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CONSEIL PRIVE DU CANADA
C.P. 118 '

HOTEL DU GOUVERNEMENT, OTTAWA

Mgzrcrep:, le 17 janvier 1923

PRESENT:
SON EXCELLENCE LE GOUVERNEUR GENERAL EN CONSEIL

Attendu qu'on a fait des représentations au gouvernement de Son
Excellence en faveur des producteurs et des trafiquants de grain, & l'effet que

(1) Il existe une coalition composée de compagnies de navigation cana-
diennes exergant leur trafic sur les lacs Supérieur, Huron et Brié;

(2) Les expéditions de grain venant des provinces de 'Ouest passent par
Fort-William et Port-Arthur avant d’atteindre les ports de 'Est et sont sou-
mises aux taux de transport déerétés par la prétendue coalition;

(3) La prétendue coalition exerce son monopole par Uentremise d'un
amalgame de compagnies de navigation et d’armateurs trafiquant sur lesdits
Grands lacs;

(4) La prétendue coalition, ou corps dominant, par 'autorité qu’elle exerce
sur la masse du tonnage des navires canadiens faisant le service des lacs pré-
eités, exerce une influence dominante sur le transport du grain entre les ports
de POuest et les ports de I'Est et abuse de son autorité en exigeant. des taux
excessifs pour le transport du grain;

(5) La prétendue coalition ou trust d’armateurs: dispose de Yautorité abso-
lue de fréter les navires ou accorder de l'espace pour le transport du grain sur
lesdits lacs entre les ports canadiens, et ladite prétendue coalition refuse de
Jouer de Vespace aux dits courtiers, marchands ou négociants. de .grain (& peu
d’exception prés), & moins que lesdits courtiers, marchands ou négociants con-
sentent & assurer leurs cargaisons par lentremise de ladite prétendue coalition
ou trust d’armateurs;

(6) Les primes d’assurance demandées et exigées par ladite prétendue
roalition sont plus élevées que les primes par ailleurs demandées auxdits cour-
fiers, marchands ou négociants;

(7) Ladite prétendue coalition, en demandant pour le transport du grain
aux ports canadiens, des taux plus élevés qu’elle n'exige & Ia méme époque pour
le transport du grain de Fort-William et Port-Arthur a Buffalo, flavorise le
port de Buffalo, dans I'Etat de New-York, E.-U. &’A., au détriment des ports
canadiens de la baie Georgienne et du lac Erié:

(8) Ladite prétendue coalition, par la haute main qu'elle exerce sur le
tonnage canadien desdits Grands lacs, exige parfois des taux plus élevés pour
le transport de Fort-William et Port-Arthur aux ports des lacs de U'Est que les
compagnies de navigation américaines ne demandent pour transporter le grain
américain de Chicago ou Duluth & Buffalo ou autres ports américains de I'Est
des lacs;
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(9) Ladite coalition, en réglementant les taux de transport et en exigeant
que les expéditeurs, les courtiers et les marchands de grain assurent leur mar-
chandise aux taux élevés qu’elle établit, a injustement et substantiellement amené
I'enchérissement du transport et de la manipulation des produits naturels des
provinces de I'Ouest;

(10) Les conditions susdites du trangport des produits des provinces de
I'Ouest sont préjudiciables au grand nombre des agriculteurs desdites provinces
en ce qu’elles les empéchent d’avoir raisonnablement et librement aceés au marché
mondial; elles empéchent aussi lesdits agriculteurs d’obtenir le prix juste et rai-
sonnable qu'ils pourraient autrement recevoir de leurs produits.

Et attendu que Uexistence d’'un monopole ou coalition de personnes, intéréts,
compagnies ou corporations exploitant ou réglementant, pour leur bénéfice per-
sonnel, les facilités de: transport des principales voies d’eau par lesquelles est
transportée la masse des procduits naturels des provinees de 1'Ouest, est préjudi-
ciable & Pintérét général, gréve les agriculteurs d’un fardeau onéreux, constitue
une menace & la colonisation et au développement des provinces des prairies et
impose. au commerce général des restrictions qui entravent toute la vie commer-
ciale, industrielle et financiére du Dominion.

Par conséquent, Son Excellence le Gouverneur général en conseil se plait a
autoriser et autorise par les présentes 1'émission d’'une commission, en vertu de
la Partie 1 de la Loi des enquétes, Statuts Revisés du Canada, 1906, et ses
modifications, nommant Simon James MecLean, sous-président de la Commission
des chemins de fer, Ottawa, membre et président; Levi Thompson, avoecat, de
Qu’Appelle, Sask., et le général T. L. Tremblay, Québec, P.Q., membres de la
commission d’enquéte pour s’enguérir des représentations susdites dont le gou-
vernement de Son Excellence a été saisi; ainsi que des relations et arrange-
ments qui existent entre les compagnies de navigation et les intéréts fusionnés
ou coalisés pour le transport et l'assurance du grain sur les navires qui tra-
versent lesdits Grands lacs;

Pour g'enquérir des efforts que fait la coalition des compagnies de naviga-
tion pour régler le tarif de transport, et des conditions qui gouvernent le trans-
port du grain des ports de Fort-William et de Port-Arthur;

Pour s’enquérir du tarif pour le transport du grain par les navires qui font
la traversée des Grands lacs entre Duluth, Milwaukee et Chicago et les ports
de Vest des lacs, en regard des taux courants pour le transport du grain aux
ports de l'est des lacs par les navires contr6lés et régis par la prétendue coali-
tion qui réglemente le transport canadien sur les lacs de Port-Arthur et Fort-
William: aux- ports de lest, et pour faire, nonobstant I'énumération précitée,
toute autre enquéte et recherche que la commission jugera nécessaire, et pour
cette fin ladite commission royale pourra faire comparaitre les personnes et
produire les documents, ete., ete.

RODOLPHE BOUDREATU,
Greffier du Conseil privé.
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A Son Excellence le Gouverneur en conseil:

RAPPORT DE LA COMMISSION ROYALE NOMMEE POUR S’ENQUE-
RIR DES TAUX DE TRANSPORT ET DE I’ASSURANCE DU
GRAIN SUR LES LACS.

Pratse A Vorre ExXcrLiENgE:

Nous, les commissaires nommés par Parrété en conseil du 17 janvier 1923,
pour nous enquérir des taux de transport et de ‘l'assurance du grain sur les
laes, avons 'honneur de présenter notre rapport & Votre Excellence.

La commission a tenu ses premiéres séances & Winnipeg le 12 février 1923;
Toronto et Ottawa. Les commissaires ses rendirent également & Duluth, Mil-
waukee, Chicago, Cleveland et Buffalo, afin de s’enquérir des conditions exis-
tant & ces ports américains relativement au. tarif et & l'assurance. du grain
transporté sur les lacs.

Respectueusement, soumis,

(Signé) 8. J. McLEAN,
LEVI THOMPSON,
T. L. TREMBLAY.

Otrawa, 14 mai 1923.

I

Il a été allégué dans les témoignages qu’il ‘existait des différences radi-
cales entre le trafic effectué sur les lacs par-les navires américains et le trafic
des lacs exercé par les navires canadiens; il fut aussi allégué que pendant qu’au
Canada la production du grain est une industrie fondamentale, la situation est
différente: aux Etats-Unis.

I

Le tableau sommaire suivant tiré du rapport annuel de la “Lake Carriers’
Association” de 1922, indique le trafic effectué par les cargo-boats américains
et canadiens faisant le transport en vrac pendant la prériode écoulée -entre
1915 et 1922:

TABLEAU 1
Minerai Grain, Pierre, Total,
Année de fer Charbon | catégories tonnes tonnes

diverses nettes nettes

42,613,726| 19,868,925 14,267,020 7,592,137] 89,454,848
22,300,726] 26,660,652 12,470,405 3,925,705! 68,033,575
58,527,226| 26,409,710] 6,736,348 7,821,980} 106,518,531
47,177,395 26,424,068| 6,091,703} 6,407,285| 91,761,238
61,156,732 32,102,022 6,548,680| 7,467,776] 114,614,018
62,498,901 31,192,613 7,161,716( - 6,748,801} 115,100,399
64,734,198 28,440,483 10,555,975 5,553,927 117,052,686
46,318,804| 26,220,000 11,098,815 3,854,106] 93,049,981
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Les chiffres de 'année 1922 indiquent que le grain de toutes catégories trans-
porté en vrac sur les cargo-boats américains et canadiens, forme 16 p. 100; ré-
parti sur toute la période couverte par le tableau, le grain représente 10 p. 100.

Des 14.2 millions de tonnes nettes de grain transporté sur:les Grands
lacs en 1922, 7.8 millions, ou 55 p. 100, venaient de Fort-William et Port-
Arthur, laissant 6.4 millions de tonnes nettes de grain américain transporté
sur les Grands lacs, c¢’est-a-dire en déduisant le grain transporté par les navires
canadiens sur les Grands lacs et en tenant compte du charbon et du minerai
ameéricain transporté sur les navires canadiens, le grain américain transporté était
d’environ 8 p. 100 du tonnage américain des lacs.

III

On 'a insisté dans les témoignages sur Iimportance du tonnage du minerai
de fer. ‘Le minerai de fer est transporté & un taux contractuel pour la saison et
le trafic est assez bien réparti sur tous les mois. En 1922, le tarif de Ashland et
des ports du lac Supérieur & Buffalo était de 70c. la grosse tonne de 2,240
livres; en 1921, il était de 80c. De Marquette, le tarif était de 63c. en 1922,
De Escabana au lac Erié, 52¢. 4, et au lac Michigan et Milwaukee, 42¢c.

Les témoignages révelent que les navires canadiens transportent moins
de 5 p. 100 du minerai de fer. Les navires canadiens ne transportent que les
expéditions destinées au Sault canadien et & la Pointe-Edouard.

Les témoins américains affirment que le minerai de fer constitue le trafic,
-principal des gros cargo-boats américains transportant le fret en vrac.

La United States Steel Corporation posséde une immense flotte qui trans-
porte exclusivement le minerai de fer. Ces navires ont transporté du grain
pendant la guerre; mais, & cette exception prés, on a trouvé plus avantageux

.de se borner au transport du minerai, en utilisant & cette fin les appareils de

chargement et de déchargement dont cette industrie est abondamment munie.
Le 7 septembre 1921, on chargea le D. G. Kerr, & Two-Harbours, de 12,508
grosses tonnes de minerai, en 15 minutes et 1. La méme cargaison fut dé-
chargée le 12 septembre, & Conneaut, en 3 heures et.5 minutes.

En outre; il est une quantité considérale de minerai: transperté par des
navires qui transportent également du grain, et on nous a.démontré que le fret
sur le minerai influe considérablement sur le tarif du grain. S8i Uon répartit le
taux de 70¢. susmentionné par unité de boisseau, cela représente pour le blé lc. Z.

L’avantage que comporte le trafic du minerai aux Etats-Unis provient de
ce qu’il est assez également réparti sur'toute la saison. Il est & propos de citer
le tableau sommaire suivant tiré du rapport de I’Association des transporteurs
des lacs et contenant le tonnage de minerai:

TABLEAU 2

1922 1921 1920 1919

136,161 176,211 230,854 1,412,239

. 1,585,305 2,594,027 6,976,685 6,615,341
JUin o e e e 6,629,711 3,600,080 9,233, 566 7,980,839
Juillet. ... . oo 8,942,326 4,847,687 9,368,606 9,173,429
Ao, i i 9,016,426 4,329,158 9,970,763 4,423,133
Septembre.,.....co .. o e 6,801,299 3,913,122 8,923,482 9,171:550
Qctobre. . ... .. o o e 6,081,386 3,233,081 8,848,986 6,261,883
Novembre: ..o, . o i 3,410,934 466,451 5,305,738 3,152,319
Décembre...vioo. i i R 0,626 1., ... ... .. 99, 146 46,662
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Vu T’absence de renseignements, quant au surplus de minerai, §'il y en a,
pour chaque mois, en excédent de ce qui est transporté par les navires de la
United States Steel Company, et vu I'absence de tout renseignement quant au
tonnage disponible des navires & grain pour le transport de ce surplus, ¢’il y
en a, on ne saurait ajouter d’autres commentaires.

v

Le tonnage de pierre & chaux, doublé pendant les huit derniéres années, se
rattache & l'industrie du minerai. Ce trafic entre sous le chapitre “Pierre” dans
le tableau 1. Ce trafic ne fait pas l'objet d’une concurrence notable par les
eargo-boats transportant le grain en vrac. Ce sont surtout les navires de
la United States Steel Corporation qui transportent la pierre & chaux. Le
nombre de navires munis d’appareils automatiques de déchargement spéciale-
ment adaptés & ce genre de travail va toujours croissant. On obtient la pierre
4 chaux de l'ile Kelly, sur le lac Erié, et de Calcite, dans le Michigan-nord.
Le transport de Caleite & South-Chicago se fait & la navette, les navires étant
chargés de pierre & chaux a laller et vides au retour.

v

Le charbon transporté en 1922, tel qu’indiqué au tableau 1, forme 20 p.
1il00 du tonnage total. Il forme une moyenne de 29 p. 100 pour la période des
it ans.

11 faut imputer & la gréve d’avril & septembre la petite quantité de charbon

transportée en 1922,
. Un témoin américain a prétendu que dans les années normales il est trans-
porté de 30 & 35 millions de tonnes de charbon bitumineux et d’anthracite;
que par ordre d’importance le charbon vient aprés le minerai de fer; que sur
30 millions. de tonnes, 3 millions seulement sont transportées & des ports cana-
diens par des navires américains et canadiens et que les navires canadiens ne
transportent que 1,500,000 tonnes,

En 1922, & partir de Touverture de la navigation & Ia fin d’aoflit, il ne
fut transporté que peu de charbon bitumineux & cause de la rareté amenée
par la gréve, mais, en septembre, octobre et novembre, on en a transporté
une trés grande quantité, prés de 13,300,000 tonnes sur un total de 18,522,142
tonnes pour l'année,

On a transporté en 1922 une quantité particuliérement minime de charbon
des ports du lac Erié & Montréal, seulement 214,000 tonnes contre 767,000 en
1921 et 1,415,000 tonnes en 1920.

En 1922, on n’a transporté & Duluth par le lac Supérieur, que la moitié
du charbon qui a été expédié pendant chacune des dix années précédentes.

VI

Il v a corélation entre ces éléments transportés. T.a pierre ne saurait
entrer dans la cargaison des navires qui transportent le grain. TLe minerai
influe sur le tarif en ce que les navires & grain peuvent remplacer les navires de
in. United States Steel Corporation. Le minerai ne saurait constituer la car-
gaison de retour, puisqu’il est expédié des mines du Minnesota dang la méme
direction que le grain. Le transport du minerai de fer est presque nul aprés
lg 15 novembre, car vers cette date ou un peu plus t6t la gelée empéche de le
fransporter en vrac.

~ On peut charger les navires de charbon pour le voyage de retour. Pendant
in saison de 1922, sur un total de 19,868, 925 tonnes de charbon indiquées
sgn tableau 1, il a passé, par les canaux du Sault dans la direction ouest,
9,461,018 tonnes dont environ 7 p. 100 d’anthracite.
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En 1922 on a accordé un tarif de 40c. la grosse tonte pour le transport
du charbon des ports du lac Erié & la téte des lacs. La distance de Duluth
4 Buffalo étant de 996 milles, cela représente 4 milles par tonne-mille. Voiel
le tarif des autres ports: Shepoygan, Wisconsin, 55¢.; Milwaukee, ou Wauke-
gan, 55c.; Chicago-sud ou Indian-Harbour, 53c.; Chicago, 65¢c. A la fin
de la saison on a demandé jusqu’a $1 et méme plus.

VII

Le tonnage total des navires américains: et canadiens, y compris les cargo-
boats en acler et en bois et les alléges pouvant passer dans les canaux et
adaptés au transport du mineral, du charbon, du grain et de la pierre & chaux
gur les Grands lacs et les canaux, est de 2,463,623 grosses tonnes réparties
comme suit:—

Navires enregistrés aux Etats-Unis - 2,130,398 grosses tonnes
Navires au Canada.. .. .. .. .. 333 225 4

Le tonnage brut’ est basé sur le volume intérieur du navire caleulé en
unités de 100 pieds cubes. Le tonnage enregistré ou net, c¢’est le tonnage brut
moins l'espace occupé par la machinerie, les soutes, ete.

Le tableau 3 démontre que les cargo-boats en acier transportant les mar-
chandises en vrac fournissent une grande partie du tonnage total; dans cette
catégorie de navires le tonnage des navires canadiens représente 10.6 p. 100
du tonnage total. Tes témoignages démontrent aussi que les gros navires en
acier faisant le transport en vrac remplacent les petits navires sur les lacs
dans le trafic du minerai, du charbon et du grain, & cause de leur capacité
de transporter plus economlquement les grosses cargaisons.

Aux époques normales une trés grande proportlon des cargo-boats en acier
américains faisant le transport en vrac sont occupés au transport du minerai,
et du charbon au retour, et ces navires ne sont pas disponibles pour le trans-
port du grain. Toutefois quand le tarif du grain est élevé, un certain nombre
des navires qui transportent le minerail sont transférés au transport du grain,
particulierement aux époques ol le trafic du minerai diminue. Le transport
du minerai cesse entre le 15 et le 20 novembre.

Tapteav 3—~TONNAGE DES NAVIRES AMERICAINS ET CANADIENS FAISANT LE
TRANSPORT EN VRAC SUR LES GRANDS LACS

Tonnage Tonnage Tonnage brut|
Désignation ’ brut brut américain Pour-cent
ameéricain canadien et canadien canadien
. %

Cargo-boats en acier transportant en vrac le

minerai, le charbon, le grain et la prerre 1,956,189 231,962 2,188,151 10-6
Alléges en acier transportant en vrac le minerai

etlecharbon............................ 88,075 3,265 91,340 35

Cargo-boats portant en vrae une cargaison

multiple de minerai, de charbon et de

.................................... 6,704 6,765 13,409 50-0
Alléges portant en yrac une cargaison multiple

de grain, pulpe et charbon............... 673 | 3,741 4,414 84.7
Cargo-boats en bois portant en vrac du minerai

du charbonetdugrain,.................. 43,917 51,299 95,216 54-0
Alléges en bois transportant toutes marchan-

AISES. . ey e 34,4830 36,2 53 71,093 510

Tous cargo-boats et alléges............... 2,130,398 333,225 2,463,623 135
Cargo-boats transportant les marchan-

dises emballées...................... 100,462 27,968 128,430 218

Navires 3 passagers et & marchandises.. . 69, 541 . 24,853 94,394 26:3

Grand total....... i e vee s e 2,300,401 386,046 2,686,447 14:4
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VIII

Tel quindiqué au tableau 1, la quantité totale de grain américain et cana-
dien transportée des ports du lac Supérieur et Michigan fut de 14,267,020
tonnes nettes en 1922, contre 12,470,405 tonnes nettes en 1921, soit Uéquivalent
de 509,411,113 boisseaux de grain pour 1922 et 461,137,200 boisseaux de grain
pour 1921.

En 1922, on a transporté de Port-Arthur et Fort-William 124,653,617
boisseaux: de grain de toutes espéces aux ports canadiens et 150,226,000 bois-
geaux . aux ports américaing, formant un grand total de 274,879,617 boisseaux
de grain de toutes. espéces aux ports américains et canadiens.

Le transport de Port-Arthur et Fort-William g’est effectué de la facon
suivante:

Aux ports de la Baie et Goderich.. .. .. 71,000,000 boisseaux

A Port-Colborne: et aux ports du St- Laurent 53,000, 000 ¢

Total.. .. .. .. < .. .. .. 124000,000

Clest le trafic du grain qui est Ie plus volumineux au Canada. Tl est
généralement - peu considérable jusque vers la fin d’aolit. Les navires cana-
diens transportent pendant cette saison une grande partie du grain américain.
En 1922 les navires canadiens ont transporté 45.5 millions de boisseaux de
Duluth, Chicago, Milwaukee et Buffalo aux ports canadiens. Environ les
neuf-dixiémes du trafic des navires canadiens, provenant de Duluth, Chicago
et Milwaukee, était destiné aux ports de la Baie et & Goderich. ‘

IX

La quantité de grain américain transporté—non seulement par les navires
canadiens—de Duluth, Supérieur, Chicago et Milwaukee aux ports de la Bale,
Goderich et Port-Colborne, s'est éléevée, en 1922, & 77.9 millions de boisseaux
contre 81.4 millions de boisseaux, en 1921. Les chiffres précités sont cités des
registres ‘des Boards of Trade de Duluth et Chicago et de la Chambre de com-
merce de Milwaukee.

