens, au niveau
du tarif de transport par lacs et rail, vers les ports
de l'Atlantique, n'ont pas reussi a obtenir l'auto
risation soit de la Commission des chemins de fer,
soit du gouverneur en conseil; d'apres les archives,
ce refus eut pour cause l'acceptation de l'argument
avarice par les chemins de fer, a l'effet que les che
mins de fer americains opereraient une egale reduc
tion dans leurs tarifs, de sorte que la situation res
terait la meme en ce qui concerne Ie mouvement du
grain. II faut se rendre a l'evidence et reconnaitre
que, en presence de la libre concurrence et de la
parite des tarifs, une partie seulement des expor
tations canadiennes de ble serait dirigee sur les
ports des provinces Maritimes. L'insucces, sur un
point essentiel, de la plus grande entreprise ferro
viaire ou se soit aventura Ie Dominion, provient de
l'impossibilite eoonomique de maintenir des tarifs
de transport de grain inferieurs a ceux des reseaux
de transport americains faisant concurrence.

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

"Toutefois nous ne croyons pas que nous outre
passerions nos propres instructions si nous nous OCCll

pions quelque peu de ce que nous croyons etre un
grave malentendu dans l'esprit public des provin
ces Maritimes Quant it la cause immediate des diffi
cultes qui entravent Ie progres it Halifax et it Saint
Jean.

Ila fallu plusieurs annees pour placer Ie grain de
l'Ouest sur les marches mondiaux; cela 'a necessite la
creation d'un mecanisme delicat qui ne saurait etre
derange soudainement ni violemment sans occasion
ner de perturbations, voire meme de desastres, On a
fixe I'itineraire non en s'en tenant entierement au
transport par chemin de fer rnais en cherchant it con
centrer le grain it un endroit qui commande it nne
serie de ports ou-par suite de la quantite et de la
variete du tonnage oceanique disponible-c-l'expedi
teur puisse etre certain it n'importe quel moment de
trouver de I'espace it bord dans Ie delai le plus court
possible pour la quantite et la destination de son expe
dition." (p, 30)

"Nous croyons qu'on a beaucoup exagere les bien
faits industriels et commerciaux que retireraient les
provinces Maritimes si Ie grain et autres produits
passaient par leurs ports, bien que les exportations
de grain puissent eke une valeur considerable comme
cargaison premiere lorsqu'on peut se procurer d'autre
fret. S'il faut en juger par la nature du transport
moderne, Ie developpement d'un port serait decide
ment restraint si l'on ne devait compter qu'avec Ie
trafic, a destination ou en provenance d'une seule
source comme cela a eM Ie cas dans le passe." (p.
31) .

Pour conclure, nous n'avons constate aucune vio
lation de droits contractuels ou quasi contractuels
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des provinces Maritimes dans la politique federale
en matiere de transport. II ne serait pas juste, non
plus, d'accuser Ie Dominion d'avoir ignore les re
vendications legitimes des provinces Maritimes,
quant a l'utilisation de leurs ports pour Ie commerce
exterieur du Canada. Les annales revelent que la
population du Canada a consenti de grands sacri
fices en vue de detourner Ie trafic vers les ports des
provinces Maritimes; mais, a notre avis, l'insucces
de loyales tentatives afin d'assurer ce trafic ne sau
rait donner lieu a indemnisation. L'avenement
des gros navires a vapeur et Ie developpement de
grands ports sur d'autres points de l'Atlantique ont
cree un regime economique des transports qui a nui
considerablement aux ports des provinces Maritimes.
Toutefois, la plus complete utilisation possible des
ports des provinces Maritimes, compatible avec la

prosperite generals de la vie economique canadienne,
doit demeurer a l'avenir (comme dans Ie passe, nous
en sommes convaincus) Ie premier objectif de la
politique canadienne. La population et les gouver
nements des provinces Maritimes chercheront,
naturellement, par tous les moyens qui leur parai
tront les plus propices, it influencer la politique fede
rale en matiere de transport, dans le sens Ie plus
favorable it leurs interets ; tout comme la popu
lation et les gouvernements des autres provinces
veilleront it proteger leurs propres interets. Notre
Commission se preoccupe moins des methodes
adoptees que de leurs effets sur les necessites fiscales
des divers gouvernements provinciaux, et les recom
mandations financieres que nous formulons ailleurs
ont pour objet de remedier a toute situation que ces
necessites pourront faire surgir.



CHAPITREVI

AUTRES REVENDICATIONS DU NOUVEAU-BRUNSWICK

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

L'INDEMNITE D'HALIFAX

Dans son memoire 1 presente aux seances de la
Commission tenues a Fredericton, de meme que
dans le memoirs supplementaire 2 depose a Ottawa,
Ie gouvernement du Nouveau-Brunswick reclame
une part de l'indemnite d'Halifax octroyee en 1877,
aux termes du Traite de Washington de 1871. Com
me ces dates l'indiquent, la revendication est nee
d'evenements deja anciens. On a soutenu" qu'elle
devait porter interet; de sorte qu'une revendication
initiale d'environ $1,000,000, faiteen 1877, atteint
aujourd'hui pres de $15,000,000, selon l'estimation
du Nouveau-Brunswick.

Resumons le fond de la revendication.Le Traite
de Washington de 1871, conclu entre la Grande
Bretagne et les Etats-Unis d'Amerique,contenait
plusieurs clauses relatives aux privileges de peche
sur la cote de l'Atlantique. Aux termes de l'article
XVIII, la Grande-Bretagne convint d'accorder aux
pecheurs des Etats-Unis, en sus des privileges que
leur conferait la Convention de 1818, la liberte add i
tionnelle de

"prendre du poisson de toute espece, mais non des
coquillages, sur les cotes et les plages de la mer et
dans les baies, havres etanses des provinces de
Quebec, de la Nouvelle-Ecosse et du Nouveau-Bruns
wick, de lacolonie del'Ile du Prinee-Edouard et des
diverses iles adj acentes sans etre restreints a une dis
tance particuliere de la plage, avec la permission de
debarquer sur lesdites cotes, plages et ilesainsi que
sur les Iles de la Madeleine, afin de faire secher leurs
filets et de saler leur poisson, pourvu qu'en ce faisant
ils ne portent pas atteinte aux droits de la propriete
privee, et n'entravent les peoheurs anglais dans l'usage
paisible de toute partie desdites cotes par eux occupee
pour Ie meme objet."

Le droit des pecheurs britanniques a la peehe du
saumon et des mollusques ainsi que de tous les
autres poissons dans les rivieres et a leur embou
chure a ete expressement reserve. L'article XIX
reservait les memes droits aux sujets britanniques
dans les eaux americaines, et l'article XXXII pre
voyait l'application du Traite a Terre-Neuve. L'ar-

1 Memoire du Nouveau-Brunswick, pp, 65-69. Voir aussi
Tern. pp. 8749-8779.

2 Piece 413.
3 Tern. pp. 8753-8754.
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ticle XXII pourvoyait a la determination par
arbitrage du "chiffre de la compensation qui, de
l'avis des arbitres, devrait etre versee par le gou
vernement des Etats-Unis au gouvernement de Sa
Majeste britannique en retour des privileges
octroyes aux citoyens des Etats-Unis aux termes
de l'article XVIII ", compte tenu des privileges
accordes aux sujets britanniques par les articles XIX
et XXI. Non seulement le parlement britannique
et le congres americain, mais encore le parlement du
Canada et les legislatures de l'Ile du Prince-Edouard
et de Terre-Neuve, adopterent les lois necessaires a
l'application du Traite, Les clauses du Traite rela
tives aux pecheries prirent effet le 1er juillet 1873
(sauf a Terre-Neuve ou elles entrerent en vigueur
le 1er juin 1874).

Les trois commissaires designee aux termes du
Traite se reunirent a Halifax a I'ete de 1877 pour
determiner le chiffre de la compensation payable a
la Grande-Bretagne selon les dispositions de l'article
XXII. A la majorite, ils octroyerent $5,500,000 a la
Grande-Bretagne. Deduction faite des frais et
depens, la Grande-Bretagne remit $1,000,000 a
Terre-Neuve et le reste, $4,490,882.64, interets com
pris, au Canada, qui versa cette somme au fonds
du revenu consolide.

Le Canada venait a peine d'encaisser ce montant
que les deputes federaux et les gouvernements des
trois provinces Maritimes pretendirent que la part
d'indemnite octroyee au Canada devrait aller aux
pecheurs ou aux gouvernements de leurs provinces
respectives; mais le gouvernement federal soutint
que ce montant etait la propriete du Canada et qu'il
appartenait au parlement d'en disposer a discre
tion. Les revendications des provinces Maritimes
persisterent de 1879 a 1882 et, vers la fin de la
session de cette derniere annee, le parlement 4 decre
ta le paiement de primes au montant de $150,000
par annee aux pecheurs et aux proprietaires de
bateaux de peche. En 1891, la somme affectee aux
primes fut portee a $160,0005 et versee annuelle
ment depuis. Les versements de primes jusqu'a 1936
inclusivement s'elevent a $8,708,283, dont les
pecheurs du Nouveau-Brunswick ont touche
$935,145.6

L'Ile du Prince-Edouard, colonie distincte a la
signature du Traite de Washington, etait devenue

4 Statuts du Oanada (1882), 45 Viet., c. 18.
5 Statuts du Oanada (1891), 54-55 Viet., c. 42.
6 Memoire, p. 67.

85673-18
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province canadienne au moment de l'application des
articles relatifs a la peche, le ler juillet 1873. Lors
de la sentence arbitrale, l'Ile du Prince-Edouard
reelama le meme traitement que Terre-Neuve, ce
qui lui fut refuse parce que, pendant la periode
englobee par la sentence arbitrale, elle etait pro
vince canadienne.

Depuis 1882, les provinces Maritimes n'ont ja
mais serieusement revendique une part de la com
pensation. L'avocat du Nouveau-Brunswick a
declare qu'aucune revendication de ce genre n'avait
[amais ete formulee devant une commission, et, en
particulier, devant les Commissions Duncan et Whi
te, 7 bien que la premiere au moins possedfit la
competence voulue pour connaitre d'une telle re
vendication. La province du Nouveau-Brunswick
fut la seule des provinces Maritimes a soutenir de
vant nous que lela somme versee au gouvernement
federal, par suite de la decision rendue a Halifax,
n'appartient reellement pas a ce dernier mais plu
tot a ces provinces dont les droits de peehe cotiere
etaient en jeu dans le Traite de Washington".
Elle demanda que "Ie capital net, avec interets ac
eumules, flit reparti entre les provinces directement
interessees' et conserve par elles "en depot pour
avancer les interets des pecheurs". 8 Le compte
rendu des temoignages mentionne que la revendica
tion du Nouveau-Brunswick represente une somme
d'environ $15,000,000. 9 A une seance subsequente
tenue a Ottawa, un plaidoyer elabore invoquant de
nouveaux arguments fut presente a l'appui de cette
revendication. 10 On pretendit que seules les pro
vinces pouvaient permettre ou interdire Ie sechage
des filets et le salage du poisson sur la rive au-des
sus du niveau de la maree haute et que, Ie Traite
accordant ce droit aux pecheurs des Etats-Unis, il
convenait d'indemniser Ie Nouveau-Brunswick de
cette violation de ses droits.

Impossible de contester le droit de la Grande
Bretagne de conclure le Traite de Washington, non
plus que Ie pouvoir du parlement imperial d'appli
quer le Traite. Outre la legislation imperiale, Ie
gouvernement federal, l'Ile du Prince-Edouard et
Terre-Neuve furent pries de voter, et voterent effec
tivement les lois necessaires pour donner effet aux
clauses du Traite, dans les limites de leurs juridic
tions respectives. Aux termes expres du Traite
(article XXII), l'indemnite devait etre versee au
"gouvernement britannique de Sa Majesta". II est
incontestable, croyons-nous, que Ie gouvernement

7 Tern. p. 8765.
8 Mernoire, pp. 67.68.
9 Tern. pp. 8753-8754.
10 Mernoire supplementaire,

imperial pouvait a discretion octroyer Ie montant
de I'indemnite ; or, dans l'exercice de cette discre
tion, il a cru bon de verser $1,000,000 a Terre-Neu
ve et Ie reste au gouvernement federal, sans condi
tion dans les deux cas, et sans restriction ni instruc
tions quant a l'emploi des deniers. L'avocat du
Nouveau-Brunswick 11 pretendit que la somme ainsi
versee au gouvernement federal constituait un de
pot, mais nous n'avons pu trouver aucune preuve
de la creation d'un depot, pas plus que nous ne pou
vons decouvrir ses beneficiaires eventuels. II n'est
pas allegue dans le plaidoyer du Nouveau-Bruns
wick que la province doive beneficier du montant
reclame, et il est difficile de discerner sur quel princi
pe la province peut etablir un droit a la garde d'un
fonds depose en d'autres mains.

II fut allegue, au cours de la discussion, que Ie gou
vernement federal ne pouvait garder la part de
I'indemnite remise par le gouvernement britannique
en invoquant son droit de propriete sur les peehe
ries, puisqu'une decision du Conseil prive rendue en
1898 nie l'existence d'un pareil droit. 12 On ajouta
que l'obligation de reglementer la peche ne justifie
pas le gouvernement federal de garder cette somme,
du fait que cette obligation lui est nommement
imposee par I'Acte de I'Amerique britannique du
Nord sans aucun droit a une assistance financiere. 13

Cette somme ayant ete versee par la Grande-Breta
gne au gouvernement federal, sans conditions, il
n'incombe pas au gouvernement federal, nous sem
ble-t-il, de prouver son droit a retenir cet argent;
c'est plutot la province qui formule une reclamation
qui est tenue d'etablir son droit a une partie de cet
argent. La province du Nouveau-Brunswick a
longuement tarde a presenter sa revendication;
mais nous ne voudrions pas la rejeter en invoquant
seulement le laps de temps ecoule.

Aux seances de Fredericton, la province a allegue
que ses "droits sur la peche cotiere etaient consacres
par Ie Traite de Washington". 14 II n'a pas ete
donne d'explication precise; mais si on entendait
que la province a Ie pouvoir de reglementer les
droits sur la peche cotiere, il y a la erreur manifeste,
car la reglementation de la peche est devolue exclu
sivement au gouvernement federal. II est probable
que l'objet vise etait l'utilisation des cotes pour fins
de peche, Ie droit, par exemple, d'utiliser les cotes
pour faire secher les filets et pour saler Ie poisson;
cette question fut discutee a fond a la seance supple
mentaire tenue a Ottawa. 15 II fut allegue qu'une

11 Tern. p. 8752.
12 Attorneu-General of Canada v. Attorneys-General of Onta-

rio, Quebec and Nova Scotia, [1898] A.C. 700.
13 Tern. pp. 8754·8762,.
14 Memoirs, p. 67.
15 Memoire supplementaire. Tern. pp. 10,153 et suivantes,



partie de I'indemnite devrait aller aux provinces in
teressees, vu que les clauses du Traite empietaient
sur leur droit de reglementer le seehage des filets et Ie
salage du poisson sur les cotes. Il semble qu'en
realite le Nouveau-Brunswick n'ait jamais tente de
reglementer ces sujets, de sorte que le Traite n'a
jamais entrave l'application d'aucun reglement pro
vincial. Bien plus, il est extremement douteux que
le droit d'atterrir sur les cotes pour faire secher les
filets et pour saler le poisson efit une valeur reelle,
it l'epoque du Traite, II en fut question dans le
memoire presente par la Grande-Bretagne devant la
Commission des pecheries d'Halifax, mais tres peu
d'arguments furent avances sur ce point, et l'avocat
de la Grande-Bretagne n'en a souffle mot dans son
plaidoyer final. L'avocat des Etats-Unis declara
que cette concession n'avait aucune valeur et que
la pratique d'utiliser la cote pour faire secher les
filets et saler le poisson "etait conforme aux usages
primitifs d'une generation disparue"; 16 l'avocat de
la partie adverse n'a pas refute ces declarations. Si
les droits ainsi accordes aux pecheurs etaient de
mince importance, il va de soi que les dommages
furent infimes, meme s'il y eut empietement sur le
droit provincial de reglementation.

Nous ne pouvons admettre qu'aucun des argu
ments invoques par la province etablisse Ie droit de
sa revendication contre le gouvernement federal.
Dans la mesure ou les revendications de la province
reposent sur l'idee de justice et d'equite, nous
croyons que Ie gouvernement federal a, par l'octroi
de primes, indemnise ceux qui ont ete leses par le
Traite accordant des privileges de peche aux
pecheurs americains, a savoir, les pecheurs cana
diens avec lesquels les pecheurs amerieains sont
venus en concurrence, et que pour cette raison, la
reclamation de la province du Nouveau-Brunswick
n'est pas fondee en droit. Bien que rien n'indique

16 En terminant son plaidoyer en faveur des Etats-Unis,
l'honorable Dwight Foster s'exprima dans les termes suivants:
"S'il eta.it demontre que les pecheurs des Etats-Unis ont, en
vertu des dispositions du Traite de Washington, exerce de tels
privileges d'une maniero plus etendue qu'auparavant, je ne pense
pas que vous puissiez trouver parmi toutes les monnaies couran
tes du Royaume, une piece assez petite pour repres enter la com
pensation que meriterait une pareille concession. Mais, en fait,
ce privilege u'est pas exerce ; aucune preuve n'a tite presentee
dans ce sens. Au contraire, les ternoignages demontrent que cette
pratique eta.it conforme aux usages primitifs d'une generation
disparue, II y a soixante-dix, soixante et peut-etre cinquante
ans, lorsqu'un petit bateau-pecheur laissait la baie de Massa
chusetts, il faisait voile pour Terre-Neuve et, apres avoir pris
quelques poissons, le skipper ancrait son bateau pres du rivage,
debarquait dans un canot et sechait son poisson sur les rochers;
apres avoir empli son navire du produit de sa peehe, ou bien il
retournait chez lui, ou tout aussi frequemmsnt, il faisait un
voyage commercial dans quelques pays eloignes ou il vendait son
poisson et prenait une cargaison en retour. Mais il n'est arrive
rien de tel, de memoire d'aucun homme vivant. La coutume en
est absolument passee ; elle n'est plus d'aucune valeur." Proves
verbal des deliberations de la Oommission des pevheries tenues
II Hali/ai1!, (1877), pp. 263-264.
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une relation directe entre les primes de peche et la
somme touchee par le gouvernement federal par
suite de la sentence arbitrale d'Halifax, Ie chiffre des
primes equivaut a peu pres aux interets de cette
somme a un taux depassant legerement 3t p. 100.

