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ORDRES DE RENVOI
Chambre des Communes
MARDI 6 mars 1956.

11 est résolu,—Qu’un comité des chemins de fer et de la marine marchande que I'Etat
posséde, exploite et contréle soit institué, pour la session, aux fins de faire 'examen des
comptes, des prévisions budgétaires et des projets de loi qui ont trait aux chemins de fer
Nationaux du Canada, au Canadian National (West Indies) Steamships et & Air-Canada,
sous réserve toujours des pouvoirs du comité des subsides & ’égard du vote des deniers
publics; que ce comité soit autorisé & assigner des témoins, & faire produire des documents
et des dossiers et & faire rapport de temps & autre; que, nonobstant les dispositions de
Iarticle 67 du Réglement de la Chambre concernant la restriction sur le nombre de mem-
bres, ledit comité se compose des Messieurs Bell, Byrne, Carter, Carrick, Cavers, Churchill,
Dumas, Follwell, Fulton, Gillis, Hahn, Hamilton (Notre-Dame-de-Grace), Hanna, Harrison,
Healy, James, Johnston (Bow-River), Knight, Langlois (Gaspé), Lavigne, Légaré, Macdon-
nell, McCulloch (Pictou), Murphy (Westmorland), St-Laurent (T'émiscouata) et Weaver.

MERCREDI 7 mars 1956.

Il est ordonné,—Que le nom de M. Mitchell (Sudbury), soit substitué & celui de M.
James; et

Que le nom de M. Hamilton (York-Ouest) soit substitué & celui de M. Maedonnell sur
la liste des membres dudit Comité.

Lunbr 12 mars 1956.

Il est ordonné,—Que le rapport annuel d’Air-Canada pour 1955 et le rapport annuel
des vérificateurs présenté au Parlement relativement & Air-Canada pour I'année terminée
le 31 décembre 1955, déposés ce jour méme, ainsi que le budget d’établissement d’Air-Canada
pour 'année terminée le 31 décembre 1955, déposé le mercredi 7 mars 1956, soient déférés
audit Comité.

11 est ordonné,—Que les rapports annuels pour ’année 1955 des chemins de fer Natio-
naux du Canada, de la Canadian National (West Indies) Steamships, Limited, et le rapport
du Trust des titres des chemins de fer Nationaux du Canada ainsi que le rapport des vérifi-
cateurs présenté au Parlement au sujet des chemins de fer Nationaux du Canada et de la
Canadian National (West Indies) Steamships, Limited, et les budgets pour 'année 1956 des
chemins de fer Nationaux du Canada et de la Canadian National (West Indies) Steamships,
Limited, déposés ce jour, soient renvoyés au comité des chemins de fer et de la marine mar-
chande que 1'Etat posséde, exploite et controle, institué pour la session, de méme que les
articles suivants du budget des dépenses de 1956-1957:
Crédit n° 454—Service de transbordement de 1'Tle du Prince-Edouard et ports termi-
nus—Déficit d’exploitation durant 1956.

Crédit n° 460—Service de transbordement North-Sydney/Port-aux-Basques et des ports
terminus—Déficit d’exploitation durant 1956.

Crédit n° 466—Loi sur les taux de transport des marchandises dans les provinces
Maritimes.

Crédit n° 467—Canadian National (West Indies) Steamships, Limited—Déficit d’exploi-
tation durant 1956.

Que la résolution adoptée par la Chambre, le 26 janvier 1956, et renvoyant certains

crédits au comité des subsides soit annulée dans la mesure ou ladite résolution a trait aux
crédits numéros 454, 460, 466 et 467.



4 COMITE SESSIONNEL

JEUDI 15 mars 1956.
11 est ordonné,—Que le nom de M. Power (Québec-Sud) soit substitué & celui de M. Dumas
sur la liste des membres dudit Comité.

VENDREDI 16 mars 1956.

11 est ordonné,—Que le quorum dudit Comité soit fixé & 10 membres.

11 est ordonné,—Que ledit Comité ait la permission de siéger pendant les séances de la
Chambre.

11 est ordonné,—Que ledit Comité soit autorisé & faire imprimer au jour le jour 1,000
exemplaires en anglais et 250 exemplaires en francais de ses procés-verbaux et témoignages,
et que 'application de Particle 66 du Réglement soit suspendue & cet égard.

Certifié conforme.
Le greflier de la Chambre,

Léon-J. Raymond.

RAPPORT A LA CHAMBRE

VENDREDI 16 mars 1956.
Le Comité sessionnel des chemins de fer et de la marine marchande que ’Etat posséde,
exploite et contrdle, a 'honneur de présenter son
; PREMIER RAPPORT
Votre Comité recommande:
1. Que son quorum soit, fixé 4 10 membres.
2. Qu’il ait la permission de siéger pendant les séances de la Chambre.

3. Qu’il soit autorisé & faire imprimer au jour le jour 1,000 exemplaires en anglais et
250 exemplaires en francais de ses procés-verbaux et témoignages, et que l'applica-
tion de P’article 66 du Reéglement soit suspendue & cet égard.

Respectueusement soumis, !
Le président,
H. P. CAVERS.

(Note: Ledit rapport a été adopté par la Chambre le méme jour.)



PROCES-VERBAUX

Chambre des Communes, Salle 277,
VENDREDI 16 mars 1956.

Le Comité sessionnel des chemins de fer et de la marine marchande que 'Etat posséde,
exploite et contréle se réunit aujourd’hui & 10 heures du matin.

Présents: MM. Bell, Byrne, Carrick, Cavers, Churchill, Fulton, Gillis, Hahn, Hamilton
(Notre-Dame-de-Grace), Hamilton (York-Ouest), Hanna, Knight, Légaré, McCulloch (Pictou),
Murphy (Westmorland), Power (Québec-Sud) et Weaver.

Le secrétaire du Comité invite le Comité & se choisir un président..
M. MecCulloch (Pictou) propose que M. Cavers soit élu président.

M. Fulton propose qu’il n’y ait pas d’autre candidature, sur quoi le secrétaire déclare
que M. Cavers est élu président.

M. Cavers prend place au fauteuil et remercie les membres de I’avoir élu.
Sur la motion de M. Byrne,

11 est résolu,—Que le Comité sollicite la permission de se réunir pendant les séances de
la Chambre.

Sur la motion de M. Weaver,

I1 est résolu,—Que le quorum du Comité soit fixé & dix membres.
Sur la motion de Power (Québec-Sud),

11 est résolu,—Que le Comité demande & la Chambre I'autorisation de faire imprimer,
au jour le jour, 1,000 exemplaires en anglais et 250 exemplaires en frangais de ses procés-
verbaux et témoignages.

Sur la motion de M. Fulton,

11 est résolu,—Que le Comité adresse immédiatement & la Chambre un rapport compre-
nant les recommandations formulées au cours de la présente séance.

Le président fait savoir aux membres du Comité qu’il a été avisé du fait que le prési-
dent et d’autres fonctionnaires d’Air-Canada assisteraient & la séance du Comité lundi
prochain. -

Aprés un peu de discussion il est entendu que les différents rapports que le Comité
doit étudier soient considérés comme lus et que I'on poserait des questions sur les différents
points contenus dans ces rapports.

A 10h.15, sur proposition de M. Weaver, le Comité s’ajourne 10 heures du matin, le
lundi 19 mars 1956.
Salle 277,
Lun~p1 le 19 mars 1956.
Le Comité se réunit & 10 heures du matin sous la présidence de M. Harry P. Cavers.

Présents: MM. Bell, Byrne, Cavers, Churchill, Follwell, Fulton, Gillis, Hahn, Hamilton
(Notre-Dame-de-Grace), Hamilton (York-Ouest), Hanna, Harrison, Knight, Langlois (Gaspé),
Légaré, Lavigne, Murphy (Westmorland) et Weaver.

5



6 COMITE SESSIONNEL

Awussi présents: Le trés honorable C. D. Howe, ministre du Commerce et de la Produc-
tion de défense; M. John Dickey, assistant parlementaire; et les fonctionnaires suivants
d’Air-Canada: M. G. R. McGregor, président; M. W. 8. Harvey, contrdleur; M. S. W.
Sadler, vérificateur des comptes généraux; M. R. C. Maclnnis, directeur des relations publi-
ques, et M. C. P. Edwards, membres du conseil d’administration; ainsi que MM. F. P.
Turville, J. D. Morison, et D. T. G. Padley, experts comptables de la société de comptabilité
George A. Touche and Company.

Le Comité entreprend 1’étude du rapport annuel d’Air-Canada pour I’année terminée
le 31 décembre 1955.

M. McGregor est appelé.

A midi le Comité suspend ses travaux.

REPRISE DE LA SEANCE

Le Comité reprend la séance & 3h.30 de I'aprés-midi sous la présidence de M. Harry
P. Cavers.

Présents: MM. Bell, Byrne, Carrick, Cavers, Churchill, Follwell, Fulton, Hahn, Hamilton
(Notre-Dame-de-Grdace), Hamilton (York-Ouest), Hanna, Harrison, Johnston (Bow-River),
Knight, Langlois (Gaspé), Lavigne, Légaré, Murphy (Wesimorland), St-Laurent (Témais-
couata) et Weaver.

Awusst présents: Les mémes que dans la matinée.

Le Comité reprend 1’étude du rapport annuel d’Air-Canada pour I'année terminée le
31 décembre 1955.

Le témoin, M. McGregor, répond aux questions qu’on lui a posées dans la matinée et
dépose les documents suivants:

“Tableau comparatif des coefficients de chargement des services aériens de trafic-voya-
geurs de ’Amérique du Nord pour Pannée 1955; Tableau comparatif du pourcentage des
absences non motivées en comparaison du total des places retenues pour les années 1954 et
1955; et Pourcentage des places réservées et non livrées aux voyageurs par suite de ventes
trop considérables de billets, pour Air-Canada et selon la Conférence sur le trafic aérien,
en 1955.”

Sur la motion de M. Carrick,

Il est résolu,—Que ces tableaux constituent 'appendice “A” des Procés-verbaux et
-témoignages des séances de la journée.

A 6h. de 'aprés-midi, le Comité suspend la séance.

REPRISE DE LA SEANCE
Le Comité reprend ses travaux & 8h.15 du soir sous la présidence de M. Harry P. Cavers.

Présents: MM. Bell, Byrne, Carrick, Cavers, Churchill, Follwell, Fulton, Hahn, Hamilton
(Notre-Dame-de-Grace), Hamilton (Y ork-Ouest), Hanna, Harrison, Knight, Langlois (Gaspé),
Lavigne, Légaré, McCulloch (Pictou), Power (Québec-Sud), St-Laurent (T'émiscouata) et
Weaver.

Awssi présents: L'honorable George C. Marler, ministre des Transports, et les mémes
que dans la matinée.

Le Comité reprend 1'étude du rapport annuel d’Air-Canada pour I'année terminée le
31 décembre 1955.

Le témoin, M. McGregor, répond aux questions qui lui ont été posées au cours de
Paprés-midi.
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11 dépose un certain nombre de documents qui figurent en appendice & la suite des
Procés-verbaux et témoignages de ce jour: Service du Mexique, 1955 (Appendice “B”);
Tableau comparatif des tarifs du trafic-voyageurs pour I’Ouest du Canada (Appendice “C”);
Recommandations d’Air-Canada au ministére des Transports pour I'année financiére 1956-
1957 (Appendice “D’); Tableau des embarquements au Canada en 1955 (Appendice “E”).

M. Hamilton (York-Ouest), appuyé par M. Hamilton (Notre-Dame-de-Grice), propose:

“Que.le Comité assigne comme témoins et interroge certaines personnes qui représentent
d’autres compagnies de transport aérien afin de compléter ’étude du rapport d’Air-Canada
en ce qui concerne le volume actuel du trafic aérien et son développement éventuel et en
raison de la lumiére que la discussion peu jeter sur le réle de la concurrence dans ce dévelop-
pement.”

Le président déclare que la motion est irréguliére parce qu’elle attribue au Comité des
pouvoirs qui ne sont pas de sa compétence en vertu de son mandat. Sur quoi M. Hamilton
(York-Ouest), appuyé par M. Hamilton (Notre-Dame-de-Grdce), en appelle de la décision du
président.

La décision du président est maintenue par le vote suivant: POUR: MM. Byrne,
Carrick, Follwell, Hanna, Harrison, Knight, Langlois (Gaspé), Lavigne, Légaré, McCulloch
(Pictou), Power (Québec-Sud), St-Laurent (Témiscouata) et Weaver. (13). CONTRE: MM.
Bell, Churchill, Fulton, Hahn, Hamilton (Notre-Dame-de-Grace) et Hamilton (York-Ouest).
(6).

M. Hamilton (York-Ouest), appuyé par M. Fulton, propose:

“Que le Comité assigne comme témoins et interroge des représentants de l'industrie
canadienne de ’avionnerie afin de compléter I’étude de cette partie du rapport d’Air-Canada
qui a trait aux types d’avion disponibles pour le transport aérien & ’avenir.”

Aprés discussion, la motion est mise aux voix et défaite par le vote suivant: POUR:
MM. Bell, Churchill, Fulton, Hamilton (Notre-Dame-de-Grace) et Hamilton (York-Ouest).
(5). CONTRE: MM. Byrne, Carrick, Follwell, Hahn, Hanna, Harrison, Knight, Langlois
(Gaspé), Lavigne, Légaré, McCulloch (Pictou), Power (Québec-Sud), St-Laurent (Témais-
couata) et Weaver. (14).

Le rapport annuel d’Air-Canada pour ’année terminée le 31 décembre 1955 est adopté.

Le Comité étudie ensuite le budget d’exploitation et le budget d’établissement d’Air-
Canada pour 'année 1956, qui sont aussi adoptés.

Le Comité étudie le rapport des vérificateurs présenté au Parlement.
M. Turville est appelé.
Le rapport des vérificateurs est ensuite adopté.

Au nom du Comité le président remercie les fonctionnaires d’Air-Canada et les membres
de la société de comptabilité George A. Touche & Co. pour leur précieuse collaboration.

A 10h.25 du soir, le Comité s’ajourne & 10 heures du matin, le mardi 20 mars 1956.

Le secrétaire du Comaté,
Antoine Chassé.
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TEMOIGNAGES

Le 19 mars 1956

10 heures du matin.

Le PrESIDENT: Messieurs, nous sommes en nombre. Je déclare la séance ouverte.

Avant que le Comité commence ses travaux, je désire remercier M. McGregor et ses
collaborateurs de I'invitation qu’il a fait au Comité de visiter ’entreprise de la voie maritime
du Saint-Laurent et des grands Lacs & partir d’un point en aval d’Iroquois jusqu’a Montréal,
pour de 14 revenir 4 Ottawa. Nous avions espéré qu'il aurait été possible de faire les arran-
gements voulus pour que cette visite se fit avant la fin des séances du Comité, mais il a été
impossible de nous procurer un avion & cette fin. J'espére, toutefois, que, grace & la colla-
boration des membres du Comité et des dirigeants d’Air-Canada, nous pourrons faire cette
tournée plus tard au cours de 'année et examiner du haut des airs I’entreprise de la voie
maritime du Saint-Laurent.