De la quantité totale de grain transporté de la téte des lacs, c6té canadien,
la. Standard Shipping Company a nolisé, en 1922, 54 pour 100 du grain trans-
porté par les navires canadiens et 27 pour 100 du grains transporté par les
navires américains, soit une moyenne totale de 40 pour 100. Un examen du
trafic effectué par cette firme révele assez bien le caractire général de ce trafic.
Elle posseéde le droit exclusif de transporter le tonnage de la Canada Steamsth
Lines, Ltd., et la Pigdce 231, qui indique les cargaisons transportées par les navires
de la Canada Steamship Lines, Ltd., sur la section occidentale des lacs, contient
des renseignements mteressants

TABLEATU 4
1920~ Tonnes
(@75 s 5o o JA U 3,088,813
153 S O 46,703
[0 83 3 0T - AN P 518,756
MABETaTI e e e 957,747
GITaIN . e s 995, 680
Non réparties par CatBEOTIES. ...\ .\ttt er et i 569,927
1921—
AT EAISOTIS. L v\t ettt et e ittt e et e et e 2,930,355
o OTTC. . . o\ttt e s 9,487
L0 57:5 g oY e 755,879
D5 T3 PP 306,039
1855 T N 1,858,950
1922—
L5 e o) - T 2,495,295
2 123 0 - T T
1055 3 Tc ) U S 191,631
5013 424,416

L5 - 1 P 1,879,248
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Donné par pour-cent, le résultat est le suivant:

1920 1921 1922
pour-cent pour-cent ‘' pour-cent
Paerre. . o e 1-2 05 ..........
Charbon...........0... .. ... o e 16-8 25-7 7-6
Mineral........... .. 0 oo 31-0 10-4 17-0
Grain..........ocoiiii F 32-2 63-4 75-3
Non répartl. ... i e 186 ..ottt

La moyenne du minerai pour les trois années est de 19.8 pour 100. Pour
la méme période le charbon, qui constitue la cargaison de retour, donne une
moyenne de 17.2 pour 100 du total. Le tarif pour le charbon transporté par
les navires canadiens fut de 40, 50 et 55 cents. Il prévalut un taux excessif ou
de fin de saison de $1. Comme on 'a déja signalé 'étude- de ce tarif se con-
tinue. '

Dans le transport du charbon & la téte des lacs, les navires américains
jouissent d’une situation privilégiée, car ils peuvent faire escale & Fort-William
et Port-Arthur en route pour Duluth et Supérieur.. En 1922, les navires amé-
ricaing ont - transporté 90 p. 100 de -VPapprovisionnement de ‘charbon de Port-
Arthur, Jack-Fish et Fort-William; en 1921, 66 p. 100; en 1913, année illus-
trative de la situation antérieure & la guerre, le pour-cent était de 85.

X

Tel que démontré & la Pidce 146, les expéditions totales de grain trans-
portées en 1921 de Fort- William et Port-Arthur, comprenant le blé, I’avoine,
Porge, le lin et le seigle, s’élevérent 3 217.8 millions de boisseaux, dont le
blé comptait pour 70 p. 100. 45 p. 100 des expéditions de grain furent diri-
gées vers les ports américaing des lacs. Sur le total de 153.9 millions de bois-
seaux de blé transportés, 55 p. 100 le furent par les ports américains des lacs
et 93 p. 100 de cette quantité par Buffalo. - Du ler septembre & la cldture de la
navigation, en 1921, sur un total de 116.3 millions de boisseaux de blé, 63 p.
100 furent transportés aux ports américains, dont 60 p. 100 & Buffalo seul.

Sur un total de 274.8 millions de boisseaux de blé, avoine, orge; lin et seigle,
le blé comptait pour 82 p. 100... 55 p. 100 du. grain transporté fut dirigé vers
les ports. américains; et 8 p. 100 du-grain transporté par les ports américains
des. lacs passa par Buffalo.

Pendant la période écoulée du ler septembre & la cléture de la navigation
en 1922, 48 p. 100 des 166 millions de boisseaux de blé transporté furent expé-
diés & Buffalo, alors que le total pour tous les ports américains des lacs fut de

60 p. 100.

La Pitce 334 indique tout le grain transporté par eau de la téte des lacs
par les navires américains et canadiens comme étant 'équivalent de 265,508,-
000 boisseaux de blé.

Les totaux mensuels du tableau suivant indiquent les fluctuations du
trafic. On a omis les trois derniers chiffres. La lettre C représente les navires
canadiens; la lettre A les navires américains.
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TABLEAU 5

Total

Avrilo i e C — 8,003
A — 6,002, ... i 14,005

Maii. ..o oot C i 17,577
A — 8,549, ... i 26,126

T oot i e C — 11,651
A= 554, 12,205

Juillet. .o e s C - 12,151
’ A — 1 N 16,182

Aot v oo il C — 8,010
A — 2,820, vl i 10,330

Septembre .. ...oovivr i C. — 17,675
‘ A — 13,954, . ... 0 0 31,629

Qctobre. il s C— 21,972
A — BL,814. i s 53,286

Novembre...........coouiiinieenan. C — 23,751
A s 55,586, ... 00 i i 79,337

Décembre........iveveiriiiiran e C — 8,706
A — 13,702, . i 22,408
265,508 265,508

29.6 p. 100 du trafic de la saison fut effectué pendant la période d’'avril
& aolt nclusivement,. -

XI

L'une des prinecipales différences entre le tarif des lacs et le tarif des che-
mins de fer c’est que le premier est moins stable que le dernier.

L’une des caractéristiques fondamentales de la politique du Parlement
touchant le transport ferroviaire comporte la publicité qu’il faut donner aux
changements de tarif et la nécessité de donner avis des changements projetés.
Lia Loi des chemins de fer stipule que le tarif étalon ou maximum soit approuvé
par-la Commission des chemins de fer du Canada: .. Ces taux sont publiés dans
la'Gazette du Canada et on ne peut les majorer. Les chemins de fer transpor-
tent la plus grande partie des marchandises & des taux inférieurs aux taux
réguliers. Ces taux réduits sont ceux des tarifs spéeiaux de- marchandises. 1!
est prescrit que la compagnie devra déposer au bureau de la Commission, au
moins’ trois jours avant sa mise en vigueur, tout tarif spécial de marchandises
eomportant une modification antérieurement. autorisée et qu’elle: devra afficher
trois jours avant ladite date, dans‘un: endroit convenable, accessible au public
pendant les heures de bureau, une copie dudit tarif. Il est également prescrit
que la compagnie devra semblablement donner un préavis de trente jours de
tout tarif spécial de marchandises augmentant le tarif antérieurement autorisé;
toutefois, il v a objection au dit tarif déposé au bureau de la commission, Te
fardeau de la preuve nécessaire pour justifier ’augmentation projetée incom-
bera & la compagnie qui dépose le dit tarif—(Article 361, paragraphe 2 et 3).

De plus, il est devenu d’usage, et cela est sanctionné par la Loi des che-
mins de fer, que les intéressés en appellent & la Commission contre les aug-
mentations projetées par les voituriers, et si I'on prouve prima facie que la sus-
pension s'impose, le tarif est suspendu ou désavoué; dans le cas de suspension
la compagnie peut demander une audition pour justifier son a,ttltudei.

La réglementation du tarif des chemins de fer canadiens, de méme que 15}
réglementation des chemins de fer américains, vise & la stabilisation. On 4
reconnu que la fluctuation des tarifs de chemins de fer paralyse _le’ commerce.

La législation atteste la nécessité de donner beaucoup de publicité aux chan-
gements du tarif. Comme conséquence de cette politique, il est nécessaire
que les taux ne soient pas trop fréquemment changés.
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XI1

Te grain forme la ’grande partie du trafic des lacs au Canada. Le com-
merce du grain est basé sur des transactions anticipées. Les dépositions faites
deva_nt‘le} commission demontrqnt qu'en général le commerce est exercé par
des individus qui louent 1es navires avant d’acheter le grain. En certains cas
les a’rrangements sont pris longtemps avant la date de lexpédition du grain;
en d aytres cas, quand il s’agit de tonnage rapproché, les négociations ne sont
entamées que peu de temps avant lexpédition. Quelquefois les grainetiers
ne louent les navires qu’au moment de I'arrivée du grain au port; mais les té-
moignages démontrent que la régle générale est de louer lespace longtemps
avant le moment de Pexpédition. :

Dans le cas du transport ferroviaire le contrat n’affecte aucunement le
tarif. La loi des chemins de fer autorise la négociation d’un traité pour le
transport subséquent des :marchandises, mais, au moment de I'expédition,
c¢’est le tarif alors en vigueur qui s’applique; si les marchandises sont expédiées,
disons, en vertu d'un contrat négoeié trois mois plus tot et si d’autres marchan-
dises sont expédiées sans contrat préalable, le fait qu'il v a contrat dans un cas
et qu'il n'y en a pas dans lautre ne soustrait pas les marchandises au tarif
en vigueur au moment de Vexpédition. Le chemin de fer ne peut faire de
distinction entre deux expéditions de méme nature transportées dans des con-
ditions semblables & ou vers la méme époque, quand la seule différence entre
les deux est que I'une a été assurée au chemin de fer et que P'autre ne I'a pas été.

XI1I

A cause du caractére du commerce du grain le tarif de transport est convenu
longtemps & 'avance. . T'exeniple le plus-frappant -auquel -on a.attiré notre
-attention ressort de la Pidce 236, qui comporte un contrat, négocié par la Armour
Grain Company le 25:janvier 1922. 1l s'agissait d’expéditions & €tre transpor-
tées de Port-Arthur ou Fort-William aux ports de la baie Georgienne au cours du
mois de mai. On devait, dans un cas; transporter un million de boisseaux de blé
A 2c. et dans Vautre, deux millions de boisseaux & lc 2.

Les contrats stipulent des dates diverses. . Urle Picce révéle qu'un contrat
devait étre exéeuté “au cours des dix premiers jours aprés Vouverture de la navi-
gation”. - Le taux mentionné est de 3c. -Un autre contrat, daté le 17 mars, com-
porte une cargaison devant &tre transportée &4 Montréal “au début de la saison”.
Le 6 avril on négocie une expédition & Montréal pour “la premiére quinzaine de
juillet”. - Lie Glenlivet ‘& été nolisé & 2c. 4 par James Richardson and Son, pour
faire le transport aux ports de la baie pendant toute la saison, excepté le dernier
voyage.

On a conclu des arrangements avec les minoteries leur assurant, & certaines
conditions, un tarif différentiel pour le voyage d’aller. Généralement on fixe un
minimum pour le tarif d’aller sans différentielle. Quand les taux excédent ce
minimum- on accorde une différentielle de 1 & % cent en marge du tarif d’aller.
La quantité et la régularité de la livraison paraissent &tre.les facteurs essentiels.
La minoterie s’engage & fournir & la compagnie de navigation tout le grain que
cette derniére requiert pour toute la saison de navigation. Parfois la minoterie
s’engage 4 fournir des expéditions mensuelles minimum pour une période donnée,
par exemple, depuis la premiere quinzaine de septembre & la premiére quinzaine
de novembre. ,

Relativement aux périodes de longue.portée, mentionnons qu'un navire fut
loué le 12 mai pour transporter une cargaison a.Colborne le 6 juin. Une autre
piéce révele qu'un contrat fut conclu le 10 avril pour le transport d'une cargai-
son devant &tre expédiée “au cours de la derniére quinzaine de juin”. Un autre
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sontrat de la méme date stipule une expédition “au cours de la derniére quin-
zaine de juillet”. Un autre contrat fait le 25 aolit comporte expédition “au cours
de la derniére quinzaine d’octobre”; un autre contrat;, négocié par la méme firme
i la méme date avec la méme agence de navigation, comporte expédition “pendant
la premiére quinzaine de novembre”. D’autres contrats contiennent la mention
“aujourd’hui”, “demain”, “au commencement de la semaine prochaine”.

En ce qui concerne le tarif pour le transport aux ports de la baie et 2
Goderich, du ler septembre 1922 4 la cléture de la navigation, un examen de la
Piéce 82 démontre la fluctuation des taux. Cette piéce traite, entre autres
choses, du tarif des navires affrétés par la Standard Shipping Company pendant
{a saison de 1922. Le tarif coté s’applique au blé et est donné par boisseau:

Du commencement au 26 septembre le tarif était de 3c. aux ports de la baie

¢t & Goderich.

Le 27 ¢t le 28 le tarif était de 3c. 1 et 4c.
Lie 29 le tarif était de 3¢ 4.
- Le 30 il était de 3c. et 4c.

Le 3 et le 4 octobre le taux était de 4c.; toutefois, un contrat postérieur a
cette derniére date stipulait un taux de 3e. 4.

Du 4 au 15 octobre le taux était de 4c.

Le 15 on exigea aussi un taux de 6c.

Le 16 octobre le tarif était de 3c. § et 4e.

Le 17 octobre le tarif était de 4c. et 6c¢.

Le 20 octobre le tarif était de 4c. et 6ec.

Du 21 au 25 octobre le tarif était de 4c.; il v figure aussi un taux de 9c.
pour le 25. ‘

Le 28 octobre le tarif était de 6c¢. et 4c.

Les 29 et 30 octobre le tarif était de 4e.; un taux de 6e. est indigué pour
le. 30.

Le 31 octobre le tarif était de 4c. et 6e.

Le 2 novembre le tarif était de 9c.

Le 3 novembre les taux de 9c. 2, 4c. et 8c.

Le 4 novembre le tarif fut de 11c.

Le 5 novembre les taux furent de 4c. 4, 11ec. et 8c.

i.e 7 novembre le tarif fut de 4c. %, dc., 11c. et 8c.

Le 8 novembre le tarif était de 8e.

Le 10 novembre les taux furent de 5c¢. et 8c.

Le 11 novembre le tarif était de 8c.

Le 12 novembre le tarif fut de 8c. et 9c. .

Le 13 novembre les taux furent de 4c. 4, 7c. et 8c.

Le 14 novembre le tarif fut de 5e.

Le 16 novembre le tarif fut de 5c. et 8c.

Le 17 et le 18 novembre le tarif fut de 5e.

Un taux de 10c. figure aussi pour le 18 novembre.

Le 19 novembre le tarif fut de 8c. et 5c.

Le 20 novembre les taux furent de 10c. et 7c. 1.

Le 21 novembre le tarif fut de 8c. ‘

Le 22 novembre le tarif fut de 5c. et 8c.

Le 26 novembre le tarif fut de 8c. et 10c.

Les différences signalées dans le tarif, si I'on tient compte du nombre de
sontrats et confirmations, ne valent que pour les dates stipulées aux contrats.

Un autre facteur qui influe sur le temps ce sont les marchandises emmagasi--
f#¢es pendant Uhiver. Par exemple, on a négocié, dés le 31 aolit 1922, un contrat
pour le transport, & un port américain, de marchandises devant étre emmagasi-
#ibes I'hiver suivant,
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XV
La situation est la méme aux Etats-Unis. Dix- csept taux différents preva-
lurett 4 Milwaukee en 1921, une saison d’environ 271 jours: Uécart varia de 1e. 3
a 4de, %. En 1922, une saison d’environ 282 jours, il y eut 46 taux variant de 2c.
& 6c. L. Durant une saison d’environ 250 jours, il v eut pour le transport du blé
de Chmago & Buffalo, 22 taux variant de lc. .75 & 4c. .75.

Alors que le tarif' du blé fut trés changeant, la farine, pendant la saison
commencée le 15 avril et terminée le 29 décembre 1922, fut transportée de
Chicago & Buffalo, par voie dés lacs, au taux uniforme de 30c. le baril.

Pour le transport & Buffalo et aux ports américains du lac Erié, il fut né-
gocié deux contrats le 29 septembre pour le transport de blé, les deux par le
méme individu et comportant des expéditions devant étre faites dans les premiers
dix jours d’octobre. Le taux fut de 5c. dans un cas et de 5¢ 1 dans 'autre.

On peut citer d’autres exemples de fluctuations.  Pour citer-la méme liste de
contrats, une convention fut conclue le 6 octobre pour- une expédition de: blé
devant avoir lieu le 8; le taux était de 5¢. 3. Un autre: contrat, -conclu. le méme
jour par le méme 1nd1v1du pour expedltlon de blé “‘cette semaine”, stipulait le
taux de 5e.

XVl

La diversité de ces taux peut créer, et dans certains cas crée, une situation
bizarre lorsque le navire porte des fragments de cargaison de grain de méme
espéce mais sujets & des taux divers; c¢’est-a-dire qu’'on peut transporter du grain
a des taux réduits, probablement concédés par un contrat conclu longtemps 2
Pavance, et aussi du grain de méme espéce frappé d’'un taux plus élevé fixé par
un contrat récemment négocié.

Un gros expéditeur a affrété 161 navires. - Sur 27 il a chargé des cargaisons
de 10,000 & 25,000 boisseaux; sur 25, de 25,000 & 50,000 boisseaux. Une cargaison
ne contenait que 4,000; une autre, 5,000.

Les témoignages démontrent que le transport par cargaisons complétes est
chose beaucoup plus générale aux Etats-Unis qu’au Canada, et on a prétendu
que la location de 'espace sans tenir compte du poids constituait un avantage
pour le petit expéditeur canadien.  Alors que dans certains cas il ¥ & prépondé-
rance de cargaisons completes; il n’appert pas que la chose soit aussi générale aux
Etats-Unis qu’on l'a prétendu.

Une étude basée sur les renseignements ‘contenus & la pidee 82, sur l'affréte-
ment des navires par la Standard Shipping Company pour la saison de 1922,
révele les détails suivants sur les cargaisons completes (un affréteur unique) et
le nombre de navires affrétés par un, deux, trois, quatre, cing, et méme au deld
de cinq expéditeurs:—

TABLEAU 6
Qiuatre Plus de
Cargaison Deux Trois ou cing cing
A unique expéditeurs | expéditeurs |.expéditeurs | expéditeurs
Ports de la Baie

Goderich........ ... ...t 72 35 23 23 5
Port-Colborne. .. . 43 )

Montréal, . ..ooo. oo 3 26 37 19 8

) 139 62 60 42 13
Pourcentages.............. ..o iie . 47-3 18-4 18 12-5 3-8
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Pour souligner davantage l'effet' de ces conditions sur les opérations, on
peut dire que pendant la premiére moitié de 1921, juequ'au 31 aolit 1921, les
axpéditions de la Standard Shipping Company, de Fort-William aux ports de
i baie et & Goderich, indiquent, dans une période de 139 jours, 12 taux diffé-
rents donnant un écart de 13c. En 1922, dans la méme période, ou une période
1 peu moindre, soit 133 jours, nous trouvons 6 taux avec un écart de 13c. Dans
la seconde moitié de la saison de navigation, alors que le transport du grain
ganadien est & son plus fort, il v a eu dans 106 jours, en 1921, 18 taux avec un
de 4c., tandis qu’en 1922, dans une méme période, il y a eu 19 taux avec un écart
de 8e. ’

Sur les expéditions & Colborne, pour toute la saison de 1921, soit 245 jours,
v aeu9 taux avee un éeart de 2 £c., tandis qu'en 1922, dans une période
de 239 jours, il v a eu 12 taux avec un écart de 3%c.

Sur les expéditions & Montréal, pour toute la saison de 1921, il y a eu
23 taux avec un écart de 8%c., tandis qu'en 1922, il y a eu 25 taux avec un écarb
de 15%c.

XVIII

En pratique, les taux pour le transport du grain sur les lacs différent de ceux
que permet la loi des chemins de fer. Tes taux sur le grain sont fixés par des
contrats spéciaux. Les taux des chemins de fer sont sujets aux tarifs publiés;
st tous les expéditeurs, dans les mémes circonstances, doivent étre traités de la
méme facon pour ce qui est de ces tarifs, qu'il y ait eu ou non des négociations
antérieures relativement & l’établissement de tarifs couvrant les taux dont il
#agit. En d’autres termes, il y a des restrictions relativement & la discrimina-
tion dans le transport par voie ferrée qui n’existent pas dans le eas du transport
par eau.

Le Parlement a considéré le transport par chemin de fer comme une indus-
trie dont les tendances vers le monopole doivent &étre contrblées par législation;
sials on 4 considéré le transport sur les lacs comme sujet & la concurrence.

XIX

Les compagnies de transport sur les lacs sont libres de transporter sur
le méme navire, & la méme date et entre les mémes points d’origine et de desti-
nation, des consignations, disons, de blé, & des taux différents. Des consignations
it méme produit peuvent étre transportées sur le méme navire, en méme temps
e entre les mémes ports & des taux différents. Par exemple, sur le Midland
King, le 7 novembre 1922, & destination de Goderich, il y avait un lot de blé
f-4bc. et un autre & 8. Au point de vue légal, on peut demander-des ‘taux
différents & deux expéditeurs pour des lots différents ou sur des contrats signés
i la méme date pour la méme destination; on peut aussi charger des taux
différents sur diverses consignations du méme produit expédié par le méme
homme.

On peut louer de l'espace disons pour la derniére partie de novembre ou
pour la premiére partie. Il peut se faire, cependant, que l'expéditeur qui avait
loué de l'espace pour la premiére moitié de novembre trouve que son grain peut
partir plus t6t qu’il ne I'avait pensé; et on a déclaré & Venquéte que le courtier
maritime qui a signé le contrat a le pouvoir de fournir l'espace requis soit pour
1 premier jour de la période, ou, si le délai est important, pour le dernier jour
de la période d’expédition. Des témoins ont déclaré que ce service leur était
d'tin grand avantage. ‘

2112
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Il semble que dans les cas ol les dates d’expédition sont ainsi facultatives,
il y a possibilité de donner & un expéditeur une date plus rapprochée ou plus
reculée dans la période nommée, au détriment d'un autre expéditeur qui ne
recoit pas le méme traitement, Aucun témoignage n'a été rendu & Ueffet que
d’autres expéditeurs avaient ainsi souffert. Il semble, cependant, que cette
liberté de changer les dates d’expédition suivant les besoins des expéditeurs
fournit au courtier Poccasion d’exercer le favoritisme il le juge & propos.

XX

© Le tonnage rapproché signifie le tonnage disponible pour le transport du
grain dans quelques jours ou dans une courte période.