Nous croyons que Ie gouvernement federal, avec
son pouvoir de reglernenter la peche, est tout designe
pour la distribution de ces primes, malgre les me
contentements qui ont pu se manifester. Le Nou
veau-Brunswick a allegue, en outre, que la repar
tition des primes de peche (qu'il pretend sans rap
port avec la sentence arbitrale d'Halifax) etait
inequitable, parce que les pecheurs du Nouveau
Brunswick n'en touchaient que 10.7 p. 100 alors que
leur production atteignait 26.1 p. 100 du rende
ment de la peche des provinces Maritimes et de
Quebec."? C'est pretendre qu'une loi federale, osten
siblement du ressort du parlement federal, et deere
tant la repartition d'une somme d'argent entre les
peeheurs de diffrentes provinces, n'est pas assez
genereuse envers les pecheurs du Nouveau
Brunswick et l'est trop al'egard des autres pecheurs.
C'est donc alleguer une injustice de la part du gou-

'vernement federal a l'endroit des pecheurs de diffe
rentes provinces; dans ce sens, la revendication
echappe anotre juridiction.

DEDOMMAGEMENT POUR EXCElS DES TAUX DE

TRANSPORT, 1912-1927

La province du Nouveau-Brunswick nous a
adresse une revendication pour se faire indemniser
de la perte subie par la population de la province
par suite de l'exageration du tarif-marchandises
dans les provinces Maritimes, de 1912 it 1927.1 8

Son avocat a pretendu, au nom du gouvernement de
la province, qu'en l'occurrence ce dernier prenait les
interets des expediteurs qui avaient subi des pertes,
et que tout argent verse du chef de cette revendica
tion serait garde en fiducie et reparti entre les
ayants droit s'il etait possible de les decouvrir.t?

La Commission Duncan 2 0 a conclu que les tarifs
posterieurs a 1912, date de leur relevement, avaient
ete excessifs et avaient impose au transport une
charge qu'on n'avait jamais songe it lui imposer. La
Commission Duncan conclut que du fait du milage
excessif du chemin de fer Intercolonial, determine
par de pretendues considerations d'ordre militaire et
strategique, les tarifs devraient etre eompenses par
un differentiel de 20 p. 100 par rapport aux taux en
vigueur au Canada central pour Ie trafic en prove-

17 Memoire, p. 68.
1S Memoire du Nouveau-Brunswick, pp. 57-59.
19 Tem. p. 8802.
20 Piece 142, Rapport de la Commission royale sur les

revendications des provinces Maritimes.
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admet cette constatation, il est impossible d'alleguer
l'existence de quelque obligation contractuelle com
portant le maintien, dans les taux, du differentiel
applicable avant 1912. Les intentions relatives aux
tarifs-marchandises, en tant qu'elles furent ex
primees, ne visaient que l'interet public; elles n'ont
jamais revetu le caractere d'un contrat. Nous ne
pouvons admettre que cette revendication du Nou
veau-Brunswick differe sensiblement des revendica
tions en vue d'obtenir reparation du prejudice cause
par le tarif douanier, ou par la politique monetaire
federale, revendications que, dans un autre chapitre,
nous tenons pour invalides. Nous concluons done
que cette revendication de la province du Nouveau
Brunswick ne devrait pas etre admise.

Bien que nous ayons rejete les deux revendi
cations discutees au present chapitre, nous desirous
reiterer que les revendications de cette nature, quel
que soit leur bien-fonde, indiquent, it tout consi
derer, une reelle necessite fiscale de la part de la pro
vince requerante. Cela est, croyons-nous, parti
oulierement vrai des revendications etudiees au pre
sent chapitre. A la partie financiere de notre rap
port, nous avons note que Ie Nouveau-Brunswick
souffre aujourd'hui d'embarras financiers et econo
miques, et nous avons recommande la revision de ses
relations financieres avec le gouvernement federal,
compte tenu des reelles necessites fiscales de la pro
vince. Par consequent, si nous avons rejete les re
vendications quant au fond, nous n'en avons pas
moins signale la situation difficile ou se debat cette
province.
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nance ou it destination des provinces Maritimes.
Les conclusions de cette Commission sur les tarifs
marchandises eurent pour consequence l'adoption de
la Loi des taux de transport des marchandises dans
les provinces Maritimes-! (1927), et suite fut
donnee it la recommandation relative it l'octroi d'un
differentiel de 20 p. 100, aux depens du gouverne
ment federal. La province du Nouveau-Brunswick
pretendit que Ie preambule de la Loi des taux de
transport des marchandises dans les provinces
Maritimes equivalait it l'admission, par le parle
ment, que les tarifs-marchandises apres 1912 etaient
excessifs et injustifies, 2 2

Dans un autre chapitre du present rapport 23

nous avons examine assez longuement le droit d'une
province de revendiquer aupres des autorites fede
rales la reparation du prejudice cause par leurs ini
tiatives it la province ou it sa population. Pour les
motifs exposes it cet autre chapitre, nous en som
mes venus it la conclusion que ces revendications
sont inadmissibles. La revendication du gouverne
ment du Nouveau-Brunswick, qui fait l'objet de la
presente etude, nous parait rentrer dans cette cate
gorie. L'initiative qui provoqua un grief fut prise
par Ie chemin de fer Intercolonial, agent du gou
vernement federal.

S'il est vrai que la Commission Duncan a eonstate
que les tarifs-marchandises posterieurs it 1912 obe
raient le trafic dans une mesure tout it fait imprevue,
et que Ie preambule de la Loi des taux de transport
des marchandises dans les provinces Maritimes

~~ St,!tut.B du Oanada (1926-1927), 17 Geo. v., c. 44.
MemOlre, p. 58.

23 Voir Partie F, c. 1.

* * *



CHAPITRE VII

REVENDICATIONS DE L'ILE DU PRINCE-EDOUARD

A nos audiences de 1'Ile du Prince-Edouard, deux
revendications resultant du pacte confederat if nous
ont ete presentees. Comme nous l'avons maintes
fois signale it cette partie de notre rapport, des
revendications de cette nature, justifiees ou non,
ont souvent demontre les reelles neeessites fiscales
de la province requerante, Dans nos propositions
financieres generales, nous avons essaye d'estimer
ces reelles necessites fiscales de la province et d'en
tenir compte dans la recommandation d'un nouvel
arrangement financier it intervenir entre la province
et le Dominion. Nous avons ainsi tente de faire
face aux necessites fiscales de la province, d'une
maniere directe et plus complete qu'il n'aurait ete
possible d'y arriver en employant l'ancien precede
de presentation de revendications contre le Domi
nion. Nous estimons opportun d'etudier it fond les
revendications de la province, afin qu'aucun grief
actuel ne reste sans reponse et ne continue de trou
bler les relations entre la province et Ie Dominion.

COMMUNICATION PERMANENTE AVEC LA

TERRE FERME

Aux audiences tenues it Charlottetown, le Board
of Trade 1 de cette ville a presente it la Commission
une revendication concernant la pretendue carence
du Dominion it remplir son obligation d'etablir une
communication permanente entre l'Ile du Prince
Edouard et la terre ferme. Le memoire de la Com
mission des transports du Maritime Board of Trade
soulignait les difficultes du transport en provenance
de 1'Ile. 2 Nous estimons qu'il convient d'exprimer
notre opinion sur ce sujet, car le gouvernement de
1'Ile du Prince-Edouard, s'il n'a pas expressement
formule cette revendication, n'a pas laisse d'approu
ver et d'appuyer les deux plaidoyers. 3

L'arrete en conseil du 26 juin 1873, aux termes
duquel l'Ile du Prince-Edouard est entree dans la
Confederation, stipulait que le Dominion devait
prendre it sa charge le oofi t d'un "service convenable
de bateaux it vapeur, transportant les malles et pas
sagers, qui sera etabli et maintenu entre l'Ile et les
cotes du Dominion, l'hiver et l'ete, assurant ainsi
une communication continue entre 1'Ile et le che
min de fer Intercolonial ainsi qu'avec Ie reseau des
chemins de fer du Canada". Cette stipulation a
provoque, de la part de la province, un certain nom-

1 Piece 160, Tern. pp. 4375-4379.
2 Piece 366, p. 20, Tern. pp. 8889-8892.
3 Tern. p. 4327, memoire de l'I1e du Prinee-Edouard, pp.

46-47.

bre de protestations contre Ie Dominion. Le me
moire soumis it la Commission par le Charlottetown
Board of Trade proteste contre le manque de cor
respondance, durant les mois d'hiver, avec Ie train
de l'apres-midi en provenance de Montreal, bien
qu'on reconnaisse qu'un service de transbordeur
fonctionne chaque jour de semaine. L'absence de
service de transbordeur, le dimanche, a egalement
fait l'objet d'une protestation. II a ete admis, toute
fois, qu'un service aerien assure par la Canadian
Airways Limited et subventionne par le ministere
des Postes compense dans une large mesure cette
pretendue insuffisance de service.

A noter qu'en 1901, it la suite de griefs exposes
par 1'Ile du Prince-Edouard, laissee sans communi
cation permanente avec la terre ferme, le Domi
nion accorda it l'Ile, qui l'accepta, une subvention
annuelle supplementaire de $30,000 par annee, it
titre de compensation pour l'insuffisance du service
de communication avec la terre ferme, de 1873 it
1888. La loi prevoyant cette subvention stipulait
que "cette allocation devait etre payee et acceptee
en complet reglement de toutes reclamations de
ladite province contre la Puissance du Canada it
raison de la pretendue inexecution des conditions
de l'Acte d'union entre la Puissance du Canada et
ladite province en ce qui concerne le maintien
d'une communication it vapeur entre 1'Ile et la terre
ferme".« Cette subvention speciale de $30,000 est
encore versee it la province, et toute revendication
relative it l'insuffisance de ce service doit decouler
d'evenements ulterieurs it 1901.

Le memoire de la Commission des transports du
Maritime Board of Trade signale qu'il convient
d'examiner la possibilite de relier par tunnel1'Ile et
la terre ferme. Cependant, dans son temoignage,
le representant du Board of Trade qui a presents le
memoire, reconnut que les frais de construction d'un
tunnel seraient tres eleves, A cause de son cofit
enorme, nous ne pouvons croire que ce projet offre
une solution pratique aux difficultes de communica
tion de l'Ile; nous ne croyons pas non plus que l'Ile
ait le droit d'exiger du Dominion une telle voie per
manente de communication.

Une revendication analogue alleguant la carence
du Dominion it etablir des communications perma
nentes avec l'Ile fut expressement soumise it la
Commission Duncan; celle-ci recommanda l'etude

4 Statots du Oanada, (1901), I Ed. VII, c. 3.
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de la question "en vue de mettre it la disposition de
1'Ile des moyens de communication satisfaisants qui
assureront un service aussi regulier et aussi complet
que possible". 5 A la suite de cette recommanda
tion, le service de bacs reliant 1'Ile au cap Tormen
tine fut sensiblement ameliore, et le service aerien
quotidien entre Charlottetown et Moncton fut inau
gure, En ete, il existe entre Charlottetown et Pic
tou un autre service de bacs, que viendra remplacer
au debut de 1940 un service ameliore par voie de
1'Ile Wood's, surtout pour le passage des automo
biles.

Apres une etude approfondie de la question, nous
constatons que le Dominion n'a pas fait defaut et
n'est pas en defaut quant it I'execution de ses enga
gements aux termes de l'Union, et que la province
n'est pas justifies d'invoquer aujourd'hui ce motif
a l'appui de sa revendication. Un service de bacs
assez satisfaisant a ete etabli, et convenablement
ameliore it diverses epoques.

ANNULATION DU PRET POUR ACHAT DE TERRES

La province de l'Ile du Prince-Edouard nous a
demande" de recommander l'annulation par le Do
minion d'un pret de $782,402.33 consenti it 1'Ile
lors de l'entree de la province dans la Confedera
tion. Ce pret avait pour objet de permettre it la
province de regler une grave question agraire qui,
nombre d'annees avant la Confederation, avait sus
cite un malaise et des difficultes dans l'Ile.

En 1767, la plupart des terres de l'Ile furent dis
tribuees comme domaine it un certain nombre de per
sonnes vivant en Angleterre et qui avaient des griefs
reels ou imaginaires contre la Couronne. Ces absen
teistes affermaient leurs proprietes, moyennant de
fortes redevances souvent, it des locataires de 1'Ile
et, dans la plupart des cas, refusaient de les ven
dre aux occupants anxieux de s'installer it demeure.
II ressort clairement des faits reveles it nos audien
ces de Charlottetown que ce regime de tenure cau
sait un vif meeontentement et un grand malaise.
Une "Ligue de locataires" fut instituee, et de Ire
quentes emeutes eelaterent, 7 Le gouvernement de
1'Ile s'efforea d'aider les locataires it acquerir les
terres appartenant aux absenteistes, et, lors de l'ad
hesion de 1'Ile a la Confederation, il avait reussi a
en acheter environ les trois cinquiemes, Lors de la
Conference de Quebec et des negociations ulterieures
qui aboutirent a l'union en 1873, l'Ile posa pour

5 Rapport de la Oommission rouale sur les revendications
dcs provinces Maritimcs, p. 29.

6 Memoire de l'Ile du Prince-Edouard, pp. 53-54.
1 Tern. pp. 4416-4420.

condition de son entree dans la Confederation l'oc
troi d'une aide aux fins de terminer cette transac
tion. L'arrete ministerial, en date du 26 juin 1873,
admettant 1'Ile du Prince-Edouard dans la Confe
deration, renferme la clause suivante:

"Que Ie gouvernement de I'lle du Prince-Edouard ne
possedant pas de terres de Ia Couronne, et, en con
sequence, ne retirant pas de revenu de cette source
pour l'etablissement et l'entretien de travaux locaux,
Ie gouvernement federal paiera, par versements semi
annuels et d'avance, au gouvernement de I'lle du
Prince-Edouard, quarante-cinq mille piastres par
snnee moins l'interet a cinq pour cent par annee sur
toute somme n'excedant pas huit cent mille piastres,
que Ie gouvernement federal pourra avancer au gou
vernement de I'lle du Prince-Edouard, pour I'achat des
terres actuellement en Ia possession de grands pro
prietaires."

D'apres cette clause, l'Ile beneficia d'avances au
montant de $782,402.33, et les interets de cette som
me, qui atteignaient $39,120.10 par annee, furent
deduits de la subvention versee a la province relati
vement aux terres, Les avances servirent it acheter
les terres des absenteistes, et ces terres furent reven
dues surtout aux locataires qui les occupaient. 8

Selon toute apparence, Ie produit de la vente en
caisse par le gouvernement provincial pendant un
certain nombre d'annees, apres 1873, n'exceda pas
Ie montant des interets dus par la province sur Ie
pret obtenu du Dominion. 9 Dans la suite, it me
sure que les versements sur les achats approchaient
de leur terme, les encaissements annuels de la pro
vince prirent fin. En consequence, les avances du
Dominion ne furent jamais remboursees, et la pro
vince perdit en realite la plus grande partie de sa
subvention de $45,000 relative aux terres. Si celles
ci avaient ete revendues suivant des conditions qui
auraient stipule le remboursement des depenses de
la province, majorees des interets sur les versements
differes, il parait evident que la province aurait pu
rembourser le pret obtenu du Dominion et toucher
I'integralite de la subvention accordee relativement
aux terres publiques.

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

"C'est un fait que Ia reclamation vient bien tard;
mais, autant que nous pouvons Ie comprendre, elle est
soumise avec un grande largeur de vue et non pour
qu'on s'en tienne exclusivement a Ia lettre du con-

8 Tern. p. 4551,
9 Tern. p, 4415.



trat. Nous sommes d'avis qu'il faudra en tenir
compte dans Ia revision financiere generale au le raj us
tement que nous suggerons dans les provinces Mari
times." 10

Dans son rapport, la Commission White a expose:
"Tel que recommande dans Ie rapport de Ia Com

mission Duncan, nous avons [uge it sa [uste valeur
cette reclamation qualifiee de tres tardive par Ia Com
mission Duncan, tout en n'oubliant pas, cependant,
que Ie parlementen 1912 considera partiellement les
faits mentionnes alors que pour cette raison ainsi que
pour d'autres une subvention annuelle supplementaire
de $100,000 fut votee it l'Ile du Prince-Edouard."ll

II est done evident que les redressements financiers
anterieurs, intervenus entre le Dominion et la pro
vince, ont tenu compte des prejudices soufferts par
la province, du fait de ses transactions de terres, et

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

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

Cependant, s'il est donne suite it. nos propositions
financieres generales, y compris la prise en charge
des dettes provinciales par le Dominion, nous
croyons que la province devrait etre Iiberee de cette
dette de $782,402.33 envers Ie Dominion, lors du
reglement de toutes les autres dettes provinciales.
En cette eventualite, la province n'aurait plus it.
verser d'interets annuels sur cet emprunt, et sa
subvention serait assujettie it nos recommandations
quant it. la revision des versements par le Dominion
it. la province de l'Ile du Prince-Edouard. La pro
vince obtiendrait virtuellement la satisfaction re
clamee par la revendication qui fait le sujet de la
presente etude. Mais il convient de noter que cette
liberation ne serait basee sur aucune obligation du
Dominion it. I'egard de cette dette particuliere (obli
gation dont nous ne relevons aucune trace), mais se
confondrait avec le projet general qui ferait assumer
au Dominion toutes les dettes provinciales.
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PARTIE G

SOMMAIRE DES PRINCIPALES RECOMMANDATIONS

Le rapport dresse par la Commission est le fruit
de travaux methodiques qui ont dure deux ans et
demi, et au cours desquels la Commission a tenu
audience dans chaque capitale provinciale du Ca
nada ainsi qu'a Ottawa. Elle a eu le concours de
plusieurs gouvernements provinciaux, recueilli le
temoignage de certains fonctionnaires tant federaux
que provinciaux, et, dans chaque province cana
dienne, pressenti les manieres de voir de nombreux
organismes. En plus d'examiner a fond les requetes
et suggestions qui lui ont ete faites, la Commission
a institue, avec l'aide de specialistes tres compe
tents, les enquetes de son choix sur les problemas
d'ordre financier, economique et social rentrant dans
Ie cadre de ses attributions.