Nous sommes heureux d’avoir avec nous aujourd’hui le trés honorable C. D. Howe,
qui est le ministre responsable de 1’exploitation d’Air-Canada et qui est chargé d’en faire
rapport & la Chambre des communes.

Nous sommes heureux aussi d’avoir aveec nous M. G. R. McGregor, président d’Air-
Canada, ainsi que ses collaborateurs: M. W. S. Harvey, controleur; M. E. MaclInnis, direc-
teur des relations publiques; M. Turville et quelques autres hauts fonctionnaires d’Air-
Canada.

Etant donné les circonstances, il a été décidé vendredi dernier, au cours de notre séance
d’organisation, de dispenser le président de donner lecture du rapport d’Air-Canada. En
conséquence, je demande au Comité s’il consent & ce que le rapport soit inclus au proces-
verbal sans qu’il en soit donné lecture.

Nous commencerons ’étude du rapport 4 la page 3 et nous prendrons en considération
toutes les questions qui pourront étre posées.

M. Kni1caT: Monsieur le président, je n’ai pas lu le rapport et j’ai songé sérieusement
qu’il pourrait étre opportun d’en faire la lecture en comité. Malgré ’entente qui a eu lieu,
je suis en faveur de la lecture du rapport en comité; mais, puisqu’il y a eu entente je n’insis-
terai pas. Toutefois, quand viendra le temps d’étudier le rapport des Chemins de fer natio-
naux du Canada, qui est un rapport plus compliqué que celui-ci, nous pourrons peut-étre

nous demander alors §’il ne sera pas préférable de lire le rapport en comité avant d’en faire
I’étude.

Le prESIDENT: Le Comité prendra la chose en considération. Quant & moi, je dois me
plier aux désirs du Comité sur ce point.

Le Comité consent-il & I'inclusion du rapport dans le procés-verbal sans que lecture en
soit faite en comité ?

Adopté.
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Avu Trits HONORABLE MINISTRE MoNTREAL, LE 29 FEVRIER 1956
DE L’ INDUSTRIE ET DU COMMERCE, OTTAWA.

Monsieur le Ministre,

Le conseil d’administration d’Air-Canada a ’honneur de vous soumettre son rapport
annuel pour 'année 1955.

Les premiers objectifs de la Compagnie demeurent toujours d’assurer un service de
transport aérien de premier ordre et de maintenir une saine situation financiére.

Dans I'ensemble, 'année a été excellente. Le volume du trafic et les recettes d’exploi-
tation ont atteint de nouveaux sommets, et les opérations se sont poursuivies en toute
efficience et régularité. Le fait le plus marquant a peut-étre été I'introduction, pour la
deuxiéme année consécutive, d’'un nouveau type d’avion qui a permis de mettre & la dispo-
sition du public un service de transport encore meilleur. Ces nouveaux avions ont permis
d’accroitre la fréquence et la rapidité des envolées, le confort des voyageurs, et ils ont apporté
une augmentation sensible de espace disponible. Air-Canada a été la premiére ligne aérienne
de I’Amérique du Nord qui ait acheté et mis en service des turbopropulseurs a hélices.

La Compagnie a transporté le plus grand nombre de voyageurs et les plus fortes cargai-
sons de marchandises et de courrier de son histoire. Elle a ainsi bénéficié de la puissance
économique grandissante du Canada, en méme temps qu’elle collaborait elle-méme au progrés
de la nation. Selon les prévisions, cet accroissement de trafic a correspondu & un aceroisse-
ment encore plus grand des facilités de transport aérien.

Air-Canada accuse un surplus financier de $190,095 pour ses opérations de 'année.
11 est réconfortant de constater que c¢’est la cinquiéme année conséeutive qu’Air-Canada
réalise un surplus.

Cependant la Compagnie se rend nettement compte de la faible marge qui existe entre
les recettes et les dépenses, probléme général dans 1’état actuel de développement de 'indus-
trie du transport aérien. C’est pourquoi l’expansion du marché et la productivité des
services restent des nécessités fondamentales.

TABLEAU SOMMAIRE DE L’ANNEE

1955 1954
Revénu net: .roguen ol apg so, &.da9zaan JL $190,095 $496,146
Voyageurs transportés................... 1,682,195 1,438,349
Milles-voyageurs parcourus. .............. 969,392,395 852,475,532
Tonnes-milles de cargaisons.............. 12,175,433 10,192,705
Tonnes-milles de courrier................. 7,704,144 6,942,299
Tonnes-milles payantes.................. 116,706,465 102,305,202
Tonnes-milles disponibles................ 202,176,930 158,093,399
Etendue du réseau en milles. ............. 23,714 24,016
Nombre de milles parcourus. ............. 36,246,607 32,327,405

REVUE FINANCIERE
Voici un relevé des résultats d’exploitation de 1955, comparés & ceux de 1954:

1955 1954 AUGMENTATION

(0U DIMINUTION)
Recettes d’exploitation. .................. $77,428,254 $68,764,252 $8,664,002
Frais d’exploitation. ..................... 76,770,922 67,731,512 9,039,410
Recettes nettes d’exploitation............. $ 657,332 $ 1,032,740  $ (375,408)
Revenu d’autres sources — net........... 528,366 257,242 271,124

$ 1,185,608 $ 1,280,982  $ (104,284)
Fonie liobdedt;...... ... o s 995,603 793,836 201,767

Reveny neb. ... .. ... 000 0o S TESCRERE S $ 190,095 $ 496,146  $ (306,051)
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La capacité de gain de la Compagnie a continué de s’accroitre et les recettes brutes
Pemportent de 12-6 p. 100 sur ’année précédente. Le trafic-voyageurs, qui forme 'armature
de I’industrie du transport aérien, figure pour $61,105,243, augmentation de 15 p. 100. Les
recettes de fret et de messageries accusent également de la fermeté et se chiffrent respecti-
vement par $3,352,593 et $1,929,598, soit une augmentation d’ensemble de 30 p. 100. Les
recettes aéropostales s’élévent & $8,297,605, un recul de 1 p. 100, en dépit d’une hausse de
volume de 11 p. 100. Les recettes postales représentent moins de 11 p. 100 de I’ensemble
des recettes brutes, soit la plus faible proportion dans I’histoire de la Compagnie.

Les dépenses d’exploitation ont également augmenté de 13-3 p. 100, en raison surtout
de Pamélioration apportée au service et, en particulier, de 'accroissement du nombre de
milles parcourus et des dépenses qu’entraine la mise en exploitation de nouveaux types
d’appareils. Les autres facteurs ont été la hausse du cotit de la main-d’ceuvre et d’une
bonne partie du matériel et des fournitures nécessaires au fonctionnement d’une ligne
aérienne. Le bordereau de salaires de la Compagnie en 1955 s’est élevé a $34,509,686, soit
4 45 p. 100 des dépenses totales d’exploitation.

Air-Canada s’est efforcé de compenser la hausse des dépenses par un accroissement de
productivité. En profitant du volume plus considérable de trafic, en introduisant des appa-
reils de meilleur rendement, et en améliorant le rendement du personnel, on est parvenu &
réduire le prix de revient unitaire par tonne-mille disponible.

Un indice des progrés de TCA et de la réalisation graduelle de son programme de moder-
nisation de ses appareils est le fait que les dépenses de capital, en 1955, ont atteint $15,200,000
et que, au 31 décembre, ses engagements pour 'acquisition de nouveaux appareils au cours
des deux prochaines années approchaient les $15,500,000. Ces engagements futurs sont
partiellement compensés par les $4,000,000 de paiements déja effectués. Les dépenses au
compte Immeubles et Matériel pour ’année comprennent un montant de $10,200,000 repré-
sentant le solde acquitté sur treize Viscount, piéces de rechange incluses, livrés durant
Pannée, et $2,300,000 de paiement initial sur 'achat d’autre matériel.

Le financement de cette expansion a exigé de nouveaux emprunts de $10,400,000 auprés
des Chemins de Fer Nationaux du Canada; en fin d’exercice, ces emprunts s’élevaient &
$13,500,000.

Pour 1955, Air-Canada n’a pas d’imp6t sur le revenu & payer, par suite de I'inclusion
dans son revenu d’éléments déja imposés les années précédentes.
REVUE DES OPERATIONS ET DU TRAFIC

Dans presque toutes les phases de son activité, la Compagnie accuse un progrés constant,
comme en font foi les comparaisons statistiques suivantes:

1955 1954  AUGMENTATION
POURCENTAGE
Nombre de milles parcourus.............. 36,246,607 32,327,405 12
Nombre de voyageurs transportés......... 1,682,195 1,438,349 17
Milles-voyageurs parcourus. .............. 969,392,395 852,475,532 14
Places-milles disponibles................. 1,380,919,409  1,179,624,399 17
Tonnes-milles de courrier. ................ 7,704,144 6,942,299 11
Tonnes-milles de fret aérien.............. 9,951,059 8,345,258 19
Tonnes-milles de messageries aériennes. .. .. 2,167,137 1,787,000 21
Tonnes-milles payantes.................. 116,706,465 102,305,202 14
Tonnes-milles disponibles................ 202,176,930 158,093,399 28

Expansion des services

Air-Canada a mis 2 la disposition du public 289, de tonnes-milles et 179 de places-
milles de plus en 1955 que 'année précédente.
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Six vols transcontinentaux ont été portés i ’horaire chaque jour durant les mois de
pointe: quatre de premiére classe et deux de classe touriste. Une septiéme envolée s’effec-
tuait entre 'est du Canada et les villes de I’Alberta. Les Super Constellation ont assuré
un service ‘‘express” entre Vancouver et les aéroports de l'est, avec escale unique &4 Winnipeg;
tandis que d’autres vols desservaient un certain nombre de villes et offraient ainsi au public
un service de transport aérien étendu. Il y a eu aussi accroissement général de la fréquence
des envolées sur les routes interurbaines.

Le 1er avril, TCA a introduit les nouveaux appareils Viscount, turbopropulseurs & hélices,
entre Montréal et Winnipeg. Le 4 avril, le service des Viscount s’est étendu aux Etats-Unis,
sur la ligne Toronto-New-York. Au ler novembre, ces appareils desservaient 14 villes et
assuraient un service transcontinental entre Montréal et Vancouver. Les voyageurs ont
fait & ce nouveau type d’avion un accueil enthousiaste et, pendant toute 'année, les coeffi-
cients de chargement des Viscount ont été uniformément élevés.

Pendant ’été, Air-Canada a affecté les Super Constellation & la traversée de I’Atlan-
tique, huit fois par semaine; elle a réduit cet horaire 3 six par semaine durant les mois
d’hiver. Par ailleurs le service & destination de la Floride, des Bermudes et des Antilles a
été plus fréquent durant cette derniére saison. En mai, la Compagnie a retiré les Super
Constellation des routes du Sud et y a utilisé exclusivement des North Star.

A 1a suite d’un échange de parcours qu’elle a négocié avee les Canadian Pacific Air Lines
et fait approuver par les autorités de 1’aéronautique canadienne, la Compagnie a étendu
ses services le long de la vallée du St-Laurent ainsi que dans le nord du Québec et de I’Ontario.
Aux termes de cet accord, Air-Canada a abandonné son service entre Toronto et Mexico et
obtenu en retour le droit d’exploiter les lignes de Québec, du Saguenay et Sept-Iles, et de
Val d’Or, Rouyn-Noranda et Earlton, que desservaient antérieurement les CPA. Cet échange
a permis de rattacher ces centres au réseau national. Pour la premiére fois également, un
service a été établi entre Québec et les Provinces Maritimes. Cet échange de parcours a
pris effet le 1er novembre.

A la suite de la construction d’un nouvel aéroport & Timmins, Air-Canada a commencé
4 desservir ce centre, en méme temps qu’il suspendait ses opérations & Porquis Junction.
Le service de transport aérien s’est ainsi rapproché des grands centres de population de
cette partie du nord de I’Ontario.

Les opérations de transport aérien se sont poursuivies avec une grande régularité et
plus de 96 p. 100 des parcours prévus ont été effectués.

Le trafic-voyageurs

En transportant 1,682,195 voyageurs, soit une augmentation de 17 p. 100, Air-Canada
a établi un nouveau record de trafic et contribué & rendre les voyages aériens de plus en
plus populaires. Au cours de ’année, Air-Canada a transporté son dix-millioniéme voyageur.
Il y a eu une augmentation de 14 p. 100 des milles-voyageurs parcourus, qui atteignent le
chiffre de 969,392,395, un autre record pour la Compagnie. Au cours des dix derniéres
années, le trafic-voyageurs s’est multiplié par neuf, et ’on compte plus de milles-voyageurs
parcourus en 1955 que durant les onze premiéres années de la Compagnie. La prospérité
générale et un énergique programme de vente ont contribué & ce développement.

Au cours de 1955, la Compagnie n’a apporté aucun changement fondamental & ses
tarifs-voyageurs. Depuis 1947, il y a eu une baisse générale de la moyenne des tarifs-voya-
geurs. Cela contraste nettement avec la hausse de I'indice des prix 4 la consommation,
comme on le voit & la page 18. On ne saurait done considérer aujourd’hui ’avion comme
un mode de transport cofiteux. Ses tarifs font de mieux en mieux concurrence & ceux des
transports de surface, surtout depuis ’établissement de la classe touriste qui, en 1955,
figure pour 32 p. 100 de la totalité du trafic-voyageurs de TCA. De méme, au cours de
I’an dernier, la Compagnie a étendu son tarif touriste & ses services du Sud et appliqué &
I’Atlantique les tarifs de familles qui jouissent d’une si grande vogue sur tous les parcours
de I’Amérique du Nord.
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Le volume du trafic-voyageurs pour les services outre-mer a été satisfaisant. Le coeffi-
cient de chargement du service de ’Atlantique-Nord a été I'un des plus élevés des douze
lignes aériennes concurrentes; il y a eu une légére augmentation du nombre des voyageurs
aux Bermudes et aux Antilles.

Sur presque tous les parcours, le volume du trafic a continué d’accuser des fluctuations
saisonniéres marquées.

Courrier aérien

Le volume du courrier accuse aussi une augmentation, la Compagnie en ayant transporté
7,704,144 tonnes-milles, soit une hausse de 11 p. 100. La plus grande fréquence des envolées,
dans plusieurs cas, a accéléré le service. Depuis que le ministére des Postes a inauguré le
transport aérien de tout le courrier de premiére classe en 1948, le Canada jouit d’un des
services aéropostaux les plus rapides du monde. Il est intéressant de voir que les Etats-Unis,
I’an dernier, ont inauguré un méme service général de transport aérien du courrier & titre
expérimental.

Aux termes de sa convention contractuelle pour le courrier intérieur, qui prévoit un
tarif unitaire décroissant au fur et & mesure que le volume du courrier augmente, la Com-
pagnie a touché 3 p. 100 de recettes de plus qu’en 1954, mais la recette par tonne-mille de
courrier est tombée de $1.03 & 96 cents. Depuis 1946, alors qu’Air-Canada recevait $3.12
par tonne-mille de courrier, cette tendance & la baisse du revenu unitaire a été constante.
Voir graphique, page 10.