‘On peut facilement se procurer ce tonnage depuis 'ouverture de la naviga-
tion jusque vers le milieu de septembre; mais de cette derniére date jusqu’a la
cléture de la navigation, alors que le transport du grain est trés actif, 11 est plus
difficile de le trouver. Les témoignages indiquent qu’un expéditeur de grain
n’a pu rien expédier & l'est de Fort-William du 29 septembre au 20 octobre parce
qu’il avait négligé de réserver son tonnage et il n’a pu ensuite se le procurer.

Du milieu de septembre jusqu’a la cléture de la navigation, le grain est
surtout transporté de Fort-William dans l'espace réservé depuis longtemps,
ce qui veut dire que les expéditeurs de grain doivent juger de leurs besoins
lorsqu’ils font leur réserve.

- En 1922, les expéditeurs de grain avaient réservé un fort tonnage au com-
mencement de septembre et méme en aolit pour les expéditions d’automne. Dans
la derniére semaine de septembre et la premiére semaine d’octobre, les courtiers
maritimes hésitaient & louer de l'espace, prétendant qu'ils craignaient ne pas
pouvoir remplir leurs contrats, vu la forte réserve de tonnage, la congestion aux
ports de V'est des lacs qui a retardé les navires et la menace de suspension des
lois de cabotage.

. En d’autres termes, 'expéditeur de grain doit deviner ce que sera le marché;
¢’est-a-dire, comment il peut obtenir le tonnage dont il a besoin et quel sera le
taux. Il lui faut juger, avant que le transport du grain soit trés actif, s’il est
préférable de réserver son tonnage au taux demandé ou courir la chance d’ob-
tenir ce tonnage au besoin au taux courant.

XXI

Le rapport annuel de ’Association des compagnies de transport des lacs pour
1922, traitant des taux sur le grain pour cette année, en ce qui concerne surtout
les conditions qui existent sur le ¢6té américain, s’exprime ainsi & la page 20:

“Les taux de transport sur le grain se sont trouvés continuellement
dans un tel état de fluctuation que les prix exorbitants ont laissé 'im-
pression que le transport du grain pendant Pannée avait été des plus
profitables. Tes taux moyens surle grain sont presque impossibles &
établir, car ce commeree est sujet & des fluctuations de tous les jours et
méme de toutes les heures, avee affrétement trouvé longtemps & ’avance;
et cependant, ce que lon pourrait considérer comme le taux moyen sur le
grain pour la saison n’indique pas que les recettes ont été exorbitantes
pour ce trafic; bien qu’il ¥ ait eu un écart dans les taux allant de 1% c¢. &
81 c. au cours de la saison, il n’y a pas eu de période d’une longueur.
précise pendant laquelle les taux ont été élevés et non proportionnés 3
ceux des autres saisons de transport du grain.”

Les divers témoins ont souligné la concurrence du transport américain du
grain sur les lacs. Des témoins, trés au courant du trafic du grain du coté
américain et du cdté canadien, ont exprimé 'opinion que la concurrence est trés
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forte du cO6té américain, et les renseignements que les membres de la Commission
ont pu recueillir aux divers ports américains des lacs vont & l'appui de cette
opinion.

Les expéditeurs canadiens qui ont comparu devant la Commission ont laissé
entendre qu’ils favoriseraient le retour au régime de concurrence pour le com-
merce du grain sur les lacs. Le témoignage de M. James Stewart surtout est
trée préeis a ce sujet.

Il semblerait que la base du trafic des grains sur les lacs soumise & la con-
currence est astreinte & une distinction injuste. Il faudrait bien faire com-
prendre que la distinction injuste dont il est question dans ce cas-ci ne veut
pas dire une distinction injuste défendue par la loi, parce que. cela n’est
pas défendu dans le trafic du grain sur les lacs. La distinction injuste
dans le cas présent signifie, que ceux qui font le transport de consigna-
tions, que ce soit des courtiers ou des armateurs, sont capables de faire leurs
arrangements individuels au sujet du tonnage et du taux, avec les consignateurs,
sans tenir compte de ce qu’a fait un autre consignateur. Sans doute, le taux
demandé & 'un aurait un certain effet sur le taux demandé 2 l'autre; mais dans
le cas d'un systéme de concurrence que les marchands de grain désirent con-
server, il peut y avoir des différences dans le traitement. Les consignateurs
zont satisfaits de se fier & un régime de concurrence afin d’égaliser les différences
dans le traitement et les désavantages possibles qu’entraine une distinction
injuste, pourvu qu’il n’y ait pas de contraintes artificielles au principe de la
compétitition,

XXII

On peut mentionner les piéees suivantes comme ayant quelque rapport
sur la différence de traitement que 'on peut faire entre les consignateurs:

La piéce 235 est un télégramme provenant de M. Enderby, de la Canada
Steamship Lines, adressé & M. L. H. Wolvin, daté du 27 septembre 1922, lequel
décelare:

“Il vaudrait mieux que vous envoylez ces instructions & Winnipeg
par écrit & propos du refus d’accepter d’autres cargaisons jusqu’a ce que
cette question de la lol concernant le cabotage soit réglée. Notre entente
stipulait maintenant (pas?) de nouvelles affaires. Faites que les instruc-
tions que vous leur donnerez soient absolument précises.”

Trois autres télégrammes numérotés respectivement 190, 192 et 196 sont
susel topiques & ce sujet:
“15 septembre 1922.
“M. L. H. Wolvin,
“Central Shipping Co.,
Postal Telegraph Bldg.,
Chieago, TII.

“Nous ne nolisons plus de vapeurs canadiens pour les cargaisons de
septembre. Pensons qu’il vaut mieux écouler ce_que nous avons et si
nous avons de Pespace disponible nous pouvons en obtenir presque n’im-
porte quel chiffre que nous en demanderons. Nous avons quelques trans-
actions pour octobre mais avons pensé que nous ferions peut-&tre mieux
de nous tenir a l'écart de celles-ci aussi sauf avec Sid Smith. Il calcule
un demi-million sur les chargements que nous lui fournirions et éléverions
ensuite le tarif. Répondez

W. W. Hawn”
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M. L. H. Wolvin,
a/s de R. A. & W. M. Williams,
Kirby Bldg,,
Cleveland, Ohio.

‘“Kspére pourrez nous notifier bientét au sujet du mineral et veux
vous faire remarquer qu'avant de nous occuper de O’Donahue nous
ferions mieux de nous occuper de Sid Smith qui a été le premier & télé-
graphier - longuement au ministre de la Marine expliquant la situation
telle qu’elle est réellement en ce qui concerne la navigation, et il a autant
besoin de cales pour faire ses ventes que n’importe quel autre consigna-
‘teur dans ’édifice et nous allons étre trés mal pris si nous ne pouvons

- pas lui aider & vendre son grain le dix ou avant. Il vient de montrer la
différence qui existe entre le consentement & nous aider et Iattitude négli-
gente de la plupart des autres.

W. W. Harn.”

Dépéche de L. H. Wolvin, Cleveland, Ohio, & M. W. Hall, Winnipeg, datée
du 11 octobre 1922:

“Approuvez le nolisement du vapeur de Smith pour la Baie. Gardez
ceci strictement secret. Ne désire pas offrir quoi que ce soit & Stewart
maintenant & cause d’Ottawa. OU puis-je télégraphier & Stewart?”

Il n’y a pas de doute que ceux qui ont envoyé les messages en question
connaissent trés bien le pouvoir qu'ils avaient d’établir une différence entre les
particuliers et étaient tout & fait consentants de le faire.

M. L. H. Wolvin est le gérant de la Standard Shipping Company, et M.
Hall est son principal assistant. La Central Shipping Company est la filiale
américaine du commerce contrdlé par la Standard Shipping Company.

M. Stewart avait télégraphié & Ottawa pour demander la suspension des
lois concernant le cabotage, tandis que M. Smith a télégraphié & Ottawa de s’y
opposer.

XXIIT

Les conditions particuliéres dominantes en 1922 sont, essentiellement & la
base de I'allégation qu'un tel systeéme de contrainte artificielle existait pendant
1922, de maniére & empécher le fonctionnement de conditions de concurrence.

Dans la piéce 332 transmise par la Canada Steamship Lines, sont exposées
des comparaisons mensuelles des taux regus par cette compagnie pour la
période 1914-1921. En prenant le cas des tarifs du blé, les détails pour 1914
et 1915, dans le cas du mouvement de Fort-William aux ports de la baie Geor-
gienne sont résumés. A cause de la condition existant pendant la guerre il
semblerait que les années 1919-1921 seraient plus caractéristiques pour les fins
actuelles. Les détails suivants sont disponibles:

TABLEAU 7.
Mois 1919 1920 1921
) c c. c. c. c.
Septembre 3 4 — 41 2% — 3%
Octobre 3 5 — 5% 3 — 33
Novembre 3 5 —6 3%
Décembre 6 5. — 6 43 — 51
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Les détails suivants sont disponibles en ce qui concerne le tra]e’o de Fort-
Willlam & Colborne.

TABLEAU 7
Mois ‘ 1919 1920 1921
C. C. C. c. c. ¢
Septombre, ... 2 43 — 5% 3— 1
EIEODTE, L 3 — 3% 5% 3 — 3%
BovembIe. . e 3—4 6 3 — 34

Dans cette Pidce le chiffre 6¢. est indiqué pour le transport en décembre
18919, & Port-Colborne, et les détails ne sont pas donnés pour le méme mois des
années 1920 et 1921.

Au cours de la saison de navigation de 1922, le taux moyen sur le grain
transporté de Fort-William et Port-Arthur & Port-Colborne a été de 4.05¢. par
boisseau (Piéce justificative n°® 82, Standard Shipping Company). Les calculs
qui suivent sont basés sur ce document. Il 0’y a que la Maple Leaf Milling
Company qui fasse venir du grain & Port-Colborne. D’aprés la preuve faite, il
et démontré que les expéditions faites & cette compagnie sont chargées rapide-
ment & cause des facilités d’élévateur possédées par celle-ci & cet endroit. 1i
faut tenir compte de cela en considérant la différence entre les taux de Port-
Colborne et ceux des ports de la Baie Georgienne. En plus, il faut remarquer
gue le reste des expéditions passant par Port-Colborne consistent de grain en
ronte pour Montréal; et il appert que la division des taux & Port-Colborne se
fait sur une arbltralre non proportionnée & la distance. Au cours de la méme
année et pour la méme période, le taux moyen aux ports de la Baie et & Goderich
a4 été de 4.14c. le boisseau. Pour la seconde moitié de la saison, & savoir, du
premier septembre & la fin de la navigation en décembre, alors que de fortes
guantités de grain étaient expédiées, le taux moyen a été de 4.95¢. le boissesu
pour le transport aux ports de la Baie et & Goderich. ‘

La distance de Fort-William & Buffalo est de 863 milles. De Fort-William
% Midland, un exemple type des ports de la Baie, elle est de 540 milles. Gode-
rich est & 510 milles. Port-Colborne est 3 847 milles de la téte des lacs, tandis
que Buffalo est & 863 milles.

On calcule qu'un navire faisant le service entre Ia téte des lacs, et les ports
de la Bale peut faire trois voyages aller et retour dans le temps qu’il mettrait
4 en faire deux de la téte des lacs & Buffalo ou & Port-Colborne. ,

Au cours de la saison de navigation de 1922, les navires nolisés par la
Standard Shipping Company ont transporté 41.9 millions de boisseaux de grain
¢ Buffalo et aux ports du lac Erié. Sur cette quantité, 31.2 millions de bois-
seaux ont été transportés dans des navires américains. Ces derniers ont exigé
un taux de 2.24c. le boisseau pour la période terminée le 31 aofit; et de 4.65¢.
pour toute la saison de navigation. Le taux moyen a été de 2.19¢c. sur les
navires canadiens pour cette méme période. La différence dans la moyenne
peut sans doute étre attribuée au fait que les navires canadiens ont fait ce
zervice au début de la saison lorsque les taux n’étaient pas élevés.

En 1921, le taux moyen des navires américains pour le transport & Buffalo
et aux ports du lac Erié a été de 2.81¢c.; et de 2.14¢c. pour les navires canadiens.
f.es caleuls de 1921 sont basés sur la piece justificative n° 81, deposce par la
Standard Shipping Company.

11 a déja été fait mention des taux aux ports de la Baie et de Goderich de
1a téte des lacs pour la saison entidre de 1922. En 1921, la moyenne pour toute
12 saison a été de 2.3c. comparée & 4.14c. en 1922. Pour la premiére moitié de
1921 et de 1922, les taux respectifs ont été de 2c. et de 2.45¢., tandis qu'ils ont
été de 3.15 et 4.95 pour la seconde moitié.
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En 1922, le taux moyen pour le transport & Port-Colborne de la téte des
lacs a été de 4.05¢., tandis qu'il était de 2.85 en 1921. Il a été de 9.67c. pour le
transport de Port-Colborne & Montréal en 1922 comparé & 9.748¢. en 1921.

XX1V

Comme il est démontré dans la Piéce 82, qui traite des opérations de la
Standard Shipping Company aux ports de la Baie et & Goderich, les taux ont
varié de 1dec. é, 3 ¢. au cours de la période comprise entre avril et le 31 aofit
1922, et de 3c. & 1lec. pour la période s’étendant du ler septembre au 16 decembre.
Le tableau suivant donne les détails,

TABLEAU 8
(2) Du 19 avril au 31 aofit 1922—
Pourcentage
Taux Boisseaux total de
boisseaux
896, 000
3,020,000 26-0
846,000
2,797,000 23-8
649, 000
3,365,000 28-6
Total. ..o e 11,573,000

" Clest-a-dire que 9.1 millions de boisseaux, ou 78 pour 100, sont compris
dans les taux dont le pourcentage en boisseaux est donné.

TABLEAU 9
(b) Du ler septembre 3 la fin de la navigation, 1922—
Pourcentage
Taux Boisseaux total de
boisseaux
C. .
O . 5,282,000 22-1
3% . 3,000 2-0
3%.. 799,000 3-3
3% 217,000
4... 6,546,000 274
4%.. 641,000 2.7
43, 505,000 2-1
5... 1,443,000 6-0
5%. 1,460,000 6-1
6.. 1,074,000 4.0
6% 74, 000
61 131,000
Y S 442,000 1.7
1 272,000
8 3,305,000 13-8
P 500,000 2-1
93 111,000
10, s 380,000 1-4
5 i 151,000
B 7 O 23,821,000

Clest-a-dire que 22.8 millions de boisseaux, ou 85 pour 100 du total, sont
compris dans les taux dont le pourcentage en boisseaux est donneé,
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Le tableau suivant, basé sur la piéce 82, donne le détail du transport et
des taux du grain dirigé sur Port-Colborne pendant la saison de navigation de

1922 —
TABLEAU 10
Pourcentage du
Taux nombre total
Boisseaux de boisseaux
80,000 ]
483,000 S
150,000 . )
90,000
1,273,000 *11-5
166,000 , :
150,000
2,098,000 19-0
4,451,000 40-0
65,000
117,000
1,765,000 16-0
10,998, 000

Clest-a-dire que 9.5 millions de boisseaux, soit 87 pour 100 du total, ont
été transportés aux taux indiqués pour les pourcentages portés dans la colonne
de droite.

Le tableau suivant, basé sur la piéce 82, donne le détail du transport ef;
des taux du grain dirigé de Port-Colborne & Montréal pendant la saison de
pavigation de 1922:—

TABLEAU 11
Pourcentage du
Taux Boisseaux nombre total
de boisseaux

1,711,000 8.8
1,000,000 5:2
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Cest-d-dire que 16.6 millions de boisseaux, soit 87 pour 100, ont été trans-
portés aux taux indiqués pour les pourcentages portés dans la colonne de droite.
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En 1922, les taux de transport de Duluth & Buffalo ont varié de 21c. lors de
Pouverture de la navigation jusqu’a 8c. et 8%c. lors de la fermeture. Jusqu’s la
fin d’aoftit, le taux le plus élevé a été de 3c. A la fin de septembre, il a été aug-
menté jusqu’a 5¢. En octobre, il a varié de 43c. & 6c., tandis qu’en novembre il
a été de 2%c. & 5c.

De Chicago aux ports de la baie, le transport du blé en 1922 s’est effectué de
juin & septembre & des taux variant de 2c. & 3c.; jusqu’a Montréal, durant la
méme période, le taux. a varié de 9c. qu’il était le 3 juin jusqu’a 1lec. pour le 23
septembre.

Le transport du mais aux ports de la bale s’est fait depuis avril & décembre
a des taux variant de 13c. 4 4%c. Ce dernier taux, calculé pour le blé regardé
comme étalon donnerait un taux de 3.4c. Jusqu'a Montréal, le taux de mais a
varié de 7.6¢c. & 15¢. Pour Buffalo, le taux du blé a été de 1.75¢. en avril allant
jusqu’a 4.75¢. en décembre. Le taux du mais pour la méme période a varié de
1.75¢. & 4c. Ce dernier taux, calculé pour le blé établi comme étalon, serait de
4ic.

A part un envoi fait le 6 décembre, les cales canadiennes n’ont rien transporté
de Chicago apreés le 13 septembre

Les détails des envois et des taux courants nous ont été fourms dans le cas
d'un gros expéditeur de Milwaukee. Jusqu'a Buffalo les taux du mais ont été
de 13c. & 2%c.; aux ports de la baie, les taux ont varié de 13c. & 3%c. Le 22 sep-
tembre 1922, le taux du blé était de 2c. pour les ports de la baie. Le taux du
mais en destlnatlon de Goderich était de 3c. au début; plus tard de 24c. pour le
blé..

Le grain compris dans le rapport mentionné était presque exclusivement du
mais. Aucun envoi en destination des ports canadiens n’a été fait aprés la pre-
miére semaine d’octobre. Le dernier taux en vigueur pour les ports de la baie
a été de 3ic., v compris les frais de starie.

XXVI

Pour justifier le niveau élevé des taux canadiens considérés seuls et aussi
en comparaison avec les taux américains, on a allégué une certaine congestion
et le colit du charbon, prétextes auxquels il faudrait accorder une certaine valeur.
On a prétendu que les taux courants pour le transport en destination de Buffalo
au commencement de la saison {taient tellement bas qu’ils ne rapportaient aucun
profit pour les transporteurs, et que par suite il ne convient pas de les considérer
comme des taux raisonnables. Au sujet des envois faits de Milwaukee aux ports
canadiens, une grande partie de ce transport consistait en mais porté au taux
de 14c. & Buffalo et aux ports de la baie,—890 et 553 milles respectivement. Un
gros commercant intéressé dans ces envois dit que presque tout le grain trans-
porté au taux de 1dc. représentait du fret inserit avant Uouverture de la navi-
gation, et s’est par sulte trouvé accepté 3 des taux un peu moindres que les taux
en vigueur & la date de Pexpédition.

En analysant les taux et le transport effectué par Colborne, on a une idée
de la congestion produite en cet endroit. En 1922, le taux de transport &
Montréal via Colborne était de 93c. et a été établi 4 la suite de la réunion du
mois de mai mentionnée plus loin.

Les calculs suivants sont basés sur les pieces 82 et 81 qui donnent pour 1922
et 1921 respectivement les affaires transigées par la compagnie de navigation
Standard. Ces chiffres sont donnés comme exemple.

Fn 1922, le taux de transport lors. ouverture de la navigation de Colborne
4 Montréal était de 6ic., et le montant de grain transporté & des taux variant
de 64c. & 93c. a été de 11.2 millions de boisseaux. En 1921, le taux d’ouverture
était de 7c. et le montant du grain transporté & des taux variant de 7c. & 93c.
fut de 5,000,000 de boisseaux.



E

TARIF DE TRANSPORT DU GRAIN SUR LES GRANDS LACS 25
DO0C, PARLEMENTAIRE No 211

En 1922, sur un total de 18.1 millions de boisseaux de grain transportés
Montréal, il y en a eu 7.8 millions de boisseaux, soit 40 pour 100 du total, qui
ont été transportés au taux de 10c. en montant. Ces taux ont méme atteint le
chiffre de 22c. En 1921, les taux sont montés jusqu’ad 154c¢. et la proportion des
13.3 millions de boisseaux transportés au taux de 10c. et plus représente 8.3
millions de boisseaux, soit 2 pour 100.

Bien que les taux de 1922 soient montég jusqu’a 22¢., la quantité transportée
i des taux au-dessus de 15¢. et jusqu'a 22¢. inclusivement n’a été que de 86,000
hoisseaux—=Savoir, 'équivalent par approximation d'une cargaison par canal.

Il est reconnu qu’il y avait congestion & Buffalo, ce qui était le résultat
principalement des troubles ouvriers dans les mines de charbon et de la gréve
des employés d’usines; et, en conséquence des clauses de surestarie insérées dans
les divers contrats. On a suggéré d’établir une comparaison entre les taux cana-
diens et les taux américains, plus les frais de surestarie; c’est-a-dire que ces
derniers pourraient étre répartis en moyenne sur le nombre de boisseaux inté-
ressés. - Cependant on a constaté qu’il était impossible d’arriver & ce chiffre. Ceux
qui s’intéressent au commerce de grain américain nous représentent de. plus
qu'une moyenne ainsi établie ne serait ‘pas équitable, parce que dans certains
cas; “des individus pourraient cbtenir une livraison rapide, ce qui les dispen-
serait -de payer les frais de surestarie. Le réglement -de surestarie était en
vigueur -4 Buffalo; et des dispositions ont été aussi prises en vue des frais de
gurestarie dans les divers contrats impliquant les expéditions du lac Michigan
au port de la Baie. )

* Comme résultat des difficultés & Buffalo, une quantité considérable de grain
2 été transportée de Buffalo par la voie du Saint-Laurent jusqu’s Montréal,
représentant, en chiffres ronds quelque 19,000,000 de boisseaux et ceci, probable-
ment, a eu son influence sur les aménagements des navires en disponibilité du
Port-Colborne.