C'est done apres mfrre deliberation, et non par
simple intuition, que la Commission en est arrivee
it ses conclusions. Et ses membres trouvent aussi
significatif que digne de mention Ie fait d'etre
tombes pleinement d'accord sur des questions qui
suscitent des divergences de vue si profondes et si
tenaces, aussi bien chez les hommes publics que chez
les particuliers. Cet accord ne repose pas sur des
compromis ou des concessions mutuelles; il temoi
gne au contraire de I'unanimite sincere avec laquelle
ils envisagent les grands problemes de la nation.
Si l'on songe que les quatre membres de la Com
mission viennent de differentes parties du Canada,
que leurs traditions, leur formation et leur philo
sophie de la vie sont loin d'etre les memes, ce
resultat n'en est que plus eloquent, et, detail non
moins important, leurs conclusions d'auiourd'hui
sont bien eloignees des conceptions que chacun se
faisait au debut de l'enquete. L'avenir seul dira
si le rapport met dans un relief assez saisissant les
considerations qui l'ont emporte dans l'esprit des
membres de la Commission, et s'il demontrera la jus
tesse de leurs conclusions. Quoi qu'il en soit, en
signalant I'evolubion qu'ils ont pu constater it l'aide
des etudes effectuees, les membres de la Commis
sion esperent engager les interesses a lire attentive
ment Ie rapport et les travaux qui y sont annexes
avant de se former une opinion definitive sur le
fond des recommandations.

Ce sommaire a pour objet d'exposer, en les mo
tivant brievement, les principales recommandations
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contenues dans le rapport. Ce sont les besoins des
citoyens canadiens qui constituent l'essence meme
de la question. Et on ne repondra it ces besoins,
qu'ils soient d'ordre materiel ou culturel, que si
tous les gouvernements provinciaux au Canada sont
en mesure de pourvoir le public d'aujourd'hui des
services qu'il exige d'eux. Les gouvernements pro
vinciaux pourront satisfaire aces exigences, s'ils
possedent, et les pouvoirs constitutionnels voulus,
et les moyens pecuniaires necessaires it l'exercice de
leurs fonctions reconnues. Le trait saillant de
l'etude de la Commission sur les conditions finan
cieres est que nombre de provinces, dont la situa
tion financiers n'est pas le fait de circonstances
exceptionnelles, se voient dans l'impossibilite de
trouver les fonds neoessaires pour subvenir aux
besoins de leur population. La question fondamen
tale qui se pose devant la Commission se resume
done it trouver une methode permettant d'ame
liorer et de raffermir les finances des provinces, sans
que les finances du gouvernement federal, dont de
pend l'efficacite de tous les rouages provinciaux,
aient a en subir des consequences facheuses. II ne
faudrait pas voir dans I'unite nationale et l'auto
nomie provinciale deux concepts qui se disputent
les suffrages du citoyen, car, au Canada du moins,
ce ne sont la que deux aspects d'un meme objet,
soit un regime federal sain, L'unite nationale doit
etre fondee sur l'autonomie provinciale, et l'auto
nomie provinciale est impossible s'il n'existe dans
tout le Canada un sens proforrd d'unite nationale.

Certains gouvernements provinciaux ont explique
a la Commission qu'ils pourraient se tirer d'affaire
et s'acquitter de leur tache it leur entiere satisfac
tion si Ie pouvoir federal voulait assumer tel ou tel
service onereux, ou leur laisser le champ libre dans
tel ou tel domaine de la fiscalite, ou encore relever
le chiffre de ses subventions. Or, l'examen a reveIe
qu'une solution de cette nature ne saurait etre ge
neralisee et que, meme si elle satisfaisait aux be
soins d'une ou plusieurs provinces, ce serait au de
triment de I'equilibre financier du pouvoir federal,
ou meme au prejudice des autres provinces. Pour
cette raison, les membres de la Commission ont du
ecarter comme insuffisante toute solution de ce
genre.
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Toutefois, la Commission constate qu'il est une
importante fonction administrative qui ne saurait,
dans les conditions actuelles, etre exercee d'une rna
niere equitable ou efficace sur Ie plan regional ou
provincial: il s'agit du soutien des chomeurs aptes
au travail et des personnes a leur charge. En arri
vant a cette conclusion (solidement etayee sur les
temoignages et les etudes preliminaires), la Com
mission ne fait que corroborer les deductions de
commissions anterieures.! La Commission est tel
lement penetree du bien-fonds de ce point de vue
que, meme en envisageant Ie cas ou ses principales
recommandations ne seraient pas mises a effet, elle
prend pour acquis que l'assistance aux chfimeurs
aptes au travail et desireux de travailler deviendra
l'affaire du pouvoir federal.

Une autre fonction qui ressemble beaucoup a la
distribution des secours aux personnes aptes au tra
vail est celle de l'assistance a une industrie primaire
(I'agriculture, par exemple) sous forme d'avances de
frais d'exploitation. Lorsque les secours a accorder
ne sont pas importants, la province peut en assumer
les frais sans beaucoup de diffieulte. Cependant,
s'il s'agit d'un desastre de grande envergure auquel
une province ne saurait faire face sans aide du Do
minion, ou si Ie Dominion a deja etabli une regie
effective sur l'industrie en question au moyen d'une
organisation de vente exclusive, la Commission re
commands que Ie Dominion se charge directement
des obligations administtatives et financieres plu
tot que d'accorder une aide indirecte sous forme.
d'avances aux provinces interes sees.

La maniere de voir de la Commission, en ce qui
concerne ces fonctions administratives onereuses,
peut etre mise en contraste avec son opinion sur une
autre fonction cofiteuse, a savoir les pensions de
vieillesse non contributives. Vu que Ie gouverne
ment federal verse deja une part aussi elevee qu'il
peut raisonnablement Ie faire sans monopoliser ce
service, et vu que la Commission est convaincue
qu'il vaut mieux laisser les provinces continuer a
gerer les pensions de vieillesse qui ne sont pas con
tributives, elIe ne saurait, sur ce chapitre, recom
mander un surcroit d'aide pecuniaire aux provinces.
En revanche, la Commission est d'avis que si l'on
devait un jour substituer ou joindre aux pensions
de vieillesse non contributives un regime contri
butif, ce dernier devrait, pour plusieurs raisons, etre
place sous le controls du Dominion.

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

1 La Commission nationale de placement et Ia Commission des
assurances soeiales de Quebec.

vinciaux sans leur enlever la moindre parcelle d'au
tonomie. II s'agit de cette charge improductive que
constitue pour chacun d'eux Ie service de l'interet
sur la dette. Si le Dominion assumait ces frais
accablants, le fardeau en deviendrait de par ce trans
port plus leger qu'il nel'est actuellement pour les
provinces, car le pouvoir central pourrait aux eche
ances effectuer les remboursements a des conditions
plus avantageuses que les provinces. Et ce serait
autant d'economise pour le contribuable canadien.
C'est pourquoi la Commission recommande que le
Dominion prenne a son compte toutes les dettes
provinciales (tant Ies dettes directes que celIes qui
sont garanties par les provinces) et que chaque pro
vince verse annuellement a I'echiquier federal une
sornme egale a I'interet qu'elIe retire actuellement
sur ses placements. Si l'on pose cette condition,
c'est qu'il n'y aurait aucun avantage a ce que le
pouvoir federal assumat la responsabilite d'une dette
representant un placement rentable qui resterait
sous le controle de la province. On trouvera pre
cisees en detail dans le rapport les conditions des
futurs emprunts provinciaux.

Dans le cas d'une province, cette recommandation
concernant la dette exige un important correctif.
La dette provinciale de Quebec est inferieure a la
dette par tete des autres provinces et represente une
proportion exceptionnellement faible de la dette mu
nicipale-provinciale de la province. Pour obvier a
cet etat de chases ne de la politique suivie par la
province et qui consiste a imposer aux municipalites
des obligations onereuses assumees ailleurs par les
gouvernements provinciaux, la Commission recom
mande que le Dominion prenne a son compte 40 p.
100 du service de I'interet sur la dette nette muni
cipale-provinciale de Quebec.

Si l'on donne suite a cette recommandation en
Iiberant les provinces de ces charges improductives,
n'est-il pas juste qu'en retour les provinces renon
cent a toutes les subventions qu'elles reeoivent ac
tuellement du Dominion? Seule, l'lle du Prince
Edouard renoncerait ainsi a des subventions qui
depassent rneme le service de sa dette, mais nous
verrons que cette perte apparente sera plus que
comblee par ailleurs. Une reforms qui en soi serait
loin d'etre insignifiante serait l'abolition des sub
ventions aux provinces; en effet, leur genese (qui
est traitee au long dans les travaux preliminaires de
la Commission) est longue et embrouillee. Aucune
regle definie n'a preside au versement de ces sub
ventions et l'on s'est toujours demande si toutes les
provinces etaient traitees sur un pied d'egalite. Dans
le but d'obtenir des rectifications qui permettaient
d'eluder toutes les implications d'une attitude bien



definie, it maintes reprises on a presente des argu
ments speeieux qui etaient rarement repousses, de
sorte que les negociations entre le Dominion et les
provinces n'ont pas toujours ete marquees au coin
de la sincerite qui est de mise dans une democratie.

Jusqu'ici, les vceux de la Commission sont tout a
l'avantage des provinces, mais le Dominion en est
tres serieusement obere. La Commission devait
done eonsiderer une methode d'assurer au Domi
nion des sources de revenus lui permettant de faire
face a ses nouvelles obligations. On verra que cette
preoccupation allait de pair avec la question d'un
mode d'imposition efficace et equitable; et c'est lit
le probleme auquel la Commission etait specifique
ment chargee d'apporter une solution. II ne peut
s'agir d'etendre les pouvoirs legaux du Dominion
en matiere d'impot puisqu'ils sont deja illimites.
Mais les provinces, en retour des benefices qu'elles
retireraient, ainsi que des nouveaux versements que
la Commission juge necessaire de recommander, de
vraient renoncer a certains impots dont elles ont
aujourd'hui la jouissance (ou qu'elles ont le droit
d'utiliser). De son cote, le Dominion devrait pou
voir consentir a ne pas puiser aux sources de revenus
assignees aux provinces, et leur laisser le choix du
mode de perception, meme si elles devaient recou
rir a l'impot indirect.

De meme que le transport des dettes provinciales
au Dominion entrainera des economies d'interet
pour le contribuable, ainsi bon nombre d'impots,
une fois canalises, pourront donner Ie meme rende
ment qu'aujourd'hui tout en pesant moins lourde
ment sur le public. Et qui plus est, un nouvel
amenagement de ces impots, qui n'est realisable
que sous un certain regime centralise, est propre a
faire disparaitre bien des elements qui entravaient
naguere l'expansion du revenu national (nous vou
Ions dire l'ensemble des revenus de tous les Cana
diens). A mesure que ce revenu s'accroitra grace a
ce que l'on pourrait tres bien appeler un regime
fiscal plus efficace, l'Etat obtiendra Ie meme revenu
qu'aujourd'hui avec des impots moindres que les
irnpots actuels.

Le premier imp at auquel les provinces devraient
renoncer est, selon Ie vceu de la Commission, I'im
pot sur Ie revenu personnel. II n'est pas percu dans
toutes les provinces. Celles qui en tirent les
revenus les plus considerables imposent souvent des
revenus sur lesquels d'autres provinces croient avoir
Ie droit de prelever leur part d'impfit parce qu'ils
sont, au moins en partie, gagnes dans ces dernieres,
tout en etant encaisses dans les provinces qu'habi
tent les portefeuillistes ou dans celles ou se trouve
Ie siege social des gran des corporations. Ce n'est pas
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tout. Le principe de justice qui doit dominer Ie
regime fiscal du Canada-et, sur ce chapitre, la
Commission a etechargee d'etudier le point de vue
justice tout autant que Ie point de vue efficacite
exige que I'impot sur Ie revenu personnel, l'un des
rares impots susceptibles de prendre n'importe
quelle proportion voulue, devrait servir de comple
ment aux autres impots et etre uniforme pour tout
Ie Canada.

Le deuxieme genre d'impots que la Commission
demande aux provinces d'abandonner comprend
ceux que l'on percoit des corporations que les indi
vidus ou societes non incorporees, faisant les memes
affaires que la corporation, ne seraient pas tenus
d'acquitter, et les impots sur les entreprises aux
quelles seules se livrent les corporations. C'est dans
cette classe que tombent I'impot sur Ie revenu net
des corporations et toutes sortes d'impots destines a
obtenir des revenus a meme certaines categories de
corporations dont une province ne saurait facile
ment imposer Ie revenu net. Cela ne comprend pas
les droits de permis en bonne et due forme qu'il
reste loisible a la province de taxer. Ces impots sur
les corporations provinciales sont particulierement
vexatoires pour ceux qui les acquittent et non moins
prejudiciables a l'expansion du revenu national. Les
formalites a remplir entrainent des frais eleves pour
l'assujetti et il arrive souvent qu'une corporation
n'ayant pas de revenu net doit acquitter quand
meme ces impots. Dans la plupart des cas,ce genre
d'impot est percu sur Ie prix de revient et non sur
les benefices, ce quicontribue souvent a susciter la
jalousie entre provinces. 8i l'on supprimait tous ces
impots pour les remplacer par un impot equivalent
d'origine federale, leve principalement sur Ie revenu
net des corporations, tous les interesses s'en trouve
raient beaucoup mieux.

Cependant, demander aux provinces de renoncer
a tout Ie revenu qu'elles tirent actuellement des
impots sur les corporations serait aviver un grief
que la Commission a entendu formuler dans plus
d'une province; en effet, Ie pouvoir federal perce
vrait I'impot sur un revenu provenant en partie
de I'epuisement d'une richesse naturelle irrempla
gable. II est fort a souhaiter qu'un revenu de cette
nature soit affecte a des travaux de mise en valeur
qui dedommagerout la province de la deperdition
de ses ressources. C'est pour cela que la Commis
sion recommande que Ie Dominion verse a la pro
vince interessee 10 p. 100 du revenu provenant de
l'exploitation par lescorporations des richesses mine
rales de la province. Lorsqu'il s'agit de conserver
les ressourees naturelles en entretenant leur produc
tivite plutot que de compenser leur epuisement
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par de nouveaux placements, les provinces sont en
mesure de mettre en ceuvre leur propre pouvoir
fiscaL

Le troisieme impct auquelles provinces devraient
renoncer, aux termes des recommandations formu
lees par la Commission, comprend differentes for
mes de droits successoraux. Ceux-ci different de
l'impot sur le revenu en ce que le Dominion n'y a
pas encore eu recours, mais rien ne nous assure qu'il
ne sera pas contraint d'y recourir un jour ou l'autre,
L'usage qu'en ont fait les provinces a donne lieu a
de vives protestations parce que les provinces n'en
sont pas venues entre elles a une entente equitable
pour que chaque element d'une succession ne soit
impose que dans une seule province. Au Canada,
les ecarts entre les droits de differentes provinces et
les risques du double impot detournent reellement
les placements de leur destination normale. Par
suite de la concurrence virtuelle entre provinces
desireuses d'attirer chez elles les gens favorises de la
fortune, il est devenu impossible d'affecter un meca
nisme fiscal aussi delieat a l'execution de program
mes d'ordre social. Plusieurs provinces se sentent
lesees du fait que des successions, constituees par des
placements effectues dans tout le Canada, sont im
posees a l'avantage de provinces situees aux points
strategiques, et non a celui de la nation en general.

Si les recommandations de la Commission s'arre
taient la, bien loin de combler les provinces, elles
laisseraient au contraire les finances de certaines
d'entre elles dans un situation precaire, D'une part,
les provinces seraient soulagees d'un double fardeau:
les frais de l'assistance-chomage et le service im
productif de leur dette; d'autre part, elles auraient
renonce au droit d'imposer les revenus personnels
ainsi que ceux des corporations et renonce aussi aux
droits successoraux, de sorte qu'il leur resterait des
revenus moins variables pour acquitter des frais
beaucoup moins variables que par le passe. On peut
done entrevoir un peu le chiffre probable de l'exce
dent oudu deficit de chaque province. Ce calcul
a sa raison d'etre, Supposons en effet qu'une pro
vince n'a d'autre perspective qu'un deficit annuel;
elle serait alors incapable de subvenir aux besoins
raisonnables de sa population a moins de pouvoir,
sans injustice, accroitre les revenus provenant des
sources qui restent a sa disposition, ou encore con
tracter ses depenses tout en pourvoyant a des ser
vices equivalents a ceux des autres provinces.

II convient ici de pousser nos calculs plus loin.
Ce qui importe, aux fins de la Commission, c'est
de savoir l'etendue de I'excedent ou du deficit au
quel une province aurait a faire face si elle devait
maintenir des services au niveau normalement admis

au Canada tout en ne percevant pas des impots trop
rigoureux. Ce qu'une province doit etre en mesure
de financer, ce ne sont pas tant les services qu'elle
se procureaujourd'hui que ceux qui sont aujour
d'hui reconnus dans tout Ie Canada comme d'ordre
courant. Ce qui importe n'est pas tant le rende
ment de I'impot pereu aujourd'hui dans la province
que le revenu qu'elle en tirerait si sa population
etait aussi lourdement imposee que la moyenne des
Canadiens. Tout comme lorsqu'il s'agit de dettes,
il est necessaire de tenir compte du fait que quel
ques provinces ont, plus que d'autres, pris l'habi
tude d'assurer certains services a leur population
par l'intermediaire des municipalites ou d'autres
organismes, au lieu d'agir directement. Voila pour
quoi la Commission s'est efforcee de supputer pour
chaque province ce que des services bases sur la
norme canadienne cofiteraient s'ils etaient dispenses
conjointement par la province et les munieipalites.
On en est arrive par des calculs a etablir estimati
vement le cofrt des services de mise en valeur appro
pries a la province de meme que le faix de l'impot
dans la province. C'est ainsi que la Commission a
pu formuler une recommandation touchant la som
me, s'il y a lieu, requise annuellement du pouvoir
federal par chaque province pour dispenser a ses
habitants la moyenne nationale des services sans
depasser le niveau normal de l'impot au Canada.
Ces calculs ne furent pas faciles et comporterent
des difficultes particulieres dans Quebec, ou l'ensei
gnement et les services sociaux sont dans une large
part assures par l'Eglise et non au moyen des im
pots. Quoi qu'il en soit, ces calculs ont ete effectues
et la Commission recommande que toute province
ayant besoin de cette aide la receive du Dominion
sous forme de subvention annuelle d'apres la norme
nationale. La subvention une fois fixee est irreduc
tible. La Commission recommande, toutefois, que
les subventions de norme nationale soient revisees
tous les cinq ans. Dans un moment de crise, dont
aucune province n'est a l'abri (une seule province
est aujourd'hui dans ce cas), il y aurait lieu de
verser une subvention speciale, car il serait inoppor
tun de fixer une subvention annuelle a perpetuite
alors que l'etat de choses qui la motive est tran
sitoire, non plus que de ne pas prevoir une situa
tion grave. La Commission est d'avis que ces dis
positions donneront toute l'elasticite necessaire aux
relations financieres entre les provinces et Ie Do
minion ;ce qui fait defaut sous le regime des sub
ventions.