Sur I’Atlantique-Nord, le courrier aérien s’est accru de 13 p. 100, mais la recette a
fléchi de 12 p. 100 par suite de I'application de tarifs réduits. Le volume du courrier des
services du Sud a été faible.

Trafic-marchandises

On constate une saine augmentation dans le volume du transport des marchandises,
avec un total de 12,175,433 tonnes-milles de marchandises. I.’accroissement du fret aérien
a été vigoureux, les cargaisons de 1955 'emportant de 19 p. 100 sur celles de 1954. Les
tonnes-milles de messageries ont augmenté de 21 p. 100.

Air-Canada a fourni de grandes facilités pour le transport aérien des marchandises.
Non seulement la Compagnie a transporté des marchandises & chacune de ses 150 envolées
quotidiennes, mais encore elle a prolongé son service régulier tout-cargo Montréal-Winnipeg
jusqu’d Vancouver, en utilisant au lieu des cargos Bristol prévus, des appareils North Star
modifiés. Comme ces appareils pouvaient donner & meilleur compte un meilleur service
que les trois cargos aériens Bristol de la Compagnie, ces derniers ont été vendus, de méme
que l'unique cargo DC-3.

Le service transcontinental tout-cargo a fonctionné A la cadence de cing vols de nuit
par semaine, du lundi au vendredi, et bien que les cargaisons aient été loin d’atteindre la
capacité disponible de transport, on a gardé 'espoir que l'existence de ce service aménera
dans Pavenir plus d’expéditions aériennes.

Le mouvement du fret aérien, & I'intérieur du Canada comme pour les services d’outre-
mer, demeure malheureusement orienté dans un seul sens.

Néanmoins, le volume de fret aérien sur ’Atlantique-Nord a été considérable et Air-
Canada I'a encore emporté sur tous les autres transporteurs qui desservent Montréal.

Il y a eu un recul du trafic-marchandises entre le Canada et les Antilles.
Immeubles et matériel

La Compagnie a vendu quatre avions et en a acheté treize nouveaux. En fin d’exercice,
le parc de TCA comprenait 7 Super Constellation, 14 Viscount, 22 North Star et 26 DC-3.
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Le nombre de places disponibles est passé & 2,600, augmentation de 90 p. 100 pour les cing
derniéres années. Peu de lignes aériennes au monde sont pourvues d’aussi bons appareils
pour le genre de service requis. Le haut degré de rendement réalisé en 1955 peut étre attribué
aux saines méthodes d’entretien et de révision des appareils ainsi qu’a la valeur du personnel
technique.

La performance des Viscount a été particuliérement remarquable. On peut normale-
ment s’attendre qu'un nouveau type d’appareil présente quelques problémes d’utilisation
lorsqu’on le met en service. Cependant, dés le début, les Viscount ont trés bien fonctionné,
sans poser de probléme sérieux et tout indique qu’ils donneront, pour plusieurs années &
venir, un service régulier, économique et apprécié du public, en été comme en hiver. Du
double point de vue de I'exploitation et du trafic, les Viscount constituent d’excellents appa-
reils de rayon moyen.

Avant de mettre les Viscount en service régulier, la Compagnie a procédé & tout un
programme de démonstrations publiques au Canada et aux Etats-Unis. Le nouvel appareil
a été présenté a des milliers de personnes tandis que la presse, la radio et la télévision mar-
quaient un vif intérét. La présentation s’est appuyée sur une campagne de publicité étendue.

Trois North Star ont été convertis en cargos aériens, d’une capacité de neuf tonnes
chacun.

Un certain nombre de North Star pour le transport des voyageurs ont été transformés,
en vue d’assurer un plus grand nombre de places disponibles dans la classe touriste. Ce
programme de transformation se poursuit.

A Winnipeg, la Compagnie a construit un nouvel et spacieux entrepét pour son matériel
et ses fournitures.

Elle a également construit dans cette ville un atelier moderne d’essai de moteurs, qui
comprend la premiére cellule d’essai de moteurs turbopropulseurs que posséde une compa-
gnie d’aviation en Amérique du Nord.

La Compagnie a établi de nouveaux comptoirs & Calgary, Ottawa, Chicoutimi, Sept-Iles,
Moncton et St-Jean (N.-B.). Dans plusieurs villes, on a agrandi et rénové les bureaux afin
d’assurer un meilleur service & la clientéle toujours croissante. On a étendu les services
téléphoniques afin de faciliter et de hiter la réservation des places.

Air-Canada a cessé en juillet d’entretenir et de réviser les appareils du C.A.R.C. &
Winnipeg, par suite de la décision de I’ Aviation militaire de reprendre ce service & sa charge.
La Compagnie a finalement absorbé dans ses cadres permanents 352 des 666 employés
qu’elle avait engagés temporairement pour I'exécution de ce contrat.

Aéroports et pistes

En 1955, le ministére des Transports a apporté de grandes améliorations aux aéroports
et aux pistes du Canada. On a entrepris ou achevé de prolonger les pistes principales &
Calgary, Saskatoon, Winnipeg, la téte des Grands Lacs, Windsor, London, Timmins, Toronto,
Fredericton et Gander. Tous ces travaux ont amélioré le service.

Dans plusieurs aéroports, on a procédé A I'installation de phares d’approche de grande
et de moyenne intensités. On a poursuivi de méme I'installation de radiophares d’alignement
de trés haute fréquence. Un systéme de radar pour le contréle terrestre des approches a
été établi & Gander et I'on a arrété des plans pour des installations du méme type dans
d’autres aéroports canadiens. Toutes ces aides tendent & améliorer la régularité des vols.

De nouvelles aérogares, de conception moderne, ont été construites & Calgary, Saskatoon,
Sudbury et Timmins. On a ajouté une aile importante & ’aérogare d’Ottawa et commencé
la construction de la nouvelle gare & Dorval pour les services nationaux et internationaux.
L’insuffisance des installations au sol pour le mouvement des voyageurs et des marchandises
reste un probléme urgent dans plus d’un aéroport canadien, mais il s’est fait de véritables
progrés I’an dernier.
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La coopération entre Air-Canada et le ministére des Transports, qui date des tout débuts
de la voie aérienne transcontinentale du Canada, s’est poursuivie I’an dernier dans le méme
esprit, constructif.

Réseau aérien

"~ A la fin de année, les opérations d’Air-Canada s’étendaient sur un réseau aérien de
23,714 milles, au Canada et aux Etats-Unis, aux Tles britanniques, en Europe. continentale,
aux Bermudes et aux Antilles. Air-Canada, dont le service initial en 1937 se limitait & un
parcours de 122 milles, est devenue 'une des plus grandes lignes aériennes du monde, au
service du Canada tant & 'intérieur du pays qu’a 'extérieur. La carte du réseau aux pages
14 et 15 donne une idée de I'ampleur des opérations.

Air-Canada a reconnu dés ses débuts qu’il lui incombe de donner un service adapté
aux centres canadiens, petits et grands. En 1955, la Compagnie a desservi 12 villes ayant,
avec leurs banlieues, une population de 25,000 & 100,000 et 15 villes de moins de 25,000 de
population. Il existe en Amérique peu de lignes réguliéres qui desservent une aussi forte
proportion de centres d’un potentiel de trafic relativement aussi faible.

Personnel

A la fin de ’année, la Compagnie comptait 8,503 employés. Cela représente une augmen-
tation de 6 p. 100 et soutient bien la comparaison avec 'augmentation de 28 p. 100 des
opérations exprimée en tonnes-milles disponibles. Le personnel d’Air-Canada, bien qu’il
consiste en grande partie d’hommes et de femmes plutét jeunes, est compétent et averti.
Au 31 décembre, 446 employés avaient plus de 15 années de services; 1,233 autres en comp-
taient plus de 10; et 2,010 autres étaient au service de la Compagnie depuis plus de cinq ans.
Les aptitudes techniques et les autres aptitudes spéciales du personnel sont remarquables.

La Compagnie a poursuivi son programme de formation du personnel: initiation des
nouveaux employés & l'esprit de l'entreprise, apprentissage, enseignement technique, et
préparation & la direction.

Des relations harmonieuses ont continué d’exister entre la direction de la Compagnie
et ses groupes de travailleurs syndiqués.

Développement

L’expansion constante de I’aviation dans le monde parait chose certaine et plus parti-

culiérement dans un pays d’une richesse grandissante et ayant I'immensité géographique
du Canada.

Air-Canada entreprendra de développer encore ses services en 1956. Ce développement
consistera surtout en une plus grande fréquence des vols, sans additions importantes, pour
Pinstant, aux parcours existants. Les livraisons de nouveaux appareils nous permettront
d’augmenter sensiblement la capacité disponible pour tous les types de trafic. Le matériel
nouveau que 'on compte mettre en service en 1956 colitera $8,250,000.

Air-Canada a poussé encore plus loin son étude des avions de I'avenir en raison des
délais de plus en plus prolongés entre la commande d’un nouveau type d’avion et sa livraison.
La Compagnie entend poursuivre 1’étude approfondie des possibilités techniques des grands
appareils & turbopropulseurs et & réaction actuellement en cours de création. Il est indis-
pensable que le personnel technique de la Compagnie procéde & des analyses trés fouillées,

en cette époque de progrés techniques révolutionnaires et de hausse énorme des prix du
matériel de vol.

5t A cet égard, expérience acquise avec les Viscount turbopropulsés sera précieuse lorsque
s’ajouteront au parc de TCA de nouveaux appareils & turbines. Air-Canada est aujourd’hui

I'une d_es deqx lignes aériennes de I’Amérique du Nord qui se soient familiarisées avec les
appareils actionnés par turbines.
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En plus des onze Viscount déja commandés au 31 décembre, une autre commande de
onze Viscount a été donnée. Cela portera la flotte de Viscount d’Air-Canada & 36 au prin-
temps de 1958. Peu & peu, leur utilisation s’étendra & d’autres parcours domestiques de
rayon moyen. Deux autres Super Constellation seront mis en service cette année, ce qui
renforcera nos services transcontinentaux et transatlantiques.

Les perspectives financiéres laissent entrevoir certaines difficultés. Le cotit plutét
élevé des opérations de transport aérien au Canada et la hausse de la main-d’ceuvre et du
matériel donnent naissance & un probléme d’une certaine ampleur. Air-Canada va s’efforecer,
comme par le passé, d’accroitre sa productivité et de profiter des économies qui résultent de
Paceroissement du trafic.

Pour ce qui est des appareils, du personnel, de I'expérience et de l'organisation, la
Compagnie est en état d’affronter 'enjeu tout aussi bien que les promesses de 1’avenir.
Elle fera tous ses efforts pour maintenir le standard de service qui lui a valu sa réputation.

Quand aux réalisations de ’année, il faut en donner crédit 4 la loyauté et au dévouement
du personnel de la Compagnie. Le Conseil d’administration est heureux de profiter de
cette occasion pour lui rendre hommage.

Au nom du Conseil d’administration,

Le Président,
R. G. McGREGOR.

BILAN AU 31 DECEMBRE 1955

ACTIF
Di1sPONIBILITES
| T R a1 P S R e DI L e $ 1,107,940
Tande de roulement. ... o) 4. b e ISR Sl v Syt SRR 46,786
Dépsts spéeiatxi0f] 77150 ot 316 ABIAFAN RN AONCH00 SIS IRIG SO 24,013
Comptes & recevoir
Gouvernement du Canlada . . 5 i I .. $ 1,541,171
Soldes & recevoir d’autres exploitants — trafic............ 1,495,616
Systéme de crédit de voyage. . .......cooviiiiiiiiiiiinn.. 1,268,180
Agents s .. ivden s wisimby Shiiales halei st anab abins st ah 631,644
ANELRRL . 3536wl i0is [ Bt i oo R b by st e B 1,289,334
_ 6,225,945
Maténel et fournibures .. 0.5 v by vEde Wl RV SR S F L v 7,500,155
Aiitresdisponibilités . . 07 FRNEFE B0 Q10000 1HUGORTIL B S M 174,002
$15,078,841
FONDS D ASSUR AN CE. . 3 e a2 e e iy 28 o 'a T 6,000,000
IMMOBILISATIONS
Imindubles ot matlrie] s s o i A e e 2 i $68,220,975
Moins: Amortissement d ce jour.............. .. 0o iunnns 31,513,964
$36,707,011
Avances sur achats d’avions. ... .. ... Jismdei e s idvaeedes 4,006,363
40,713,374
$61,792,215
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PASSIF
EXIGIBILITES
B S R e e T $ 4,942,687
Soldes & payer & d’autres exploitants — trafie..............0 . 0 0oL 2,409,197
PEpOTT B0 crotis JETayape Fn P I RN, B8 O SO A TS 1,257,150
rERniinty S IS Ees! A8 SIERTERE OFF Fi R S R L VR 5 1,146,457
b shorC DAY IRYREGE. . oSS LR R RS R 2,176,862
AU exigbULERT-NS (L ATsRIee R oL ARSI SRR P P D R ST 180,797
$12,113,150
EMPRUNTS ET 0BLIGATIONS — Chemins de Fer Nationaux du Canada
T T N (v T S T I PO T $13,500,000
Obligations 37%4%, échéant le 1er janvier 1973............... 20,000,000
33,500,000
RESERVES
ASRERics "1 TARROR TR VORI DR NG PORE AL AP R $ 6,000,000
BRSO SARHRRR BT AR RO s s s ldE il 468,266
6,468,266
CAPITAL-ACTIONS
Actions ordinaires —
capital autorisé: 250,000 actions d’une valeur au pair de $100
capital émis: 50,000 actions entiérement payées....................... 5,000,000
SurpLUS
Biidilus audsifghwior 1965 .. coamlaul 5L JU oo Lesiuian e $ 3,819,119
Revenu-net; exercioe 1085\ sucrmsinias Jah el paipisas Lo 4 190,095
Régularisation des impdts sur le revenu d’années antérieures. . 228,174
Régularisation de la provision pour assurance de 1954........ 473,411
Siiihun a— a3 ACIRBNe, 105D .ot Fis 5 saliuine ke i s s ot ok o il 1o 4,710,799
$61,792,215

W. S. HARVEY,
Controleur.

CERTIFICAT DES VERIFICATEURS

Nous avons examiné les livres et registres d’Air-Canada pour l'exercice clos le 31 décembre 1955
et sommes d’'avis que cette compagnie a tenu les livres de comptabilité requis.

Le bi}an ci-dessus et 1'état du revenu s’y rapportant ont été établis sur une base conforme A celle
fie l’exgrclce précédent et sont, & notre avis, dressés de facon A4 présenter un tableau authentique et
impartial de ’état des affaires d’Air-Canada au 31 décembre 1955, et des revenus et dépenses de I’année,

le tout au meilleur de notre connaissance et selon les explications qui nous ont été fournies, et d’aprés
les livres d’Air-Canada.

g A notre avis, Air-Canada n’a pas outrepassé ses pouvoirs dans les transactions dont nous avons
pris connaissance. Nous faisons rapport au Parlement de notre vérification annuelle.