XXv1l

I1 faut reconnaltre que dansa les cas de congestion, pendant que les vaisseaux
attendent, les frais supplémentaires continuent au méme taux que si les navires
étalent employés au transport du grain, et méme les frais d’opération ne sont
que légérement réduits pendant que les navires ne gagnent rien. La perspective
d’une congestion aux yeux du propriétaire d'un navire suffit & le justifier d’aug-
menter ses taux; et dans une telle situation d’incertitude s’il pouvait se tromper
en estimant laugmentation des taux jugés nécessaires pour le dédommager de
toute perte possible, il est porté & se tromper & son profit. Il fera probablement
payer par le producteur ol le consommateur, selon le cas, non seulement le plein
montant de sa perte mais aussi quelque chose de plus pour le dédommager du
risque qu’il a encouru et de son inquiétude.

On g'est prévalu de la congestion comme d’une raison suffisante pour la
différence de traitement dans les ports canadiens en comparaison avec Buffalo.
On n’a pu obtenir de preuves satisfaisantes concernant la congestion réelle &
Bnffalo. D’apres les renseignements de la commission il a été établi que la
congestion & Buffalo était aussi sérieuse qu’ad Port-Colborne et beaucoup plus
sérieuse que dansg les ports de la Baie.

XXVIII

Au point de vue de la congestion, on trouvera un des résultats des conditions
actuelles dans le relevé du bureau fédéral de la Statistique tel que décrit au
Tableau 148. 1l s'agit ici des expéditions de blé, avoine, orge, graine de lin et
seigle en boisseaux.
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Le rapport de 1921 fait mention que ces renseignements sont donnés d’apres
les ports ou s’est effectué le déchargement des cargaisons. FEn 1922, le rapport
dit simplement que ce relevé est fait d’apreés les ports atxquels ces cargaisons
étaient destinées au moment de leur départ. Les rapports statistiques présente-
ment publiés par le bureau fédéral de la Statistique n’indiquent pas des chiffres
basés sur les rapports faits par les navires et couvrant les chiffres d’'un port &
I'autre des cargaisons en mouvement pour le commerce cotier. Nous pouvons
utiliser les détails suivants en millions de boisseaux de grain canadien; le tableau
en question-est tiré des statistiques de la commission du grain:—

TABLEAU 12

1921 1923
A Goderich. .. oiuruuuin e e i 15:7 millions 18-9 mﬂhons
‘Aux ports de la Baie. .. 705 % 51-4
A ColbOrne. .. v. vt v i e e e e et 29.2 -« 47.5 «
A Goderich. oot e e e e e 8:3 mxlhons 12:1 mllhons
Aux ports de'la Baie L8363 36-4
A Calborne.. . .....ooe i i e e 1 22,0«

De ce qui précéde il semble bien qu'il y a eu, en substance, les mémes
mouvements vers les ports de la Baie dans la seconde moitié de 1922 que dans
Ia seconde moitié de Vannée 1921." La deuxidéme partie de Vannée est importante
relativement. au mouvement des récoltes du grain canadien.

Il est & propos d’analyser le mouvement du’ grain de Duluth, Superior,
Milwaukee et Chicago aux ports en question. Exprimés-en milliong de boissesux,
nous avons les détails comparatifs suivants pour 1921-22:-

TABLEAU 13
1921 1922
Boisseaux Boisseaux

Duluth-Superior—

aux portsdela Baie..........ooiii i 7-9 millions 19-4 millions

4 Goderich............ PR ¢ 5 B €

" a Port-Colborne 0-6 55
Chicago—

auxportsdela Bale,.........oo.ooiii i 36-0 28-4

4 Goderich...........ooooii i .. 08 « 0-3  «

A Port-Colborne. ... ..oineo. oo e e 25:2 ¢ 152«
Milwaukee—

dux portsdelaBaie.......cooir it 5.8 .« 2.1

A Goderich........coo i 42« 2.8 «

A Port-Colborne.......oov o i i e 60 -« 36 ¢

En résumé ces chiffres nous donnent le résultat suivant:—

1921 1922
AuxportsdelaBaie. ... ... ... ... . .. 49- 80 mll ions 50- 04 mllhons
A Goderich...........00.. o i o522 3-4
A Port-Colborne. ... oo v e i s . 26 92 “ 24 38 “«

En faisant Vanalyse des chiffres en question, et pour le Canada et pour les
Etats-Unis, (1) les expéditions des ports de la Baie dans la seconde moitié de
1921 et 1922 ont été pratiquement les mémes; (2) pendant la méme période, les
expéditions de grain canadien & destination de Goderich ont augmenté de moitié;
(3) pendant la méme période, les expéditions de grain canadien & destination de
Port-Colborne ont augmenté de 70 pour 100; (4) pendant la gaison de navigation
de 1922, le mouvement du grain américain & destination des ports de la Baie
n’a pratiquement subi aucun changemient; (5) & destination de Goderich, il a
diminué de 34 pour 100; (6) a destination de Port-Colborne il a diminué de 10
pour 100.
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Le mouvement du grain américain & destination de ces ports pour toute la
saison de navigation de 1922 a été de 4,000,000 inférieur & celui de 1922.

Pour toute la saison de navigation de 1921 et de 1922, le mouvement du
grain canadien et américain & destination de ces ports a été comme suit:— :

TABLEAU 14
1921 1922
Aux ports de la Bale............... ool 120-3 101.4
AGoderich. ..o e 20-9 22-3
A Port-Colborne. ... .ot e 56-1 71-8

11 est évident que 'augmentation accusée par 1922 sur 1921 pour les divers
ports apparait presque entiérement dans les chiffres relatifs & Port-Colborne.
Ce point a une importance considérable sur la question de la congestion.

11 a été obtenu un rapport spécial concernant le transport du grain par
wagons hors des ports de la baie, non compris Goderich, par le Grand-Trone
et par le Pacifique-Canadien, dans les mois de septembre & décembre 1922.
Il y a eu prépondérance dans la quantité de grain consigné pour V'exportation.
33,644 wagons de ces deux compagnies de chemin de fer ont transporté 53.1
millions de boisseaux de grain pour lexportation et pour la consommation
domestique, pendant la périede qui nous occupe.

XXI1X

Biem que l'on se base sur la congestion pour justifier en grande partie la
différence dans les taux demandés, l'opinion n'est pas unanime sur ce qu'est
réellement la congestion. M. Enderby, de la Canada Steamship Lines a exprimé
I'opinion que tout retard de plus de 24 heures dans le déchargement était indii
et tendait & établir la congestion. M. Sullivan, qui a déposé 4 Winnipeg, au
sujet des conditions & Chicago, a déeclaré que l'on accordait une estarie de
quatre jours pour le chargement & Chicago et pour le déchargement dans les
ports de la Bale. M. McGean a dit que 48 heures constituaient une estarie
raisonnable pour opérer le déchargement.

I1 a été porté & I'attention de la Commission qu'une discussion avait eu lieu
4 propos d’un nouveau connaissement pour les lacs, On a mentionné la question
en passant et il est entendu qu’elle n’a encore été que discutée. Cependant, on
peut mentionner une clause de cette entente. On 'y pourvoit 2 une estarie de
trois jours et & une indemnité pour surestaries sur une base réciproque.

Dans le cas des clauses relatives & l'indemnité pour surestaries qui ont
été imposées pendant la période de congestion & Buffalo, on pourvoyait & ce
que 'indemnité pour surestaries fut impesée 4 la fin de la période des 72 heures.
D’apres les dépositions données, les dispositions & propos de lindemnité pour
surestaries n’ont pas été établies sur une base scientifique. Il a été pourvu & des
semmes globales par jour, sans tenir compte si le navire en jeu était un cargo
de fort ou de faible tonnage. IL’indemnité pour surestaries n’avait aucun rapport
avec le taux. En pourvoyant & Vindemnité pour surestaries aprés la période de
72 heures, il n’y avait pas non plus de disposition relative & 'augmentation du
taux pour une période moindre que la période de 72 heures. Autrement dit, le
niveau moyen des taux indépendamment de la clause relative & indemnité pour
surestaries, a été considéré raisonnable pour la période de 72 heures.

Au sujet de assurance maritime sur le grain transporté pour entreposage
hivernal, le président de la Commission a demandé & M. Wolvin, & Winnipeg,
pendant combien de temps le taux élevé d’assurance était en vigueur. Celui-ci
a répondu qu’il 'était pendant les 72 heures postérieures & U'arrivée & destination.
Aprés Pexpiration des 72 heures suivant l'arrivée du navire pour ’entreposage
hivernal du grain, on demande un taux de 2/3c. par jour, pour une valeur de
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$100, jusqu'd ce-que le grain soit décha=gé. 11 a déclaré que cela voulait dire
20c. par jour pour une valeur de $100, et il a déclaré de plus que ce taux durait
“pendant tout le temps que le grain est & bord du navire aprés les trois jours
postérieurs & son arrivée’. .

Une période de déchargement de 24 heures, est. dans bien des cas praticable,
mas il semblerait qu’elle est basée sur des conditions parfaites, plutét que sur
la moyenne de ces conditions. Il n'y a pas de doute que =i tout est en place &
lélévateur et qu’aucun autre navire ne désire s'en servir, que la manutention
peut &tre trés rapide.

Relativement aux consignations transmises par M. Bawlf & la Washburn-
Crosby Company, & Buffalo, il n’a pas été imposé d’indemnité pour surestaries,
I'uin des motifs étant que le consignataire avait pu placer les facilités de 'élé-
vateur de telle ‘maniére, que la cargaison it déchargée avec une -grande célé-
rité.

Il semblerait, prenant. en considération les diverses conditions précitées,
qu’une période de 72 heures pour effectuer un déchargement n’est pas déraison-
nable.

La . piéce 207 énumere le temps moyen requis pour le déchargement des
vapeurs de la Canada Steamship Lines pour toute la saison, et -aussi pour la
période & partir du ler septembre jusqu’d la fermeture de la navigation en
1922. La moyenne de la période requise pour le déchargement pendant toute
la saison a été de 3 jours et 9 heures, ce qui voudrait dire un retard de 12.5 p.
100 sur la période de trois jours. A partir du ler septembre jusqu’a la ferme-
ture de la navigation en 1922, la moyenne du temps requis pour le déchargement
a été de 3 jours, 22 heures et 28 minutes, ce qui voudrait dire 81 p. 100 de plus
que la période de 3 jours.

XXX

Les conditions de la houille ont été aussi mentionnées. La piéce 309 donne
les détails sur le coflit de la houille consommée par diverses compagnies de navi-
gation américaines, entre autres, par la Pickans-Mather Company et la Pitts-
burg Steamship Company, et elle fait voir que la moyenne générale pour 1922 a
été de 12 p. 100 de plus élevée que celle pour 1921,

La Canada Steamship Lines attache de limportance & la question de la
houille, parce que ses rapports font voir qu’elle représente 40 p. 100 des frais
d’exploitation. La piéce 310 indique le prix de la houille demandée par la
Century Coal Company & la Canada Steamship Lines. En prenant les prix de la
succursale de Toronto et en établissant une moyenne, on arrive aux résultats
suivants. Le prix pendant toute la saison de navigation en 1922, a ¢été, en
moyenne, de 9 p. 100 plus élevé qu’en 1921. Pour cette partie de la saison &
partir du ler septembre, le prix par tonne pour 1922 a été de 13 p. 100 plus
élevé que pour la méme période de 1921.

On a aussi déelaré que par suite de la plus mauvaise qualité de la houille
obtenue en 1922, la consommation avait été plus forte, et par conséquent, ceci
a contribué & augmenter le colt. Lorsque l'on fait Ianalyse des rapports. des
voyages de la flotte des lacs de la Canada Steamship Lines, tels qu’exposés 4 la
piéce 231, le facteur de la différence entre 1921 et 1922 semble étre pratiquement
négligeable. En tenant compte de la consommation quotidienne de houille les
jours de mouillage, la consommation de la houille par cent milles, pour 1920,
1921 -et 1922 est comme suit:

i TABLEATU 15
Année Tonnes par
1 illes
B 0012{31880S
B 14.17
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Il'sied que 'on attache du poids au retard éprouvé dans les déchargements;
mais il semblerait que c’est une chose pour laquelle on devrait pouvoir se dédom-
mager dans la fixation des prix pour les vovages, et que si lon éprouve un
certain pourcentage de retard, on pourrait augmenter d’autant le prix des
voyages. De plus, en autant qu'il se produit des augmentations dans le prix
ducombustible, c¢’est encore un facteur dont on doit tenir compte.

En attachant de I'importance & ces deux facteurs, il ne semble pas qu'ils
justifient dans son entier Pécart existant entre les taux de 1922 et ceux de 1921,
et & ce point de vue, les taux sont élevés et injustifiables.

XXXI1

Le principal retard, en tant qu'il ¢’agit des navires des grands laes, a tou-
jours eu lieu & Port-Colborne, ou s’effectue le transbordement du grain des gros
navires des lacs & bord des vaisseaux de plus faible tonnage, qui traversent le
canal entre cet endroit et les ports océaniques sur le Saint-Laurent. Bien qu'un
certain nombre des vaisseaux des lacs Erié et Ontario vont chercher leurs car-
gaisons & la téte des trois autres grands lacs, ils sont &1 peu nombreux, si
petits, et leurs voyages sont si peu fréquents qu'on ne peut pas en faire grand
état.

Puis il faut que le grain dans les ports océaniques soit transbordé des
vaisseaux des lacs de l'est ou des péniches & bord des transatlantiques. Les
dépositions démontrent que pendant certaines saisons de 'année, Fort-William
et. Port-Arthur ont recu 3,000,000 de boisseaux par jour ou davantage, alors
qu’a ces endroits on estime que 'on peut charger les navires des lacs de la
région ouest de 5,000,000 4 8,000,000 de boisseaux par jour.

Mazis on ne peut pas compter que Montréal et Québec peuvent transborder
aux navires océaniques plus qu’environ 1,500,000 boisseaux par jour, ou & peu
pres la moitié de la quantité recue & Fort-William et & Port-Arthur et approxima-
tivement le quart de ce que Von peut charger les vapeurs & ces endroits.

Comme témoignage pratique de ce que 'on avance, on peut mentionner
le fait que le mouvement du grain des Etats-Unis en provenance de Buffalo,
par cette route, qui était pratiquement négligeable en 1920, savoir, 500,000
boisseaux, s’est augmenté jusqu’a 19,500,000 boigseaux en 1922,

On a aussi attiré Pattention de la commission sur les plans qui sont actuelle-
ment en bonne voie d’exécution par lequel des intéréts de Buffalo et d’ailleurs
mettent de nouveaux vaisseaux sur la route du Saint-Laurent pour l'année
1923.

L’avis exprimé par M. Stocking, de Duluth, est topique des opinions
exprimées dans les témoignages. Ce témoin est membre de la Tomlinson
Company. Au cours de sa déposition, aux séances de Winnipeg, en parlant
de la route du Saint-Laurent, il a appelée “La route naturelle attrayante”,

Avec 'achévement du canal Welland, et 'addition de telles facilités que
Pon peut trouver nécessaires afin de profiter de 'exploitation plus économique
qu’il donne, on peut s’attendre & ce qu’il se produise une augmentation dans le
trafic du grain transporté par le Saint-Laurent, et que de cette augmentation
dans le trafic résultera un abaissement des taux provenant des avantages offerts
par des frais moins élevés de transport.

XXXTIII

La Canada Steampship Lines a déposé comme piéce n° 207 un état trés
compréhensif et instructif faisant voir les recettes de ses vaisseaux des grands .
lacs pour la saison de 1922.
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Entre autres choses, il indique les ports de chargement et de déchargement;
la durée exacte du voyage en jours, heures et fractions d’heures; les denrées
transportées dans chaque cas; et les taux en dollars et en cents pour chaque
voyage. Il existe un compte séparé pour chaque navire. Il y a treize vaisseaux
en tout; et 1’étude attentive de cette piéce indique trés clairement les différences
dans les recettes que I'on peut obtenir de chaque branche du commerce avec
les marchandises transportées. - L’étude de cette piéce fait voir clairement
que les recettes provenant du trafic du grain entiérement transporté au Canada
dépassent grandement celles sur le grain transporté des ports canadiens aux
ports américains, et des ports américains aux ports canadiens. On peut dire
la méme chose en comparant le trafic du grain entiérement transporté au
Canada, avec le trafic du mineral. Ces vaisseaux ont transporté du grain
entiérement par la route canadienne, et tous ceux-ci, sauf le Glenmount, (qui
n's fait que trois voyages), ont fait ce que 'on pourrait appeler le transport
du grain international; six d’entre eux ont aussi transporté du minerai, et dix
ont transporté du charbon.

En parlant du transport du grain entre les ports canadiens, on se sert de
Pexpression “grain transporté entiérement par le Canada”. " En parlant du
grain transporté des ports canadiens aux ports américains et des ports américains
aux ports canadiens, on se sert du terme “international”.

La houille est généralement transportée d’aprés un taux fixe; mais dans le
cas des cargaisons transportées durant les derniers jours de la navigation, on
exige un taux exorbitant.

A cause du fait que les voituriers ont déposé & propos du trafic du minerai
que les taux sur le trafic du minerai sont fixé entre les propriétaires de mines
de fer et les voituriers et qu'ils sont parfaitement satisfaisants & ces derniers,
une comparaison des recettes réalisées par heure par les vaisseaux transportant
du mineral et par ceux qui transportent du grain entre les ports canadiens,
devient trés importante. Le tableau n° 16 indique les recettes moyennes par
heure de tous les vaisseaux affectés au transport du grain entre les ports cana-
diens, le transport du grain international, et le transport du minerai et du char-
bon.

Dans le tableau, on sépare d’abord le charbon transporté aux taux ordi-
naires et celui transporté aux taux exorbitants et puis Pon ajoute le temps pris
par les deux, de méme que les recettes pour les deux, et la moyenne des recettes
horaires est obtenue et inscrite au tableau. Ie tableau fait aussi voir 1’excédent
des recettes provenant du grain transporté entiérement au Canada sur chacun
des autres.

On a laissé du grain en entreposage sur un certain nombre de vaisseaux
faisant le commerce du grain transporté entierement par le Canada. Dans la
pi¢ce déposée par la compagnie, il est imputé & chacun de ces vaisseaux une
semaine afin d’effectuer son déchargement, alors que la piéce ne fait pas mention
du temps requis pour opérer le déchargement des vaisseaux transportant du
charbon a des taux exorbitants bien que l'un d’entre eux porte la mention “afin
d’étre déchargé”.

Dans le tableau 16, la semaine imputée contre les vaisseaux transportant
du grain non déchargés, est dans chaque cas portée contre eux, et il n’est pas
imputé de frais pour le déchargement contre aucun des vaisseaux transportant
du charbon. La piéce fait voir le temps pendant lequel les navires ont été
immobilisés en cale-séche ou autrement, et il est alloué une déduction corres-
pondante dans chaque cas. v

Le temps imputé contre chaque vaisseau ainsi que ses recettes sont fournis
par la compagnie dans sa piéce.
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TABLEATU 16

Recettes

par heure
Graln transporté entiérement par le Canada 42 62
Grain international. ............ ... ... .. Co24 27
MINETAL. . oottt et e e e 29 06
Charbon au taux ordinaire. ... . i e e, 23 50
«“ EXOThItANT. . ..ttt e e s 45 25
“ “ 55 o7+ W P 30 31

Pourcentage de I'excédent des recettes pour le grain entidrement transporté
par le Canada:—

Au-dessus du taux international..... .. i i i e 67%
« du MINETAT. ..o e 42%,
“ du charbon au taux ordinaire........... ... .. ... ... .. 819,
« “« DYoo= | VAR 4.9,

Tl n’est pas possible d’adopter un plan pour comparer les recettes réalisées
par les différentes branches de commerce exercées par les exploiteurs canadiens
de vaisseaux, qui ne soit pas susceptible d’entrainer des objections.

Le tableau ci-haut tout en étant un exposé aussi équitable que possible
de la moyenne comparative des recettes, n'en reste pas moins sujet & caution
¢n ce qu’il ne tient pas compte de 'augmentation du colit pour certaines périodes
de Pannée, colit ocecasionné par 'augmentation du chiffre d’assurance de navires
et les pertes pouvant résulter des dommages causées par la glace, pertes qui ne
sont pas couvertes par les assurances maritimes. Il est encore sujet & caution
pour le motif qu’il existe aussi quelques frais causés par le déchargement, qui
n'existent pas dans le cas du minerai. Cette derniére situation réduirait I’écart
entre tout le trafic du grain transporté par le Canada et le trafic du minerai,
mais laisserait encore un excédent trés considérable.

Les vaisseaux Morden, Emperor et Collingwood font partie de ceux visés
par les calculs précités. Une analyse détaillée de leurs opérations de transport
de grain, de minerai et de charbon est & propos. Les détails sont exposés au
tableau 17. On attire une attention spéciale sur la troisidme colonne faisant
voir les recettes par jour, aprés avoir retranché les frais de manutention sur le
grain, & la charge de Parmateur.

TABLEAU 17

VAP, MORDEN

Revenu brut Nomb.

Nomb moyen
de voy. d’heures

Par heure l Par jour par sem.