Afin que toutes les provinces soient assurees d'un
traitement equitable et egal relativement aux sub
ventions, et afin que les contribuables en general



soient bien certains que toute subvention nouvelle
ou accrue est justifies d'apres les besoins relatifs de
la province en cause, il sera essentiel d'examiner
aussi scientifiquement et objectivement que possible
toute demande de subvention de la part des pro
vinces. En consequence, la Commission recom
mande I'etablissement d'une petite commission per
manente (que l'on pourrait appeler Commission de
finance), qui serait iaidee par un personnel ade
quat de techniciens, et qui donnerait son avis sur
toutes les demandes de subventions nouvelles ou
accrues et ferait une revision du systeme des sub
ventions tous les cinq ans.

8i on leur donne suite, les recommandations enu
merees plus haut sauvegarderont l'autonomie de
chaque province en lui assurant Ie revenu neces
saire pour dispenser les services exiges par la norme
nationale. Les finances des gouvernements provin
ciaux (y compris ceux qui seraient en assez bonne
posture pour n'avoir que faire d'une telle subven
tion) en deviendraient beaucoup plus florissantes
qu'aujourd'hui. Et la securite de leur situation
financiere en serait infiniment accrue. La Commis
sion juge que c'est la Ie resultat Ie plus important
de ses travaux. Convaincue qu'il importe d'aborder
cette question de fond, elle n'a entrevu aucune
autre solution. 8es recommandations doivent etre
examinees dans l'ensemble et on ne saurait, en toute
justice pour les provinces et pour Ie pouvoir central,
les isoler les unes des autres, car chacune prise se
parement donnerait des resultats absurdes.

On se demandera peut-etre a quel prix les pro
vinces auront obtenu ces avantages. II en cofrtera
quelque chose au Dominion et, par consequent, au
contribuable federal. 8i l'on remplace les impots
auxquels les provinces auront renonce par des im
pots federaux de rendement egal, Ie Dominion n'au
ra pas suffisamment de fonds pour acquitter ce qu'il
sera probablement appele a payer en vertu du plan.
Le mot" probablement " n'est pas de trop ici, car,
contrairement aux provinces, Ie Dominion restera
avec des depenses tres variables (comme celles de
l'assistanee-chomage) et des revenus instables. Les
mesures proposees, ainsi qu'on l'a explique, de
vraient a la longue avoir pour effet d'accroltre l'em
bauche, Ie revenu de tous et, partant, Ie revenu na
tional. La Commission prevoit cependant que Ie
Dominion devra tout d'abord relever les impots,
Meme s'il n'augmente pas les contributions, il est
evident que Ie pouvoir central demandera davan
tage aux citoyens des provinces qui n'imposent pas
actuellement Ie revenu personnel. Est-if besoin
d'ajouter que, vu l'objectif a atteindre, Ie prix n'est
certes pas eleve.
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n y aura, bien entendu, des remaniements. A
chaque etape de son enquete, la Commission s'est
appliquee a faire des recommandations qui, si elles
sont mises a effet, pareront aux menus malaises et
injustices qui seraient a redouter si l'on appliquait
a la legere les mesures dont nous ne presentons
forcement ici que les grandes lignes. Ce sommaire
ne renferme qu'un ou deux exemples; on en trou
vera d'autres dans Ie rapport proprement dit, Mais
l'esprit meme du rapport laisse entendre qu'il y a
lieu de proceder a des remaniements analogues, lors
meme que, ne lesayant pas prevus, la Commission
n' en parde pas.

8i l'on transfere l'administration d'un service ou
la perception d'un impot d'un gouvernement a l'au
tre, il y a interet a ce que ceux qui administraient
ce service ou percevaient cet impot continuent a
exercer les memes fonctions, car il ne faudrait pas
que la nation perdit le benefice de competences et
d'experiences eprouvees, ni que ces fonctionnaires
fussent decus dans leur attente d'un emploi perma
nent. La Commission recommande done que dans
les domaines ou l'Etat federal se substituera a la
province, les fonctionnaires affectes jusque-la aces
services par Ie gouvernement provincial en cause
restent en fonctions. Cette recommandation revet
un caractere d'importance particuliere lorsqu'elle
implique une question de langue.

8i un impot leve actuellement par un gouver
nement est remplace par un impot leve par un
autre gouvernement, Ie nouvel impot devra etre
compatible avec les moyens des gens qui seront
appeles a l'acquitter et il conviendrait de saisir
l'occasion pour rendre ce nouvel impfit aussi equi
table que possible. Par exemple, si Ie Dominion
pereoit les droits successoraux, il y aura lieu de
deeentraliser les services de perception et de Iiqui
der promptement les petites successions sans avoir
a communiquer avec Ottawa. II conviendrait en
outre d'etablir Ie bareme des droits de faeon a
frapper d'un impdt plus leger toute succession par
tagee entre plusieurs enfants.

8i Ie Dominion doit etre investi de pouvoirs legis
latifs (notamment en ce qui concerne I'assuranee
ehomage) autresque ceux qu'il possede deja, il
importe de les definir avec grande precision de rna
niere a prevenir les conflits inattendus qu'une inter
pretation trop large pourrait occasionner avec Ie
Code civil de Quebec ou avec les interets corres
pondants d'autres provinces.

Ce bref sommaire risquerait de se perdre dans les
details s'il tentait d'enumerer toutes les reeomman
dations-s-dont plusieurs tres importantes-que la
Commission acru devoir formuler. Ce qu'on vient
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de lire devrait suffire a. faire comprendre la nature
des relations financieres entre le Dominion et les
provinces, qui, de l'avis de la Commission, devraient
faire du systeme federatif canadien un regime bien
equilibre. Avant de passer aux recommandations
subsidiaires, il est peut-etre bon de signaler que les
propositions finaneieres de la Commission, eu egard
a. la vie economique de 1939, se rapprochent singu
lierement des dispositions de l'Acte de l'Amerique
britannique du Nord en fonction de la vie economi
que de 1867.

En premier lieu, s'il est donne suite aux recom
mandations de la Commission, le pouvoir federal
assumerait aujourd'hui la responsabilite de dettes
provineiales tout comme ill'a fait en 1867. Ensuite,
de meme qu'en 1867 on tenait a. ce que le Dominion
possedat la principale autorite fiscale de l'epoque
(douane et accise), ainsi, en vertu des propositions
de la Commission, on s'attend aujourd'hui que l'Etat
federal prenne a. son compte la perception des autres
impots majeurs de notre epoque (impot sur Ie re
venu personnel, impot sur les corporations et droits
suceessoraux). En troisieme lieu, le Dominion de
vait, en 1867, subventionner les provinces afin de
leur permettre d'exercer leurs fonctions sans etre
contraintes de recourir a. un regime fiscal oppressif.
Si l'on donne effet aux vceux de la Commission,
c'est a. ces memes fins precises que le Dominion
versera des subventions d'apres la norme nationale.
II est vrai que la mesure des sommes destinees a.
chaque province differerait de celle exigee par les
besoins de I'epoque. Mais I'ecart est plus apparent
que reel.car il decoule d'inegalites survenues depuis
dans la richesse respective des differentes provinces.
Les subventions uniformes d'apres le chiffre de
population repondaient approximativement aux
besoins fiscaux de 1867. Il n'en serait plus de meme
aujourd'hui. La Commission espere que les me
thodes dont elle s'est servie pour en arriver aux
subventionsappropriees de normalisation pourront
aooomplir ce a. quoi visait en 1867 la formule basee
sur le chiffre de population; en effet, les moyens
varient, mais le but reste le meme, c'est-a-dire le
maintien de gouvernements provinciaux en etat de
suffire aux besoins reels de leur population.

L'on notera, dans Ie resume des recommanda
tions, qu'il n'est pas question d'un des problemes les
plus importants des finances publiques du Canada:
celui des finances municipales et du fardeau qui
pese sur la propriete fonciere. La Commission a
entendu plusieurs exposes sur cette question et a
ete parfaitement saisie de la gravite de la situation.
Or, Ie role de la Commission en ce qui concerne Ie
domaine municipal etait quelque peu delieat, vu

que lea municipalites doivent leur existence aux
provinces ou elles sont situees, et que leurs attri
butions et fonctions financieres ne sont autres que
eelles que la province juge bon de leur conferer.
Le plan financier dont nous donnons ici une
esquisse range la fiscalite et les depenses munici
pales parmi les fonctions purement provinciales et,
s'il est execute, il aura des repercussions tres sensi
bles sur les finances municipales. Les municipalites
n'auront plus a. fournir leur part de secours aux
chomeurs aptes au travail et aux personnes a. leur
charge. Les gouvernements provinciaux seront en
meilleure posture pour donner aux municipalites
l'aide qu'ils jugent necessaire, soit en les liberant
du cout de certains services qu'eUes dispensent au
jourd'hui, soit en contribuant financierement aux
frais de ces services. Ainsi qu'il a ete explique,
l'Etat federal assumerait une partie de la dette
municipale de Quebec. Chaque province serait de
sormais libre (si elle Ie desire) de traiter des dettes
municipales en general de la maniere proposee par
la Commission a. I'egard des dettes provinciales.
Pareille mesure faciliterait ensuite des reformes
dont le regime municipal a grand besoin, particu
lierement dans les grandes zones metropolitaines.
Seulement, l'avenir des municipalites reste encore
entre les mains des provinces.

Il suffira de quelques exemples pour demontrer
que d'autres questions ont ete analysees qui ne Be

rattachent pas intimement aux problemes majeurs
d'ordre financier. La Commission n'a pas cru que
ses attributions lui permettaient de se prononcer
sur I'a-propos de reconnaitre au Dominion l'autorite
voulue (autrement qu'aux termes de l'article 132
de l'Acte de I'Amerique britannique du Nord) pour
executor les clauses de ses traites lorsque I'execu
tion des engagements qui en decoulent necessite une
mesure legislative sur des matieres exc1usivement
du ressort des provinces. Mais la Commission a
juge bon de recommander que le Dominion soit
autorise a. exeeuter les conventions de l'Organisa
tion internationale du Travail, car ces accords par
ticipent de la legislation de caractere inter
national. Plusieurs des nations qui sont parties
a. ces conventions ont un code civil qui ressem
ble de pres a. celui de la province de Quebec. D'au
tres sont regies par le droit commun anglais, Cer
taines sont catholiques, d'autres sont protestantes.
Dans les circonstances, il semble que les droits de
chaque province sont suffisamment a. l'abri des em
pietements du pouvoir federaL Et lorsqu'il y a lieu
d'adopter pareille loi normative de portee interna
tionale, c'est par l'intermediaire de son gouverne
ment federal que Ie Oanada doit y adherer,
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cause de la forte expansion dans les fonctions de
l'Etat et de la complexite croissante de l'adminis
tration, sinon l'efficaeite et I'economie en souffri
raient considerablement, La collaboration entre
les gouvernements autonomes du regime federal est
devenue une necessite absolue. De l'avis de la
Commission, on pourrait y arriver par des confe
rences entre Ie Dominion et les provinces, convo
quees it periodes fixes, disons tous les ans, et non plus
infrequemment comme par Ie passe. La Commis
sion recommande en outre I'etablissement d'un se
cretariat permanent et adequat de [a Conference,
qui releverait directement d'elle et qui faciliterait
la collaboration entre le Dominion et les provinces
en general.

Noli's avons considere dans Ie detail, au cours de
notre rapport, les revendications speciales de certains
gouvernements, Ces revendications n'auront guere
d'importance du point de vue financier s'il est donne
suite a nos recommandations; noli'S avons cru utile,
toutefois, de les examiner au merite et de donner
notre opinion a leur sujet dans l'espoir de faire dis
paraitre les griefs de longue date avant tout accord
d'ordre general entre les provinces et Ie Dominion.

Diverses plaintesau sujet du fonctionnement du
systeme federatif furent aussi exprimees devant la
Commission par des organisations particulieres, La
Commission pritconnaissance de ces temoignages
d'importance, mais dans plusieurs cas il s'avera que
leur objet ri'etait pas de son ressort.

******

En ce qui concerne la legislation sur I'organisa
tion des marches, il a toujours ete tres difficile pour
Ie Dominion et les provinces d'embrasser tout ce
domaine legislatif, meme lorsque Dominion et pro
vinces se proposaient un but identique. La Com
mission a tache de remedier a cet etat de choses par
la recommandation suivante: L'Etat federai et les
provinces devraient etre investis de pouvoirs corres
pondants pour reglementer la vente d'un nombre
donne de produits naturels, auquel on pourrait
ajouter de temps a autre d'un commun accord.

Ce n'est pas le seul cas ou il semble a propos d'in
troduire dans les relations federales canadiennes un
pouvoir de delegation. La Commission recommande
que ce pouvoir soit d'application tout a fait ge
nerale: que Ie Dominion puisse deleguer a une pro
vince, et reciproquement, le droit d'exercer n'im
porte lequel de ses pouvoirs legislatifs, Le mandat
devrait comporter des dispositifs elastiqucs permet
tant d'aborder certaines questions specifiques au
fur et a mesure qu'elles se posent, sans restreindre
au prealable soit Ie pouvoir du Dominion soit celui
des provinces. 11 pourrait arriveI' qu'une ou plu
sieurs provinces soient disposees, a l'encontre des
autres, a deleguer leurs droits au Dominion; des
lors, c'est dans la souplesse de la methode qu'appa
raitront les avantages que peut avoir Ie pouvoir
de delegation.

La Commission en est venue a la conclusion que
Ie probleme des transports au Canada est un de
ceux que l'on ne peut resoudre sans la collaboration
etroite du Dominion et des provinces. Mais, con-
sciente de ses limites en pareil domaine, elle s'en En terminant ce resume, il convient d'ajouter que
est tenue aux questions qu'il faudra aborder un les decisions sur lesquelles sont fondees les recom-
jour, avec l'espoir de faire quelque lumiere sur mandations contenues dans Ie rapport ont ete prises
l'aspect juridictionnel de la question. Elle souligne, avant la declaration de la guerre. Apres en avoir
toutefois, Ie grand avantage que comporterait une delibere, la Commission decida de terminer son
Commission d'organisation des transports qui ver- rapport exactement dans les memes termes que si
rait a la fois a l'organisation des transports sur une la guerre n"avait pas eclate. La structure de l'eco-

nomie canadienne en subira decidement des modifilarge echelle et ala cooperation entre Ie Dominion
et les provinces en cette matiere de faeon a venir cations profondes, mais il est non moins certain que
en aide au contribuable. l'on ne saurait predire sur 1'heure la nature et les

proportions de changements qui dependent de la
Bien que la Commission soit d'avis qu'il faille duree et de la violence du conflit. En formulant

s'en tenir a un minimum de nouveaux organismes ses recommandations sur la readjudieation des fonc-
administratifs, elle ne pense pas moins qu'il y a lieu tions a'dministratives et les relations financieres
de prendre des mesures speeiales pour faciliter la entre Ie Dominion et les provinces, la Commission
collaboration entre le Dominion et les provinces.

a songe a certaines eventualites critiques; les recom-
Dans le passe, lorsque les fonctions du gouverne- mandations sont, esperons-le, suffisamment souples
ment etaient relativement peu nombreuses et 1'01'- 'd t . t . u t d'pour s a ap er aux crrcons ances qUI pe ven e-ganisation administrative relativement simple, les

couler de la guerre.gouvernements du Dominion et des provinces pou-
vaint probablement remplir leurs fonctions respec- Des recommandations subsidiaires, plusieurs se
tives tout en restant dans leurs domaines propres. rapportent a des matieres sur lesquelles la tension
Mais la chose n'est plus possible aujourd'hui, a resultant du conflit ne saurait avoir d'effet, alors

818'71-19
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que d'autres pourront necessiter des retouches selon
la tournure des evenements. En temps de guerre et
a l'epoque de reorganisation qui suit la guerre, le
Canada reclame, d'une maniere beaucoup plus im
perieuse qu'en temps de paix, une impulsion propre
a mettre sa population en mesure de se consacrer
sans reserve a la realisation d'un grand effort na
tional tel que la lutte ou nous sommes engages tout
en assurant Ie fonctionnement regulier des rouages
sociaux et educatifs dont depend Ie bien-etre des
masses. Et c'est precisement ce double objectif
auquel visent les principales recommandations de la
Commission.

Le but de la Commission a ete d'enoncer des
propositions qui, si on leur donne suite, assigneront
I'autorite sur les services sociaux aux gouvernements
les plus aptes ales organiser et ales gerer ; et cela,
non pas simplement dans un but d'economie et d'ef
ficacite technique, mais par egard au point de vue
social, culturel et religieux des differentes parties
du Canada, conditions essentielles du bien-etre ve
ritable de l'homme. Les propositions d'ordre finan
cier devraient permettre a chaque province cana
dienne de compter toujours, en temps de guerre
comme en temps de paix, pendant les annees mai
gres comme pendant les annees grasses, sur des re
venus suffisants pour exercer les fonctions impor
tantes qui lui ont ete attribuees. Elles visent de
plus a conserver au Dominion, en matiere de fisca
lite, un pouvoir aussi etendu en fait qu'il l'a tou-

ALEX SKELTON,

Secretaire.

ADJUTOR SAVARD,

Secretaire franr;ais.

jours ete en droit, de telle sorte qu'il puisse disposer
de la richesse de la nation selon que peut l'exiger
I'interet national. Si une telle revision de notre
regime eoonomique a pu s'imposer avec assez de
force pour motiver la creation de la Commission en
temps de paix, comment ne s'imposerait-elle pas
encore davantage en temps de guerre? Et combien
n'aura-t-elle pas sa raison d'etre aux jours difficiles
de transition entre la guerre et la paix?

Le rapport doit s'en remettre a l'opinion publi
que, et l'opinion du temps de guerre n'est plus celIe
du temps de paix. II a ete elabore avec les pre
occupations du temps de paix. Mais la Commis
sion a l'espoir que la gravite de l'heure disposera
la population de toutes les parties du Canada a
songer serieusement a I'interet de taus et a exa
miner les grandes lignes des recommandations sans
trop s'arreter aux questions de detail. Car, tout en
envisageant la possibilite de la guerre de meme que
toute autre eventualite grave, Ie rapport a ete re
dige en vue d'un avenir qu'on espere etre, dans
l'ensemble, un avenir de paix, et il ralliera les suf
frages ou encourra Ie blame dans la mesure ou cette
hypothese d'un avenir pacifique se realisera. La
Commission ne croit pas que l'ensemble de ses pro
positions conduise plus a la centralisation qu'a la
decentralisation; elle croit plutot qu'il en resultera,
entre ces deux tendances, I'equilibre sain qui cons
titue l'essence d'un regime fooeratif veritable, et,
par consequent, la base sur laquelle I'unite natio
nale du Canada peut reposer en toute securite.