GEORGE A. TOUCHE & CO.,
Daté & Montréal, ce 17 février 1956. Comptables agréés.
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ETAT DU REVENU

RECETTES D’EXPLOITATION: 1955 1954
BRONAZONTE. [, - i il Bl S e R R e $61,105,243  $53,123,868
LY Lo SR SRS AN R el BN S St 9 - 8,297,605 8,371,344
Messageries et fret aérien................. ... ... 5,436,802 4,220,672
Excédents de bagages:. 1L oo h L NIV DRNEN 579,108 484,841
INOlisernent . . L S T R e 334,057 250,307
Services accessoires —net............................ 1,675,439 2,313,220

Fotaler | Ta e s s il e R e i $77,428 254 368,764,252

D£PENSES D'EXPLOITATION :

10 TS LB MmN S M ey 0 (i 6 Sitm e By, o $16,749,503  $14,614,919
Brais e BOY s Ao o B L e, i S e 12,807,609 11,008,253
Entretiony o & f8 daiimibs st Josnal.d nvmpeinellane 21,656,662 19,346,433
Amortiss eI B5.: < NEtSeR s Sl b b e s 4,308,467 3,883,838
Service des voyageurs. ............ e A RIS 4,682,401 4,031,000
Nenbes et-reservations. . .. ... e is i on s s e aaa 10,191,730 8,975,232
Annonces et publieite’ i .. s ok e T Er e LR e 2,186,660 1,830,414
Frais généraux et d’administration.................... 4,187,890 4,041,423

Potal; ..t iy a s ot KRR IEPURITIEE (e S e s $76,770,922  $67,731,512

RECETTES NETTES D’EXPLOITATION . s « « o ss s o5 s sio ssaimssne $ 657,332 $ 1,032,740

Revenu d’autres sources —net..................cn.... 528,366 257,242

$ 1,185,698  $ 1,289,982

Frais d’intépébTs. ... .. ...... 2501 abs aomertdns T0Q. 010 995,603 . 793,836
23550 0127 2y oy BRSSPI (AT T WL BB SR $ 190,095 $ 496,146

Le prisipENT: Nous allons maintenant commencer 4 la page 3 'étude du rapport
adressé, le 29 février 1956, au trés honorable ministre du Commerce & Ottawa.

M. Harn: Monsieur MceGregor, je constate qu’on rapporte ici un surplus de $190,095.
Etant donné le volume de trafic d’Air-Canada, comment ce résultat se compare-t-il avee
ceux des Lignes aériennes du Pacifique-Canadien ou du Trans-World Airlines ?

M. McGrecor: C’est un revenu net beaucoup moins considérable que celui d’une
grosse compagnie de transports aériens des Etats-Unis. Je ne pourrais établir une compa-
raison avec les Lignes aériennes du Pacifique-Canadien. Les rapports financiers de ces
lignes sont incorporés dans le rapport du Pacifique-Canadien et je ne sais pas quels sont
leurs revenus.

M. Haun: Pourriez-vous nous dire comment on pourrait comparer ces chiffres avec
ceux d’une région de population égale, comme le serait I’Australie ou un autre pays du
méme genre ?

M. McGRreGoR: Je ne posséde pas ces renseignements. Peut-étre que la Commission
des transports aériens les aurait.

Le prEsIDENT: Est-ce que ce bénéfice moins élevé ne serait pas di au fait que vous
avez une réglementation plus sévére quant aux services terrestres? Je causais de cela il y
a quelques jours avec une personne qui m’a dit que le revenu net d’Air-Canada était proba-
blement moins élevé que celui des lignes privées des Etats-Unis pour la bonne raison qu’Air-
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Canada fait avec plus de soins 'examen et la révision des moteurs d’avion aux différents
ports d’atterrissage, autrement dit que le travail des mécaniciens est exécuté avec beaucoup
plus de soins que sur certaines des grandes lignes aériennes des Etats-Unis.

M. McGreGor: Je crois, monsieur le président, que toutes les grandes lignes aériennes
qui servent le public sont extrémement soigneuses en ce qui concerne les travaux d’entretien
du matériel. Je crois que la différence du revenu net est plutdt occasionnée par la différence
dans le volume des affaires. Les lignes comme I’American Air Lines et la United Air Lines
ont quatre fois le volume d’affaires d’Air-Canada quant aux services a l'intérieur du pays
et elles peuvent ainsi bénéficier de 'efficacité acerue qui résulte d'un volume d’affaires plus
considérable. Une autre chose qui a pu influencer le rapport de 1955, c’est qu’il y a eu des
déboursés considérables occasionnés par I'introduction d’une nouvelle flotte d’avions. Une
innovation de ce genre entraine toujours de fortes dépenses pour la formation du personnel
volant aussi bien que du personnel attaché au sol.

M. Hann: Quel rapport y a-t-il entre le revenu net de I'année derniére et celui de
I’année précédente ?

M. McGreGor: Le revenu net indiqué dans le dernier rapport est moins considérable,
en proportion que celui de I’année précédente.

M. Haun: Vous ne pourriez pas nous donner la proportion ?

M. McGreGor: Oui, nous pourrions trouver cette proportion rapidement. Les revenus
bruts ont augmenté d’environ $8,500,000.

M. Hann: Nous pourrions remettre cette question & plus tard.

M. Furron: A la page 3, on peut lire le commentaire suivant: “Selon les prévisions,
cet accroissement de trafic a correspondu & un accroissement encore plus grand des facilités
de transports aériens.” Est-il question ici d’un accroissement en chiffres absolus ou en
pourcentages et comment cet accroissement s’exprimerait-il en pourcentages ?

M. McGreGor: Je dois vous dire que la premiére page n’est qu'un résumé de ce qui
parait dans les autres pages.

M. Furron: Et, pour ce qui est du tableau de la page suivante, est-ce la méme chose ?
Les explications sont-elles données subséquemment ?

M. McGreGor: Oui.
La page 3 est adoptée.
Le prEsiDENT: Page 4: “Tableau sommaire de 'année”.

M. Hann: Je constate qu’il y a une diminution de 302 milles dans 'étendue du réseau.
Avons-nous supprimé une route ?

.M. McGreGOR: Oui. La raison principale de la différence, ¢’est qu’on a échangé avee
les lignes aériennes du Pacifique-Canadien la route de Mexico, qui était une longue route,
pour des routes un peu plus courtes desservant Québec, Sept-Iles, Val d’Or, Rouyn et le reste.

M. Knicur: Cette route du sud était-elle en dehors du pays tandis que celles que vous
avez regues en échange du Pacifique-Canadien sont & I'intérieur du pays?

M. McGreGor: Oui.
M. ForLweLL: Pourquoi a-t-on fait cet échange ?

M. McGreGor: C’est 13 une de ces opérations qui apparemment ont fait ’affaire de
tous les intéressés. Le Canadian Pacific Air Lines exploitait une ligne isolée de sa base
d’entretien, qui est située & Vancouver, et il lui fallait transborder ses avions. Cette ligne
coincidait étroitement avec nos lignes entre Montréal et les Maritimes et il donnait aussi
un service entre Mexico et Vancouver. Le service Mexico-Toronto concordait bien avec
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les plans du Canadian Pacific Air Lines et nous leur avons suggéré de demander a la Com-
mission des transports aériens de permettre I’échange. Canadian Pacific Air Lines étudia
la proposition et décida qu’elle lui serait avantageuse au point de vue financier. Elle fit la
demande 4 la Commission et celle-ci lui accorda sa demande.

M. Hann: Nous constatons que le rapport accuse une augmentation dans le chiffre
des voyageurs transportés et dans celui des milles-voyageurs parcourus tandis qu’il accuse
une diminution dans I’étendue du réseau en milles et que le revenu net est inférieur de
$306,000 au revenu enregistré en 1954.

Si j’ai bien compris la premiére partie de votre explication, cette diminution serait due
4 l'achat de nouveaux avions. Est-ce que cette diminution ne figurerait pas au chapitre
de la dépréciation annuelle? Dans le cas contraire, quelle proportion de cette diminution
serait-elle due & de nouvelles immobilisations ?

M. McGreGor: L’achat de nouveaux avions est une dette d’immobilisation et la
dépréciation annuelle commence quand les avions sont affectés au service. Les dépenses
supplémentaires que j’ai mentionnées sont des dépenses relatives 4 la formation du personnel
nécessaire pour maintenir ces avions en circulation.

Le PRESIDENT: Y a-t-il d’autres questions & poser au sujet de la page 4?

M. Hamivron (York-Ouest): Au sujet de ce revenu net de $190,000, je constate que ce
chiffre est trés rapproché du chiffre estimatif qui figure dans vos prévisions budgétaires de
Pannée derniére. D’autre part, votre budget de ’'année derniére indiquait un revenu net
d’autres sources de $640,000. Pourriez-vous expliquer la différence entre ce chiffre estimatif
et le revenu net obtenu ?

M. McGreGor: Oui, mais je préférerais discuter cette question plus & fonds quand
nous en viendrons & la discussion de ce point.

M. HamivroN (York-Ouest): Trés bien, monsieur le président.

Le PrESIDENT: Je crois que cette question pourra étre discutée quand nous en serons
a la page 5.

M. HamivroN (York-Ouest): Trés bien. Puis-je continuer 3 poser des questions au
sujet de la page 3 et de la page suivante ? Ainsi, par exemple, la compagnie Northwest Avrlines
a un revenu net de $3,000,000 sur des recettes brutes de $62,000,000 ou & peu prés. Est-ce
que la différence du revenu net d’une compagnie aérienne de ce genre et Air-Canada peut
s’expliquer entiérement par 'observation qu’a faite le président, & savoir qu’Air-Canada
dépense beaucoup plus pour I'entretien ?

M. McGREGOR: Je ne crois pas qu’il en soit ainsi tout & fait. A vrai dire, je ne sais
comment le colit d’entretien de Northwest Air Lines se compare avec le notre, mais je crois
qu’il est & peu prés semblable. Pour ce qui est de la flotte aérienne de Northwest Air Lines,
une forte proportion des avions de cette compagnie sont complétement dépréciés. Dans
notre cas, en raison de 'acquisition de 13 avions Viscount en 1955 et I'introduction récente
de 7 avions Super-Constellation, une forte proportion de notre flotte subit une dépréciation
annuelle. Je crois que c’est 1 la principale cause de la diminution du revenu net, quoique
ce ne soit pas la seule cause. Nos frais de combustible sont & peu prés de 30 p. 100 plus
élévés que ceux des compagnies américaines et il est incontestable que les frais de combus-
tible constituent une proportion importante des frais d’exploitation d’une ligne aérienne.

M. Hamivron (York-Ouest): Les frais de combustible sont plus élevés, mais comment
vos salaires se comparent-ils avec ceux des compagnies américaines ?

M. McGregor: Ils sont un peu moins élevés.

M. HamivtoN (York-Ouest): Est-ce que cette différence dans les salaires compense le
colit plus élevé du combustible? Est-ce que la différence dans les salaires n’améne pas les
dépenses des deux compagnies & peu prés au méme niveau ?
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M. McGregor: Non.

M. HamiuroN (York-Ouest): De combien s’en faut-il pour que les frais d’exploitation
soient égaux ?

M. McGreGor: A mon avis la différence des salaires ne représente qu’un tiers de la
différence dans le cotit du combustible.

M. Hamivron (York-Ouest): Au cours des années derniéres, vous n’avez pas eu & faire
face & ce probléme de la dépréciation annuelle. Vos avions du type DC-3 et du type North
Star étaient complétement dépréciés, et cependant vous n’avez pas réalisé ce montant.

M. McGreGor: Cest exact.
M. Haminron (York-Ouest): Y a-t-il & cela une autre raison que le cotit du combustible ?

M. McGreGor: Nous dépensons probablement plus d’argent par tonne-mille pour les
services d’exploitation des aéroports. Ce n’est pas 13 un gros montant, mais nos cofits
d’atterrissage ont une tendance A étre plus élevés. C’est 13 une comparaison trés difficile &
établir, car le cofit varie considérablement selon les circonstances aux Etats-Unis. Les frais
d’exploitation des aéroports, en raison des conditions atmosphériques, particuliérement
pendant les mois du printemps et de 'automne, sont au Canada un facteur du budget
d’exploitation beaucoup plus important qu’aux Etats-Unis, bien que la compagnie Northwest
Air Lines exploite aussi une route du nord.

M. HamivtoN (York-Ouest): Pour ce qui est de l'entretien lui-méme, je suppose que
votre compagnie de méme que les compagnies comme la Northwest Air Lines sont assujéties
3 des réglements de circulation passablement rigides ?

M. McGreGoRr: Oui; mais, dans le cas d’Air-Canada au moins, les réglements des com-
pagnies elles-mémes sont encore plus rigides que les réglements imposés par les gouverne-
ments dans d’autres pays.

M. HamiutoN (York-Ouest): Mais, dans le cours ordinaire des choses, il y a, sans doute,
un minimum de réglementation passablement rigide qui régit ’activité de toute compagnie ?

M. McGreGor: Certainement.

M. HamiutoN (York-Ouest): Je crois que vous avez dit il y a un moment que la flotte
de la Northwest Air Lines est déja complétement dépréciée et que cela pouvait aider & cette
compagnie & produire un revenu net plus considérable. Ces avions sont sans doute aussi
modernes que ceux d’Air-Canada ?

M. McGreGor: Non. D’aprés les renseignements que je posséde, les plus récents
achats de la Northwest Air Lines sont des achats d’avions du type Boeing Stratocruiser
qu’elle a achetés il y a six ans environ.

M. HamiutoN (York-Ouest): Comment les flottes de cette compagnie se comparent-
elles & celles que vous aviez par exemple, 'année derniére ?

M. McGreGor: Leurs avions sont beaucoup plus vieux.

M. HamiutoN (York-Ouest): Plus vieux que les avions de votre flotte de 'année der-
niére ?

M. McGreGor: Je l'ai déja dit, nous avions 14 avions Viscount, qui sont les avions
les plus modernes en usage, et 7 avions Super-Constellation, qui sont parmi les avions &
longue portée les plus modernes & ’heure actuelle.

M. HamiuroN (York-Ouest): Cependant, ces avions ne constituent pas la plus grande
partie de votre flotte ?

M. McGreGor: En valeur, oui.

M. HamiutoN (York-Ouest): Mais vous avez plus d’avions anciens que d’avions mo-
dernes ?
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M. McGreGor: Oui, mais le montant engagé pour chaque avion de type ancien est
beaucoup moindre que le montant engagé pour les nouveaux avions.

M. HamivroN (York-Ouest): Mais la flotte de la Northwest Air Lines — et je parle en
ce moment du type d’avion que vous venez de mentionner — serait plus moderne que les
vieux avions que vous possédez ?

M. McGrecor: Il serait & peu prés aussi ancien que nos avions North Star. Je crois
que cette compagnie posséde des DC-3, des DC-4 et des avions Stratocruiser, qui sont des
avions contemporains de nos avions North Star.

M. HamivroN (York-Ouest): Pour ce qui est du nombre de voyageurs transportés,
pourriez-vous nous donner des statistiques générales quant au coefficient de chargement ?