3 c. $ c.

AT, e i e e 53 50 1,284 00 12 300
38 00 912 00 10 131

70 00 1,680 00 1 187

*Tia eargaison de charbon transportée par le «MorDEN » I'a été au taux tout & fait extraordinaire de
$1.00°1a tonne.

VAP. EMPEROR

52 00 1,248 00 10 241
35 00 840 00 18 168
30: 00 720 00 3 180
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VAP. COLLINGWOOD

660 00
600 00

27 50

GTAIN. . o 2
25 00

9

En supposant qu'un voyage aller et retour de Fort-William aux ports de
la Baie prenne une semaine, et & Port-Colborne 11 jours, une autre comparaison
dans les recettes entre le minerai de fer et le grain transporté par les autres
vapeurs, offre de Vintérét.

Les recettes brutes réalisées par les propriétaires du vapeur Morden dans
le commerce du minerai ont été au taux de $912 par jour, ou $6,384 pour une
semaine, et $10,032 pour 11 jours. A ces sommes il faut ajouter les frais fixes
du chef des élévateurs effectuant le déchargement et Ia contribution du vapeur
contre les déficits d'un quart de hoisseau pour 1,000 boisseaux, représentant
un total de $2,650.

8i-le vapeur Morden elit transporté du grain & destination de la Baie, au
lieu d’avoir transporté du minerai, afin d’obtenir des recettes brutes équivalentes,
ses recettes totales comparées avec ce que lul aurait rapporté une cargaison de
blé se seraient élvées &4 $9,034 dans le cas de la Baie, et & $12,682 dans le cas de
Port-Colborne.

Le Morden peut transporter 500,000 boisseaux de blé; de sorte. que le taux
équivalent par boisseau de blé en comparaison du minerai de fer aurait été de
13c. par boisseau jusqu'a la Baie, ou 24c. par boisseau jusqu’a Port-Colborne.
Autrement dit, le Morden aurait pu transporter du blé & 13¢. jusqu'a la Bale
et pour 24c. & Port-Colborne, au lieu de transporter du minerai de fer, et obtenir
les mémes recettes.

Une comparaison semblable entre le mineral et le grain transportés par le
vapeur Emperor en 1922 établit que ce vapeur au lieu de transporter:du minerai
avec un revenu brut de $840 par jour aurait pu transporter du blé 4 destination
de la Baie & 21c. par boisseau, et & Port-Colborne & 3te. par boisseau, et obtenir
le méme résultat.

D’aprés Vexploitation pour la saison du vapeur Morden, on peut établir une
autre comparaison & propos des recettes brutes pour le minerai de fer et pour le
grain en tonnes par jour.

Le vapeur a transporté du minerai pendant 10 voyages, au taux moyen de
1.384c. par tonne, le temps moyen requis pour chaque voyage ayant été de 131
heures, ce qui représente un taux de 7c. par tonne, par jour.

Au cours de 12 voyages, le méme vapeur a transporté une moyenne de
13,700 tonnes de grain, avec un revenu brut moyen de $1,284 par jour; ce qui
équivaut & un taux de 9%c. par tonne, par jour.

On a soutenu que le taux sur le minerai est le facteur principal en ce qui
concerne les taux du grain aux Etats-Unis; c¢’est-a-dire, le grain n’est pas payant
si le taux tombe au-dessous du niveau des recettes du minerai de fer.

En 1921, les vapeurs canadiens transportant du blé & Buffalo demandaient
un taux moyen de 2.14c. En 1922, il a été dit qu'il y avait eu beaucoup de
tonnage de “détresse”, ce qui a amené des taux bas; mais la moyenne pour les
vapeur canadiens & destination de Buffalo et des ports du lac Erié en 1922 a
été de 2.19c.

Comme on 'a déja fait remarquer, la moyenne des taux demandés par les
vaisseaux canadiens & destination de Buffalo et des ports du lac Erié a été-
maintenue faible, par suite du fait que leur participation 3 ce trafic a eu lieu
presque exclusivement dans la premiére partie de la saison, alors que les taux
sont plus bas.
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11 ’est élevé des discussiens & propos des différentielles qui devraient &
proprement parler exister entre les taux a partir de la téte des lacs, d’une part,
st-2 destination de Buffalo et des ports de la bale Georgienne, de I'autre part.
14 question de la différentielle entre les ports du lac Michigan et ceux de la
baie Georgienne, d'un part, et Buffalo, de 'autre part, a aussi été soulevée. On
4 recommandé que des différentielles de 1 de c. 4 4c. pourraient exister, selon
les niveaux des taux en vigueur. Il a été recommandé de plus que lorsque les
tanx sont bas il ne devrait pas y avoir de différentielle, qu’a mesure que les
tanx augmenteraient il devrait y avoir une différentielle de 1 de ¢.; que dans
le cas des taux plus élevés, il devrait y avoir une différentielle s’élevant &4 4c. 1l
n'a pas été exprimé d’'opinion sur ce que devrait étre écart au cas ou les taux
monteraient ~encore - davantage. © En général, bien que des opinions aient été
exprimées, on.ne peut pas dire qu’il a été avancé quoi que ce soit de précis, qui
explique exactement la différence convenable dans les taux.

En tenant compte des différents facteurs en jeu, les taux en vigueur entre
les ports canadiens en 1922 établissaient une distinction injuste par comparaison
#vec les taux impesés par les vapeurs canadiens 4 destination des ports des
ltats-Unis.

XXXIV

L’on admet. qu'on a tenu une assemblée & Toronto le .4 mai 1922, &
laguelle quatre -des plus importantes compagnies canadiennes de navigation
faisant affaires sur les Grands lacs étaient représentées. Ces compagnies étaient
Ia Canada Steamship Lines Limited, la Great Lakes Transportation Company,
la. Mathews. Steamship. Company et la Algoma.Central. 1l semble que ces com-
pagnies exploitent & peu prés de 90 & 95 p. 100 des navires sur les Grands lacs
et Pon peut dire avec raison d’elles qu’elles constituent un monepole. virtuel.

On admet qu'a cette assemblée il a été établi des taux qui devaient demeu-
rer-en vigueur jusqu’ad ce que les conditions devinssent telles qu’elles justi~
fiassent un changement. Les taux adoptés sont les suivants:

TABLEATU 18
4 mai 1922
De CHicsGo A MONTREAL
Mais
{3 Chicago & Colborne.............: $ 225 De Chiedgo A la baie Georgienne. ..... $ 2 00
De Colborne & Montréal.............. 675 © ASSUTANCE.:........vivurinnienininnns 021
500 De la baie et points intermédiaires. . .. 8 05
10 26
De Chicago & Colborne.........0..... 2 25
Assurance....... ... ... .. . 0 42
De Colborne & Montréal 6 75
9 42
De ForT-WitLiam A MONTREAL
BLE
Par eau— . Par eau et par rail—
De Fort-William & Colborne..... $ 3 00 De Fort-William & la baie......... % 2 50
De Colborne & Montréal.......... 6 75 De la baie et points intermédiaires. 8 60
_— ASSUTANCE. iierrrenn st i iat e annens 0 42
975
11 52
‘De Fort-William & Montréal. . 975
ASSUTANCE. oo ittt v et 0 84
10 59

211—3
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AVOINE

De Fort-William & Colborne. . ... $ 2 50 De Fort-William 4 la baie. . K 200
De Colborne:a Montréal.......... 4 25 De la baie et points intermédiaires. 512
—_— ASSUTAINCE. o ive e vaesve e eaaeannnnnns 015

6 75
727
De Fort-William & Montréal, ....: 675
ABBUTANCE. .. v v e e 0 30
705

ORGE )

De Fort-William 3 Colborne. . ... 5 300 De Fort-William 3 la‘baie........: % 2 50
De Colborne 4 Montréal.......... 6 25 Dee la baie et points intermédiaires, 769
—_— ASSUTAICE: . 1 ve v v e ean e e 027
925 e
10 46
De Fort-Wllham 3 Montréal. ... .. 9 25
ABBOTERCE. ., ol o0l ot 0 54
979

Quelques jours plus tard avait lieu & New-York une autre réunion ol les
compagnies étaient représentées par des délégués choisis lors de la réunion de
Toronto. A cette réunion de New-York, il v avait aussi des représentants des
compagnies ferroviaires américaines exploitant des réséaux de Buffalo & la cdte
de PAtlantique. Les compagnies ferroviaires ‘américaines avaient menacé de
réduire les taux; mais aprés la réunion, cette menace est disparue. -

Ls partie de la discussion qui se rapporte & cette question se trouve résu-
mée dans -Vextrait suivant du procés-verbal de la réunion de New-York, en
date du 8 mais 1922:—

Au cours d'une longue discussion des conditions actuelles, .on a frouvé
que les taux courants de transport par eau, effectué par les compagnies
de navigation canadiennes, du blé exporté par Montréal étalent les sul-
vants:—

De Fort-William.. .. .. .» .. .. .. 92 par boisseau
De Chicago.. .. .. .. .. .. .. .. .. 9% par boisseau

avec des taux correspondants pour les autres grains; aussi que les taux
de transport par rail des ports de la baie Georgienne sont maintenant
plus bas de %ec. par boisseau que les taux nets de Buffalo et points inter-
médiaires & New-York; et de plus que sur tout le transport par eau de
Chicago ou Fort-William, partant soit directement de ces endroits, soit
des élévateurs de Buffalo; les compagnies canadiennes de navigation pren-
dront la part proportionnelle qui leur revient pour le transport & lest de
Port-Colborne en passant par le canal Welland, part établie par la diffé-
rence entre le taux de parcours jusqu’a Port-Colborne et le taux de
parcours entier ci-dessus spécifié soit de Chicago, smt de Fort-William
suivant le cas.

Il a été entendu:—

1. Quil ne serait pas fait de changement dans les taux de transport
aux ports de la baie Georgienne, ni dans la part proportionnelle pour
transport de Port-Colborne ou de Buffalo, ni dans les taux courants
d’exportation de Buffalo ou des points intermédiaires aux ports du nord
de PAtlantique, sans une autre conférence oll tous les intéressés seraient
représentés.
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2. Que le presuient de cette conference, 3 la demande de quelque
intéressé représenté & la présente réunion, convoque une réunion pour
Vétude des questions qui touchent & la manutention du grain d’exporta-
tion via Montréal et les ports du nord de ’Atlantique.

3: Que tout rapport de prétendue infraction aux présentes -conven-
tions soit porté A Pattention du président avant que 'un-des mteresses
décide d’'une action quelconque.

Ajournement.

Le président de la conférence,
ROBERT N. COLLYER,

Le secrétaire,
J. GOTTSCHALK.

Le 28 juillet, il y eut une autre réunion tenue & Toronto, et il fut décidé
d’augmenter les taux de transport 3 Port- Colborne de 3e. A 310 et aux ports
de la baie de 2%¢.-4 8e¢.; mais aucune gugmentation n’'a été faite de Port-Colborne
& :Montréal. On a allegue Paugmentation -du prix “du -charbon pour hausser
#inst les tduk.

L’avocat de la Great Lakes Transportat‘ion Co. a nié que sa eompagnie ait
été représentée i la réunion nommée ei-dessus; mais la compagnie parait avoir
agi dans le sens de la décision adeptée:

XXXV

- On a prétendu que 8’1l a existé une coahtlon quelgue temps, cette coalltlon
est disparue et que.l’on est revenu a la “loi de l'offre et de la. demande”. Il
semble cependant qu’on ait raison de croire qu’en fixant les taux le 4 mai et le
28 juillet, on a réalisé une coalition, et que l'entente générale entre les compa-
ghies intéressées constitue -par elle-méme une coalition. Cette hypothese est
confirmée jusqu’d un certain point par le fait que plus tard au cours de la
saison, lorsque quelques compagnies meuniéres, ayant accepté des contrats
pour.le transport du grain d’aprés un tarif basé sur le taux de transport simple
yvoulurent se procurer du grain pour remplir ces contrats, les transporteurs et
lés meuniers s’entendirent pour demander & leurs agents de Winnipeg quels
étalent les taux de transport- simple, et la réponse était acceptée comme faisant
fol ce ce taux; et la preuve apportée par le gérant de la compagnie de transport
démontre que les réponses étalent presque toujours les mémes.

Il semble établi, du moins pour: la- saison de 1922, que lorsque la fixation
des taux convenait aux transporteurs, ils fixalent ces taux sans consulter le
producteur du-grain a transporter, ni Pexpéditeur de qui ils recevdient le grain;
mais-que lorsque la- demande d’éspace par les expéditeurs devenait tellement
forte ‘qu’ils né pouvaient v -suffire, ils appliquaient 1a “loi de loffre et de la
demande” jusqu'd un certain point, tout en ‘agissant tellement de concert que le
taux ‘de parcours simple était facilemeént -connu de “jour en jour.

XXXVI

En réponse & laccusation d’aveir des taux €levés et. déraisonnables, les
trois plus grandes compagnies ont présenté & la commission des relevés préten-
dant. démontrer les profits réalisés dans le transport du grain durant:l’année
1922 Ces relevés exposent .ce qu'elles prétendent étre le montant. des recetties
nettes dégagees des frais d’ exploitation et des frais généraux; ainsi que la valeur
des vaisseaux en service. Les compagnies moins 1mportantes r’ont pas comparu
devant la commission.

211—3%
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" Dans’ 1'évaluation des vaisseaux de la compagnie de navigation Matthews

(Matthews Steamship Company); le capitaine Foote; l'expert qui a  préparé
I’évaluation, donne trois. chefs. d’évaluation: valeur de renouvellement, valeur
de dépréciation et valeur équitable au prix du marché. La valeur de dépré-
eiation est calculée en appliquant & la valeur de renouvellement. une :dépréciation
annuelle de 4 p. 100. La valeur équitable au cours du-marché est donnée
quelque peu au-dessus de la balance établie par la soustraction de la dépré-
clation, et ce surplus est d’environ 5 p. 100. Cette valeur équitable au cours
du marché ou valeur de négociation est simplement une expression d’opinion:
elle n’est pas basée sur des ventes courantes de vaisseaux. D’apreés les expli-
cations de 1’évaluateur, il considére ce qu’il voudrait payer §¢’il était acheteur.
Son opinion n’est pas basée sur le prix courant du tonnage. Les chiffres donnés
ne sont pas basés sur une analyse du colit. C'est une opinion d’expert basée
sur 'expérience du témoin.
' M. Calderwood, un, autre expert dont l'expérience. et les connaissances pro-
Tessionnelles sont plus ou moins étendues, a fait des évaluations pour le eompte
‘de1a Great Lake Transportation Company et la Canada Steamship Lines. Cette
derniére évaluation n'a. pas été faite séparément pour chaque:vaisseau.. Dans
le cas de Pévaluation pour la premiére de ces compagnies, il inclut une valeur
d’exploitation de la flotte comme organisation prospére.. Cette addition peut
donner lieu-a des critiques, car:si réellement la prospérité. de.la compagnie peut
affecter favorablement le prix de vente, elle ne peut.entrer:en ligne de compte
pour I'établissement des taux, parce que la puissance productive établit la valeur
réelle de la compagnie comme industrie active. Et 'on tourne dans un cercle
vicieux en se servant de ce facteur pour établir les taux.

" Cette allocation pour la. valeur productive de la compagnie comme indus-
trie active ne parait pas avoir été portée ni comme somme globale ni -comme
pourcentage.” De plus, on ne sait si ce facteur a été entré dans évaluation des
vaisseaux de la Canada Steamship Lines, car. celle-ci est faite sur une base.de
tonnage valant moins que ‘dans le ‘cas de la Great Lakes Transportation Com-
pany.

" Dans le calcul de la valeur de renouvellement, le témoin n’a pas tenu
compte du’ prix courant du tonnage. Il dit qu’il n’a pas été établi de statis-
tiques sur la dépréciation des vaisseaux faisant le service des lacs, et qu’il s’est
simplement servi de son propre jugement.  En calculant la dépréeiation, il n'a
pas tenu compte du sauvetage, facteur qui a sa valeur.

XXXVII

La Canada Steamship Lines déclara que. ses. profits ne sont. que de 9.367
p. 100 de la valeur d’évaluation de ses vaisseaux. La Great Lakes Transporta-
tion Company dit que ses profits pour la méme année ne sont que de 11 p. 100
de la valeur d’évaluation; et la compagnie de navigation Matthews donne ses
profits comme étant de 10.24 p. 100 de la valeur équitable au cours du marché.

Il est tres difficile de vérifier l'exactitude de ces états, et sans dire qu’ils
sont d’une maniére générale inexacts, on peut affirmer que, d’aprés quelques
témoignages qui nous ont été fournis, on a raison de mettre en doute exacti-
tude des données présentées par ces compagnies.

Dans la piece n° 266, la Great Lakes Transportation Company fixe la
valeur d’évaluation de tous ses vaisseaux au montant de $3,251,528. La picce
290 donne $2,726,528 comme valeur d’évaluation de dix vaisseaux (non compris
le Glenclova). La Commission n’a rien appris sur la valeur de ce dernier vais-
seau. . o '
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A la page 2359, en réponse & une question, M. Calderwood, P'estimateur
de la compagnie, estime le prix du Glenclova & environ $525,000. Cette somme
ajoutée & l'évaluation des autres vaisseaux formerait & peu prés le montant
donné dans la pitce 266. Il donne des détails sur la condition, les dimensions
et la capacité de tous les autres vaisseaux, mais rien & propos du Glenclova. Le
rapport-de 1922 de PAssociation des transporteurs sur les lacs fixe le tonnage
brut du: Glenclova & 1,923 tonnes, mais ne mentinne pas le tonnage en poids
mort. En supposant ce dernier tonnage de 2,900 tonnes, le vaisseau vaudrait,
d’aprés.le plus haut chiffre accepté par M. Calderwood, celui de $101 (pour: le
Glenmavis) une somme totale de $292,000.  L’évaluation- moyenne trouvée par
lui pour les vaisseaux de la Great Lakes Transportation Company est de $55:70
par tonne de poids mort. D’aprés ce chiffre, le Glenclova vaudrait $161,630; et
d’aprés la valeur moyenne adoptée par le méme pour les vaisseaux de la’ Canada
Steamship Lines, soit $43.50, le vaisseau vaudrait $125,860.

Tout semble indiquer que Vévaluation du Glenclova n’est qu'un montant
imaginaire qui dépasse de beaucoup la valeur réelle. Cette évaluation est incluse
dans le montant brut sur lequel la compagnie déclare un rendement d’intérét
de 11 p. 100, et i Uon réduisait cette évaluation le taux de Pintérét se trouverait
augmenté.

M. Playfair, le président de la compagnie, dit dans une lettre datée du 5
juillet’ 1922 et destinée & favoriser une émission de débentures: ‘

“Aprés avoir déduit la dépréciation, les recettes nettes pour l'annde
terminée  le- 31 décembre 1921 -dépassent. cing fois: le montant requis
pour couvrir U'intérét de cette émission.” '

Or cing fois le montant requis pour lintérét de cette émission donne la
somme de $350,000; et dans la piéce 329 faisant partie des témoignages rendus
devant la Commission, il est dit que les recettes nettes de 1921 ont été de
$133,794.39 seulement. Aucune explication satisfaisante de cette étonnaate
différence ne nous a été donnée. '

Quelques  témoignages rendus au sujet de la compagnie de navigation
Mazthews demandent aussi des explications plus: complétes et plus satisfai-
santes. -

Dans la pigce 279, M. Matthews, le président de la compagnie de navigation
Matthews, dit que le prix du Matthewston est de $800,000, et celui du Berryton,
de $375,000.

La prétendue - valeur équitable au cours du marché donnée dans la pidee
28%5 et servant de base pour établir le pourcentage des recettes, est établie comme
suit: ;

Matthewston.. .. .. s¢ v ve we v vn v v .. 2. $900,000
Berryton. . .. ee .. 397,976

~ Dans la pitee 279, M. Matthews, dans une lettre datée du 20 aolit 1922 pour
favoriser 'émission de certaines obligations, dit en parlant du Matthewston:—

“Ce vaisseau vient d'étre terminé par la compagnie de navigation
Port-Arthur au colt de $800,000, et a été lancé le 12 aoflit: 1922.”

La commission ne peut g’expliquer I'augmentation du prix de ce vaisseau.
. Pour expliquer I'augmentation dans le prix du Berryton, M. Clark, lé secré-
taire de Ia compagnie, dit (page 2280):—

“Ili:a fallu dépenser beaucoup pour ce:vaisseau; npls avons été
0bligés de rémettre” & la. chaudiére de mouvelles soupapes et des tubes
. d’ancrage. -1l est dispendieux de faire des changements dans unvais-

seau.” : ’
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Lorsque nous avons demandé la date.de ces améliorations, il répondit:—
“Nous avons faits ces changements en avril, je crois.”

M. Matthews, dans la lettre sus-mentionnée en date du 20 aoht, dit que le
cofit de ces deux bateaux a été de $1,175,000; et dans la méme lettre, il dit:—

“Lia moyenne des recettes nettes annuelles de l'exploitation apres
déduction des eharges de dépréciation et de taxes, pour les eing années
terminées le 31 janvier:- 1922, s’¢léve & presque cing fois le total des
intéréts sur les obligations en circulation, y compris:la présente émission.
Les résultats préliminaires de la premiére moitié de 1922 indiquent ‘que
les recettes de cette année seront bien au-dely de cette proportion.”