President,
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Conference entre le Dominion et lea provinces, 1935, 70

Commerce interprovincial
comparaison avec Ies Etats-Unis, 64, 65
Conferences entre Ie Dominion et les provinces, discussions des,

66, 67, 71
controle des prix par les provinces, 64, 65
droits sur II'S successions, repercussions des, 123, 124
,t dumping" decoulant du controle des prix par lea provinces,

64. 65, 66
entraves au, decoulant de la depression, 78, 79
exernples de protectionnisme provincial, 64, 65
exemptions de l'impot, repercussions des, 64, 65
expedients creant des entraves au commerce provincial, 63, 64
garanties constitutionnelles discutees, 66, 67
impots discriminatoires en faveur des produits locaux, 64, 65
legislation concernant I'organisation du marche, entraves creees

par la, 56, 57
lois du salaire minimum, repercussion des differences dans II'S,

47, 48
moyens de rernedier it la discrimination interprovinciale, 66, 67,

68
obstacles au libre mouvement du commerce interieur, 63, 64
pertes decoulant des entraves au commerce, 65, 66
pouvoir de desaveu comme garantie pour Ie, 66, 67
pouvoir du Dominion de remedier aux abus, disoute, 66, 67
pouvoir exelusif du Dominion d'impoeer des tarifs, 63, 64
prevention des entraves, 63 88.

principes applicables au, 68
reglementations municipales comme entraves au commerce, 67,

68
restrictions concernant lea permis et Ie clasaement, 64, 65
revenu national affecte par les entraves au commerce, 65, 66
tarifs provinciaux, voir infra, tarifs regionaux
tarifs regionaux

memoire en faveur des, 64, 65, 66, 67
pertes decoulant des, 65, 66
protestations reeues par la Commission, 63, 64
suggestion du Nouveau-Brunswick, concernant les, 64, 65

taxes de vente imposees dans la localite, comme entraves aux,
85,86

tribunal pour etudier lesplaiutes, 66, 67, 68
secours aux indigents, problemes de I'administration, 31, 32



Commission de finance, voir Recommandations finaneieres

Commis80n des subventions, voir Recommandations financie
res

Commission des transports, voir Taux de transport

Commission Duncan, voir aussi Commission White, Provinces
Maritimes

revendication de l'Ile du Prince-Edouard relativement au pret
quant It I'achat de terres, 279

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

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

trafic des ports des provinces Maritimes, 271, 272

Commission Martin, voir Colombie-Britannique

Commission nationale de placement
administration des secours, opinions la concernant, 21
assuranee-chdmage, recommandations la concernant, 40
dedommagement au Dominion pour la prise It charge des secours,

137
service de placement, recomrnandations Ie concernant, 26
travaux de secours, 29
travaux publics pour remedier au chomage, 27, 28

Commission White, voir aussi Commission Duncan, Provinces
Maritimes

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

revendication de l'Ile du Prince-Edouard concernant pret pour
achat de terres, 279

Compagnies, voir aussi Assurance, ImpoLs sur Ies corpora-
tions

constitution et reglementation en general, 57 88.

constitution locale, avantages dans certains cas, 58
constitution provincials devra continuer, 58, 59
difficulte de l'uniformite des differentes methodes de constitu-

tion, 58
fiscalite, voir ImpOts sur Ies corporations
genre de legislation des oompagnies, 57, 58
impots discriminatoires sur les compagnies nationales, 79
juridiction concernant la constitution, 57, 58
juridiction exclusive du Dominion est difficile, 58
prevention des frau des relatives aux valeurs mobilieres

avantages du contrdle local, 58
chambre de compensation federale pour lea renseignements, 59
uniformite, avantages, 59

rapports
duplication des fraie, 59, 162
formules ordinaires desirables, 59
pleintes contre la complexite actuelle, 59
rapports statistiques, 163

sous-comite federal-provincial les concernant, 58
uniformite des statuts, avantages, 58
vente de titres, voir infra prevention des fraudes relatives aux

valeurs mobilieres
verification et enquetes, double emploi, 59

Compagnies de prets, voir Compagnies

Compagnies fidueiaires, voir Compagnies

Conditions de la periode de «aerre
rapport avec l'enquete de la Commission, 289, 290
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Confederation, voir Acte de I'Amerique britannique do Nord

Conferences, voir Conferences entre Ie Dominion et les
provinees

Conferences entre Ie Dominion et Ies provinces
attitude du gouvernement federal les concernant, 71
but et necessite, 71
compte rendu, 70, 72
conferences adrninistratives, 72
conferences annuelles, suggestions les concernant, 70, 71
Conference de 1935, 70
ententes entre les gouvernements, 72
historique des conferences, 69, 70
legislation ouvriere, ceux qui la mettent en pratique, 50
legislation ouvriere, problemes, 50
necessite admise par tous les gouvernements, 70, 71
prevention de la centralisation par l'intermediaire de, 70
problemes relatifs aux passants et aux non-residents, 31, 32
programmes de travaux publics, leur coordination, 28, 29
protectionnisme provincial, prevention, 71
rapports avec la Commission de finance suggeree, 84, 85
recommandations relativement aux, 72, 289, 290
secretariat permanent suggere, 70, 71, 72
sous-cornite au sujet d'affaires de compagnies, 58, 59
syndicats ouvriers, uniformite de la legislation les concernant,

48

Conseil de prets, voir Delle publique, Recommandations ~
nancieres

Conservation, voir Ressources naturelles

Constitution des eompagnles, voir Compagnies

Controle de la delle, voir Delle publique, Recommandations
financieres

Conventions internationalcs du travail, voir Legislation ou
vriere

Cooperation entre Ie Dominion et les provinces, voir aussi
Conferences entre Ie Dominion et les provinces, Unite
nationale

augmentations des dettes decoulant de son insucces, 127
communications intergouvernementales, 72, 73
conferences, voir Conferences entre Ie Dominion et Ies pro-

vinces
dangers des ententes bi-Iaterales, 72
difficultes, dans un systeme federal, 69, 71, 180, 181
education des chomeurs, 51
ententes concernant l'impot provincial, 122, 123
Iroissements provenant des allocations pour aide-chfimage, 21
legislation ouvriere, necessite de la cooperation, 50
ministeres provinciaux pour Ies relations federales, 72, 73
neeessite, dans un systeme federal moderne, 13, 14, 23, 24, 69, 71
p&heries, cooperation, 59, 60
politiques de finance publique, 78
problemes du chomags, besoins, 22, 23, 26, 27, 28, 29
problemes du transport, 225
programmes de travaux publics, 28, 29
reglementation des activites economiques, 54
reglementation des ventes de titres, 38
subsides conditionnels, difficultes decoulant, 132, 133
uniformite des lois regissant les cornpagnies, 58, 59

Cours, voir Administration de la jus\ice
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Delegation de pouvoirs
assurance-maladio, en fonction de, 44
assurance socialo, en fonction de, 44, 45
conciliation des differends industriels, 49
delegation temporaire dans certains cas, 73, 74
dispositions constitutionnelles d'Australie, 74
droits d'accise sur certaines marchandises, 170
fiexibilite dans Ie systems federal par la, 73, 74
invalidite, d'apres la constitution actuelle, 55, 73
juridiction en matiere de transports, 226, 227
legislation concernant l'organisation du marche, 56, 57, 73
legislation conditionnello part.icul.icre, 73
legislation par refere, 73
pensions de vieillesse, 32, 43, 73
position constitutionnelle actuelle, 55, 73
prisons et penitenoiers, 191
recommandations en general Ia concernant, 74
reglementation des pecherics, 60
reparation des accidents du travail, en fonction de, 44

Depenses administratives, voir Chevauchement, Depenses de
I'administration

Depenses de I'administration
Colombie-Britannique, 246, 247
He du Prince-Edouard, 88
Nouvelle-Ecosse, 92
provinces Maritimes, 177

Desaveu
protection des droits fondamentaux, 2G4
protection du commerce interprovincial, 66

Dette, voir Dette publique, Recommandations flnancieres

Dette publique, voir aussi Finances provineiales, Finances pu-
bliques, Recommandations financleres

accroissement de la dette durant la periode de guerre, 77
Alberta, ebranlement de son credit, 107, 108
arrangements de la Confederation, 128
charge du Dominion decoulant des recommandations, 129
charges du service de la dette de la Nouvelle-Ecosse, 92, 93
classement des genres de la dette, 127
controle des emprunts futurs, 129
controle du change comme politique nationale, 128
conversion de la dette

conversion Iorce« discutee, 82
economies plus faciles pour Ie Dominion, 81
impot suggere sur capital aceru, 82, 83
Plan I, economies possibles d'apres le, 82, 112

credit provincial, inegalites entre les provinces, 79, 80
destruction du credit, repercussions de, 128
dette de Quebec pour fins de charite, 129
dette improductive et dette de placement, distinction, 81, 82
dettes des chemins de fer, prise it charge par le Dominion, 212
dettes des seeours-chomage, 19, 20
developpements historiques, 1217, 128
emprunts provinciaux futurs, 83, 84, 128, 129
extravagance n'etant qu'une cause infime de la, 127
fardeau de la dette du Nouveau-Brunswick, 95
fondement des recommandations la concernant, 128
fonds d'amortissement, recommandations les concernant, 113, 114
He du Prince-Edouard, 88, 89
monnaie pour les futurs emprunts des provinces, 83, 84, 128, 129
municipale, voir Finances munieipales
position des obligataires advenant des changements constitu

tionnels, 81

Dette publique-Fin
prets intergouvernementaux pour secours, 21
prise it charge de la dette provinciale

dette de l'Alberta comprend arrcrages d'interets, 107
fonds d'amortissement provinciaux pas nccessaircs, 83
methode de transferts et d'administration, 82
recommandations advenant des transferts de taxes, 83
recommandations la concernant, 81, 82, 83, 127, 284
responsabilites du Dominion decoulant de la, 112, 113
revenu des placements paye au Dominion, 81, 82

probleme de la dette improductive, 127, 128
Quebec, dette municipale, position particuliere, 82, 96, 284
recommandations discutces, 127 ss.
recommandations faisant partie du rajustement general, 82, 83
remboursement de la dette en temps de prosperite, 113, 114
responsabilite nationale pour Ie credit provincial, 128
Saskatchewan, dommage it son credit, 104
services sociaux, repercussion des, 127
solidarite du credit du Dominion et des provinces, 81
uniformite dans la politique d'emprunts, necessaire, 80
valeurs detenues it l'etranger, 128

Dettes munieipales, voir aussi Finances municipales, Muni
eipalites

Differends Industriels, voir Legislation ouvriere

Discrimination par les provinces, voir Commerce interpro
vincial

Douanes, voir Poliloique tarifaire

Droits d'accise, voir Taxes de vente

Droits fondamentaux
protection des, exposes la concernant, 233, 234
rapport avec I'enquete de la Commission, 234, 235

Droits sur Ies successions, voir aussi Exemptions de I'impot,
Fiscalite, Perception des impots

aspects internationaux, 122
caractere national, 123, 124
developpements historiques, 121, 122
difficultes de la juridiction provinciale, 121, 122
discrimination it l'egard de successions it l'etranger, 64, 65
double impot, 121, 122, 123, 125, 126
echelle progressive ou regressive, 165
ententes interprovinciales les concernant, 122, 123
epuisement des ressources tenant lieu de capital, 124
exemptions, 169
expansion possible des impots actuels, 112, 113
fardeau comparatif des, dans divers pays, 125
formes actuelles, 121, 122
injustice du systeme actuel, 121, 122, 124
perception, 125
perception par Ie Dominion, suggestions it ce sujet, 125
pouvoir du Dominion d'imposer, 121, 122, 125
recommandations concernant la juridiction, 125, 285, 286
rendements provinciaux provenant des, 1212, 123
repercussions prejudiciables it I'economie canadienne, 124
restriction des placements, 124
revenus de l'Ontario en 1937, 100, 101
revenus de Quebec provenant des, 97, 98
uniformite, avantages, 160
uniforrnite decoulant du Plan I, 112
variation dans les rendements, 122, 123, 124

Duplication d'.dJDinistration, voir Chevauchellient



Economies, voir Chevauchement, Economies dans l'adminis
tration, Transports

Economies dans l'adn1inistration, VOIr aUSSl Chevauchement,
Union de certaines provinces

but de l'enquete de la Commission, 173
chevauchement et double emploi, voir Chevauchement
double emploi, elimination, voir Chevauchement
enquetes faites par la Commission, 173
enquete sur II's comptes publics, 173
proportion de la fiscalite dans II's frais d'administration, 173
recenscmcnt quinquennal dans II's Prairies, 179
reduction des frais, repercussions, 173
soulagement des contribuables par ce moyen, 173, 174

Education professionnelIe, voir Instruction publique

Enseignement technique, voir Instruction publique

Entrainement de Ia jeunessc, voir Aide-elrSmage

Entraves ii Pimpdt, voir Commerce intcrprovineial

Entraves au commerce provincial, voir Commerce interpro
vincial

Etass-Unls
allocations de secours pour les grandes routes, 220
discrimination entre etats et entraves au commerce, 65, 66
imp6ts sur Ie revenu, taux des, 115
pensions de vieillesse, systeme des, 38, 39, 41
prcblemes du transport, 219 88,

programmes de securite sociale, 38, 39
systemI' de l'assurance-ch6mage, 38

Exemptions de l'impot, voir aussi Droits sur II'S successions,
Fiscalite, Tmpots sur II'S corporations, Irnpdts sur II'S
proprietes, Impots sur Ie revenu, Soumission ii l'im
pot, Taxes de vente

commerce interprovincial, repercussion sur Ie, 64, 65
droits sur II'S successions, 169
imp6ts sur Ie revenu, 166, 167, 168, 169, 170
logement bon marche, 164, 165
proprietes de la Couronne, recomrnandations II'S concernant, 153

Experience ameeicainc, voir Esats-Unis

FaiIlite
carence des municipalites, juridiction la concernant, 155

Finances, voir Dette publique, Finances publiques, Recom
mandations finaneieres

Finances municipales, voir aussi Impots sur II'S proprietes,
Municipalites

accroissernent des responsabilites municipales, 145
allocations provinciales de secours (1937), 151
arrerages de taxes, augmentation, 153
automobile, influence, 148, 149
chemins, voir GrandI'S routes
c!assement des municipalites, 147
depenses pour 1937, classees, 148
dettes

charges de la dette par differentes unites, 148
chomage, cause des augmentations, 154
discussion en detail, 154 88.

emprunts fUtUTS d'apres Ie Plan I, 156
[uridiction lea concernant, recommandations, 143, 155
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Finances municipales-Fin
dettes-Fin

manquements, II'S causes, 154, 155
prise a charge de la dette de Quebec dapres Ie Plan I, 155
Quebec, conditions particulieres, 82
responsabilite provinciale, 155
statistiques pour 1937, detaillees, 154
surveillanceprovinciale concernant II'S emprunts, 155, 156

developpements historiques, 143 88.

differences dans la position financiere, 144, 146
Irais de chomagc, inegalit6 dans les, 146
imp6ts Ioncicrs, voir Impot foncier
insuffisance dans II'S, causee par II'S services sociaux, 15
insuffisance des sources fiscales -pour II'S besoins presents, 152
insuffisance d'information statistique, 146
juridiction des legislatures provinciales, 143, 155
grandes routes, voir Grandes routes
rapport avec I'enquete de la Commission, 143
revenus classifies pour 1937, 151
revenus du fisc des municipalites, 143
secours chomage, repercussion, 18
sommaire des suggestions de la Commission, 156
statistiques des chiffres compiles, dangers, 146
suffisance pour II'S Ionctions anterieures, 144
zones metropolitaines

expansion deces zones, 17
definition des tormes, 147
disparites des services entre unites, 148
faubourgs residentiels, 154, 155, 156
incfficacite de l'administration, 145
Montreal, depenses de secours, 18
Toronto, depenses de secours, 18

Finances provinciales, voir aussi Ftnanees publiques, Recom-
mandations flnancieres

aide-ch6mage, repercussion, 19
Alberta, 107, 108
augmentation des impots, 19
Colombie-Britannique, 109, 110, 111
credit affecte par 1,1' fardeau des secours, 20
debftclc dans II'S, eausce par II'S services sociaux, 15
deficits au compte courant (1930-1937), 18, 19
depenses pour la sante publique, 33, 34
depenses pour les grandes routes, 213, 214
equilibre des budgets, possible sous le Plan I, 112
garanties des chemins de fer, 211
Ill' du Prince-Edouard, 88, 89, 90
inegalite entre les provinces, 259
inegalites dans la presente situation financiere, 79
interet du Dominion dans II'S finances provinciales, 113, 114
Manitoba, 102, 103
Nouveau-Brunswick, 94, 95
Nouvelle-Ecosse, 91, 92, 93
Ontario, 99, 100, 101
prise 11 charge par lo Dominion de la dette provinciale, VOIr

Dette publique
Quebec, 96, 97, 98
recommandations, voir Recommandations finaneleres
relations entre les provinces, 79
Saskatchewan, 104, 105, 106

Finances pnhliques, voir aussi DeUe publique, Finances pro-
vineiales, Rccommandations financieees

augmentation dans II'S faux frais, apres 1914, 77
charges decoulant de la depression, 78, 79
commerce international, dependance sur le, 77
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Finances publiquell-Fin
consequences du partage de Ill. responsabilite en matiere de

chomage, 22, 23, 24
controls unique de politique, besoin, 78
correlation des finances provinciales, 79
dangers du systeme actuel, 104
diminution dans les revenus due a l'augmentation des frais des

services sociaux, 78, 79
facteurs economiquee, leur influence, 77
frais du chomage, moyens d'y subvenir, 23, 24
froissements entre Ie Dominion et les provinces, repercussions, 78
interdependance de differentes regions, 77
plans futurs requierent fiexibilite, 78
politiques d'ordre national, repercussion, 77
prets intergouvernementaux, 20, 140, 141
recommandationsfinancieres, voir Recommandations flnaneieres
repartition presente des pouvoirs, repercussions, 79
ressources n'ayant pas trait aux responsabilites constitutionnel-

les, 78
revenus provinciaux, garantie de suffisance, 10, 269
statistiques et recherches, 84, 85
transferts par Ie systerne des finances publiques, 140, 141

Fiscalite, voir aussi Chevauchement, Droits sur Ies succes
sions, Exemptions de I'impat, Impa~ sur Ie revenu,
Impats fonciers, Impats sur Ies corporations, Percep
tion des impote, Soumission a I'impot, Taxes de vente

American Social Security Act, d'apres, 38
augmentations en matiere d'impot (1930-1937), 19
basee actuellement sur les frais au lieu des excedents, 79
Conference interprovinciale, 1926, discussions de la, 70
double impot par droits de succession, 121, 122, 125, 126
droits sur les successions, voir Droits sur les successions
efficacite en matiere d'impots

definition, 158
difficultes de la repartition de juridiction, 159
discussion en detail, 158 88.