M. McGreGor: Le coefficient de chargement est mentionné plus loin, sur la page
suivante, je crois.

M. HaminroN (York-Ouest): Ce coefficient s’applique aussi au‘trafie-marchandises ?
M. McGreGor: Les deux coefficients sont donnés séparément.

M. HamivroN (Notre-Dame-de-Grace): 11 y a un moment, monsieur le président, nous
discutions les frais d’exploitation respectifs des lignes canadiennes et des lignes américaines.
Je me demande si M. MeGregor pourrait nous dire ce qu’il pense de leffet du systéme
d’imposition du Canada sur 'exploitation de son réseau aérien par rapport & ce qui existe
aux Etats-Unis & cet égard. Je pose cette question parce que j’ai lu avee intérét le mémoire
que la compagnie a présenté 4 la Commission Gordon. Dans ce mémoire elle attache une
importance considérable 4 ce facteur. Cette question de taxation est-elle I'un des problémes
auxquels une compagnie canadienne de transports aériens doit faire face pour maintenir ses
frais & un bas niveau et soutenir la concurrence ?

M. McGreGor: Les taxes imposées & l'exploitation des lignes aériennes en 1955 se
sont élevées & $1,600,000, monsieur Hamilton. Je crois que c¢’est 14 probablement beaucoup
plus que industrie du transport aérien aurait payé aux Etats-Unis. Une bonne partie de
cette somme consiste en taxes de vente portant sur le matériel employé a I'intérieur du pays
par Air-Canada et Canadian Pacific Air Lines. Elles ne comprend pas les taxes portant
sur les avions destinés aux services d’outre-mer.

Nos frais d’atterrissage sont généralement plus élevés qu’ailleurs et je crois que la
chose est peut-étre tout A fait normale, car 'exploitation de nos aéroports, dans les conditions
qui existent au Canada, est généralement plus cotiteuse. De plus, la fréquence des vols
n’est pas aussi élevée qu’elle le serait dans plusieurs des grandes villes des Etats-Unis.
Mais je dois dire que la somme de $1,600,000 est une somme considérable comme revenu net.

M. HamivtoN (Notre-Dame-de-Grace): Je voudrais en arriver 4 un véritable point de
comparaison. Vous mentionnez, par exemple, les droits d’atterrissage et vous dites qu’on
peut les prendre en considérations dans le cotit d’exploitation des aéroports. Je remarque
que, dans votre mémoire & la Commission Gordon, vous mentionnez le fait que la United
Air Lines paierait $4.65 pour l'atterrissage d’un avion d’un poids comparable & un North
Star, tandis qu’au Canada il faut payer $19.90 pour 'atterrissage d’'un North Star. En ajou-
tant cette assertion & vos remarques précédentes, dois-je croire qu’il en colite quatre fois
plus cher au Canada qu’aux Etats-Unis pour I'exploitation d’un aéroport ?

M. McGreGor: Non, je ne le pense pas, monsieur Hamilton. Et I'exemple cité dans
le mémoire présenté i la Commission Gordon ne représente pas exactement le rapport qui
existe entre les frais d’exploitation dans les deux pays. Il est difficile de comparer I'ensemble
des circonstances qui existent dans un pays avec les circonstances qui existent dans l'autre
pays, car les droits d’atterrissage exigés pour un certain type d’avion varient considérable-
ment d’un aéroport 4 Pautre aux Etats-Unis. L’aéroport d’Idlewild, dans 'Etat de New-
York, par exemple, exige des droits plus élevés que ceux qui sont imposés sur des routes
semblables au Canada. En plusieurs autres endroits, le droit payé par une ligne aérienne
dépend de la fréquence d’utilisation d’un aéroport par une ligne aérienne donnée.
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Je peux vous donner des chiffres révélateurs quant aux droits exigés pour les divers types
d’avions. Ainsi le droit d’atterrissage payé par le ministére des Transports & tous les points
d’atterrissage du réseau canadien est de $3.30. A Boston, le droit est de $4.10; & Cleveland
il varie entre $2.71 et $5 selon la fréquence des atterrissages; & Chicago, il varie entre $2.89
et $7.37. Les membres du comité voient qu’il est difficile de faire une comparaison générale.
Pour I’avion Viscount le tarif canadien est de $12. Le tarif américain le plus élevé, a I'exclu-
sion de ’aéroport d’Idlewild, est un peu plus de $8; et ce tarif s’abaisse jusqu’a $4 dans le
cas des atterrissages fréquents. Mais le droit d’atterrissage & Idlewild est de $16.50. Pour
les avions North Star, que ’on peut comparer aux DC-4 quant au poids et qui sont presque-
aussi lourds que les DC-6, le tarif canadien est de $19.60, tandis que le tarif le plus élevé
aux Etats-Unis, & exception encore d’Idlewild, est de $10, en exceptant aussi I'aéroport de
San-Francisco. Le tarif canadien pour les avions Super-Constellation est $33.25, tandis
que le tarif américain le plus élevé, & exception d’Idlewild, est de $21. C’est le tarif qui
a cours & San-Francisco.

M. Haminron (Notre-Dame-de-Grace): Ainsi vous étes toujours prét & soutenir ce que
vous avez déclaré dans votre mémoire & la Commission Gordon, & savoir que les droits
d’atterrissage payables par les lignes canadiennes sont parmi les plus élevés du monde et
qu'ils sont notamment plus élevés que ceux des Etats-Unis?

M. McGreGor: Oui, & tout considérer, je crois qu’on peut dire que nos tarifs sont &
peu prés le double du tarif moyen.

M. HawmiuroN (Notre-Dame-de-Grace): Espérez-vous qu’il y aura prochainement une
réduction de ces droits d’atterrissage ?

M. McGreGor: Du point de vue de I'exploitation d’une ligne aérienne, je le désirerais.
Mais, du point de vue de Vefficacité de ’exploitation des aéroports, je serais bien surpris si
Pon pouvait effectuer des réductions.

M. Hann: Je me demande, monsieur le président, si nous prendrons en considération
le rapport de la Commission royale et si nous I'étudierons en méme temps que nous étudions
les autres rapports.

Le PRESIDENT: Je crois que ce rapport n’a été mentionné que comme un a-coté des
questions posées. Je ne crois pas que nous puissions permettre une discussion générale du
rapport de la Commission Gordon, car ce rapport traite d’un autre aspect de la question.

M. Hann: Il nous sera permis, cependant, de nous référer & ce rapport ?

Le présIpENT: Oui, pour expliquer certaines questions soumises & ’étude. Mais je ne
crois pas que notre Comité ait requ le mandat d’étudier tous les faits que la compagnie
d’Air-Canada a soumis & la Commission Gordon.

M. Hann: Vous allez probablement constater 4 un moment donné que vous aurez
discuté le rapport tout entier.

M. HamiuroN (Notre-Dame-de-Grace): J’aurais peut-étre d poser moi-méme ces ques-
tions & M. McGregor. Alors il m’aurait fallu trouver les renseignements moi-méme. Peut-
étre que M. McGregor voudrait aussi faire des commentaires sur la question du stationne-
ment dans les hangars des aéroports et autres questions de ce genre. Est-ce que ces frais
sont relativement élevés au Canada ?

M. McGreGgor: Non, les droits de location des hangars sont relativement bas. Nous
louons de I'espace dans les hangars de plusieurs aéroports. Dans d’autres aéroports, tels

que ceux de Toronto, Montréal, Winnipeg et Vancouver, nous possédons et entretenons nos
propres hangars.

M. Hamiurox (Notre-Dame-de-Grace): Est-ce que vos frais ont augmenté dans ce
domaine au cours des derniéres années ?

M. McGreGor: Ils ont augmenté, mais ils étaient extrémement bas il y a six ans.

M. Hamiuron (Notre-Dame-de-Grace): Dois-je comprendre qu’ils sont beaucoup plus
élevés cette année qu’ils ne I'étaient il y a six ans?
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M. McGregor: Cela est exact.
Le prEsIDENT: Allons-nous adopter la page 4 ?

M. Haun: Je crois que M. McGregor a mentionné le fait que les tarifs de salaires
étaient quelque peu plus bas.

Le présiDENT: Nous en viendrons & cette question plus tard.

M. KnicaT: J’ai une question & poser sur un point de la page 5.

Le PrESIDENT: Avant d’en arriver a la page 5, allons-nous adopter la page 4?
Adopté.

Nous en venons maintenant & la page 5, “Revue financiére”.

M. KnicgaT: Ma question se rapporte aux recettes aéropostales qui accusent un recul
de 1 p. 100 en dépit d’une hausse de volume de 11 p. 100. /

M. McGreGor: Cela est exact.

M. KnicaT: Est-ce que cela signifie que vous avez accordé au ministére des Postes des
contrats plus avantageux pour lui et que le service aéropostal cotite moins cher au public ?

M. McGregor: Toute la question du transport par tonne-mille est discutée un peu
plus loin dans le rapport.

M. KniGHT: Y a-t-il un autre facteur qui est la cause d’un écart aussi considérable ?

M. McGreGor: L’'un des facteurs les plus importants est le tarif de transport trans-
atlantique. Le contrat de transport postal 4 l'intérieur du pays intervenu entre le ministére
des Postes et Air-Canada comporte, cependant, des taux décroissants par tonne-mille &
mesure que le volume du courrier augmente.

M. Furron: Je ne voudrais pas attaquer avant le temps des questions qui se trouvent
aux pages 10 et 11, mais j’aimerais que vous me donniez des explications a ce sujet. Cela
éviterait peut-étre la nécessité de poser d’autres questions. Vous dites que le volume du
transport aéropostal a aussi augmenté, la compagnie ayant parcouru pour ce transport un
total de 7,704,144 tonnes-milles, ce qui représente une augmentation de 11 p. 100; et vous
dites ensuite que la compagnie de transport aérien a regu un revenu de 3 p. 100 plus élevé
qu’en 1954, mais que le prix payé par tonne-mille a diminué d’un pour cent en dépit d’une
hausse de volume de 11 p. 100. Puis, 4 la page 11, vous dites: “Aux termes de sa convention
contractuelle pour le courrier intérieur, qui prévoit un tarif unitaire décroissant au fur et a
mesure que le volume du courrier augmente, la compagnie a touché 3 p. 100 de recettes de
plus qu’en 1954.”

M. McGreGor: C’est bien cela.
M. Furron: Voudriez-vous, s’il vous plait, concilier ces deux affirmations ?

M. McGreGor: L’assertion qu’on trouve & la page 5 a trait au réseau tout entier,
tandis que le taux d’augmentation mentionné & la page 11 a trait seulement & 'exploitation
du réseau & I'intérieur du pays et non i I'exploitation totale, qui comprend de plus les services
d’outre-mer.

M. Fuuron: Jattendrai que nous soyons rendus & la discussion de la page 11 pour
demander des détails & cet égard. Le contrat en question est-il si avantageux pour le minis-
tére des Postes que vous receviez en réalité moins de recettes & mesure que vous transportez
plus de courrier ?

M. McGreGor: Non, le contrat intervenu avec le ministére des Postes n’a trait qu’au
transport du courrier & I'intérieur du pays et ce que nous obtiendrons en recettes du ministére
des Postes augmentera avec le volume du transport, mais pas nécessairement au méme
rythme que I'augmentation de ce volume. L’augmentation de volume de 11 p. 100 pour
I’ensemble du systéme comprend les services d’outre-mer, qui ont subi une diminution pro-
noncée de tarif A la fin de 'année 1954.
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M. Furron: Vous prétendez que la diminution de recettes est due entiérement a ce
brusque abaissement du tarif de transport. Est-ce que cet abaissement du tarif a été I'objet
aussi d’un contrat avec le ministére des Postes ?

M. McGreGor: Non. C’est 1a un tarif qui a fait I'objet d’une entente internationale
auquel notre ministére des Postes doit se soumettre.

M. ForLweLL: Est-ce que cela signifie que vous transportez du courrier & un coeffi-
cient de chargement inférieur au coefficient possible? Cela signifie-t-il que, en dépit du
fait que vous transportez plus de courrier, vos avions ne sont pas plus chargés pour cela,
parce qu'ils avaient l'espace voulu pour transporter ce courrier ?

M. McGrecor: L'espace disponible d’un avion peut étre employé de différente fagon
quant & la proportion de voyageurs, de courrier, ou de marchandises.

M. FoLLweLL: Est-ce que les chargements de vos avions n’étaient pas complets aupa-
ravant ?

M. McGrecor: Ce n’était pas ce qui arrivait. Mais je pense que nos voyages étaient
moins fréquents.

Le présIpENT: A la page 5, on voit que les frais d’intérét ont été beaucoup plus élevés
en 1955 qu’en 1954. Est-ce que cette augmentation est attribuable & I’achat de nouveaux
avions ?

M. McGrecor: Elle est surtout attribuable & des transactions de grande envergure.
Nous avons effectué environ 18 p. 100 de tonnes-milles de plus et une grande partie de ces
frais d’intérét sont dus & l'entretien que ce service aceru a nécessité.

M. Furron: Des frais d’intérét ?

M. McGreGor: Je vous demande pardon. Cette augmentation est due entiérement
a l’achat de nouveaux avions. En deux ans nous sommes passés de $11,500,000 & $13,500,000
d’emprunts.

M. KnigaT: Cet espace disponible supplémentaire n’est pas tout employé. IL’espace
disponible a augmenté beaucoup plus vite que I’emploi de cet espace.

M. McGreGor: Nous disons dans le rapport que nous avons porté la capacité de char-
gement A un niveau plus élevé que le volume de trafic auquel nous nous attendions, et cela
a produit exactement les conditions que vous mentionnez.

M. KnicaT: Est-ce que cela signifie que vous avez fait des déboursés pour 'avenir et
que vous avez actuellement plus d’espace qu’il ne vous en faut? Je fais allusion A la ligne
qui se trouve au haut de la page 7.

M. Fuuron: Je croyais que nous en étions A la page 5.

M. KnigaT: “Air-Canada a mis & la disposition du public 28 p. 100 de tonnes-milles et
17 p. 100 de places-milles de plus en 1955 que I’année précédente.”

M. McGreGor: C’est exact. Cette augmentation du matériel volant nous donne plus
d’espace disponible. C’était 13 une condition & laquelle nous visions.

M. Fuuron: Au titre de “Revenu d’autres sources-net”’, & la page 5, vous avez la
somme de $528,366. Sans cela, vous auriez eu un déficit cette année. Voudriez-vous avoir
I'obligeance de dire quelles sont ces autres sources? Je ne vois pas de détails & ce sujet.

M. McGreGor: Cette somme se compose de plusieurs éléments. Ily a d’abord 'intérét
d’une caisse d’assurance de 6 millions de dollars, qui est maintenu & ce chiffre pour répondre
aux réclamations qu’on pourrait présenter contre cette caisse. Il y a ensuite les escomptes
pour paiements au comptant qui sont crédités a ce compte. Il y a encore I'intérét sur les
paiements progressifs qui dépassent les exigences des fabricants. C’est-A-dire que les paie-
ments faits d’avance portent intérét et sont crédités & ce compte. Il y a ensuite l'intérét
sur I'emprunt des chemins de fer Nationaux, les bénéfices réalisés sur le change étranger,
transactions qui nous sont avantageuses et qui sont représentées par cette somme. Il y a
aussi I'intérét sur les contributions aux Caisses de pension qui sont remboursées & la compa-



26 COMITE SESSIONNEL

gnie, dans les cas ol la compagnie contribue & une caisse de pension un montant équivalent
4 celui qui est versé par 'employé. La somme en question comprend aussi 'intérét sur les
remises d’impdts sur le revenu au gouvernement fédéral, et différentes autres recettes, dont
la principale dépasse un peu $329,000 et que j’ai déja mentionnée, I'intérét provenant de
la caisse d’assurance.