I’émission d’obligations était faite pour un montant de $700,000, de sorte
que l'intérét formerait- une somme de $49,000. = Cing fois ce montant donne
une. somme de $245,000; mais dans la piece 277, la compagnie prétend que
Uexploitation de 1922 jusqu’au. premier septembre. a produit une perte de
$29,709.61.

II est probable qu’on aurait eu des explications plus claires des présidents
dfeh ces compagnies, s'ils n’avaient été absents du Canada pour leur congé
d’hiver.

L’augmentation des taux de 1922 sur ceux de 1921 a &té si forte qu’il faut
rejeter sur les compagnies le fardeau de justifier ce changement, et les compa-
gnies n’ont pu s’acquitter de ce devoir d'une maniére satisfaisante. 1l faut se
rappeler .que les compagnies qui se sont coalisées pour fixer les taux: de transport
du grain constituent, comme on Pa dit déjd, un monopele tacite,

XXXVIII

A ce propos, on peut rappeler ici que les avoeats distingués: qui ‘ont com-
paru devant la commission ont fégquemment mentionné dans leurs remarques
les clauses de la loi criminelle du Canada et des Etats-Unis, ainsi que les elauses
de la loi commune anglaise concernant, les restrictions apportées au eommerce.

La. commission ne se croit pas appelée & décider ¢'il ¥ a ou non vielation
de ces clauses; mais la connaissance de ces clauses et des décisions des cours
de justice rendues en vertu de.ces lois peut servir & donter & la commission
une idée de l'intention des-législateurs et des juges sur limportance de la’ libre
concurrence dans le commerce, sur le danger de laisser péricliter cette concur-
rence et sur la nécessité de controler les actes de toutes personnes ou corporations
constituant des monopoles formels ou taeites. La commission a aussi compris
d’aprés les décisions en question ce qui, dans l'opinion des juges, constitue un
monopole tacite.

I1 semble que la premiére pensée de ceux qui ont préparé les lois criminelles
canadienne et américaine a été d’assurer la libre concurrence, et de décourager
tout ee -qui pourrait indliment entraver ou diminuer cette eoneurrerice.

Si la eommission .devait s’occuper des accusations criminelles, Uintention
des personnes ou corporations en cause serait d’une importance primordiale. II
semble cependant 4 la commission’ qu’elle ne doive pas s’oecuper autant des
intentions que des effets réels ou probables résultant d’un monopole tacite
destiné & entraver ou diminuer la concurrence ou de toute autre maniére pro-
duire le méme résultat.

La décision ecitée le plus souvent devant la commission est celle qui a été
rendue par la cour Supréme du Canada dans le cas de Weidman vs Shragge, 46
D.CS. 1., Dans ee cas, les parties ayant formé une convention considérée
corme une violation de la loi criminelle, contrblaiént 90 ou 95 p. 100 du genre de
commerce en ‘eause; et la ecour a déeidé que ¢’était un monopole tacite ou pra-
tiquement un monopole. ’



TARIF DE TRANSPORT DU GRAIN SUR LES GRANDS LACS 39
DOE. PARLEMENTAIRE No 211

Les compagnies de navigation représentées & quelques-unes des réunions
durant lesquelles on prétend qu'il s'est formé une coalition, contrdlent pratique-
ment le méme pourcentage.

Le public en général est intéressé surtout & ce qu il y ait libre eoncurrence
dans le commerce de transport. Done, le but premier 3 étudier est leffet qui
résulte de cé monopole tacite dun service extrémement important; monopole
tendant & annihiler ou diminuer la econcurrence méme entre les assoeiés. Les
intentions des membres de cette association, Pexistence d’un fonds commun de
profits me sont pas aussi importants que les résultats eux-mémes. - Ce sont les
résultats qui comptent, et non ‘pas lintention ‘des parties intéressées ni la
maniére de séparer les profits.

S'il est s1 nécessaire de sauvegarder le principe de la libre concurrence, il
o5t aussl nécessaire de scruter avec soin les actes des corporations qui forment
virtuellement un momnopole, et de prendre toutes les mesures nécessaires pour
assurer autant que possible lexercice de la libre. concurrence.

XXXIX

Avant la formation de la Canada Transportation Company en 1913, affre-
tement des valsseaux était libre, et il y avait libre concurrence entre les cour-
tiers, et beaucoup de personnes contractaient des affrétements directement avec
les. propriétaires.

La compagnie de navigation Standard fut alors formée et acquit le droit
exclusif d’affréter les vaisseaux de la compagnie de transport Canada et de ses
successeyrs, la Canada Steamship - Lines, Ltd.; le contrat accordant ce droit
exclusif a été renouvelé de temps en temps, et le dernier renouvellement stipule
une .durée continue allant jusqu’a 1940,

En-1914, M. Belcher et. M. Roy: Wolvin, le président de.la compagnie de
ngvigation Standard, organisérent la raison sociale Belcher & Company, maison
de courtage pour faire l'office de courtiers en navigation en dehors de la coalition.
Jusqu’d ce temps, il semblerait que la plupart des vaisseaux naviguant sur les
(irands lacs étalent possédés et exploités séparément.  Les combinaisons et
les coalitions se sont formées peu & peu.

De 1917 & 1919, les courtiers de Winnipeg étaient groupés en comité de
eourtage sous une dlrectlon commune, et les proﬁts étaient divisés suivant le
montant des affaires: transigées durant les années précédentes. . La ‘compaghie
de navigation Standard regut 74 p. 100 de tous les profits de ces années, ce qui
prouve qu'elle avait transigé 74 p. 100 des affaires des années précédentes.

M. Walter Hall a été nommé agent avec soin de voir & ce que chague: expé-
diteur recoive sa part d’affréetement ou la part d’espace qu’il voulaif avoir, et
M. Stewsrt, de la Commission du blé, dit dans son témoignage que ce comité
d affretement a rendu de bons services. Depuis ce temps, les affaires paraissent
avoir été surtout entre les mains des compagnies Standard et Tomlinson,

Actuellement, & Winnipeg, on effectue généralement l'affrétement ou la
location d’espace par lentremise d’agents connus sous le nom de courtiers
de navires. Ce travail de courtage est, pour la partie canadienne, nommalement
entre les mains de Ja compagnie de’ namgatlon Standard,. sous :la.gérance de
M. L. H. Wolvin, un frére de M. Roy Wolvin ci-dessus mentlonne de la com-
pagnie Tomlinson, gérée par M. Spendlove; et de %a compagnie de nav1ga.t10n‘
Western, dirigée par M. Rulo. II est douteux que cette derniére compagnie
piisse étre considérée comme une compagnie indépendante, parmi les organisa-
tours et directeurs se trouve M. L. H, Wolvin de la compagnie Standard, lequel
%g;j; proprletalre dun tiers des actions, et son gerant M. Rulo, Vancien asmstant
e M, Wolvm qui parait avoir prés d’un autre tiers de ces actions.
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Il semblerait nécessaire d’avoir une ou plusieurs personnes pour faire ce
travail dans les centres d’expédition comme Winnipeg; car, ’habitude d’avoir
des agents ou courtiers pour s’occuper de trouver de l'espace ou des vaisseaux
pour les commercants de grain, au lieu des contrats directs entre les navigateurs
et les expéditeurs, semble étre universelle dans les centres d’expédition du
Canada et des Etats-Unis. ILes expéditeurs qui ont témoigné devant la com-
mission semblent généralement considérer les courtiers comme des intermé-
diaires nécessaires. Ce sentiment est exprimé par M. Stewart, quand il dit,
(page 236) :—

“Jaime & me rendre au bureau du courtier et avoir un exposé net
de la situation.”

11 répéte cela & la page 227, et ajoute: “Je ne sais ce gue je ferals ¢'il en
était autrement.” Tt il cite plusieurs cas ol il a trouvé avantageux de rencon-
trer un courtier en navigation sur les lieux.

M. Wolvin parle des services rendus par le courtier aux propriétaires de
vaisseaux et dit qu'il assure une cargaison au propriétaire, le tient au courant
des conditions dans lesquelles sont les divers ports des lacs, percoit le fret
et en fait remise, rencontre les transporteurs de temps en temps dans le but
d’établir un programme % suivre durant une courte période, surveille le charge-
ment des vaisseaux et larrimage de la cargaison dé maniére & utiliser tout
P'espace et & rendre le voyage profitable au possible.

Le contrat fait entre la Canada Steamship Lines et la compagnie Standard
donne en détail les services suivants attendus du courtier: le courtier doit voir
au frétement de cargaisons de grain pour les valsseaux possédés, affrétés ou
exploités par le transporteur, ou par quelqu’une de ses compagnies filiales, &
des taux déterminés par le transporteur et communiqués au courtier. Le cour-
tier doit tenir des bureaux & Winnipeg, avoir des employés compétents et en
nombre suffisant pour voir au frétement du grain du transporteur; tenir des
bureaux & Fort-William et Port-Arthur, et garder des employés compétents
en nombre suffisant pour faire le chargement des vaisseaux; agir en ces endroits
comme ['agent du transporteur, fournir gratuitement en ces endroits des salles
pour les représentants du transporteur; acquitter toutes les dépéches nécessaires
pour solliciter du fret et tous les télégrammes envoyés par les courtiers de Port-
Arthur, Fort-William, Toronto ou Montréal au transporteur ou & d’autres pour
les affaires concernant le grain manipulé par le transporteur.

M. Wolvin prétend que le courtier rend aussi des services & lexpéditeur,
mais il n'est pas aussi précis dans cette nomenclature. Les avantages que retire
Pexpéditeur sont, dit-il, I'arrangement. dans les espaces nécessaires des diffé-
rentes sortes et qualités de grain; le changement préparé dans les contrats,
lorsque ses ‘dispositions' se trouvent changées; le privilege d’avoir de lespace
disponible en d’autres temps que celui spécifié’ par Pexpéditeur; celui d’étre
averti des conditions du marché mondial, des taux probables pour l’avenir et
de la ‘quantité d’espace disponible.

Le contrat ci-dessus mentionné stipule que le courtier ne peut présenter
aucun compte de frais ni aucune réclamation pour ses services et déboursés au
transporteur ou & quelque vaisseau en particulier, mais qu'en retour il aura le
privilége de faire assurer tout le grain transport$, et qu’il ‘aura le droit d’imposer
cette assurance comme condition essentielle,de 'acceptation du grain d'un expé-
diteur, en préparant les chartes-parties pour le compte du transporteur,

Le transporteur se réserve le droit de conclure une charte-partie avec tout
expéditeur, mais dans ces cas, il est stipulé que I’assurance de la cargaison doit
étre effectuée par 'entremise du courtier qui a droit & sa pleine commission, ou
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que expéditeur devra payer au courtier la pleine commission allouée par Passu-
reur avec lequel le courtier fait affaire d’aprés le tarif régulier alors en vigueur.
Nous n’avons pas de preuve devant nous de lexistence d’un semblable contrat
écrit; mais la pratique générale semble étre la méme dans les autres cas en ce
qui- concerne le mode de compensation, excepté que dans quelques cas il est
payé un honoraire additionnel directement au courtier par le transporteur. Aux
Etats-Unis, cet honoraire additionnel semble étre uniformément de 20c. le
mille boisseaux, le blé servant d’étalon; et en Canada, on paye généralement
de §25 & $40 par cargaison. Nous n’avons pas de preuve de l'existence de con-
trats écrits accordant aux courtiers le droit exclusif d’affréter des vaisseaux; mais
en Canada et aux Etats-Unis, il semble de pratique courante qu’un courtier
fasse tout le travail d’affrétement pour un transporteur en particulier ou pour
une association de transporteurs. Quelques cargaisons affrétées directement ont
été transportées sur des vaisseaux allant de Fort-William ou de Port-Arthur
vers ["Est par des transporteurs agissant ainsi pour. lavantage. de quelques
clients spéciaux, mais & Winnipeg il ne semble pas en étre ainsi, Cette pratique
parait étre restreinte aux transactions concernant le transport du grain entre
la-compagnie de navigation Matthews et les meuniers de 'Est, et entre la Great
Lakes Transportation Company et James Robertson & Sons, Limited.

XLI

L’assurance maritime sur le grain transportd par les vaisseaux naviguant
sur les Grands lacs ‘est souscrite dans presque tous les cas par le courtier en
navigation. Une clause placée dans le contrat d’affrétement force l'expéditeur
de grain & assurer son grain par I'entremise du courtier en navigation, en d’autres
termes, lexpéditeur de grain ne- peut louer un tonnage quelconque-de Fort-
William vers I’Est sans assurer son grain-par 'entremise du. courtier en navigation
qui-est agent d’une ou de plusieurs compagnies -d’assurance.

Dans quelques cas, des expéditeurs de grain ont le privilége de solliciter leur
assurance directement de la compagnie; dans ces cas, ils paient au courtier:de
navires un honoraire de charte-partie équivalent 4 ce qulils auraient payé s'ils
avait pris de 'assurance par l'entremise du courtier, ¢’est-a=dire 35 p. 100 de la
prime d’assurance.

Cette pratique, originaire: des Etats-Unis ily a environ vingt ans; ol :elle
existe encore, fut importée sur le marché de Winnipeg par les courtiers en navi-
gation; et est considérée par les courtiers de navires comme une méthode équi-
table de rémunération pour les services rendus en louant des:vaisseaux ou. de
Pespace pour les expéditeurs de grain.

La compagnie émet-en faveur: du courtier de navires une police illimitée
destinée & couvrir toutes les expéditions de grain inscrites par lui durant -Vannée
pour transport sur les Grands lacs. -Le courtier re¢oit aussi des blanes-seings
de la. compagnie d’assurance, et il remplit et signe ces blancs-seings lorsqu'il
inscrit un envoi. Le blanc-seing n’a aucune valeur tant qu’il n’est pas contre-
signé par le courtier; celui~ci. envole une copie 4 la.compagnie d’assurance, et
la perception de la prime se fait & la fin de chaque mois.

Le tableau suivant donne dans la colonne 2 le taux: d’assurance maritime
payé par Pexpéditeur de grain pour Vassurance prise par l'entremise des cour-
tiers: de: navires, et dans: la colonne 3 le taux d’assurance en vigueur pour
Siverse% périodes de 1922; de Fort-William aux ports: de la baie Georgienne ou

ulac Erié:— ’
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TABLEAU. 19
Taux par $100:00
Période Du Dela .
courtier compagnie

ler avril=30novembre. ........ . ... .. L %0 20 §0 ]_5
ler décembre—5:décembre. . ...\ vi v i e 1 00 al()1
6 décembre—=8 dECembTe. .. .\t i e e e e 125 62z
9 décembre—10 déeembre........ .. oo oo o L 1 50 75
11 déecémbre—12 déeemibre. ..o U i se i DL e 200 1.00
Apres.le 12 d@eembDIe . ... .. ottt e i s e e e i 2 50 125

En-1922; le taux de assurance maritime pour Moentréal a été de 60e. par
$100.

Avant 1922, 1a commission regue par-les courtiers variait entre 25 et 45 p.
100 de la prime d’assurance. AU commencement de 1922, il-fut convenu entre
M. 1. H. Wolvin de la Standard Shipping Company, et: M.  Chubb; un assureur
de New-York, que la commission du - courtier serait de 35 p. 100 de la prime
d’assurance. - Cette convention a été mise en vigueur & Winnipeg durant ’année
1922,

Quelques expéditeurs de grain se sont plaints amérement de la clause de
charte-partie qui les forcait d’assurer leut grain par Uentremise du courtier de
navires, prétendant qu'ils pouvaient assurer leur grain pour une prime de moitié
inférieure a-celle qui leur était demandée: Dans 1été de 1922, le taux d’assu-
rance par le courtier fut de 30¢. par $100; tandis qu’on pouvait aveir de Passu-
rance pour 15¢. par $100.

La disparité dans les taux de Passurance - fut  surtout remarquable vers la
fin de la saison de nav1gat10n, alors que les courtiers ont rapidement élevé leur
taux & 2% p. 100, tandis queon pouvait: aveir-de Uassurance poutr moitié moins.

Les producteurs de: grain syndiqués ont fourmi les. chiffres suivants pour
¢tablir le meontant d’écenomie qu'ils. pourraient- faire en premant: directement
leur assurance pour 1922, - Lie montant total des expéditions de tous grains fut
de 22,000,000 de: boisseaux, et la prime d’assurance s'élevait 4  $103,000, dont
35 p. 100, c¢’est-a-dire $36,050; revenait au courtier.

Si les producteurs syndiqués avaient pu se procurer leur assurancedireete-
ment: % un taux s’élevant 4 la moitié de celui demandé par le: courtier; le total
de la prime d’assurance aurait été de $51,500. Dans ce cas, il est intéressant
d’établir le montant tetal des frais' eneourus pour Fassurance et le courtage
suivant les trois méthodes de rémunération des services du courtier de navires.

(1) En allouant au courtier de navires 35 p. 100 de la prime d’assurance
comptée d’aprés son propre tarif, pourcentage équivalent: % $36,050; le montant
total payé par les producteurs de grain syndiqués pour l'assurance et le eour-
tage aurait été de $87,550 au lieu de $108,000, soit une économie de $15,450.

(2} En allouant au courtier de navires 35-p. 100 de la - prime d’assurance
comiptée ‘au taux le plus bas  ($51,000), eomme commission pour ses. services,
courtage qui semble raisonnable, letotal des frais peur: assuranece et courtage
serait de $69,525, au lieu de $103,000, soit une éconemie de $33,475.

(3) En allouant au courtier de navires un honoraire d’affrétement de  de c.
par boisseaw, I’honoraire payé lors de Vexistence de la commission du blé {voir
témoignage de M. Stewart, pages 199 et 202); sa commission sur 22,000,000 de
hoisseaux aurait été de $27 500, et le total des frais pour:’agsurance et le eour-
tage se serait élevé & $79,000 au lieu de $103,000, soit une économie-de $24,000.

~ Un témoin a certifié que dans le cas d’affrétement avec assurance conbractés
directement entre la Great Lakes Transportation Company et James Robertson
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& Sons, Limited, il a été payé une commission au courtier de Winnipeg repré-
sentant la compagnie de transport, mals on n’a pas de preuve concernant le
paiement de quelque commission dans les autres cas d’affrétement et d’assurance
effectués sans intermédiaires.

XLH

Avant Pexistence de la Commission du blé, il y avait un arrangement par
lequel le vaisseau, les élévateurs de chargement et de déchargement partageaient
la perte résultant du creux de route pour lg grain: Puis Pélévateur de charge-
ment. refusa: de'reeconnaitre sa part, et. on eut recours & 'assurance -contre le
creux de route pour obvier & cette difficulté.

Voict un extrait du rapport de la Commission canadienne du.grain sur le
transport de-la réeolte de grain, 1918-19, pages 25-26:—

“Le systéme dlassurance contre le creux de route est apparu au
début de la guerre. Il fut d’abord appliqué aux . vaisseaux-américains
par la Wheat Export Company, puis ensuite aux vaisseaux canadiens.

Aprés la publication de Parrété en conseil, C.P. 2153, en date du 5
septembre 1918, les commissaires du grain ent préparé des: réglements
qu’ils ont soumis au gouverneur en conseil sur la question de 'assurance
contre le creux de route. On a offert une réduction du taux d’assurance.
et les expéditeurs de grain ont eompris que si le’ systéme d’assurance
‘contre le creux de route devait étre appliqué dans tous les cas d’expé-
dition sur des vaisseaux américains, il était avantageux d’accepter la
réduction substantielle des primes et d’étudier la question & fond plus
tard.”

Les témoignages démontrent clairement qu’en. déduisant les surplus des
déficits, il est. resté durant 'année un.creux de route d’environ 1 de boisseau par
1,000 boisseaux sur les cargaisons de grain expédiées de Fort-William aux ports
de Vest des laes.

Clest,. une -question épineuse 4 régler entre les parties intéressées, et il
semble difficile de placer la responsabilité sur quelqu’un en particulier. I1/éléva-
teur .de chargement prétend qu’il livre la quantité exacte de grain marquée
sur le connaissement; le propriétaire du vaisseau prétend qu’il n’a aueun con-
trole sur le chargement ni sur le déchargement de son vaisseau, et qu’il livre
tout le grain qu’il a recu; et I'élévateur de déchargement ne veut compter que
le. poids du grain marqué par ses bascules.

A part les erreurs humainement possibles, il semble que les déficits sont dus
aux causes sulvantes: la perte de la poussiére durant le transport du grain entre
les: élévateurs et le vaisseau, ce qui réduit le peids; peut-étre une légére marge
dans le poids en faveur de I'élévateur; et un retrait possible dans la masse du
grain,

L’assurance contre le creux de route est prise par l'expéditeur du grain par
Pentremise du courtier en.navigation eomme protection pour couvrir tout déficit.
Le taux exigé est de 9c. par $100, et la commission du courtier est de 15 p. 100
de la prime d’assurance. Il y a une clause dans le contrat d’affrétement qui
oblige 'expéditeur de grain & prendre son assurance contre le creux de route
par Ientremise du courtier de navires. ‘

Le méme systéme est en vigueur aux Etats-Unis oll Ia prime d’assurance
est de 13%c. par $100.

Quelques expéditeurs de ‘grain se sont objectés fortement & I’assurance
contre le creux de route, prétendant qu’ils ne sont pas responsables des déficits,
et que cette taxe est 1n3ust1ﬁable

11 a été suggéré que le transporteur compense les déficits par les taux de
transport '
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XLIII

Le contrat intervenu entre la Canada Steamship Lines et la Standard
Shipping Company établit clairement le privilége du transporteur de traiter les
questions de tarif. Aux réunions qui ont eu lieu & Montréal, M. Enderby,
gérant effectif de la Canada Steamship Lines, Limited, a énergiquement pré-
tendu avoir seul autorité en matiére d’établissement du régime tarifaire pour
ce qui touche aux opérations de la compagnie qu'il représente. A 'appui de
son dire il a soumis copie des instructions émanées de temps & autre-de son bureau
directorial & l'adresse de M. L. H. Wolvin.