droits sur les successions, uniformite, 150
frais de Ill. soumission a l'impot, 162, 163
frais, inefficacite des impots sur les, 158, 159
impcts sur le revenu, 159, 160
impOts sur les successions, 159
revenu national, repercussions sur le, 158

entreprises de caractere national, contre les, 79
€quite en matiere d'impots

difficultes d'estimer le fardeau de l'impot, 164
discussion en detail, 163
€quite pour les individus, 164, 165
impots sur le revenu personnel discutes, 166
injustices dans une province, 165, 166
injustices regionales, 165

exemptions, voir Exemptions de l'impOt
fardeau de Ill. fiscalite federale, estime du, 113, 114
fiscalite nationale pour venir en aide aux finances provinciales,

1'13, 114
formes, voir Soumission a I'impat
impOt foncier, voir Impot foncier
impdtaprovinciaux de portee inegale, 64, 68
impots provinciaux indirects, 64
impots sur le revenu, voir Impats sur Ie revenu
impots sur les corporations, voir Impats sur Ies corporations
impots sur les transferts de valeurs, voir Chevauehement
imigalites des fardeaux entre les provinces, 79, 80
injustices et insuffisances actuelles du systeme, 158 88.

mines, voir Mines

Fisealit~Fin

nouvelle repartition desirable dans chaque cas, nonobstant lea
recomrnandations financieres d'ordre general, 79, 80

pensions de viejllesse a base contributive, difficultes, 42
perception des impots, voir Perception des impolA
Plan I, resultateposeibles, 112
primes pour I'assurance sociale, repercussions, 36, 37
Quebec, fardeau en matiere d'impOts, 97, 98
restrictions federales d'apres les propositions financieres, 86
revenu national, repercussions, 158
revenu national, 30 p. 100 accapare par les impote, 79
revenue municipaux provenant de la, 143
services d'utilite publique ou privee, 167
sommaire des recommandations, 126
soumission a. I'impot, voir Soumission a l'impOl
taxes de vente, voir Taxes de vente
voituriers automobiles, 227

Frais administratifs, VOIr Depenses administrative8, Chevau
ehement

FraDl;ais, voir Langue

Grande-Bretagne
impdts sur le revenu des corporations, 117, 118
impots sur le revenu, taux des, 115
problemes du transport, 218, 219
progression de I'impot sur le !'CYeUU, 165
progression des droits sur Ies successions, 165

Grandes routes, voir aussi Transports
automobile, influence, 149, 150
Colombie-Britannique, frais des routes, 246, 247, 248
concurrence du rail, voir Transports
construction provinciale des grandes routes, 149, 150, 213, 214
contrOle provincial des usagers, 226, 227
declaration pour l'avantage general du Canada, 210, 226, 227
depenses municipales, 149, 150
developpement historique, 149, 150
lie du Prince-Edouard, depenses recentes, 88
impots concernant les voituriers automobiles, 227, 228
[uridiction les concernaat, 210, 211
Manitoba, diminution des depenses, 103
Nouveau-Brunswick, depenses recentes, 94
Nouvelle-Ecosse, depenses recentes, 92, 93
Quebec, depenses recentes, 96
reclamation pour amelioration des routes, 225
reeommandations financieres, repercussion, 134, 135
subventions tenant compte du besoin de, 130
vehicules automobiles, augmentations dans le nombre, 213, 214

Heures de travail, voir Legislation ouvriere

Hospitalisation, voir Sante publique

Hygiene publique, voir aussi Assurance-maladie
achat des services par Ie Dominion, 36, 186, 187
administration municipals, 34
allocations de secours pour services specialises, 45
assistance provinciale aux municipalites, 31, 32
chevauchement et double ernploi dans les services, 35, 186, 187
Confederation, conditions a la, 33, 34
cooperation municipale dans les services de sante, 145, 146
coordination et direction du Dominion, 36
depenses provinciales en 1936, 34
differences regionales dans la philosophie sociale, 34



Hyiene publique-Fin
expansion des activites gouvernernentales de puis 1867, 33, 34
fonctions du Dominion concernant I'hygiene publique, 34, 35, 36
fonctions provinciales, suggestions les concernant, 33, 34, 35, 36
inegalites des services entre les provinces, 34, 35
juridiction constitutionnelle actuelle, 33, 34
ministers federal, formation, 16, 34, 35
principes applicables a la division de juridiction, 34, 35, 36
prophylaxie de la tuberculose parmi les Indiens, 36
prophylaxie des maladies venericnnes, 16, 17, 35
recommandations concernant Ill, [uridiction, 34, 35
Saskatchewan, diminution des services sanitaires, 105
services de sante du Dominion, 186, 187
services medicaux aux chorneurs, 31
taux de deces dus a la tuberculose dans les provinces, 34
unites sanitaires, besoin, 33, 34

lIe du Prince-Edouard, voir aussi Provinces Maritimes
communication permanents, revendication Ia concernant, 277, 278
Conferences entre Ie Dominion et les provinces, opinions les

concernant, 71
dette publique, 88
facteurs economiques et financiers, 88, 89
impots sur Ie revenu, taux des, 115
Indemnite d'Halifax, 274
politique de travaux publics, 88
pret pour achat de terres, revendication le concernant, 278, 279
propositions financieres, repercussions, 88, 89, 90
transports, responsahilite du Dominion les concernant, 88

Jmpdt foncier, voir aussi Ffscalite

arrerages d'impfits, augmentation, 153
augmentation des terres detenues par les municipalites, 19
augmentations des impots quand les valeurs diminuaient, 19
capitalisation it perte des impcts, 144, 145, 151, 152
disparites entre les municipalites, 151, 152
evaluation, problernes, 152, 153
exemptions lorsque le loyer est insuffisant, 153
industrie de la construction, effet sur, 152
injustice de faire porter it la terre Ie cofit des services, 152
logement, rapport avec, 152
nouveaux assujettis, 164, 165
propositions financieres, repercussions, 85, 86
proprietes de Ill, Couronne, voir Exemptions de l'impOt
protestations contra Ie fardeau des impdts actuels, 151
reduction possible d'apres le Plan I, 152
revenu considers cornme base de I'impdt, 152
revenus de 1937 provenant de differentes unites, 151
"taxe unique ", portee de cette theorie, 152

Impots personnels sur Ie revenu, voir Impfits sur Ie revenu

Impots sur Ie revenu, voir aussi Exemptions de l'impot, Fls
caUte, Impots sur les corporations, Perception des Im
pots, Soumission a I'impot

amelioration dans Ie systems d'apres le Plan I, 159, 160
aspects internationaux de Fimpot sur Ie revenu, 167, 168
aspects progressifs et degressifs, 165, 166
avantages de I'impot sur Ie revenu, 115
concentration des revenus dans certaines zones, 77
diffieultes de la repartition de juridiction, 115, 116
&heUe de taux, discutee, 160, 161, 162
efficacite, 159
exemptions, 166, 167, 168, 169, 170
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ImpOts sur Ie revenu-Fin

expansion possible des impots actuels, 112
fonctions de I'impot normal sur Ie revenu, 116
impots sur les accroissements de capital, 168, 169
incompetence de Ill, juridiction provinciale, 115
inequites des impots actuels, 166
Manitoba, impot special de 2 p. 100, 102
nature de I'impot personnel sur le revenu, 116
Nouvelle-Ecosse, revenus provenant de I'impot municipal, 92, 93
perception par une autorite unique, 185, 186
placements des non-residents, 167
primes d'assurance, exemption, 166
primes d'assurance-vie, 166
priorite des juridictions coexistantes, 166, 167
proportions du revenu couvert par les impots provinciaux, lU6
protestationsprovinciales centre I'cmpietemcnt federal dans ce

domaine, 64, 65
reeommandations relativement it Ill, juridiction, 116, 285, 286
revendications provinciales basees sur Ill, politique du Dominion,

240
royautes, 167, 168
taux comparatifs de l'impot sur Ie revenu, 115
taxes municipales du Nouveau-Brunswick, 95
uniforrnite decoulant du Plan I, 112

Impots sur les corporations, voir aussi Compagnies, Exemp
tions de Phupfit, Fiscalite, Impots sur Ie revenu, Sou
mission a l'impot

allocations pour desuetude et depreciation, 167
ameliorations possibles d'apres Ie Plan I, 159, 160, 161
augmentations des taux durant les dcrnieres annees, 118
avantages au point de vue fiscal d'une dette en grande partie

consolidee, 160
capitalisation de, dans les prix des titres, 161
commerce devenu un objet de mesures fiscales, 117
cornplexite des impots actuels, 117
difficultes de Ill, repartition des pouvoirs, 117, 118
double imposition des benefices des corporations, 159, 160
efficacite, 159, 160
genres d'impdts preleves presentement, 120, 121
imp6t special de certaines entreprises commereiales, 117
impots sur les accroissements de capital, 168
impots sur les profits excessifs, 118
mesures provinciales concernant l'imp6t sur les compagnies, 117
moyenne du revenu pour fin de I'impot, 168
perception par une seule autorite, 185, 186
rapports

cofrt de Ill, preparation, 162
fonmules ordinaires desirables, 59
simplification d'apres Ie Plan I, 162, 163
verifications, double emploi dans les, 163

recomrnandations concernant Ill, [uridietion, 118, 285
repercussions actuelles sur les entreprises commerciales, 117
revenus de l'impot minier, voir Mines
services dutilite publique, impots sur, 167
uniformite deooulant du Plan I, 112

Impfsts sur les transferts de valeurs, voir Chevauchement

Indemnite d'HaIifax, voir Nouveau-Brunswick

Indiens
poursuites pour contraventions, 190, 191
prophylaxie de la tuberculose , 36
responsabilite federale des services soeiaux, 15
services sanitaires, 36, 186, 187
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Indigence, voir Secours aux indigents

Instructions a la Commission
amendements a Ill, constitution, forme, 73
chevauchernent et double emploi, 180
depenses d'administration, revue, 173
equite et officacite en matiere d'impots, 158
politique d'ordre public, reserve, 233
propositions financieres, instructions les concernant, 77
systeme federal respecte, 13
unite nationale devant etre encourages, 13

Interet, voir Dette publique

Instruction publique, voir aussi Bibliotheques, Universites
accroissement des depenses, 145, 146
aide Iederale, demandes relativement a, 52
Alberta, normes, 108
autonomie provinciale dans l'education, 52
bibliotheque nationale, 53
chance egale d'instruction, 52
Colombie-Britannique, depenses, 111
depenses de diverses unites municipales, 148, 149
developpements depuis 1867, 51
dispositions municipales depuis 1867, 144
droits des minorites religieuses, 52
ecolcs separees, revendications les concernant, 52
education sanitaire, 36
exposes a Ill, Commission, 51
Ile du Prince-Edouard, 89, 90
initiatives fMeraIes, 51
instruction technique, nccessite provinciale, 51
interet national dans les normes provinciales, 133, 134
jeunes personnes sans emploi, collaboration du Dominion a leur

egard, 51
[uridiction provinciale a maintenir, 51
langue francaise, exposes a ce sujet, 233
Manitoba, diminution des depenses, 103
negligence durant la depression, 52
Nouveau-Brunswick, 95
Nouvelle-Ecosse, 91, 92, 93
Ontario, normes elevees, 100, 101
prevention du chomage, 51
propositions financieres, buts, 52, 80
Quebec, egalite des normes prise pour acquis, 96
salaires des instituteurs dans la Saskatchewan, 62
Saskatchewan, diminution des depenses, 52, 105, 106
subventions aux fins generales d'instruction desapprouvees, 52
subventions aux fins speciales de services educationnels, 52, 53

universites, voir Universites

Jour de repos hebdomadaire, voir Legislation ouvriere

Judiciaire, voir Administration de la justiee

Justice, voir Administration de 1a justice

Langue
memoires, 233, 234
relation avec I'enquete de la Commission, 233, 234

Legislation habilitante
validite, 55, 56

Legislation ouvnere, VOIr aussi Chomage
age d'embauchage, 47, 48
application, un probleme provincial, 48
avantages du controls provincial dans certaines matieres, 46, 47,

48
besoins administratifs, 47, 48
chevauchernent et double emploi dans les services, 190, 191
conclusions et recommandations, 50
Conferences it ce suiet entre Ie Dominion ct lcs provinces, 50
Conventions internationales du travail

application par le Canada, 46
difficultes constitutionnelles, 49, 50
pouvoirs du Dominion d'y donner suite, 49, 50
recommandations it ce sujet, 288, 289

cooperation requise entre le Dominion et les provinces, 50
differends industriels

delegation de pouvoirs au Dominion, 49, 50
double ernploi entre le Dominion et les provinces, 48
repartition actuelle de Ill, [uridiction, 48

difficultes de Ill, repartition de Ill, juridiction, 46
heures maxima, voir infra, salaires minima
item compris sous, 46
juridiction du Dominion lorsque l'uniformite est necessaire, 47, 48
recommandations de la Commission, 50
repartition actuelle de la juridiction, 46
requetes pour augmenter les pouvoirs du Dominion, 46
salaires minima

comme-rce interprovincial, repercussion sur 47
pouvoirs du Dominion d'etablir des norrnes minima, 47, 48
secours-chdmage, rapport avec les 47
uniformite desirable entre les provinces, 47

syndicats ouvriers, statut des 48
travail discontinu, difficultes, 48

Leves
chevauchement et double emploi, 189, 190, 191
leves geologiques, repartition des activites, 190
Ontario pret a assumer les leves geologiques, 190

Libre mouvement du commerce interieur, voir Commerce In
terprovincial

Logement
debuts de l'assistance gouvernementale a cet ega-rd, 16
exemptions d'impot, effets des 164, 165
impdt fonder, restrictions decoulant de l' 152, 153

Loi des taux de transport des Maritimes, voir Taux de trans
port

Manitoba, voir aussi Provinces des Prairies
facteurs econcmiqucs et financiers, 102
fardeau des impdts a I'echelle actuelle, 103
impots sur le revenu, taux des 115
propositions financieres, repercussion des 102, 103
relation avec I'economie de la Saskatchewan, 102

Medecine d'Etat, voir Assurance-maladie, Sante publique

Mines, voir aussi Ressources naturelles
expansion de l'Ontario durant la depression, 78, 79
reduction de l'impot minier

description, 83
recommandations, 118, 119, 285, 286
revenus de la Colombie-Britannique, 111
revenus de I'Alberta, 108
revenus de 1'Ontario, 100
revenus de Quebec, 97, 98



Municipalites, voir aussi Finances municipales
aide provinciale pour secours aux indigents et services de

sante, 311
Alberta, position financierc, 107, 108
assistance des gouvernements superieurs (1931-1937), 19
augmentation dans les terres detenuss par les, 19
augmentation de la population, 1867, 1930, 15, 16, 17, 18
chemins, voir Grandes routes
classcment, 147
Colombie-Britannique, position financiere, 109, 110
coordination entre, bcsoin de 146
depenses de secours particulierement dans les villes, 18
developpements historiques, 143 88.

diminution dans les services essentiels, 19
finances, voir Finances municipales
grandes routes, voir Grandes routes
Ile du Prince-Edouard, position financiers, 88, 89
inconvenients de I'etendue de certaines unites, 145
interdependance de differentes zones, 145
intervention dans Ie commerce interprovincial par les, 68
[uridiction provinciale exclusive, 143, 155
Manitoba, position financiers, 102, 103
Montreal, reorganisation financiers proposee, 98, 155
Nouveau-Brunswick, position financiere, 95
Nouvelle-Ecosse, position financiere, 92
Ontario, position financiers, 101
propositions financieres, redressement necessaire d'apres les, 85,

143, 144, 149
proprietes de la Couronne, voir Exemptions de l'impot
Quebec,position particuliere, 96, 98
rajustement des frais des services sociaux, 45
recommandations en general seulement, 156, 157
redressement des limites municipales, 145
'relation avec I'enquete de la Commission, 143
Saskatchewan, position financiere, 104, 106
sommaire des recommandations de la Commission, 156, 157
Vancouver, facteurs speciaux affectant, 109
variations entre les systemes provinciaux, 143
zones metropolitaines, voir Finances municipales

Necessite fiseale, voir aussi Recommandations financieres
admission de principe par la Commission, 83, 84, 242, 243
Colombie-Britannique, pas de revendication par la, 245
revisions de subsides dernandees pour cette raison, 259

Nomades, voir aussi Aide.chomage, Chomage

Nouveau-Brnnswick, voir aussi Provinces Maritimes
Conferences entre Ie Dominion et les provinces, opinions les

concernant, 71
dette publique, 95
facteurs economiques et financiers, 94
impots sur le revenu, taux des 115, 116
Indemnite d'Halifax, revendication a ce propos, 273, 274, 275
ministeres des relations entre le Dominion et les provinces, 72, 73
politique de travaux publics, 94
propositions financieres, repercussions, 94, 95
tarifs regionaux, suggestions a cet egard, 65
taux de transport (1912-1927), revendication a ce sujet, 275, 276

Nouvedle-Ecosse, voir aussi Provinces Maritimes
Conferences entre le Dominion et les provinces, suggestions lea

concernant, 70, 71
dette publique, 92, 93
faeteurs economiques et financiers, 91
impdts sur le revenu, taux des 115
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Nouvelle-Ecosse-Fin
instabilite de Ia situation financiero actuelle, 91
politique de travaux publics, 91
propositions financieres, repercussion, 91, 92
reglementation de l'assurance, 62, 63

Numeraire, voir Dette puhlique, Politique monetaire, Re·
commandations financieres

Ontario
dependance de la prosperite des autres provmees, 90
developpernent municipal, 143
developpernents miniers durant la depression, 78
Iacteurs economiques et financiers, 96
impcts sur Ie revenu, taux des 115
importance de la refection des finances publiques, 79, 80, 99
juges de la Gour d'appel, 178, 179
position financiers municipale, 149, 150
propositions financieres, repercussion, 96, 97
taux de transport, exposes les concernant, 198, 199, 200

Organisation du marche
assistance du Dominion pour le controls de la production, 30
classement

definition des termes, 57
developpements historiquos, 55
diffieultes constitutionnelles, 55, 56
entrave au commerce interprovincial, 64
necessite du classement sans retard, 55