M. Fuuron: Est-ce que cette augmentation du revenu d’autres sources est quelque
chose d’accidentel ou vous attendez-vous & ce que ce revenu augmente au fur et 4 mesure
que la caisse d’assurance augmente ?

M. McGreGor: Non. IL’augmentation de 1955 sur 1954 peut étre considérée comme
considérable, et je ne m’attends pas & une augmentation semblable I'année prochaine.

M. Furron: Au fur et & mesure que votre exploitation augmente, aurez-vous une ecaisse
d’assurance plus considérable et, par conséquent, un intérét plus considérable ?

M. McGrecor: Cela est possible; ce serait 14 une décision réservée au conseil d’admi-
nistration, mais rien n’indique qu’il ait U'intention d’augmenter cette caisse & I’heure actuelle.

M. ForLuweLL: Quel est I'objet de cette caisse d’assurance? Est-ce pour faire face &
certaines obligations envers le public et pour payer des dommages causés & la propriété ?

M. McGregor: C’est pour faire face & toutes réclamations qu’on peut faire contre la
compagnie pour des dommages non garantis par les assurances de 'extérieur. Nous avons,
en effet, une police d’assurance pour nous protéger contre toutes les réclamations relatives
aux avions et & leur contenu. Cette police comporte une limite de 2 millions de dollars et
cette clause, par expérience, a été jugée désirable. Dans certaines conditions défavorables
qui pourraient se présenter, nous pourrions avoir plusieurs années successives ou les pertes
causées par les accidents s’éléveraient & 2 millions de dollars. Le fonds d’assurance est
maintenu dans un état de liquidité parfaite et placé dans des obligations émises ou garanties
par le gouvernement et son but est de réduire le colit de 'assurance si nous étions assurés
pour la totalité des risques dans des compagnies privées.

M. Hanx: Vous mentionnez sur cette méme page d’autres facteurs tels que ’augmen-
tation du prix de la main-d’ceuvre. Cela comprend-il de nouveaux contrats ou y a-t-il plus
d’employés ? Qu’est-ce qui constitue cette augmentation ?

M. McGreGor: Les deux facteurs que vous avez mentionnés. Le nombre total de
nos employés a augmenté, comme vous le verrez plus loin dans le rapport, et la moyenne
du salaire payé & chaque employé a aussi augmenté. La compagnie a huit différents contrats
d’engagement et la moyenne accuse une augmentation de 314 p. 100 en 1955 sur la moyenne
de 1954.

M. Hanx: Pourriez-vous nous donner, en pourcentages, le rapport entre le salaire d’une
heure de travail et le revenu par mille depuis un certain nombre d’années ?

M. McGreGor: Oui, mais je voudrais le faire d’une fagon un peu différente, car le
revenu par mille varie selon les types d’avions et il n’est pas juste de dire que le travail
exigé pour l’exploitation d’un avion Super-Constellation pendant un mille ait le moindre
rapport avee le cofit de la main-d’ceuvre nécessaire pour faire fonetionner un DC-3 pendant
un mille. Mais, si vous désirez un tableau comparatif basé sur les places disponibles ou les
tonnes-milles parcourues, nous nous ferons un plaisir de vous le procurer.

M. Hanan: Pourrions-nous avoir les deux tableaux comparatifs ?
M. McGreGor: Nous vous le donnerons aprés le déjeuner.

M. Fuuron: Voudriez-vous avoir la bonté de nous donner de plus amples explications
sur vos frais d’exploitation ? La chose qui parait évidente et qui semble vous avoir inquiétés,
c’est que ces frais d’exploitation ont un peu dépassé 9 millions de dollars, tandis que vos
recettes se sont élevées 4 un peu moins de 9 millions de dollars. Quels sont les principaux
facteurs qui ont concouru & I’'augmentation de vos frais d’exploitation? Est-ce que c’est
I'introduction de nouveaux avions ?
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M. McGreGor: Pas tout & fait. De fait, le colit de la tonne-mille — §’il nous est
permis de faire usage de cette mesure — a diminué, ce qui est une situation tout 2 fait satis-
faisante. Le principal facteur de cette augmentation des frais d’exploitation est 'addition
de nouveaux services, soit une augmentation de 18 p. 100 de la quantité de tonne-mille en
exploitation en 1955 comparativement en 1954. L’écart entre 'augmentation des déboursés
et ’augmentation des recettes peut, je le crois, étre attribué avec raison aux deux facteurs
que je viens de mentionner: augmentation du cofit de I'heure de travail d’'un ouvrier et
frais additionnels résultant de I'introduction de nouveau matériel.

M. Furron: Espérez-vous qu’il viendra un moment ot ’augmentation des services et
celle des recettes s’équilibreront, c¢’est-A-dire que 'augmentation des services ne produira
pas une augmentation de frais et, autrement dit, que ’augmentation des frais sera plus que
contrebalancée par le rendement ou la plus grande capacité de transport des nouvelles unités
ajoutées en vue d’accroitre le service, ce qui ne semble pas étre le cas jusqu’ici? Viendra-t-il
un temps ol les deux augmentations s’équilibreront ou, mieux encore, un temps ot les
recettes 'emporteront sur les déboursés ?

M. McGreGor: Je crois qu’il est tout & fait raisonnable d’espérer que ce jour viendra.
Ce qui me porte & le croire, c’est que Uefficacité des nouveaux avions constitue une amélio-
ration notable sur nos anciens avions. A mesure que le nombre de ces avions modernes
s’aceroitra, nous verrons diminuer davantage le cott du trafic-voyageurs et du trafic-mar-
chandises par mille en dépit de I'augmentation continuelle du prix des matériaux et de la
main-d’ceuvre.

M. Furron: Et d’aprés vous, votre flotte aérienne n’augmente pas avec les besoins,
comme c’est le cas aux Etats-Unis. Et les additions que vous avez faites & votre flotte ne
signifient pas n’est-ce pas? que vous n’aurez pas i entreprendre un programme considé-
rable d’immobilisation en vue d’exploiter votre réseau au moyen d’avions moins nombreux
mais plus efficaces ?

M. McGreGor: Vous avez raison. Jusqu’ici nos achats considérables d’avions n’ont
fait que répondre 4 la demande croissante de la clientéle avec une seule petite exception:
la vente de 4 avions en 1955. Et la compagnie se propose de faire face aux besoins crois-
sants en achetant de nouveaux avions et en remplacant les anciens au cours des cinq ou
six prochaines années.

Le priésipENT: Y a-t-il d’autres questions & poser au sujet de la page 5?

M. HamivroN (York-Ouest): Les avions dont vous vous étes débarrassés, monsieur
MecGregor, étaient-ils des avions pour le transport des voyageurs ou pour le transport des
marchandises ?

M. McGreGor: C’étaient des avions pour le transport des marchandises.
M. Hamiuron (York-Ouest) : Tous les quatre ?
M: McGreGor: Tous les quatre.

M. Hamiuron (York-Ouest): C’est 13 la seule occasion que vous avez eue de vous débar-
rasser de certains vieux avions ou ¢’est la seule oceasion ot vous avez jugé a propos de le faire.

M. McGreGor: Par un concours de circonstances assez compliqué, les avions de
transport se sont changés en avions & voyageurs, car ils ont été échangés pour des avions &
voyageurs qui avaient été transformés en cargos du type North Star.

M. HamiuroN (York-Ouest): Aviez-vous une autre raison de vous en débarrasser?
Etaient-ce des avions qui donnaient un bon rendement ou trouviez-vous que leur exploi-
tation était coliteuse ?

M. McGreGor: En principe, ils ne donnaient pas un mauvais rendement; mais il est
trés désirable pour une compagnie de transport aérien de réduire le plus possible le nombre
des marques d’avion qu’elle emploie. Trois des avions en question étaient des cargos du
type Bristol, qui étaient, pour ainsi dire, des orphelins dans notre flotte, car ils étaient les
seuls avions de notre flotte avec les chéssis et les moteurs qu’ils avaient. Cela nous obligeait



28 COMITE SESSIONNEL

a garder un assortiment séparé de piéces de rechange pour ces avions ainsi qu’une équipe
spéciale de mécaniciens familiers avec ce genre d’avion. Il est beaucoup plus avantageux
pour Air-Canada d’exploiter des cargos North Star et des avions 4 voyageurs du type North
Star que de garder, comme je I'ai dit, un petit groupe d’avions orphelins.

M. HamivroN (York-Ouest): Est-ce que ces cargos dont vous vous étes débarrassés
étaient des cargos utilisables seulement pour des petites distances ?

M. McGregor: Non, ce n’était pas précisément des cargos pour petites distances.
Ils étaient employés sur la route transcontinentale. Ils étaient plus lents que les autres
avions de la flotte, & exception des DC-3.

M. HamivroN (York-Ouest): Ils ne convenaient pas aussi bien, alors, que les avions
North Star aux envolées transcontinentales ?

M. McGreGor: Non, ils ne donnaient pas un rendement aussi satisfaisant que les
North Star.

M. Hamivron (York-Ouest): Trés bien. Quand les avez-vous achetés ?

M. McGRreGOR: Je vais vous donner la date exacte de leur achat, monsieur Hamilton.
Je crois que nous en avons pris livraison au mois de décembre 1953.

M. HamiutoN (York-Ouest): Ce sont done des avions que vous vous étes procurés a
I’époque ol votre concurrent essayait de s’introduire dans le transport des marchandises ?

M. McGreGor: Ils nous sont arrivés & peu prés & ce moment-1a. Mais ils avaient été
commandés auparavant.

M. Hamiuron (York-Ouest): Trés bien. Et vous vous en étes complétement débarrassés
maintenant ?

M. McGregor: Oui.

M. ByrnE: Monsieur le président, je voudrais demander & M. McGregor s'il a I'impres-
sion que les lignes aériennes des Etats-Unis nous enlévent une forte proportion du trafic
transcontinental.

M. McGrecor: Nous en perdons un peu, surtout dans le trafic qui devrait appartenir
normalement au Canada entre Vancouver et New-York.

M. ByrnE: Et diriez-vous que ¢’est la Northwest Airlines qui est notre principal concur-
rent pour ce trafic ?

M. McGreGor: Oui, mais cette compagnie n’est pas notre seule concurrente. Northwest

Atrlines est notre principal concurrent, & mon avis, parce qu’elle part de Seattle, qui est un
endroit extrémement rapproché de Vancouver.

M. ByrNE: Vous avez dit que ses avions sont plus ou moins démodés ou que, du moins,
ils sont complétement dépréciés ?

M. McGrecor: Ils le sont & un degré beaucoup plus considérable que les avions de
notre flotte.

M. Byrne: Il est probable que cette compagnie se lancera dans le service transconti-
nental au moyen d’avions A réaction longtemps avant qu’Air-Canada ait atteint ce stade de
développement. J’ai appris qu’elle espére traverser le continent dans un espace d’environ
quatre heures. Si elle devance A ce point Air-Canada, cela peut devenir une question sérieuse.

M. McGRrEGOR: Je crois que la Northwest Airlines est 'une des quelques grandes lignes
américaines qui n’ont pas encore commandé d’avions & réaction.

M. ByrNE: Naturellement, nous, non plus, nous n’en avons pas commandé ?
M. McGreGor: C’est exact.

M. Hann: Puisque nous en sommes sur ce point, je voudrais faire remarquer que la
United Airlines fait des envolées en partant de Vancouver et de Seattle & destination de
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New-York et, pour ce qui est des envolées qui partent de Vancouver, je pense que cette ligne
est plus employée que la Northwest Airlines.

M. McGreGor: Oui, mais je suis certain que la United Airlines ne maintient pas un
service transcontinental & partir de Seattle.

M. ByrnE: Son service part de San-Francisco.

M. Harn: Vous parlez de San-Francisco, mais il est question ici de Seattle, qui est la
route naturelle & suivre. Je I’ai prise 'année derniére: Vancouver-Seattle-New-York.

M. McGreGor: Trés bien. Vous avez pris la United Airlines pour voler en partant de
Seattle ?

M. Hann: Clest cela. J’ai pris la United Airlines.
M. McGreGor: Trés bien.

M. Hann: Il y a une autre question  considérer dans les frais d’exploitation. Je sais
que ce n’est pas une question de grande importance, mais elle a cependant une certaine portée.
L’année derniére nous avons discuté assez longuement la question des billets gratuits. Si je
suis bien informé, il n’y a pas eu de changement de programme sur ce point, n’est-ce pas?

M. McGreGor: Non.
M. Haun: Trés bien.

M. ForLwerL: Vous nous avez dit I’année derniére, monsieur McGregor, que la
compagnie Air-Canada ne projetait pas de se lancer dans ’exploitation des avions & réaction
et je crois que vous nous avez donné plusieurs raisons pour justifier cette attitude. Mais,
comme la discussion nous a amené & parler des avions & réaction, vous venez de nous déclarer
que la plupart des lignes américaines ont commandé des avions de ce type. Vous n’en avez
pas encore commandé, mais pourriez-vous dire au Comité quels sont vos plans pour ’avenir,
pour un avenir immédiat, par exemple ?

Le prESIDENT: Je crois que cette question vient un peu plus loin dans le rapport et que
nous pourrions attendre d’étre rendus 1a pour la discuter.

M. ForuweLL: Trés bien, mais M. McGregor pourrait bien discuter la question dés
maintenant et il n’aurait pas besoin d’y revenir plus tard.

M. McGreGor: Eh bien, monsieur Follwell, une demande sera présentée au conseil
d’administration d’Air-Canada au cours des cinq prochaines semaines au sujet de 'achat
d’avions 4 réaction. Je ne sais quel accueil recevra cette demande. Elle comporte une forte
dépense d’immobilisation, mais je ne pourrais vous en dire plus long & l’heure actuelle.
Voila ot en sont nos plans & 'heure actuelle. Les études techniques relatives aux différentes
propositions qui pourraient étre adoptées & défaut de I’achat d’avions & réaction sont presque
terminées.

Le prRESIDENT: Y a-t-il d’autres questions & poser au sujet de la revue financiére ?

M. Fuvron: J’ai une autre petite question & poser qui découle de la réponse que vous
avez faite il y a quelque moment au sujet du “Revenu d’autres sources”. En lisant les
titres, si j’ai bonne mémoire, vous avez dit que I'une des sources de revenu était un prét au
National-Canadien. Est-ce exact? Si oui, comment pouvez-vous recevoir un paiement
d’intérét du National-Canadien quand vous devez, je crois, environ 13 millions de dollars au
National-Canadien ? Comment pouvez-vous expliquer cela ?