Le contrat ne comporte rien qui indique un droit de partage des pouvoirs
de la part de la Standard Shipping Company dans la détermination tarifaire
relative & l’espace occupé, pouvoirs manifestés par une participation aux béné-
fices. Les dossiers montrent—et personne n’a prétendu le contraire’ devant la
commission—que les bénéfices de la Standard Shipping Company se bornent
4 une indemnité pour ses services de courtage.

En méme temps il existe dans la pratique une corrélation étroite entre la
Standard Shipping Company, agissant en sa qualité de conseil, et la Canada
Steamship Lines. La coutume a été divulguée par M. L. H. Wolvin & Winnipeg,
aux pages 978 & 980. . En substance il a dit:—

(1) II a autorité, & discrétion, d’établir des taux d'urgence ou de “détresse”,
la. chose restant soumise & son jugement, vu.qu'il se trouve sur les lieux.

(2) Il peut, en dépit du tarif établi: par M. Enderby, instituer un tftux
mpins €élevé au lieu d’élever Péchelle du tonnage. '

(3) I peut dépasser le taux fixé par M. Enderby sans recourir & aucune
autorisation spéciale 4 cet effet.

Il convient cependant de noter en toute justice pour M. Wolvin que ce
dernier a déclaré que, advenant:la demande de 1la part d’un expéditeur de con-
gentir un contrat pour expédition future de fort tonnage, il devrait s'entendre
alors avec ses supérieurs.

Il n’en semble pas moins que dans la pratique la Stendard Shipping Com-
pany constitue un rouage essentiel dans les décisions tarifaires & prendre rela-
tivement & la Canada Steamship Lines.

M. Wolvin, de la Standard Shippin- " ~mnany, et M, Spendlove, de la com=
pagnie Tomlinson, se sont rencontrés le 4 mai & la réunion & Toronto 'des trans-
porteurs qui ont convenu d’imposer certains taux, mais ils 8’y trouvaient & la
demande des transporteurs.

On a proposé & cette réunion de.considérer la spéeulation sur l'octroi et
I'abstention de concurrence entre courtiers; on a aussi soumis que si U'on adoptait
la. coutume. de noliser les vaisseaux eux-mémes et non un espace “quelconque
sur ces vaisseaux, la situation g’en trouverait, améliorée. On a soulevé d’autre
part la question du nolisage comparatif des cargos ou de l'espace sur les cargos,
mais il gsemble & la commission que Paffaire s’adresse surtout aux expéditeurs,
transporteurs et courtiers, n’étant pas convaincue de Deffet substantiel que la
chose petit avoir soit pour occasionner, soit pour empécher la spéculation ou la
concurrence chez les courtiers. Advenant que les courtiers aient I’habitude de
la spéculation, ils se trouveraient tentés de battre monnaie sur leur situation
privilégiée de conseillers et de hausser indiiment les prix en vue d’un profit 3
réaliser sur lespace mig & leur disposition.  Cependant la commission ne trouve
rien dans les témoignages qui établisse la pratique de cette spéeulation. 11
gsemble évident que, du coté canadien, la concurrence ne soit pas aussi aigué que
du. c8té américain. De fait, elle est’ & peu prés nulle chez les courtiers de
Winnipeg. On peut trouver toutefois l'explication naturelle de ¢e fait dans
I'abgence de toute concurrence réelle ou active chez les compagnies de naviga-
tion des Grands lacs qui emploient les courtiers. Etant donné la mainmise sur
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le trafic par trois ou quatre compagnies pour qui il est si facile de s’approcher
¢t de se concerter sur le régime tarifaire, il n’y a pas de raison pour qu'il existe
une: concurrence sérieuse chez les courtiers.

Les vrais intéressés dans le tarif d’assurance sur cargos sont les expéditeurs
dont la marchandise est assurée. Ils ont un intérét personnel & voir & ce que
fes risques d’assurance soient aux ‘mains de compagnies parfaitement solides
dans des conditions tarifaires aussi favorables que possible. © L’unique ambition
du courtier est d’assurer au tarif le plus élevé possible. Plus haute est la prime
A acquitter par lexpéditeur, meilleure est la commission du courtier.

Nonobstant que lexpéditeur puisse se reprendre’ sur le' producteur ou le
consommateur de la prime & acquitter, il n’en reste pas moins intéressé & obtenir
les meilleures conditions possibles ‘d’assurance. En effet, plus bas est le tarif
d’assurance’ & acquitter, moins il lui faut déduire sur le prix de revient des
grains & se procurer pour son expédition. I’état de lutte avec ses concurrents
fait qu’il lui"faut voir & maintenir aussi bas que possible aussi bien sa prime
d’agsurance que le reste de ses charges, sa sécurité n’en ayant pas & souffrir.

On “a cherché & établir une juste base de rémunération pour le courtier,
advenant qu’il se trouvat privé de sa source présente de revenus. Mais il semble
bien que nul des témoins interrogés ait remué la question assez 4 fond pour
assurer & une expression d’opinion une valeur sérieuse. De leur c¢6té, il n'a pas
semblé que les expéditeurs se soient fort intéressés & ce que plt étre le chiffre
de Yindemnité & verser, pourvu qu’ils ne se soient pas crus 1ésés & I'avantage
de leurs concurrents. - :

On"a fait allusion &:1’échelle des bénéfices dont était dotée Ia corporation
des courtiers pendant lés derniéres années de la guerre a titre de membres du
comité de nolisement, mais 'opportunité de cette échelle est quelque peu atteinte
par le fait quwa 1’époque on était disposé & accorder une échelle de- salaires
excessivement élevée pour les travaux de tout genre. Salaires et prix étaient
élevés. 'On’ recherchait le rendement plus que 1’économie.

En résumé, la commission n’a rien trouvé dans les déclarations qui la jus-
tifie de formuler une opinion bien assise sur la question de 'indemnité équitable
4 déterminer.

XLIV

La lecture de certaines piéces du dossier aux mains de la commission nous
réveéle ce qui suit sur la relation des intérét solidaires qui relient la Canada
Steamship Lines Limited, la Standard Shipping Company, la Mathews Steamship
Company et la Western Shipping Company. :

La piéce 244 révele que le 5 octobre 1920, & une réunion du comité exéeutif
de la Canada Steamship Lines, Limited, M. J. W. Nodecross, président élu, occu-
pant le fauteuil, il fut résolu de prolonger le contrat qui lie la Canada Steamship
Lines, Limated, et la Standard Shipping Company pour une période cormplémen-
taire de douze années a dater du 5 novembre 1928. Le contrat en question com-
porte une entente qui assure le monopole 4 cette derniére de noliser les ‘vaisseaux
de la Canada Steamship Lines, Limited, servant au commerce des grains.

Le méme dessier ajoute qu'a la méme date du 5 octobre 1920, cette prolon-
gation de contrat a regu Uapprobation du conseil des directeurs de la Canada
Steamship, Lamated, sous la présidence personnelle du président de la compagnie,
M.. Norcross.

_Le_dossier 83 révéle une entente intervenue entre la Camnada Steamship
Lines, Limited, et la Standard Shipping Company, en date du 18 octobre 1921,
¢tablissant que le droit exclusif de nolisement des vaisseaux de la Canada Steam-
ship Lines, Lamited, servant au commerce des grains, octroyé & la Standard
Shipping Company en vertu d'un contrat antécédent qui expire en 1928, est
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prolongée pour un laps de 12 années, soit jusqu’a 1940. On 'y trouve les signa-
tures de M. J. W. Noreross, agissant en sa qualité de président de la Canada
Steamship Lines, Limited, et de M. R. M. Wolvin, en sa qualité de président de
la Standard Shipping Company. A la naissanee de cette entente, M. R. M.
Wolvin était directeur de la Canada Steamship Lines, Lumited.

D’aprés le dossier 243, il appert que M. J. W. Noreross devint directeur
de la Standard Shipping Company lors de son organisation en 1918, et est resté
en fonctions jusqu’a la date de la réunion annuelle de cette compagnie, le 3. mai
1922.

La méme piéce établit gu'en. déeembre 1919 et janvier 1920, M..Norcross
transporta toutes ses actions moins cing & la Colborne Trading and. Transporta-
tion Company, Limited, et que, le 7 octobre 1922 le solde des cing actions passa
& cette méme compagnie. On y voit également que les actions globales de la
Colborne Trading and Transportation Company, Limited, sont aux. mains de
M. Norcross et de sa famille: _

Le procés-verbal de la réunion du 13 juillet des actionnaires de la Western
Shipping. Company, Limited, (dossier 20) fait voir que M. A. E. Matthews et
M. Lee Wolyvin sont devenus directeurs de la compagnie. M. Matthews fut élu
président & la réunion des directeurs tenue le 13 juillet 1922.

M. Lee Wolvin est directeur et gérant général de la Standard Shipping
Company. M. A. E. Matthews est président de la Matthews Steamship Com-

pany.
XLV

Au cours de linterrogatoire de M. Wright, on a fait analyse des opérations
intervenues. entre le producteur et les acheteurs de grains a Liverpool, Au
cours de la discussion il a été établi que, étant donné la nécessité de routes
variées pour assurer 'arrivée & destination de la totalité des grains transportés,
il arrivait, par voie de ‘conséquence, que la route la plus dispendieuse devenait
aussi essentielle que la route la moins coliteuse. Ce qui revient 4 dire .que c’est
la_route la plus dispendieuse qui servait de baréme 3 la détermination de ’en-
semble des frais de transport. De l'état de choses on a. inféré que, .advenant
la réduction d'une partie quelconque des frais ainsi déterminés, le producteur
n’en retirerait nul avantage. ‘

A Tlissue de I'étude du tarif de transit par rail, les tribunaux compétents
en lespéce ont décidé que la répartition des droits de transit entre transporteurs
importait pew pourvu que le chiffre de ces droits ne ft pas déraisonnable. En
méme temps, ces tribunaux peuvent ordinairement, au besoin, ‘recourir 3 “des
seurces de renseignements, ce qui fait que, 'éehelle de répartition sous les yeux,
ils sont en mesure de juger de I’équité du tarif glebal.

La. prétention émise et & laquelle il a été plus-haut fait allusion; est plus
ingénieuse que concluante. . La commission traite dés tarifs en ’état dans les
limites de sa juridiction, et si elle découvre un régime de tarif, qui lui paraisse
injusté -ou entaché de manque d’équité, ¢le doit alors régler 1a ‘Guestion telle
quelle: . Le fait qu’il peut se glisser des charges complémentaires, en dehors
du ressort-de la commission et sur lesquelles cette dérniére w'a 'pu enquéter vu
I'absence de juridiction de sa part, ne peut justifier qu’elle néglige de considérer
les faits intéressant les tarifs placés sous sa gouverne. I’autre hypothése &
Peffet qu’il peut exister quelque friction ‘d’un caractére économigue A traiter
avant que d’intéresser le producteur & la révision du tarif, ne répond pas &
Pargument que la décision sera prise par rapport aux faits tels que constatés.
Dans son ingéniosité, I'argument soumis irait & diré que dans tous les cas de
concurrence internationale comportant l'existence ‘de deux ou plusieurs routes
convergeant. vers une commune destination, il- deviendrait ‘horg: et au-dessus
des' attributions de toute organisme, quel qu’il ‘fQt, ayant son siége au pays
d’origine des marchandises, de légiférer sur la répartition’ des tarifs ¢n vigueur
dans les limites de ce pays.
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On a parlé incidemment de la possibilité que le délai apporté & la manu-
tention des grains dans leur mouvement vers les ports de mer ait partiellement
dépendu de l'accumulation de grains invendus aux élévateurs; on veut ici
parler de grains dirigés vers les ports de mer avant qu'il y elit vente mais avec
I'attente que, au cours de leur mouvement de la téte des lacs & la mer, la vente
pourrait s’effectuer.

La commission s’est demandé s’il serait possible d’en arriver & une entente
par laquelle, grice & une préférence octroyée aux grains vendus, se trouverait
diminué le danger -de congestion occasionné par le mouvement spéculatif de
grains invendus.. On a prétendu que tout arrangement de cette nature, adve-
nant des possibilités de mise & pied d’ceuvre, serait fortement a désirer.

La commission a étudié un systéme de permis & l'endroit des chemins de
fer, systéme que la Commission .des grains a adopté l'automne dernier pour le
transport. des grains entre Calgary et Vancouver. Il s’agit en lespéce; & ece
gu'on  prétend, d'un arrangement qui jouerait comme si les .deux - élévateurs
ttalent la. propriété du Gouvernement, -ce .qui. permettrait. aux grains. de se
mouvoir par rail aussi rapidement que si on les faisait partir de Vancouver.

On a également étudié la question de savoir si 'on ne pourrait pas favoriser
PAssociation des: compensations des -expéditeurs “des:lacs, ‘d'une extension de
juridietion qui couvrirait non seulement la téte des laes mais encore les ports
de ‘la Baie, :

Mais il appert qu’il pourrait arriver quun expéditeur détenant une certaine
-gaantité de grain -aux élévateurs de la téte des lacs, pourrait ne pas en avoir
cffectué la vente, alors qu’il aurait affrété un certain-espace sur un batéau pour
ve méme grain,  Dans ‘ces conjonctures, il pourrait prendre possession de I'espace
effrété et diriger-son grain sur uir des ports-da la Baie, en escomptant ‘une ouver-
ture possible pour son produit en cours de transit. En-octroyant la préférence
au grain vendu, le grain invendu s'en trouverait retardé et deés lors lactivité du
mouvement 3 la téte des lacs serait atteinte.

De Tavis de la commission, rien ne prouve -que les grains invendus soient
pour quelque chose dans la création d’une congestion, prétention souvent répétée
au cours des séances. ‘

A la réflexion, il semble donc que dans les conditions présentes. du -com-
merce du grain; se souvenant d’un autre c6té que le Canada n’est pas le seul
intéressé; en pesant enfin le fait que le Canada, pour le mouvement de son
grain vers le marché de 'est, trouve une ouverture non seulement.par la voie du
Saint-Laurent mais encore par Buffalo, il appert que I'idée d’une mainmise en
Pespéce perdrait tout caractére pratique.

XLVIT

En 1914, on a aux Etats-Unis préparé une législation connue seus.le nom
de “Bill Alexander”. On y trouvait traitée la question de la réglementation des
tarifs sur les Grands lacs; réglementation occasionnant des. dispositions rela-
tives a une extension des pouvoirs de la commission du Commerce entre états
et permettant & cette derniére d’exercer un contrble de transit-sortie .sur le tarif
des Grands lacs; elle allait méme jusqu'a loctroil du pouvoir de traiter des
tarifs spéeciaux & imposer.

Ce bill n'est pas devenu-loi.

Subséquemment, & la date du 7 septembre 1916, a paru la loi des Expédi-
?idnls pour -cette année. - On y trouve: un régime de contrdle ‘des tarifs sur
s lacs,
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Etant donné que les Etats-Unis ont~jugé bon d’'aller jusquw'a cette limite
aprés un examen sérieux de la question, il suit quil importe de bien peser les
dispositions de la législation en-question.

Pour ce qui touche au trafic des lacs; le terme “transporteur en commun
par eau pour le commerce entre états’” est désigné comme indiquant un trans-
porteur commun adonné au transport par eau des passagers ou des marchan-
disés sur les Grands lacs, par les routes réguliéres, d’'un port & un autre dans
les limites du méme état, territoire, district ou possession sur le territoire des
Etats-Unis, ou entre endroits situés sur le méme territoire, district ou possession.
Les termes “par des routes réguliéres” sont essentiels 3 la définition. :

Le pouvoir de contrdle relatif au commerce par eau entre états a été placé
aux mains de 'United States Shipping Board. La loiprévoit que les transpor-
teurs en commun par eau n’auront pas droit d’ectroyer des remises ou de traiter
les personnes différemment, sans équité ou sans ‘bonne raison. Il avait &té
stipulé que tout transporteur en commun-par eau pour le commerce entre états
devait ‘déterminer, suivre et mettre en vigueur un régime raisonnable de taux,
frais, charges; classifications et ‘tarifs, le tout, dans Desprit ‘des législateurs,
devant valoir pour les charges maxima du’ transporteur, comme il appert par
ce qui suit:—

“Tout transporteur ainsi désigné devra déposer devant la commission
(i.e. devant le Bureau. de navigation) et tenir 4 la disposition du service
public d’inspection, de la facon, sous les formes et dans le délai presecrits
par la commission, le chiffre maximum des prix. de passage, taux et
charges relatifs ou connexes au transport entre points situds sur sa route,
et advenant I'existence d'un tarif de transit, le maximum des taux, prix de
passage et charges, relatifs et connexes au transport entre certains points
situés sur sa route et des points situés sur la route de toute autre trans-
porteur en commun par eau.”

On autorise de plus le Bureau de navigation, advenant que, & son sens, tels
taux, frais de passage, charge, classification ou tarif, etc., ne soient pas raison-
nables ou soient ‘injustes, & déterminer un maximum juste et raisonnable de
taux, frais de passage, charges, etc.

Cette législation doit étre considérée comme faisant corps avee la loi de la
marine marchande des Etats-Unis de 1920, laquelle toutefois n’a pas imposé
g’amendement essentiel & la question du droit de regard sur le régime tarifaire
des lacs.

L’article 27 de la loi de la marine marchande des Etats-Unis stipule avant
toute autre chose que le cabotage, soit direct, soit par voie de ports étrangers,
est limité aux vaisseaux américains; toutefois l'article 27 porte cette disposi-
tion:—

“Il est stipulé que cet article ne s’appliquera pas aux marchandises
transportées entre deux points situés dans les limites des Etats-Unis,
proprement dits, I’Alaska excepté, par voie de routes de transit. déja
reconnues ou & reconnaitre par la commission du commerce entre états,
les dites routes étant dotées ou devant étre dotées d’un régime tarifaire
déposé aupres de la commission, quand il arrive que ces routes se trouvent
utiliser partie des lignes canadiennes de chemins de fer et leurs propres
moyens ou d’autres moyens connexes par eaw.”

Le sens de la phrase “reconnu par la commission du commerce entre états”
estactuellement soumis & Pexamen de la commission du commerce entre états
par rapport au mouvement du trafic vers Duluth et autres points de la téte des
lacs, du coté américain de la frontidre.
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I1 convient de noter que le droit de surveillance prévu doit dans son esprit
étre exercé non pas par voie d’examen des taux spéciaux imposés mais bien par
voie de découverte d’'un maximum; & noter en sus que les pouvoirs de réglemen-
tation sont tout spécialement limités aux vaisseaux suivant leurs routes régu-
lieres. 3

Rien dans.la lol ne pourvoit & la détermination.de maximum sur les charges
imposables aux cargos chargés en vrac. Les vaisseaux chargés de marchan-
dises emballées en.provenance et & destination de ports. des lacs et constituant
du.commerce entre états, sont atteints par cette loi. Il arrive.de temps & autre
que-ces vaisseaux transportent des cargaisons de grains, ce qui a donné naissance
4 un étude relative au régime tarifaire a..établir.. Mais vu que-les vaisseaux
chargés en vrac qui n’utilisent pas les routes régulieres, échappent au droit de
gurveillance pour Pétablissement de leurs taux, on n’a pas jugé nécessaire de
mettre en vigueur les taux maximum relatifs au transport des grains sur les
bateaux utilisés au transport de marchandises emballées sur des routes régu-
lieres, Cette situation a pour effet de ne rendre la loi effective, dans-la pratique,
que pour le transport de marchandises emballées, élément relativement négli-
gable et qui va en diminuant d’importance sur la route des laes.

XLVIIL

- Comme on Pa dit, il existe une différence fondamentale entre les taux des
lacs et ceux des chemins de fer.  Or en s’occupant des possibilités de réglemen-
tation des taux des lacs, il est essentiel de tenir compte de ces différences. La
base contractuelle des taux sur les lacs pour les grains; les fluctuations cons-
tantes et les modifications déja rappelées comme existant sous le régime de la
concurrence, font que I'on se demande §'il sera possible de réglementer en ayant
recours au droit' de surveillance sur les taux spéeiaux.

On admet généralement que la situation tarifaire des grains pour la route
des lacs aux Ktats-Unis comporte une concurrence bien plus sérieuse qu’au
Canada. Les exemples déja fournis montrent la fluctuation des taux sur les
grains en provenance de Chicago, par exemple, et ce nonobstant la stabilité
des taux de la farine. On a déja fourni de nombreux exemples du peu de temps,
en général, que peut durer la mise en vigueur de taux spéciaux particuliers.

Vu, comme on I’a déja rappelé, que le marchand .de grains doit normalement
traiter des arrangements relatifs a lespace disponible sur les vaisseaux avant
de faire ses achats de grains, il appert que l'existence d’une base contractuelle
de' taux spéciaux est essentielle au commerce des grains. Il faut prendre les
choses du commerce telles quelles et accepter I'influence qu’elles exercent sur
les chances de création d’une méthode particuliére de réglementation.