Conference entre le Dominion et lesprovinces, 1935, 70
definition des termes, 54, 57
delegation de pouvoirs suggerce, 56, 57, 73
developpements historiques, 54, 55
difficultes constitutionnelles, 55
difficultes du controle provincial ou federal, 56
expansion du controle gouvernemental, 54
expedients legislatifs, 55, 56, 57
[uridiction exclusive non desirable, 56
legislation" conjoints ", 56
legislation habilitante, 55, 56
offices de l'organisation du marche, creation d' 55
pouvoirs coexistants, suggeres, 56, 57
prix, voir infra, reglementation des prix
produits ouvres et mi-ouvres, 57, 58
recornmandations concernant la juridiction, 57, 58
reglementation des prix

developpements historiques, 55, 56
offices de I'organisation du marche, par des, 55, 56

reglementation des prix en general n'est pas discutee, 54
situation constitutionnelle actuelle, 54, 56
sommaire des recomrnandations, 288, 289

Pacific Great Eastern Railway, voir Colombie-Britannique

Pecherfes
bonis aux ,pe<:heurs par le Dominion, 273, 274, 275
decentralisation de l'administmtion fooeraJ1e, 59, 60, 61
delegation de pouvoirs suggeree, 60, 61
difficultes de l'administration, 59, 60
divers problemes dans differontes provinces, 50, 61
Indemnite d'Halifax, 273, 274, 275
juridiction coexistante suggeree, 60, 61
juridiction a. cet egard, 59, 60
peeheries dans les eaux ou la maree ne se fait pas sentir, regle

mentation, 59, 60, 61
secours aux pecheurs necessiteux, 29, 30, 31
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Penitenciers, voir Administration de la justice

Pensions, voir Pensions de vieillesse

Pensions aux aveugles, voir Pensions de vieillesse

Pensions aux veuves, voir Allocations aux meres

Pensions de vieillesse, voir aussi Services sociaux
allocations de secours pour les, opportunite, 32, 33
augmentation prevue dans les frais, 32, 33, 41
chevauchement et double emploi des services, 188, 189
dcfauts du systeme actuel, 32
delegation de pouvoirs, 33, 43, 73
depenses de ce chef, (1913, 1921, 1926, 1930), 17
depenses de ce chef, (1937, 1939), 20
developpcments historiques, 17
difficultcs de I'administration, 32, 33
pensions a base contributive

administration, 42, 43
assistance de l'Etat, 41
assurance-maiadie, comparee, 43
benefices pour les veuves et les orphelins, 42
besoin corstinu des pensions a base non contributive, 42
difficultes fiscales a ce suiet, 42
difficultes des plans provinciaux, 17, 41, 42
experience des autres pays, 41
juridiction actuelle les concernant, 41
juridiction par le Dominion rccommandec, 41
systeme des annuites du gouvernement, 42

pensions a base non contributive, besoin de 42
pensions aux aveugles, 32
prolongement de la durea moyenne de la vie, 17
reglementations, interpretation, 188
remaniement des attributions non preconise, 33, 284
subsides conditionnels du Dominion, 132
systeme actuel des pensions, 31, 32
systeme americain, 38, 39, 41
systeme des pensions de vieillesse de Ia Grande-Bretagne, 39, 41

Perception des Impfits, voir aussi Chevauchement, Droits sur
les successions, Exemptions de I'Impot, Fiscalite, Im
pots sur Ie revenu, ImpOts sur les corporations, Sou
mission ii Pimpdt, Taxes de vente

chevauchement et double emploi, voir chevauchement
droits sur les successions, 125
impots sur Ie revenu, 115, 116
impots sur les corporations, 185, 186
impots sur les transferts d'actions, 186, 187
primes pour I'assurance-maladie, 43
protection, advenant reallocation, des fonctionnaires actuels, 14

Plan I, voir Recommandations financieres

Plan II, voir Recommandations financieres

Politique monetaire, voir aussi Politiques federales
defaut de cooperation, 79, 80
deficit comble en temps de crise, 113
periode de depression, politique durant la 78, 79
Plan I, rapport avec Ie 112
prevention du chOmage, 27, 28
prevision des cycles des affaires, 113
revendication du Manitoba, fondement de la 242, 243
revendications provinciales pour les prejudices causes par la, 240

Politique tarifaire, voir aussi Politiques fCderales
periode de depression, repercussions de la politique durant la, 78
pouvoir exclusif du Dominion sur les tarifs, 63
revendica tions basees sur les prejudices, 240
tarifs regionaux, voir Commerce interprovincial

Politiques federales, voir aussi Politique monetaire, Politique
tarifaire, Transports

finances provinciales, repercussion sur les 77, 243
fisc du Dominion, repercussion sur les provinces 247, 248
politique monetaire, voir Politique monetaire
politique tarifaire, voir Politique tarifaire
reclamations provinciales basees sur Ia participation aux re-

venus federaux, 247, 248, 249
reclamations provinciales pour compensation, 240
refus du droit des provinces de reclamer, 241, 242
relation mutuelle des e,lements dans I'economie, 23, 24
reparation des prejudices, 240 88.

traitement compensatoire, 240, 241
transports, voir Transports

Politiques nationales, VOIr Politiques federales

Population
changements, de la campagne aux villes, 15, 16, 17, 18

Possihilttes de colonisation
disparition des terres libres vers 1930, 18

Pouvoir Iegislatif, repartition du, voir Acte de l'Amerique
britannique du Nord, Allocation de juridiction

Pouvoirs ancillaires, voir aussi Acte de l'Amcrique britannique
du Nord

doctrine, dangers decoulant de la 13, 25, 47, 287

Pouvoirs eoexistants
aide-chomage, 25
assurance-chomage, 25
assurance sociale, 44
bureaux de placement, 60
conservation des ressources naturelles, 60
legislation concernant I'organisation du marche, 56, 57
reglementation des -pechcries, 60
services agricoles, 181
transports, 217, 226

Prevention des fraudes relatives aux valeurs mobllieres, VOIr
Compagnies

Prisons, voir Administration de la justice

Prohlemes de placement, voir Aide-chomage, Assurance-cho.
mage, Chomage

Prohlemes sanitaires, voir Sante publique

Prophylaxie des maladies veneriennes, voir Sante publique

Proprietes de la couronne, voir Exemptions de l'impot

Protection de l'enfance, voir Allocations aux meres
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Recensement
Colombie-Britannique, recommandations Ill, concernant, 250, 251,

253, 254
recensement quinquennal, elimination, 179

Rapport de la Commission
avant-propos aux recommandations, 9, 10
buts economiquea en relief, 9
caractere pratique des recommandations, 10
commissaires unanimes, 283
considerations essentielles a Ill. base, 19
guerre, repercussion, 289
lien entre les diverses propositions, 10, 287, 288
lien entre les trois volumes, 9
ni centralisation, ni decentralisation, 290
pouvoirs legislatifs ne sont pas tous discutes, 13
propositions financierss, fondement, 79
re~lementation des activites economiques, problemes, 54
sommaire des principales recommandations, 283 ss,
toutes les revendications provinciales sont considerees, 239

Quebec-Fin
Montreal, problemes particuliers, 18, 96, 98, 155
perception des droits sur les successions, 124, 125
politiques de travaux publics, 96
programme de colonisation des terres pour les chomeurs, 20, 78, 96
propositions financieres, repercussion, 96, 97, 98
reglementation des pecheries, arrangement special a leur sujet,

59,60
services de bien-etre social assures par l'Eglise, 16
services sociaux assumant normes egales, 96
Travailleurs catholiques du Canada, Inc., 40

Recherches
activites des universites, 53
chevauchement et double emploi, 189
economiques et financieres par Ill, Commission de finance, 84, 85
problemes ouvriers, 50
recherches agricoles, 183, 184
recherches concernant Ill, science socials, 53
recherches medicales par le Conseil national de recherches, 35, 36
sante publique, 36, 186, 187

Recommandations financieres, voir aussi Besoin fiscal, Dette
publique, Droits sur les successions, Finances publi
ques, Fiscalite, Impots sur Ie revenu, Impots sur Ies
corporations

aide-chfnnage, frais, 81
autonomie provinciale protegee, 80, 84, 85, 283
Commission de finance,

approbation de [a dette, fonctions, 124
fonctions et devoirs, 83, 84, 85
recherches concernant les problemes economiques et financiers,

84,85
recommandation pour subventions exceptionnel1es, 83, 84, 85
recommandations concernant la, 83 ss., 286, 287

Commission des subventions, voir supra, Commission de finance
considerations eccnomiquee les affectant, 77
considerations fondamentales, 79, 80
controle uniforme des politiques de finance publique, 78, 79
dette publique, voir Dette publique
disparites du service social, abolition, 45, 80
droits sur les successions, 121 ss.
facteurs non economiques consideres, 80
finances provinciales, voir Finances provinciales

96 guerre, repercussion, 289. 290
85673-20

Provinces des Prairies, VOIr aussi Alberta, Manitoba, Saskat-
chewan

allocations pour dette, 251
augmentation de Ill. production du ble (1920-1930), 17
Cours d'appel, union, 178, 179
dependance sur Ill. production du ble, 29, 30
depenses de secours et dettes, 19, 20
developpement municipal, 143
expansion des zones municipales, 145, 146
experience et resultats de Ill, depression, 78
I'agriculture ne s'y suffit pas a elle-meme, 16
marasme apres 1929, 18
prets Iederaux pour secours (1931·1937), 20
prise a charge des dettes pail' le Dominion, 128
recensement quinquennal, 179
ressources naturelles, repercussions du controls federal, 251, 252,

253
secours a I'agriculture, 18, 19
secours aux agriculteurs dans Ie besoin, 29, 30, 31
subsides compares a ceux de Ill, Colombie-Britannique, 250, 251
tort cause au credit provincial par les frais de secours, 20
union des, voir Union de certaines provinces
univorsites, situation durant Ill, depression, 52, 53

Provinces Maritimes, voir aussi lIe du Prince-Edouard, Nou-
veau-Brunswick, Nouvelle-Ecosse

Cours d'appel, union, 178, 179
expansion municipale, 143, 144
impuissance a participer a Ill. prosperite du ble, 77
memoire du Maritime Board of Trade, 198, 215, 216, 259
politique de travaux publics durant Ill. depression, 78
programmes de travaux de secours durant Ill. depression, 20
taux de transport, memoires y ayant trait, 198, 201, 202
trafic des ports des provinces Maritimes

chemin de fer Intercolonial, revendication le concernant, 260,
261

conclusions de Ill. Commission, 271, 272
construction de Ill. "ligne courte ", 267, 268, 269
efforts du Dominion pour stimuler Ie commerce, 260, 261, 267,

268
esperancearesultant de Ill, Confederation, 260, 261
"littoral" definition, 261, 264, 265
Resolution 66, 261, 262, 263, 264, 265
taux de transport, discussion a ce propos, 261, 262, 263, 266,

267, 269, 270, 271
Transcontinental-national, construction, 268, 269, 270

union, voir Union de certaines provinces

Quebec
colonisation et politique de travaux publics, 78, 93
Commission des assurances sociales de Quebec, 40
contrats dassurance, d'apres le Code civil 61, 62
depenses des services sociaux et de Ill. charite privee, 45
dette municipale d'apree Ie Plan I, 155, 156
dette publique, 96
dette publique pour fins de charite, 129
developpement municipal, 143
divcrsite de plusieurs economies regionales, 96
facteurs eeonomiques et financiers, 96
fardeau de Ill, fiscalite, 97, 98
fonctionnaires de l'administration, 14
impots provenant du revenu, des corporations et des successions,

97
impdts sur le revenu, taux des 115
institutions religieuses, leur contribution aux services sociaux,
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Reeommandations financieres-Suiic
instruction puhliquc, repercussion projetee, 52, 80
juridiction concernant I'impot sur lo revenu, 115, 116
j uridi-tion concernant I'irn pot sur les corporations, 117 SS.

nccessit« fiscale, voir Necessite fiseale
nouvelles fonctions federales suj ettes :lUX transferts d'impots, 83,

84

Plan I
aceroissemcnt du rcvenu national d'apres Ie, 85, 86
ajustornrnts mu nir-ipaux et provinciaux possibles et neces-

sa ires, 85, 86. 143, 144, 149, 150
Alberta, repercussion our 107, 108
nrncliorn tion de ton tos Irs finances provinciales, 84, 85, 86
Cn'ombic-Britunniqur-. repercussion sur 109, 110, 111
condition» de lu period« de gucrre, application, 289, 290
«on tribuublos, repercussion sur los 85, 86, 113, 114
d(,penscs variables pro vincia los climinces, 8,5, 86
(Icsel'iption des operations au cours de divcrses annues, 85
del i o municipalc dans Quebec, 155, 156
di-tribut ion provinrialc-municipale des benefices, 85, 143, 144,

145, 149, 150
economics munir-ipalcs d'apres, 85, 86
effcts de la pei'iodc de depression et de la pericdo de pros-

pcritc, 84, 85
('l(,menls variables p!ar;es S011S lc contrfile du Dominion, 112, 113
erupictcmcnt du domaine provincial par J'im pot federal, 287, 288
emprunts rnunicipaux, d'aprcs, 156, 157
cmprunts provinciaux Iu turs, 83, 8·1
cvitcr lcs !axes de vente locales ot lr-s taxes oncreusos, 85, 86
finances du Dominion, repercussion, 85, 86, 112, 113
fiscnlite ruiccssnir« pour r(,sullals idcntiques, 114, 115
Ira is reduits de la sou mission it I'impot, 161, 162, 163
Ilo du Prince-Edouard, repercussion sur ccttc province, 88, 89,

90
in(,galitC.s regionales des impots rcduites, 165
ineg.ilites si le Plan ri'cst pus adup te, 121
Manitobn, repercussion sur cctte province, 102, 103
nC,cessite fisca le sur uno base comparative rcconnue, 83, 84,259
Nouvcuu-Brunswick, repercussion sur cette province, 94, 95
?\ouvelle-Er'o:;sc, repercussion sur ccttc province, 91, 92, 93
Ontario, rl:l'ercussion sur cctto province, 99, 100, 101
Plan II, com part" 138, 139, 140, HI, 1012
prise it ~harge de hi dette provineiale, 81, 82, 83, 127, 284
Quebec, repercussion sur cdte province, 96, 97, 98
reductions possibles de I'impot foncier, 152, 153
reformos de la fiscalite rendues possibles, 158 8S.

revenus provinciaux stabilises dapres Ie, 85. 86, 287, 288
Saskatchewan. repercussion sur cette province 104 105 106
sccurite des finances provinciales assures, 85, 86, 287, 288
services nouveaux ou plus etcndus non cornpris, 81
sOll1maire de,s rccolllmandations concernant l'impat, 126
sornmairc, 81 88., 87, 284 88"

subsides annules d'apres Ie, 83, 84, 284
tableaux statistiques Ie concernant, 84, 85

Plan II
augmentation de l'impot federal d'apres Ie, 139
autonomic prov'inciale protegee, 80, 84, 85, 283
avantagcs illusoires d'apres Ie, 139, 140
benefices provinciaux comparCs avec Ie Plan T, 138
capitalisation des subventions, 141
contraction du revenu national, 139, 140
diseussion en detail, 137
expansion de la fiscalite d'a,pres Ie, 141, 142
frais du chomar<e transferes. 138

Recommandations finaneieres-Fin
Part II-Fin

froissements entre Ie Dominion et les provinces par suite du,
140, 141

inequites ot inegalites d'apres le, 138, 139
Plan I compare, 138, 139, 140, 141
provisions additionnolles possibles, 141, 142
subventions dapres la norme nationale et subventions exeep-

tionnellcs, 141, 142
previsions suivant lc cycle des aff'aircs, 113, 114
prise !t charge par Ie Dominion de l'aide-chornage, 137
provisions au fonds d'arnortisscment. 113, 114
rcforruos cssenticllcs d'un systemo desuet, 141, 142
repercussion sur les provinces plus prosperes, 79
revendica tions provinciales spcciales, en rapport avec, 239
similitude avec le plan de la Confederation, 287, 288, 289
sonunairc des recnrnrnanda tiuns en matiere dimpdts, 126
souunaire des rcsponsabilites du Dominion, 83, 84
souplosso cssont.icllc clans la structure financiere, 78
subventions excepticnnelles

Saskatchewan, montant, 106
stipulation pour les, d'apres Ie Plan I, 83, 84, 85
stipulation pour les, d'apres le Plan II, 141, 142

subventions d'aprcs la norme nationale
aide-chomagc non comprise, 133, 134
Alberta, reeommandations a son egard, 108
annec 1937 udopteccomum base de calcul, 84, 85
assistance municipalc par des, 144, 145
bu ts vises, 131
calcul des, effets de I'extravagance, 92, 93
Colombie-Britannique, recommandations it son egard, 111
charges futures de Ia dette provincials, stipulation des 84, 85
depenses d'amenagement, 135
discussion en detail, 130 S8.

Ile du Prinee-Edouard, recommandations a son egard, 89, 90
libre cours aux activites provinciales maintenu, 84, 85
Manitoba, recommandations a son egard, 103
moyens employes pour les calculer, 130, 133, 134
nature absolue, 132, 133
N ouvoau-Brunswick. recommandations a son egard, 95
.:-Jouvelle-Ecosse, recommandations a son egard, 92, 93
Ontario, recommandations a son egard, 100, 101
Plan II, d'apres Ie, 141, 142
prise it charge de la dette rela tive aux, 159
provision pour services sociaux minima, 81
Quebec, recomrnandations it son egard, 97,98
revision par Ia Commission tous les cinq ans, 83, 84
revision suggeree tous les cinq ans, 83, 84
Saskatchewan, recommandations a son egard, 105
similitude avec los provisions de la Confederation, 131, 132,

133, 288, 289
sornmaire des reeommandations, 286, 287
sujeUes aux tl'ansferts d'impot, 83, 84
subventions exceptionneHes pour les besoins extraordinaires,

83, 84, 85
subventions irreductibles recommande,es, 84, 85
subventions minima desirables, 85, 86
systcme de subsides compare, 131, 132, 288, 289

Regions dispollibles it la eolonisation, voir Possibilites de eo
Ionisation

Reglementaton des affail'es, VOlr Compagnies

Reglementatioll des compagnies, voir Compagnies



Remboursement de Ia dette, voir Dette publique, Recom
mandations financieres

Reparation des accidents du travail, voir aussi Assurance-
maladie

avantages de I'administration provinciale, 47, 48
contributions des patrons, base, 36, 37
delegation de pouvoirs. possibilite, 44
juridiction provinciale dcvrait continuer, 44
neccssit« de reaffirmer les pouvorrs provmciaux, .1<1

Resolutions de Londres, voir aussi Acte de I'Amerique britan
nique du Nord, Resolutions de Quebec

Resolution 66, 261, 262, 263, 264, 265

Resolutions de Quebec, voir aussi Acte de I'Amerique britan
nique du Nord, Resolutions de Lonrlr-es

assurance, jurjdiction la concernant, 60
pecheries, reglcmenta tion, 60

Ressources nutm-ejles, voir aussi Mines
conservation

Colombie-Britannique, diminution des depenses, 111
necessite de politiques appropriees, 135
pouvoir «oexisi an! couirnc solution possible, 59
provision financicrc, 134
responsabilitc provinciale it ce propos, 119

dcpenses d'arnenagcmcnt du terri toirc, 134
impot sur l'actif defectible, 118, 119
indemnite it l'Alberta pam les rcssources naturelles, 257
revendications de la Saskatchewan it leur sujer., 257

Revendications specinles des provinces, voir aussi SOl1S ch.i
que province

Colombie-Britanniquc, concernant Ie Pocific Greo! Eastern, 255,
256

Colombie-Britannique, pour la revision des subsides, 244 SS,

Ile du Prince-Edouard, concernant communication permanente,
277 SS,

Ile du Prince-Edouard. concernant pret pour achat de terres,
278 8S.