M. McGreGor: Les conditions ont changé rapidement, monsieur Fulton, au cours de
la période & I’étude. Au commencement de cette période, si ma mémoire ne fait pas défaut,
nous avions encore une somme d’argent prétée au National-Canadien. A la fin de la période,
la situation avait bien changé. Voici ce qui s’est passé. Le National-Canadien nous devait
de ’argent au commencement de I’année et il nous 1’a payé en entier le 29 avril. Depuis cette
date, ¢’est nous qui sommes devenus les débiteurs.

Le PRESIDENT: La parole est & M. Knight. Je m’excuse.
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M. Furron: A la page 6, sous le méme titre de “Revue financiére”, vous dites que vous
avez réellement emprunté $10,400,000 au cours de 'année et que, & la fin de I’année, ces
emprunts s’élevaient & la somme de $13,500,000. Est-il question ici d’emprunts du National-
Canadien ou de 'ensemble des emprunts qui s’éleverait & $13,500,000 ?

M. McGrecor: Il s’agit des emprunts contractés envers le National-Canadien, qui
s’élevent & $13,500,000.

M. Furron: Jen conclus alors que vous avez commencé I'année avec une dette de
$3,000,000 3 I’égard du National-Canadien ?

M. McGrecor: C’est tout & fait cela, monsieur Fulton. C’est 14 une opération un peu
compliquée. Etant donné que le National-Canadien a des facilités d’emprunt auprés du
gouvernement, nous avons fait une entente avee lui pour emprunter au-deld de nos besoins
réels. Nous avons emprunté une somme globale de $10,000,000. Et, parce que nous n’avons
pas eu besoin de tout ce montant, nous en avons reprété une partie au National-Canadien.
Voila pourquoi, sous le titre de “Revenu d’autres sources”, nous avons porté i notre crédit
Pintérét de ce prét, tandis que I'intérét que nous payons sur notre emprunt de $10,000,000
figure au chapitre des dépenses. Ce n’est pas le revenu net de cette double opération qui
figure dans le titre général “Revenu d’autres sources”.

M. Furron: Trés bien.

M. McGreGor: Nous pourrions vous donner un résumé de ces opérations avec toutes
les dates pertinentes, si vous le désirez.

M. Furron: Ou bien nous pourrions discuter cette question lors de ’examen du budget ?
M. McGreGor: Nous le pourrions.
M. Furron: Eh bien, quelle serait la meilleure fagon de procéder ?

M. McGreGor: Je crois qu’il serait préférable que nous vous fournissions un mémoire
sur ce sujet, monsieur Fulton.

M. Furron: Je vous en serais reconnaissant.
M. McGreGor: Trés bien.

M. Furron: Etant donné que votre caisse d’assurance, si je vous ai bien compris,
s’éléve & environ 6 millions de dollars et que vos emprunts 4 ’heure actuelle, ou & la fin de
I’année 1955, s’élevaient & $13,500,000, je me demande quel sera le résultat de ces deux
facteurs sur le titre “Revenu d’autres sources”. Mais, 'y pense, les frais d’intérét figureront
toujours sous un titre séparé.

Le prESIDENT: La parole est & M. Knight.

M. Kn1cHT: Monsieur MeGregor, la feuille de paie de votre compagnie représente
45 p. 100 des frais d’exploitation. Est-ce que ce pourcentage est demeuré assez stable depuis
quelques années? Comment, par exemple, ce pourcentage se compare-t-il avec celui de
Pannée 1954 ?

M. McGregor: Oui, ce pourcentage est assez stable. Il a diminué de 1 p. 100 cette
année.

M. KnigHT: 1l a diminué ?
M. McGreGor: Oui il a diminué, mais il a varié entre 46 et 45 p. 100 depuis trois ans.
Le prEésipENT: Le chapitre intitulé “Revue des opérations et du trafic” est-il adopté ?

M. Hamiuton (Notre-Dame-de-Grace): Avant de passer & un autre chapitre, monsieur
le président, j’aurais une question & poser. L’année derniére, monsieur McGregor, vous avez
fait, n’est-ce pas ? un inventaire physique du matériel et des fournitures.

M. McGregor: Nous le faisons chaque année, monsieur Hamilton.

M. Hamivron (Notre-Dame-de-Grace): Je vous demande pardon, rponsieur MecGregor.
Je ne tiens pas a différer d’opinion avee vous, mais le rapport des vérificateurs de I'année
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derniére nous dit qu’ils n’ont pas fait un véritable inventaire physique. Quoi q_u’il en S.Oit, la
question n’est pas trés importante. Voici ol je veux en venir. Quand vous faites un inven-
taire physique, vous trouvez un écart entre ce qui parait dans les livres et ce que vous avez
réellement en magasin. Quel était le montant de cet écart ? :

M. McGreGor: Je peux vous donner ce chiffre dans un moment, monsieur Hamilton.

M. Hamivron (Notre-Dame-de-Grace) : J’aimerais bien & connaitre ce chiffre, parce qu’il
a une certaine répercussion sur votre bilan d’exploitation.

M. McGreGor: L’écart était un surplus, autrement dit un crédit, de $48,058.
M. Hamirton (Notre-Dame-de-Grace): $28,000 ?

M. McGreGORr: $48,000.

M. Hamivton (Notre-Dame-de-Grace): $48,000 ?

M. McGreGor: Oui.

M. HamivtonN (Notre-Dame-de-Gréace): En  d’autres termes, quand vous avez fait
'inventaire physique, vous avez découvert que vous possédiez $48,000 de plus que vous ne
pensiez ?

M. McGreGor: Plus que nos livres ne 'indiquaient. |

M. Hamiuron (Notre-Dame-de-Grace): Trés bien. J'en suis enchanté. Cela prouve que
je suis un meilleur comptable que mon compagnon de bureau.

M. Hamiuton (York-Ouest): Nous avons eu tous les deux une petite discussion & ce
sujet hier soir.

M. HamiuroN (Notre-Dame-de-Gréce): Et cette différence, par conséquent, a amené
une réduction de vos frais d’exploitation pour 1955 ?

M. McGreGor: Clest exact.

M. HamivtoN (Notre-Dame-de-Grdce): Cette somme a pris combien de temps & s’accu-
muler ?

M. McGreGor: En 1955, cet écart représentait une différence qui s’était accumulée
pendant un an. Une année, je crois que c’est en 1953, nous n’avons pas fait un inventaire
complet en raison de certains changements. Mais, normalement, la compagnie fait un
inventaire physique tous les ans et, pour certains articles, un inventaire sommaire. C’est-a-
dire que le nombre de rondelles ou autres petits articles de ce genre est calculé au poids. Je
crois que la différence dont il est question s’est produite au cours d’une période de dix-huit
mois. La valeur d’immobilisation totale est de 'ordre de . . .

M. HamiutoN (Notre-Dame-de-Grace): $7,500,000 ?
M. McGregor: Clest cela, $7,500,000.

M. HamiuroN (Notre-Dame-de-Grace): Je suppose qu'un surplus ou un déficit comme
celui que vous venez de mentionner est tout & fait normal ?

M. McGreGoRr: Oui, et le résultat peut-étre tout & fait contraire en 1956.

M. Hann: Est-ce que vous dépréciez annuellement votre stock de matériel au méme
taux que vos avions ?

M. McGregor: Cela dépend des articles. Les gros articles tels que les moteurs de
rechange et les articles particuliérement cotiteux comme les arbres-manivelles sont considérés
comme du matériel d’immobilisation et dépréciés chaque année, mais il n’en est pas ainsi
des approvisionnements dont il se fait une consommation réguliére.

M. Haun: Les avions Bristol que vous avez vendus avaient été complétement dépré-
ciés, n’est-ce pas?

M. McGregor: Oui, Nous avons vendu les moteurs et les piéces de rechange ensemble.

La différence entre la valeur comptable et le prix de vente des quatre avions et leurs piéces de
rechange a constitué un petit crédit.



32 COMITE SESSIONNEL

M. Hann: Quand vous avez acheté ces avions en 1953, combien de temps espériez-vous
les garder en service ?

M. McGreGor: Nous n’espérions pas les garder longtemps, car nous avions déja
formulé alors le programme que nous avons exécuté. Nous avons calculé la dépréciation sur
ces articles sur une base de cinq ans.

M. Hann: Voudriez-vous nous expliquer ce que vous voulez dire par une base de
cingq ans ?

M. McGrrcor: Clest une formule selon laquelle la valeur totale d’un article est
supprimée pendant la durée probable de 'emploi de cet article au lieu de défalquer un
pourcentage fixe chaque année.

M. Hamivron (York-Ouest): Grice aux éclaircissements que mon compagnon de
bureau a obtenu au sujet de cet écart de $48,000,000 dans 'inventaire, nous savons que cet
écart a réduit les frais d’exploitation et a concouru & produire le revenu net de $190,000.

M. McGreGgor: C’est exact.

M. HamiuroN (York-Ouest): Je ne sais si vous avez répondu complétement & M.
Fulton, mais je voudrais revenir & cette question du ‘“Revenu d’autres sources”, qui différe
beaucoup de ce que vous aviez prévu dans votre budget de ’année derniére. Dois-je com-
prendre que vous considérez ce montant comme exceptionnel ?

M. McGreGor: Me demandez-vous si j’espére que ce revenu d’autres sources sera plus
considérable une autre année ?

M. HamiuroN (York-Ouest): Oui. Est-ce que cette source de revenu va se répéter ?

M. McGreGor: Je ne le pense pas. Quand nous avons préparé notre budget pour
1955, nous nous attendions que le revenu provenant d’autres sources serait ce que nous avons
indiqué dans ce budget. Certaines choses ne se sont pas produites et certaines autres choses
se sont produites en 1955 qui ont amélioré la situation. Je ne pense pas que nous puissions
nous tromper au méme degré dans vos prévisions du revenu provenant d’autres sources pour
Pannée 1956.

M. HamiutoN (York-Ouest): Serait-il alors logique d’affirmer que notre revenu net de
$190,000, qui est si rapproché du revenu net prévu 'année derniére, est aussi un résultat
inattendu, puisqu’il a bénéficié du $48,000 dont nous venons de parler et d’'une somme
d’environ deux cent milles dollars de revenus d’autres sources et qui ne se répétera peut-étre
pas?

M. McGreGor: Non, je ne le pense pas. Nous espérions recueillir un certain bénéfice
de la vente des avions Viseount beaucoup plus t6t que nous ne I’avons regu, de sorte que notre
revenu s’est trouvé diminué de ce fait d’'un montant d’environ $500,000. En d’autres termes,
comme il arrive dans la plupart des budgets, ce qui est arrivé ici est une série de petites
différences qui s’annulent les unes les autres.

M. HamivtoN (York-Ouest): A moins qu’il n’y ait une amélioration dans les services
d’exploitation, si les conditions sont les mémes I’année prochaine, nous aurons & enregistrer
une perte ?

M. McGreGor: Le budget d’exploitation de 1956, qui sera soumis plus tard au comité,
ne prévoit pas un déficit.

M. HamiuroN (York-Ouest): Non. Mais, si vous voulez annoncer un surplus, vous
espérez qui se produira une amélioration dans les revenus d’exploitation.

M. McGreGor: C’est exact.

M. HamiuroN (York-Ouest): Il y a une question que je désirerais poser maintenant,
car je ne sais si j’aurai une autre chance de la poser. Au sujet de votre caisse d’assurance,
avez-vous payé toutes les réclamations qui se rapportent aux accidents de Moose-Jaw et de
Brampton ?
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M. McGreGor: Dans le cas de Moose-Jaw, toutes les réclamations ont été payées.
Dans le cas de Brampton, toutes, & 'exception d’une seule, ont été payées.

M. Hamiuron (York-Ouest): Est-ce une réclamation considérable qui n’est pas encore
réglée ?

M. McGrEGOR: Je ne sais pas. La question est entre les mains des assureurs.

M. Furron: Si j’ai bien compris, on a déclaré & la Chambre que le ministére de la
Défense nationale a assumé la responsabilité de 'accident de Moose-Jaw ?

M. McGreGor: C’est exact.
M. Furron: Votre caisse d’assurance n’a done pas été touchée par suite de cet accident ?
M. McGreGor: Non.

M. Furron: Quant & Paccident de Brampton, les réclamations ont-elles été payées &
méme votre caisse d’assurance ?

.

M. McGreGor: Oui. Elles sont payées & méme notre caisse d’assurance jusqu’a concur-
rence de 2 millions de dollars.

M. Hamiuron (York-Ouest): Le ministére de la Défense nationale est chargé de régler
toutes les réclamations relatives i ’accident de Moose-Jaw ?

M. McGreGor: Non. Les réclamations des voyageurs seulement. La perte de 'avion
est & notre charge.

M. HamiuroN (York-Ouest): Toutes les réclamations contre la compagnie ont été
assumées par le ministére de la Défense nationale ?

M. McGreGor: Oui, mais la perte de I’avion est un montant considérable au débit de la
compagnie.

M. HamiuroN (York-Ouest): Au sujet de augmentation du prix de la main-d’ceuvre,
vous nous avez parlé des divers contrats de travail et de ’'augmentation générale de salaire
qui a été accordée. Est-ce qu’une partie de 'augmentation est due & 'uniformisation des
heure de travail en général, ¢’est-a-dire A la réduction des heures de travail ?

M. McGreGor: Pas en 1955.

M. HamivtoN (York-Ouest): Y a-t-il actuellement des négociations en cours pour 1956 ?
M. McGregor: Oui.

M. Hamiuron (York-Ouest): Avee 'association des Pilotes ?

M. McGrecor: Non, entente avec 'association des Pilotes a été conclue récemment
en 1956.

M. Hamiuron (York-Ouest): Y aura-t-il une augmentation générale dans le total des
salaires payés aux employés par suite de la diminution des heures de travail ?

M. McGreGor: Pour toute la main-d’ceuvre en général ?

M. HamiuroN (York-Ouest): Non, pour les salaires découlant des ententes que vous
avez conclues. b

M. McGreGor: Je ne crois pas que les heures de travail aient été changées d’une fagon
appréciable. Je puis vous donner les détails de entente, si vous le désirez. Le tarif horaire
du salaire des pilotes sera augmenté.

M. HamiuronN (York-Ouest): 1l sera augmenté ?
M. McGrecor: Oui.

M. HamiuroN (York-Ouest): Y a-t-il eu une réduction, par exemple, dans le total des
heures de travail des pilotes pendant un mois ?

M. McGreGor: En moyenne, non.
'3—16-202
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M. HamivroN (York-Ouest): Y a-t-il un nombre maximum d’heures? Y a-t-il eu une
diminution du maximum des heures de travail des pilotes pour une période de temps donnée ?

M. McGRreGOR: Oui, pour “une période de temps donnée”’, comme vous le dites.

M. HamivroN (York-Ouest): Quelle est la “période de temps donnée” dont il est
question ?

M. McGreGgor: Il est question du nombre d’heures de travail fourni en un jour ou en
une seule envolée.

M. HamiuroN (York-Ouest): Pourriez-vous nous dire quels sont les changements qui
ont été apportés cette année au contrat de 'année derniére ?