I1 semblerait que dans 'occurrence I'uinique contréle tarifaire direct & .con-
seiller doit consister dans I'établissement des taux maximum. Ce qui ne va pas
sans- difficultés. Cependant un contrble exercé sur les taux maximums autorise-
rait une certaine marge de concurrence tarifaire, ce qui est objectif des mar-
chands de grains, tout en laissant une mainmise sur les régimes tarifaires élevés.

Sans chercher & énumérer ici les facteurs qu’il importerait en l'espéce de
faire entrer en ligne, on peut dire qu’il ne semble pas que serait opportune
Papplication d'un tarif maximum sur tout le cours de la saison de navigation.
11 'semblerait qu’il falllit se pénétrer de la courbe des conditions qui gouvernent
la premiére partie de la saison jusqu’a fin-aofit, et la seconde partie jusqu’a la
fermeture. Il faudrait également, vu la particularité des conditions de navi-
gation propres & chacune de ces périodes, faire de temps en temps un autre

rétablissement des taux maximum,
211d '
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‘La marge existante entre les taux des lacs applicables aux grains et les
taux sur rail, et la discrimination qui s'en suit, a été démontrée. Les marchands
de grains qui se sont -présentés devant la commission ont déclaré que, étant
donnié ‘Passurance de ‘1a création ‘de conditions raisonnables de ‘concurrence, ‘ils
consentiralent & compter sur la rivalité commerciale pour l'obtention d'une
égalité-de conditions d’opérations. Vu la nécessité d’une base contractuelle des
taux applicables aux grains, il appert que devient inévitable, dans le commerce
des grains, Pinégalité de traitement, inégalité que la loi des chemins de fer
qualific de- discrimination entachée d’injustice. ‘Devant ces faits, il semblerait
qu'en faisant connaitre ‘publiquement et de fagon adéquate 'espace disponible
sur vaisseaux -ou la loeation effectuée “par - les marchands  de -grains sur-ces
derniers, ‘les ‘membres de “ce commerce- se trotuveraient dans la possibilité d’y
adapter leurs contrats. ~Sans recourir & la divulgation de détails particuliers
sur -les opérations privées; sans mnon plus rendre public le nom de chaque
détenteur - Pespace - disponible, il semble “qu’il “serait possible de négocier un
arrangement de nature & renseigner quotidiennement les marchands de grains
sur Vespace accaparé ou disponible, la destination et la date des départs. Ce
tableau sous les yeux, le-commergant individuel; au-courant de ses propres
besoins et en mesure de calculer les espaces déja accaparés, serait en état d’exer-
cer son propre jugement.

On a entendu des déclarations relatives aux conditions présentes de l'indus-
trie de construction navale. IElles doivent le jour a la crainte apparente quc
Ton entretenait dés les débuts qu’une modification quelconque des lois de
cabotage n’intervint comme mesure de réglementation, .advenant une recom-
mandation. & cet effet.

Les témoignages entendus, les raisons mises - de U'avant par le conseil,.tout
était A Veffet que 'industrie de la construétion navale était dans le marasme.
On cita le cas de plusieurs entreprises nées de la guerre et.aujourd’hui disparues.
Il va sans dire que la mauvaise fortune.de ces établissements n’a rien & -faire
avec la discussion des lois de cabotage. Ils. sont sortis de la guerre et ont
disparu avec les conditions de guerre. ~D’autres témoins ont affirmé que le
gros “de Vactivité aux chantiers npavals canadiens .intéressait le travail des
répardations. On a établi que de nos. jours les chantiers navals britanniques
s'activaient & la construction de vaisseaux utilisables sur le Saint-Laurent et
sur les lacs. On sait aussi que certains de ces vaisseaux sont commandés par
des entreprises de Buffalo disposées & les placer-sous. inscription maritime eana-
dienne ‘en vue d’un itinéraire identique. .

A Tappui de la sugpension des réglements. du cabotage, et cette.constatation
que, compte tenu des factéurs divers inhérents aux frais, les recettes de la
route exclusivement canadienne dépassent encore de beaucoup celles de la
route internationale. ~Cependant, vu l'existence,. du:coté: amérieain, dune régle-
mentation identique de cabotage qui empéche les vaisseaux canadiens de faire
des opérations entre les ports canadiens, Popportunité. d’une abrogation com-
plete peut sembler douteuse.

Iexclusion de vaisseaux étrangers.du commerce de cabotage est affaire de
réglementation publique. Clest a ce point de vue que doit: se placer toute propo-
sition intéressant la ‘modification de la réglementation présente.

I’analyse déja fournie du trafic .montre bien limportance du.mouvement
des grains pour le trafic canadien des lacs, Plus d’un témoin a déclaré ici que
ee ‘mouvement  constituait la “base” du trafic. des.laes. Cette industrie. basique
est “essentiellement intéressée dans. une concurrence.-agissant comme. facteur
régilateur” tarifaire pour les marchandises qui viennent . des Grands lacs. La
réglementation - publique “canadienne, relative. au. transport .intérieur .par -eauy,
a trouvé son point d’appui sur la concurrence par eau.
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La réglementation tarifaire par: vole de: suspension des lois-de-cabotage ne
voudrait pas: néeessairement: dire que:du jour .ou: cette suspension s'effectuerait,
il se produirait. un -mouvement  considérable- de- tonnage: américain: vers “le
vommerce canadien. des grains. Comme on.l'a; déja-dit, les: tarifs: américains
sur.les grains dépendent pour une large part-des tarifs du minerai, et:le désir,
éventuel ou non, de la part du transporteur américain:de grains, de participer
aux activités .canadiennes reposerait. sur la question de savoir si: les profits a
réaliser sur le trafie canadien des grains font bonne figure en:face du-trafic
américain de minerai.

De plus, le: commerce- du. minerai- remplit les activités- des transporteurs
sanéricains. de grains en vrae, qui font le transport du:minerai jusqulau.15.ou 20
novembre. Il s’agit de savoir quelle part de ce tonnage disponible aprés cette
date s’adonnerait au transport des grains canadiens. Certains. témoignages
soumis &' la commission allaient &. dire qu'une certaine partie de ce tonnage
serait retranchée plutdt que de servir au transport des grains.

II" semblerait. que ce qui importe le plus est non pas tant la somme de
tonnage éventuellement ajoutée au commerce que la possibilité de s’assurer
d'un. tonnage. qui. empécherait le transporteur: canadien d’élever sestaux de
transport & un. chiffre assez rémunérateur pour- attirer -plus: que-de coutume
Fintérét du transporteur américain:

La mesure dans laquelle le transporteur- américain- pourrait participer au
mouvement des grains dans la derniére partie de la saison pourrait. réagir sur
"tugmentation du volume de grain mis en entrepdt d’hiver aux ports canadiens;
eb cette. situation aurait un intérét. publie en ce qu’elle assurerait un' volume
régulier de grain & expédier par voie des agences canadiennes de transports au
rours de la saison. ,

On a déja dit que la congestion constitue un facteur tarifaire.. Bien que
la" commission ne considére pas que la congestion ait joué en 1922, pour les
ports de. la Bale, un réle aussi important que le prétendent. les compagnies de
navigation, il importe tout de méme de.lui reconnaitre une certaine valeur.
Dés linstant quil y a congestion, le nombre de vovages s’en trouve diminué
pour le vaisseau, et si ce dernier doit rapporter un profit moyen quelconque, le
fardeaun des'frais:s’intensifie pour chaque diminution :de:voyages. - Il:suit que,
en tant. que.lon. puisse attribuer la: congestion: & linsuffisance: de facilités qui
peut avoir pour effet & un moment donné de ralentir le mouvement: des-vais-
seaux, 1l est clair que Parrivée & la rescousse, & cette époque, de vaisseaux amé-
ricains ne détendrait pas la situation mais I'intensifierait au contraire par son
apport & la congestion.

Le présent systéme qui compense le courtier de ses activités par veie d’un
oetrol-de tant pour 100 sur la prime d’assurance est illogique, malsain et vicieux.
Lie chiffre basique d’indemnité pour ses services. devrait. constituer une: charge
dirgete. Dans 'opposition que Pon fait & tout changement, on a mis de 'avant
gite' tout’ changement éventuel ne correspondrait. qu’d .une fraction de. lec. par
boisseau. On a dit la méme chose pour s’opposer & toute autre modification ou
amélioration; il n'en reste pas moins que si I'on additionne assez de fractions
d’un cent par hoisseau, il en résultera une somme substantielle. Il n’est pas de
honne: politique  de ‘dédaigner les petites économies, la prospérité future du
Uanada reposant largement sur la question de savoir si oui ou non nous pro-
duisons et transportons nos marchandises de la facon la plus économique et la
sius efficace:

On a taché pendant la guerre d’établir une cloison étanche entre V'affrétage
fies valsseaux et I'établissement d’une: assunanée: maritime;. et & cette:fin il est
intervenu un arrangement auquel ont. adhéré les. courtiers:de: Winnipeg: Cepen-
ﬁ&:{}t, comme en font foi les dossiers du ministére: du Commerce ¢t de 'Industrie,



52 ’ o COMMISSION ROYALE
13 GEORGE V, A, 1923

cet arrangement est devenu caduc par linitiative de M. Julius Barnes, chargé
pendant 1a guerre de 1’expédition deés grains par les vaisseaux américains, et
qui a refisé, au nom-des armateurs américaing, de diriger des vaisseaux amé-
ricains sur les ports canadiens si 'on touchait & la coutume établie relativement
aux indemnités octroyées aux courtiers, 'unique raison apportée allant & pré-
tendre que la mesure léserait les agences d’affrétement. Tl appert d’'une lettre
du doeteur Magill, du Bureau ‘des inspecteurs des grains pourle Canada, au
ministre, en date du 25 octobre 1918, que M. Barnes agissait également au nom
du comité des affréteurs de Winnipeg.

M. Watts, secrétaire de I'Association des meuniers du Dominion, dans une
lettre au ministre en date du 8 avril 1920, favorise dans les termes suivants cette
séparation:— ’

“Un procédé tout simple qui me vient & Pesprit serait d’ectroyer
un permis & tous les agents de navigation affrétant un certain espace
sur les. vaisseaux des laes, et de rendre cet octroi conditionnel, 'une des
conditions étant qu’il ne puissent exiger I'assurance de leurs affréteurs.

Cette lettre a 666 communiquée aux commissaires des grains qui, & la date
du 2 Juin 1920, par entremise de leur secrétaire, ont répondu au ministre. Rap-
pelant la coutume obligeant les expéditeurs d'assurer leurs marchandises auprés
des courtiers qui leur louaient Vespace, la lettre disait:—

“Cette coutume, de Pavis de la commission, est incompatible avec
les purs principes d’affaires;, et les commissaires sont fortement d’avis
que lexpéditeur devrait étre libre d’assurer ses marchandises chez qui
bon lui semble.”

Quant & la proposition émise par M. Watts, on disait:—

“I1 semblerait que, & moins d'interdiction absolue faite aux agents
de navigation d’octroyer des polices d’assurance, le but cherché ne puisse
étre atteint, les agents étant & méme, sur refus des cxpéditeurs d’assurer
leur marchandise chiez eux, de les notifier que lespace manque sur leurs
bateaux.”

Ils ajoutent cependant que pour instant ils'ne sont pas -disposés & recom-
mander cette initiative, sans toutefois donner de raison de leur abstention &
rien recommander.

XLIX
SOMMAIRE

1. 11 est admis qu’a un moment donné, au cours de la saison de 1922, les
armateurs maitres d'une proportion suffisante des eargos naviguant sur les
G}‘ands_ lacs pour constituer un véritable monopole virtuel, se sont entendus pour
déterminer les taux relatifs au transport des grains sur ces lacs, et la commis-
glon est d’avis qu'une enténte tacite a existé entre ces armateurs dans tout lc
regard aussi des taux imposés par les armateurs américians sur les grains et
autres marchandises en vrac entre ports américains.

2. Les taux sur les grains entre les ports canadiens ont été trop élevés en
regard de I'échelle imposée par les armateurs canadiens pour le transport en
vrac des grains ou autres marchandises entre ports canadiens et américains, en
regard aussi des taux imposés par les armateurs américains sur les grains et
autres marchandises en vrac.entre ports américains.

3. Pour justifier cette discrimination, on a prétendu:—

(a) Qu'il existait de la congestion aux ports canadiens;

(b) Que’ les vaisseaux canadiens revenaient moins chargés que les vaisseaux

américains;
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{c) Que Pactivité des vaisseaux -canadiens était moins continueque celle
de vaisseaux américains du fait du caractére saisonnier du trafic des
graing; enfin

(d) Que les taux pour les grains & destination de Buffalo ont été, au cours
de la premiére partie de la saison de 1922, ce que 'on pourrait appeler
des taux.‘“‘de détresse” 'y les fréteurs américains ne pouvant se procurer
le tonnage usuel de minerai de fer;

4. La congestion était aussi désastreuse & Buffalo qu’a Port-Colborne et
pire gqu’aux. ports de la Baie; ce qui fait que la congestion ne peut. justifier la
surcharge.

5. La congestion a existé en 1921 et 1922 et a été une des causes de 'éléva-
tion des taux de transport. Le fait que les grains peuvent &tre évacués de
Fort-William et de Port-Arthur beaucoup plus rapidement qu’ils ne peuvent
étre déversés & Montréal, Québec et Port-Colborne explique cette congestion.

Avec 'achévement du canal Welland et 1’addition, tout le long de la route
par-eau, de facilités jugées nécessaires; en vue de profiter de 'économie de
manttention ainsi assurée, on peut escompter une augmentation du commerce
des ‘grains qui-emprunte la route du Saint-Laurent, route que M. Stocking
appelle “la route favorable naturelle”; et en vue d’utiliser en plein ces facilités
naurelles: de: transfert des: grains & Montréal, -Québec et  Port-Colborne, on
devrait: faire tout le nécessaire par une coopération effective pour assurer J'utili-
sation coordonnée la plus entiére possible non seulement de tous les avantages
tes ports en question, mais aussi- de tous les facteurs entrant directement ou
indirectement dans les choses de transport et de transfert des grains.

6. Les vaisseaux amfricains ont le pas sur les canadiens en matiére de
eargaison de retour.. Le charbon constitue T'unique cargaison de retour. pour
less vaisseaux chargés en vrac en provenance des lacs Supérieur et Michigan;
or: cette eargaison. de retour, disponible, est moins considérable que: celle de
Paller, Te charhon ne comptant que dans.la proportion de 20 & 30 pour 100
du fret en vrac américain sur les Grands lacs, et la plus grande partie du tonnage
en yrae, américain ou canadien, en provenance des Grands lacs, doit retourner
a.vide.. Il arrive donc que dés Iinstant qu'un vaisseau peut se procurer une
cargaison de retour, il est en mesure d’effectuer le transport & un taux quel-
conque. qui devient. pour lui plus rémunérateur que le retour & vide. Quel que
0if le chiffre de rémunération qu'il réussisse & retirer en supplément de temps
et de cofit pour le transport de la cargaison de retour sur le temps et le colt
du retour & vide, il suffit pour constituer un gain net. On allégue que les
ententes existant entre les vaisseaux américains et les compagnies houilléres
assurent a ces derniéres un avantage sur les valsseaux canadiens du fait de cet
octroi d’'une. cargaison de .retour. I semblerait toutefois que, généralement
parlant, cet avantage octrové au vaisseau américain pour le: transport du
rharbon n’est pas aussi considérable qu'on le dit.

7. Le fret canadien en vrac, consistant surtout en grains, est plus saisonnier
que le fret américain, et il suit que le premier ne peut compter ‘sur un charge-
ment aussi régulier que l’autre, mais I’'allégation que les taux américaing consti-
tuaient des taux “de détresse” montre bien que les vaisseaux américains ont eu
aussi leur temps de pénurie de chargement. De plus, bien que les compagmes
détenant presque tout le tonnage canadien des Grandq lacs se soient fail repré-
Qenter avantageuqement devant la commission, elles n'ont pu seulement montrer
que le vaisseau canadien avait fait reliche par manque de fret pendant, la
saison, alors que la relache pour le vaisseau américain n’a duré que trente jours.
D'un autve coté on a admis que le cofit de la main-d’ceuvre était plus bas du
rbté cap‘adlen que du cdté américain.
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8. Compte tenu du.colit additionnel d’exploitation et de manutention auque!
le-grain g été réduit, mais qui ne s’appliquait ni au- minerai. ni-au charbon, il
reste encore un excédent de recettes du chef du transport du.grain entre ports
canadiens sur les recettes tirées du transport. d’autre fret en. vrac et qui. trahit
un:tarif hors de raison et injustifiable.

9 L'augmentation .des taux de 1922 sur-ceux de 1921 par-les  armateurs
canadiens a été si considérable que le chiffre en est devenu injustifiable.

10: Les taux de chemins de fer, ceux:aussi du transport de tout fret d'irapor-
tance-en-vrac-sur les Grands lacs, le grain excepté, subissent un certain controle:
les premiers par une commission représentant censément le public, les autres
du.chef d'une entente intervenue entre producteurs et transporteurs. ILa. ceurbe
des colits d’exploitation. des vaisseaux. des Laes aux étapes diverses de la
saison.de navigation, et le caractére incertain du placement. des capitaux: dans
le transport sur les lacs du fait, entre autres choses, de la. liberté des vaisseaux
sur. la route & adopter; tout cela rend impossible tout effort tendant & soumettre
le-trafic. sur-les lacs au méme régime de contrdle que le.trafie sur rail; quant
a. la détermination conjointe des taux a lissuc. d’une entente. intervenue entre
producteur - et transporteur, comme dans le cas du. minerai de fer, la chose
semble étre impossible.

11. La saison de 1922 a été caractérisée par une élévation considérable des
taux:ce qui n’a pu que léser tous ceux qui sont: engagés dans la- production ou
la- distribution - des grains; et pour cette raison il est: essentiel: que; par un
organe de.contrdle de 'élévation des taux, le principe de concurrence sur lequel
s’est reposé le Parlement pour le transport-par eau doive avoir toute liberté
d’action.

12: La diffieulté qui.se manifeste dans la surveillance des taux relatifs aux
grains:transportés sur-les- lacs est telle que votre: commission: est- d’avis que
I'unique: moyen: pratique de- surveiller les  taux par:voie de- tribunal régle-
meéntaire consiste en: ’établissement de taux maximum;.

13. On. devrait conférer au gouverneur en conseil pouvoir de suspendre
Veffet des lois de cabotage dans le commerce des grains. Et' ici on propose
dé-confier au Bureau fédéral de la statistique le soin de réunir les dossiers
relatifs aux cargos de cabotage; ces dossiers devant reposer sur les données
fournies par les vaisseaux ou les compagnies de navigation qui les exploitent.

14.: Le courtier ne. devrait pas sous prétexte d'indemnité pour serviees
rendus, avoir droit & une partie de la prime d’assurance dans un contrat octroyé
par lui, Pindemnité pour ces services devant. prendre la forme d’une imposition
directe. .

15, La publicité sur le fait et la date du louage de Pespace sur les vaisseaux
peut se-justifier.

L

Votre commaission recommande.

1. Que la surveillance des taux imposés pour le transport deés grains. entre
ports canadiens soit confiée aux soins de la commission. des. Chemins de fer,
ou & quelque autre organisme. indépendant, assisté des lumiéres de congeils
et d’experts parfaitement au courant de ce probléme plutdt ardu. Que toutes
personnes ou corporations exploitant des vaisseaux pour le transport des grains
entre ports” canadiens soient tenus de soumettre leurs taux maximum & cette
commission. Que cette commission ait tout pouvoir d’approuver ou de désap-.
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prouver ces taux maximums, et en cas de désapprobation, puisse déterminer un
chiffre raisonnable de taux maximums. Que l'on voie & créer des dispositions
rendant possible toute modification de ces taux en vue de rendre justice aux
diverses parties de pays en jeu et de s’adapter aux conditions de la saison de

navigation. . . ‘
Enfin que les taux dépassant le chiffre maximum désigné soient déclarés
illégaux. i !

2. Que toute autorité soit octroyée au Gouverneur en conseil de suspendre
les réglements de cabotage, advenant que la chose devienne nécessaire, pour
permettre aux vaisseaux américains de transporter du grain entre ports cana-
diens pour emmagasinage pendant l'hiver; et que le Gouverneur en conseil
ait toute autorité de suspendre Veffet de ces réglements relatifs aux grains
dans toutes autres occasions, sur recommandation ou par suite du rapport de
la commission chargée de surveiller les taux imposés sur les Grands lacs.

3. Que tout courtier et toutes personnes engagés d’une maniére ou d’une
autre dans des agences ou autres entreprises de frétage de vaisseaux, ou d’espace
sur les vaisseaux, de Fort-William et Port-Arthur vers l'est, reécoivent défense
d’assurer des cargaisons de grains contre le creux de route, d’agir en aucune
fagon comme agents pour linscription de cette assurance et d’accepter aucune
commission pour une opération de ce genre ou sur toute prime y afférente.

4. Que tous courtiers et toutes personnes engagés d'une maniére ou d’une
autre & titre d’agents ou 4 tout autre titre dans Paffrétage de vaisseaux ou d'un
espace sur les vaisseaux, pour le transport du grain de Fort-William et Port-
Arthur vers est, aient & fournir 4 la Bourse méme des grains et & 'endroit méme
ol s’effectue Vaffrétement des vaisseaux ou de l'espace sur les vaisseaux, la date
de l'expédition et la destination de transport de chacun de ces affrétements de
grains inserits chaque jour.

Respectueusement soumis:

(signé) 8. J. McLEAN.
(signé) LEVI THOMPSON.
(signé) T. L. TREMBLAY.