N ouvcau-Brunswick, eoncernanl I'Indemnite d'Llalifax. 273 SS.

Nouveau-Brunsw.ck, concernant los taux de transport, (1912-
1927), 275 SS.

politiques Icderales, repercussions, voir Politiques federales
propositions financieres, rapport avec les, 239
raisons de la Commission, 239
Saskatchewan, concernant la sentence arbitrale au sujet des

l'eSSOUTCes na.turclles, 257, 258
trafic des ports Maritimes, 259

Revenu, voir Revenu national

Revenu national
Colombie-Britannique, 109, 247, 248
definition, 9
diminution, due au chomage, 24
diminution, resultant de la depression, 78
disparites regionales, 10
expansion, necessite de, 9
Ile du Princc-Edouard, 88
impot personnel, repercussions, 116
irripots bases sur les Irais au lieu des excedents, 79
impots prennent actuollcmcnt 30 .p. 100 du rovr-nu national, 79
impots, repercussions sur, 158 8S.
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Revenu national-Fin
Plan T, repercussions, 287, 288

Plan II. rrpcrcussions, 1:39

pouvoirs des finance" pu]'liqllc.-', rcpcrl'ussions de la repartition
actuelle, 79

pourcentagr-s tire.'; des tax('" dane; d iff.ircntes regions, 165

protee!ionnisme provinrinl. rcpercussions, 65

rcglemcutuf ion des :leti\'i!,\., erlonomiqucs l'affectant, 54

re!lart ition, amoliora Lions IH~cC'f1saircs, 9

J'(~r)(lriiti()n incgalr, cntr» J('~ region.s ct classes. 7S

Saskatr-hewan severe diminution, 104

soul:1gement des «outribuablos par son expansion, 174

Revenu regional, voir Revenu national

Salaires, voir Legislation ouvrtere

Salaircs minima, voir Legislation ouvriere

Saskatchewan, voir aussi Provinces des Prairies

causes de 1a dcbi'tl'le financicrr , 29, 30

conditions durant la depression, 104

Iacteurs 6conomiqucs et financiers. 104

frais de l'ins-r.iction publique durant In depression, 53

importance dans l'cconomie nationale. 104

im pots sur Ie rcvenu, tnux des 111
prets federall'(, 105

prise iJ rharf~e llar lc Dominion de lu dettc publique, 123

propositions fin.mci.-rcs, rcpern:ssion, 104, 105, 106

sal aires des irst itu tcurs durant la depression, 52

Recours it I'agrieulturc, 18, 19

sentence arbitrale concernant lcs ressources na turelles, revendi
cation, 257, 258

taux de transport, exposes les couccrnanr, 198

Secours, voir Aide-chomage, Seeours aux indigents

Secours aux indigents, voir aussi Aide-chomage

assistance provinciale aux munieipa lites, 31, 32

dPfinition, 31

prohlemcs des nornadcs ct des non-residents, 32

rccnmmnnda.tions concernant la juridiction, 31

rcsponsabilitc provineia!c est traditionnelle, 31

Service civil
division d'organisation de Ia Commission, 192

fonctionnaires fcderaux, conna issanec des coutumes locales, 14

protection du, duprcs urie reallocation de pouvoirs, 14, 191, 192,
287

rela,chcmcnt des reglcmcnts de la Commission du service civil, 11

service municipal, expansion, 156, 157

stabilite desirablo des sa laircs, 165

Service de placement, voir Bureaux de placement

Service de police
eeonomies possibles par la coordination des serviecs, 187, 188

gendarmerie royale du Canada, 187

organisation provineia lc actuelle, 187, 188

Service national de placement, voir Bureaux ,Ie ,,'''''''111''111

Services d'amenagement, voir GI'andes routes, I{"HHflUl""'H

uaturelles, Trnvaux publics
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Services soeiaux, voir aussi Aide-chomage, Assurance-cha
mage, Assurance-maladie, Instruction publique, Pen
sions de vieillesse

aceroissement des deponses totales, deeoulant des, 15
uidc-chornago, voir Aide-chomage
Alberta, normes, 108
allocations de juridiction relativement aux, 15 88.

allocations de secours aux services provinciaux, 45
assurance-ohbmage, voir Assurance-chomage
assurance-maladie, voir Assurance-maladie
assurance sociale

avantages aux individus, 37
avantages d'uniformite dans le Canada, 37
contributions de l'Etat, fondernent, 37
contributions des patrons, raisons, 36, 37
delegation de [uridiction, 44
desavantages des systemes provinciaux, 37, 38
frein aux demandes exorbitantes, 37
industries precaires, efiiet sur les, 37
pouvoirs coexistants, suggcres, 44
primes peuvent veniren conflit avec la perception des im-

pots, 36
programme de I'Amencan Social Security, 38, 39
sommaire des recommandations, 44
taxes sur les salaires sous forme Je primes, 36, 37

changements d'ordre social depuis 1867, 15 88.

Colombie-Britannique, normes e,levees, 111
Conference entre Ie Dominion et les provinces, 1935, 70
debacle dans les finances municipales decoulant des, 15
definition des termes, 15
depenses de diverses unites municipales, 148
depenses les concernant, (1913, 1921, 1926, 1930), 17
depenses Ies concernant, (1937, 1939), 15, 20
dette publique, repercussions, 127
diminution des revenus provinciaux lorsque les frais augrnen-

tent, 78
disparite entre la juridietion et les ressources financieres, 15
education, voir Instruction publique
egalite entre les provinces est desirable, 45
financement des services provinciaux et municipaux, 45
Grande Guerre, augmentations causees par la 16
Ile du Prince-Edouard, normes, 89, 90
iuegalitcs dans les, entre les provinces, 79
inega.lites municipales, dans les normes, 146
insignifiance, en 1867, 1'5, 16
interet national dans les normes provinciales, 133, 134
[uridiction du Dominion a cet egard, discussion, 15
juridiction provinciale a cet egard, 15, 24, 30, 31, 45
Manitoba, diminution des depenses, 103
nature, en 1867, 15, 16
normes de la Nouvelle-Ecosse, 91, 92
normes du Nouveau-Brunswick, 95
Ontario, norrnes elevees, 101
pensions de vieillesse, voir Pensions de vieillesse
pensions de vieillesse a base contributive, 41 88.

propositions financieres visent a faire disparaitre les disparites,
45,80,286

Quebec, contributions des institutions religieuses, 96
Quebec, egalite de normes prise pour acquis, 96
recherches en sciences sociales, 53
repartition actuelle de la [uridiction, 15
responsabilite du Dominion dcvrait etre parfaitement definie,

24,25
responsabilite non specifiee des provinces, 30, 31
sante publique, voir Sante publique

Services sociaux-Fin
Saskatchewan, diminution des depenses, 105, 106
secours aux indigents, voir Secours aux indigents
services a base contributive, 35 88.

variations de la population, repercussions, 15, 16, 17, 18

Services sociaux a base contributive, voir Services sociaux

Sommaire des recommandations, 283 88.

Soumission a l'impot, voir aussi Ftscaltte, Perception des
impOts

American Social Security Act, d'apres, 38
ce qu'il en cofrte pour echapper a I'impdt, 163
differences entre les rapports Iederaux et provinciaux, 162
droits sur les successions, 121, 122
efficacite de I'impot, rapport avec, 162, 163
enquete faite par I'Association des manufacturiers canadiens, 162
enquetes faites par 131 Commission, 162
impfrts sur les corporations, 117, 118
perte d'activite productrice resultant de 162
recommandations financieres, resultats provenant des 112

Statistiques
assemhlees annuelles pour cooperation suggerees, 189, 190
chevauchement et double emploi des services, 180, 190
statistiques des finances publiques, a continuer, 85
statistiques municipales, insuffisance, 146, 147

Subsides, voir aussi Allocations de secours
allocations pour dette, 251, 252, 253
capitalisation, proposition, 141
Colombie-Britannique, revendication speciale, voir Colombie-

Britannique
historique des arrangements de la Confederation, 131, 288
inconsequence du present systeme de subsides, 131, 253, 254, 284
propositions de la Confederation comparees avec le Plan I,

131, 288
recommandations financieres, d'apres, 83, 84, 284
reglements definitifs au sujet des subsides, 250
revendications pour revision, nature, 259
revision basee sur le recensement, 179, 250, 251
subsides conditionnels

augmentation, 131
controls du Dominion, difficultes, 127
difficultes, 131, 132
pensions de vieillesse, 132
secours ehomage, 132, 133, 134
utilite en oortains domaines, 132

subventions comparees d'apres la norme, 131, 288
subventions d'apres la norme nationale, voir Recommandations

flnancieres

Subventions conditionnelles, voir Allocations de seeoues,
Subsides

Subventions d'apres Ia norme nationale, voir Recommanda
tions finaneieres

Syndicats ouvriers, voir Legislation ouveiere

Systeme federal, voir aussi Acte de l'Amerique Britannique
du Nord, Coordination entre Ie Dominion et Ies pro
vinces

ameliorations suggerees pour le Canada, 69
experimentation regionale desirable, 56
fonctions ne peuvent etre partagees nettement, 71



Systeme federal-Fin
interdependance de diverses regions, 77
Ie Dominion n'est pas I'agent des provinces, 241
libre mouvement du commerce interieur, 64
maintien du systeme, parmi les recommandations de la Com-

mission, 13, 283
manque de moyens de cooperation entre Ies gouvernements, 69
rigidite et defaut de souplesse, lacunes dans le systeme federal, 69
souplesse dans Ie, necessite, 14, 73, 74
subventions d'apres la norme nationale, but, 130
"theorie du pacte" de la Confederation, 241

Tarifs regionaux, voir Commerce interprovincial

Taux de transport, voir aussi Transports
analyse des taux actuels et anterieurs, 206, 207
lliITete ministeriel du 5 juin 1925, 197, 198
Commission des transports, jugements et ordonnances, 203, 204

institution des taux, pouvoirs, 203, 204, 205
pouvoirs, 197, 203, 204, 205
projet d'expansion des pouvoirs, 206, 207

Commission Duncan, conclusions, 198, 206, 207, 266, 267
concurrence de la route, voir Transports
concurrence de I'eau, repercussions, 203, 204, 205
concurrence des differents systernes de transport, 203, 204, 205,

209 88.

concurrence du camion affcctant Ics, 198, 201, 202, 209 88.

Convention de la Passe du Nid-de-Corbeau, 197, 269, 270, 271
differentiels regionaux, reduction, 205, 206
egalisation des taux, 201, 202, 205, 206, 215, 216
enquete generale suggeree, 207, 208, 222, 229
Enquete sur lestaux de transport en general (1925-1927), 200,

201,202
exposes de ]a, Colornbie-Britannique, 199, 200, 202, 203, 204. 205
exposes de l'Alberta, 198, 199
exposes de la Saskatchewan, 198
exposes de I'Ontario, 198, 199, 200, 201
exposes des provinces Maritimes, 198, 199, 201, 202
Loi des taux de transport des Maritimes, 198, 199, 201, 202, 205,

206, 215, 216, 241, 242
memoirs du Maritime Board of Trade, 198, 199, 215, 215
memoires presentes it la Commission, 199 88.

pouvoir parlementaire relativernent it la limitation des taux, 197
revendication du Nouveau-Brunswick pour la periode 1912-1927,

275,276
situation actuelle relativement it l'etablissement des taux, 197,

203 88.

"tarrif convenu ", arrangements, 215, 216
taux d'exportation et domestiques, 204, 205
taux du ble, ,prrofitables ou non, 200, 201, 202
taux du chemin de fer Intercolonial, 266, 267, 268
taux du grain dans les ports Maritimes, 269, 270, 271
taux etablis d'apres la norme du trafie, 203, 204, 213, 214, 215
taux speciaux pour assistance it une industrie, 233
tendanoe it I'allegernent des taux, 201, 202, 205, 206, 215, 216
trafic des ports Maritimes, voir Provinces maritimes

Taxes de vente, voir aussi Exemptions de l'impot, FiscaIite,
Perception des impOts, Soumission a l'impot

amendements aux pouvoirs d'imposition proposes en 1936, 64, 65
elimination graduelle suggeree, 169
equite et efficacite discutees, 158, 159, 169, 170
exposes devant la Commission it ce propos, 169
impots indireets par les provinces, 64
primes de I'assurance sociale, repercussions, 36

309

Taxes de vente-Fin
propositions financieros rendent ces taxes locales inutiles, 85
revenus provenant de la taxe de vente municipale, 151
taxes d'accise imposees par les provinces sur les denrees, 170
taxes provinciales et municipales non desirables, 170

Termes de l'Union, voir Acte de I'Amerfque britannique du
Nord

Terre disponihla pour colonisation, voir Possihitites de colo
nisation

Terres publiques, voir Ressources naturelles

Theorte du "pacte", voir Acte de l'Amerique hritannique du
Nord

Traites
aucune recommandation en ce qui concerne les pouvoirs en

general, 235
conventions concernant les droits sur les successions, 123
Conventions internationales du travail, 49
execution des traites, memoires, 49, 235
memoircsen ce quiconcerne Ie pouvoir de faire un traite, 235
traites concernant I'impfrt sur le revenu, 116

Transports, voir aussi Grandes routes, Politiques federales,
Taux de transport

aide des provinces auxchemins de fer, 211
aide federale aux chemins de fer, 211
autorite regulatriee ordinaire, 226, 227
chemin de fer du Pacifique-Canadien

depenses au compte capital, 212
milage, 212
revenu net des operations en 1923 et 1928, 212

chemin de fer Intercolonial
administration, 265, 266, 267
developpernents historiques, 262, 263, 264, 266, 267, 268
Nouveau-Brunswick, revendication it ce propos, 260, 265, 266
taux anterieurs a 1912, 267, 268
taux entre 1912 et 1927, 266

chemins de fer Canadien-National
depenses au compte capital, 212, 213
expansion du systeme, 212, 213
milage, 212

chevauchement et double ernploi, 209 88.

Commission des transports, voir Taux de transport
Commission Duff, 225, 228, 229
concurrence de la route et du rail

conflit d'interets entre le Dominion et les provinces, 226
controle des nouveaux placements, 227, 228
coordination des systemes de transport, 217, 225 88.

cout compare du transport du fret, 214, 215
developpement de la grande route, 213
developpements historiques, 211, 212, 213
discussion en detail du probleme, 209 88.

efforts des reseaux, 214, 215
juridiction relativement aux transports, 209, 210
problems mal apprecie, 196
programme et recherches, 228, 229
reglernentation ordinaire des transports, 226, 227
rreglementation provinciaIe uniforme, 225, 226
repercussions sur les chemins de fer, 212, 213, 214
solutions possibles discutees, 216, 217, 225 88.

statistiques de la concurrence des camions, 213, 214
taux de transport, repercussions, 209, 213, 214
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Transports-Fin
concurrence de l'eau, 210, 212, 260, 263
concurrence du rail et de la route, voir supra, concurrence de la

route et du rail
construction de la " ligne courte ", 267, 268
contraIe des nouveaux placements, 227
delegation de pouvoirs, 226
experience des Etats-Unis, 220 ss.
financespubliques, repercussions des politiques d'ordre natio-

na,I,77
fusion des chemins de fer, 195
Grande-Bretagne, experience, 218, 219
lie du Prince-Edouard, 88
irnpots concernant les voituriers automobiles, 227
milage par tete, 212
mise de fonds exageree, dans Ie passe et I'avenir, 209
Pacific Great Eastern Railway, 255, 256
placements dans los chemins de fer par les provinces, 199
pouvoirs coexistants, 217, 226
prevision et recherches, necessite, 227, 228, 229
prise a charge par le Dominion des dettes provinciales, 211
rapport avec I'enquete de la Commission, 195
revendications de I'Ilo du Prince-Edouard, 277, 278
repartition de la iuridiction, 209, 210
sommaire des recommandations, 289
tuux de transport, voir Taux de transport
trufic des ports Maritimes, voir Provinces maritimes
transcontinental-national, construction, 269, 270
transport aerien, juridiction, 210
transport automobile, juridiction, 210

Travaux de secours, voir Aide-chomage, Travaux publics

Travaux publics, voir aussi Aide-chfimage
allocations de secours pour les travaux publics, 28, 29
au temps approprie pour obvier au ehomage, 24, 27, 28, 29
collaboration entre le Dominion et les provinces, 28
concentration, durant la depression, 113
dette improductive provenant des, 127
lIe du Prince-Edouard, 88
Nouveau-Brunswick, 94
Nouvelle-Ecosse, 91
Quebec, 96

Tuberculose, voir Sante publique

Union de certaines provinces

avantages et desavantages pour les contribuables, 177
Cours d'appel, provinces Maritimes et provinces des Prairies,

178, 179
Dominion, repercussions, 177
facteurs en jeu, 175
provinces des Prairies

charges de Ia dette, repercussion sur les 176
economies possibles, 175, 176
examen par les provinces suggere, 176
facteurs politiquos, 176
resultats financiers et econcmiques, 176
universitas, union, 176

provinces Maritimes
economies possibles, 177
facteurs speciaux les affectant, 177
opposition locale, 177

Unite nationale
allocation de juridiction tend a promouvoir I' 13, 283
buts economiques conformes aux aspirations nationales, 10
dangers decoulant de l'inegalite de la fiscalite provinciale, 79
dependance sur l'autonomie provinciale, 283
eccles separees, question des 52
interdependancc economique des Canadiens, 23, 24
maintien de, dapres les recommandations de la Commission, 9
services sociaux d'apres des normes canadiennes, besoin, 44

Unfversites, voir aussi Instruction publique
allocations de secours du Dominion, leur but, 53
importance dans la vie nationale, 53
Manitoba, pas de dotation, 103
provinces des Prairies, conditions, 53
recherches, 53
recherches medicales, aide, 36
science sociale, recher-ches, 53
union des universites de l'Ouest, 176

Zone ferroviaire, voir Colombie-Britannique

Zones metropolttaines, voir Municipalites