M. McGREGOR: Je pourrais, monsieur Hamilton, vous donner ce renseignement; mais,
comme dans beaucoup de choses de ce genre, 'explication serait longue et compliquée. J’ai
entre les mains un mémoire qui déerit en détail la situation actuelle et j’ai aussi un résumé de
Pentente qui vient d’étre conclu. Je pourrais verser ces documents au compte rendu ou vous
les distribuer personnellement.

M. HamiuroN (York-Ouest): Pourriez-vous donner certains renseignements au Comité ?
Je crois que ces renseignements nous intéresseraient tous. Vous avez dit qu’il était question
des heures de travail dans les limites d’une période de 24 & 28 heures. Pourriez-vous nous dire
quel est le changement qui a été effectué dans le maximum des heures de travail 4 fournir au
cours de cette période dont vous avez parlé ?

M. McGreGor: Certainement, je pense que je le pourrais. Peut-étre que la fagon la
plus facile de donner ces explications serait de décrire les conditions de travail d’aprés 'an-
cienne entente et les conditions de travail d’aprés la nouvelle entente et d’attirer 'attention
sur les différences.

M. HamivroN (York-Ouest): Pourriez-vous faire cela en quelques mots ?

M. McGreGor: Je crois que oui. Examinons la portée de certaines clauses de 'entente.
Dans 'ancienne entente, il y avait une clause qui disait: “Un cycle ne dépassera pas 30 heures
de vol au cours d’'une période d’envolée de plusieurs jours consécutifs.” ILa clause 4 disait:
“Un cycle ne dépassera pas 85 heures de vol par mois.” Ce chiffre demeure le méme par rap-
port & tous les cycles. Voici la nouvelle clause 4:

(4) Pour les fins de la présente entente, une période de service commencera une (1)
heure avant ’heure fixée par I’horaire pour le départ ou & I’heure ou le pilote se fait
porter rentrant, en choisissant celle de ces deux heures qui est la plus tardive, et se
continuera jusqu’d quinze (15) minutes aprés la fin du vol. Cette période de service se
continuera sans interruption jusqu’a ce qu’elle soit interrompue par une période de
repos de huit (8) heures aux endroits ol il y a des chambres & coucher & I’aéroport ou
dans les environs ou par une période de dix (10) heures dans les cas ou I'arrét a lieu & un
aéroport ot il n’y a pas de facilité pour dormir. Une période de service ne peut jamais
étre interrompue au domicile du pilote par une période de repos de moins de dix (10)
heures.

Et la clause 10 dit:

Dans une envolée & 'intérieur du pays un pilote ne restera pas en service plus de
quatorze (14) heures au cours d’une période de vingt-quatre (24) heures.

Voila le point dont il était question. Les heures de travail par mois sont les mémes d’aprés
les deux ententes, ¢’est-a-dire 85 heures, et les heures de service par semestre sont les mémes,
¢’est-a-dire, 255 heures.

M. Hawmivron (York-Ouest): Comment ces périodes de dix heures de repos & domicile
et ce maximum de quatorze heures de service se comparent-ils avec le contrat antérieur ?

M. McGreGor: Cela n’était pas défini dans le contrat précédent.
M. Hamiuton (York-Ouest): Les choses n’étaient pas définies du tout ?

M. McGreGor: Je ne le crois pas.
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M. HamiuroN (York-Ouest): A-t-on réalisé un profit dans la vente des avions de
transport ?

M. McGrEGOR: Oui, un petit profit. Ce profit est la différence entre le prix de vente
et la valeur des articles aprés la dépréciation.

M. Hamiuron (York-Ouest): L’écart entre le prix de vente et la valeur des articles
aprés la dépréciation. A quel compte cet écart a-t-il 6té crédité ?

M. McGrEGOR: Au compte de dépréciation. Je puis vous fournir le montant.

M. Hamivron (York-Ouest): Cette somme figure aussi dans le revenu net indiqué au
bilan ?

M. McGreGor: Oui, elle figure au montant de $10,000 pour les quatre avions.

M. Hamruron (York-Ouest): Pour les quatre ? $2,500 chacun ou $10,000 pour chacun ?

M. McGreGOR: Les quatre ont été vendus dans une seule transaction.

Le présIDENT: On a réalisé $10,000 par la vente des quatre avions ?

M. McGreGor: $10,000 pour les quatre avions et leurs piéces de rechange.

M. Hamirron (York-Ouest): Clest 13 une somme de $10,000 réalisée aprés une dépré-
ciation compléte des appareils ?

M. McGreGoRr: Oui.

M. HamintoN (York-Ouest): Proposez-vous de vendre certains avions cette année ?

M. McGreGor: Nous espérons qu’il nous sera possible d’en vendre 'hiver prochain,
si d’autres avions Viscount nous sont livrés conformément aux commandes, mais cela ne
sera pas une vente considérable.

M. HamiutoN (York-Ouest): Vous estimez que le matériel que vous possédez vous sera
nécessaire pour I’expansion normale ?

M. McGreGor: Je crois que nous pourrons peut-étre disposer de six DC-3.
Le priESIDENT: Le chapitre “Revue financiére” est-il adopté ?

M. Hann: Je voudrais revenir sur une déclaration que M. McGregor a faite en réponse
A une question posée par M. Hamilton au sujet de la collision de Brampton. A combien
g’6levait la dépréciation sur 'avion qui a été victime de la collision de Brampton ?

M. McGrecor: Cette dépréeiation était bien petite, car nous ne possédions cet avion
que depuis moins d’un an.

M. Haun: Pourriez-vous donner au Comité le chiffre de la perte réelle sur cet avion ?
M. McGrEGOR: Je pourrais vous le donner cet aprés-midi, si cela fait votre affaire.

M. Haan: Trés bien. Pour revenir aux frais d’exploitation, je vois que rien n’est
mentionné dans les dépenses pour les services de bureau ainsi que pour les services médicaux
et juridiques. Comment ces services sont-ils payés ?

M. McGregor: Ils sont payés de deux maniéres différentes. Ces services sont fournis
par les Chemins de fer nationaux du Canada et nous leur avons payé, je crois, la somme de
$50,000 en 1955 pour ces services. Mais, si, dans I'un de ces trois services, ils emploient du
personnel spécifiquement et exclusivement pour Air-Canada, le salaire de ces employés est
porté & la charge d’Air-Canada en sus du paiement annuel que j’ai mentionné.

M. Hanx: Est-ce que ce paiement annuel représente exactement ce qui est di au
National-Canadien pour ces trois services ?

M. McGreGor: Vous voulez dire: Est-ce que ce paiement représente exactement ce
qu’il en cotite pour fournir ces services? Réellement, je ne le sais pas.

M. Hann: Vous n’avez aucun moyen de vous rendre compte si cet arrangement est
profitable ou si vous vous trouvez i subventionner le National-Canadien ?

M. McGreGor: Non. Je ne sais méme pas quel est le salaire payé aux employés de ces
services.
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M. Hann: Avez-vous véritablement besoin pour vous-mémes d’un service de bureau,
d’un service juridique et d’un service médical ?

M. McGrecor: Nous en avons grand besoin et le fait que le National-Canadien posséde
pour ces services un personnel disséminé sur une grande étendue géographique signifie qu’il
en cofiterait bien plus cher & Air-Canada d’établir son propre service que de se servir de
celui que le National-Canadien posséde déja.

M. Hann: Dans quels cas auriez-vous besoin d’un service juridique séparé ? Vous avez
dit, je crois, que dans certains cas vous auriez besoin de services séparés.

M. McGreGor: Je ne faisais pas allusion particuliérement au service juridique. De
fait, la seule fois, autant que je puis me rappeler, que nous avons eu recours & un service
juridique extérieur, ¢’est & 'occasion de I'audition de la demande du Canadian Pacific Airlines
relativement & l’exploitation d’un service de trafic-marchandises transcontinental, et cela
ne parait pas dans le rapport de 1955. Je faisais allusion plut6t aux cas ou le National-Cana-
dien emploie du personnel dans I'un de ces trois services pour l'usage exclusif d’Air-Canada.
Il y a, par exemple, un médecin qui est stationné & 1’aéroport de Dorval et il y en a un a
Malton. Ce sont des employés & plein temps et leur salaire et leurs dépenses sont portés
au compte d’Air-Canada en sus de la somme de $50,000 par année que j’ai mentionnée.

M. Hann: Vous dites que vous ne possédez aucun moyen pour déterminer si cette
somme de $50,000 est un bon ou un mauvais marché pour nous ou pour le National-Canadien ?

M. McGRreGoOR: Je ne crois pas qu’il soit & propos de se demander si ’arrangement est
favorable & I'une des parties au détriment de Pautre. Je crois que la somme de $50,000 est
acceptable au National-Canadien, autrement celui-ci demanderait davantage. D’autre part,
je suis absolument certain que, si Air-Canada voulait mettre sur pied des services destinés
4 remplir ces fonetions, il lui en cotterait davantage.

M. Hann: Je vous remercie.
M. Furron: La derniére phrase du chapitre “Revue financiére” de votre rapport se
lit comme suit:
“Pour 1955, Air-Canada n’a pas d’imp6t sur le revenu & payer, par suite de I'inclu-
sion dans son revenu d’éléments déja imposés les années précédentes.”

Pourrions-nous obtenir de plus amples renseignements & ce sujet ? D’aprés le rapport des
vérificateurs au Comité, je vois qu’Air-Canada a bénéficié d’une remise pour les années 1952
et 1953; mais, & mon avis, cela n’explique pas complétement la situation.

M. McGRreGOR: Je pourrais peut-étre vous lire & ce sujet un petit mémoire que j’ai en
mains.

Air-Canada n’est pas sujet & 'imp6t des corporations sur le revenu pour 1955, parce
que, dans son revenu, il y a un montant qui a déja été taxé au cours des années précé-
dentes, & savoir un montant de $400,000 pour transport payé d’avance. Ce montant
se rapporte surtout 4 année 1954, bien que cette somme soit un passif dans les livres de
comptabilité d’Air-Canada, mais elle a été mentionnée comme un revenu dans la prépa-
ration de la formule d’imp6t.

Ceci s’est fait en conformité des exigences de la Loi de 1'impdt sur le revenu.
M. Furron: Et dois-je comprendre que c’est 13 le seul point qui explique la situation ?

M. McGrecor: Il y a d’autres points de moindre d’importance, monsieur Fulton, mais
c’est 13 le plus important. A mon avis, nous pouvons nous attendre & payer de nouveau de
I'imp6t sur le revenu en 1956.

M. Furron: Avez-vous un compte continuel de frais de transport payés d’avance ?

M. McGreGor: Oui.

M. Furron: Et vous payez 'impbt sur ce compte chaque fois qu'il est préparé?

M. McGreGor: C’est exact.

M. Fuuroxn: 1l est inclus dans le revenu de I’année en question et sujet & 'impét, si la
compagnie se trouve dans I’obligation de payer 'impét sur le revenu ?
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M. McGreGor: Oui. En d’autres termes, nous devons toujours du transport & des
personnes qui ont acheté des billets.

M. Hamiuron (Notre-Dame-de-Grice): Cette question souldve dans mon esprit un point
intéressant, monsieur le président. Je suppose qu'’il est question ici des billets qui ont été
achetés en 1954 et qui n’ont été employés que 'année suivante. Et cependant ces sommes
figuraient au chapitre des recettes en 1954. Est-ce bien cela ?

M. McGreGor: Je ne crois pas que ce soit tout & fait cela. Nous ne considérons pas
ces sommes comme des recettes avant de les avoir gagnées, mais les autorités de I'impdt
sur le revenu considérent qu’elles sont imposables parce que nous avons I'argent en mains.

M. Hamiuron (Notre-Dame-de-Gréce): En d’autres termes — ce n’est pas une mauvaise
plaisanterie que je veux faire — vous préparez deux rapports différents: I'un pour fins
d’impét sur le revenu et 'autre pour présentation & ce Comité.

M. McGrecor: C’est exact.

M. Hamivrox (Notre-Dame-de-Grdce): Dans le rapport préparé pour les autorités de
Pimpdt sur le revenu, ces sommes figurent comme des recettes pour 'année pendant laquelle
elles vous ont été versées; mais, dans le rapport que vous préparez pour notre Comité, ces
sommes figurent comme des recettes pour I'année pendant laquelle elles ont été gagnées.

M. McGrecor: C’est exact.

M. Hamirron (Notre-Dame-de-Gréce): En d’autres termes, le systéme que vous suivez
dans la préparation du rapport que vous nous présentez est plus conforme aux méthodes
courantes de comptabilité que le systéme que vous suivez dans le rapport que vous préparez
pour le ministére du Revenu national, alors que vous faites figurer au chapitre des revenus
des sommes que vous n’avez pas encore réellement gagnées.

M. McGrEGor: Clest tout A fait exact, monsieur Hamilton. Etant donné que le prix
des billets est remboursable, nous ne savons pas si le prix des billets est remboursable, nous
ne savons pas si le prix d’un billet payé d’avance restera dans notre caisse ou s'il sera rem-
boursé au client avant que nous ayons réellement transporté ce client.

M. Hamiuron (Notre-Dame-de-Grace): Y a-t-il des variations considérables d’une année
4 Pautre dans ce montant ou reste-t-il toujours & peu prés le méme ?

M. McGreGor: Il varie considérablement selon les mois au cours d’une année, mais
du 31 décembre d’une année au 31 décembre de ’année suivante il n’y a pas, & mon avis,
beaucoup de différence. L’année derniére ce montant était de $300,000 et il est de $400,000
en 1955.

i M. Hamiuton (Notre-Dame-de-Grace): C’est done 14 une des principales raisons de la
diminution importante de votre imp6t sur le revenu au cours de 'année & ’étude ?

M. McGreGor: Oui.

M. Furron: Est-ce que cela inclut aussi le prix des billets vendus sur abonnement ?

M. McGreGor: Non.

Le présipENT: Etes-vous préts & adopter le chapitre intitulé “Revue financiére” ?

M. Hann: Combien en cofite-t-il de plus pour acheter des billets de transport aérien
de cette fagon et payer ainsi pour ses vacances aprés les avoir prises ?

M. MCGREGOR: Cela varie beaucoup selon les différents systémes d’achat, mais je crois
que ces billets reviennent & 12 ou 17 p. 100 de plus que le prix régulier. Cela dépend du prix
du billet et du nombre de mois que 'on prend pour le payer.

M. Hann: Avons-nous de la difficulté & percevoir le prix de ces billets ?

M. McGreGor: Nous ne nous servons pas encore de ce systéme.

M. Hann: Si je suis bien informé, ces transactions se font par lintermédiaire d’une
agence.

.Le PRESIDENT: Nous ne nous servons pas du tout de ce systéme; du moins, c’est ce
que je pense.
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M. McGreGor: C’est bien cela. Dans la plupart des cas les compagnies de transport
aérien ne prennent aucun risque quand il s’agit d’argent. Dans la plupart de ces systémes
a tempérament, les compagnies de transport recueillent des renseignements au sujet de la
solvabilité de leurs clients éventuels et les ententes qu’elles peuvent conclure avec eux.
Ces ententes et ces renseignements sont remises 4 une banque ou & une compagnie de finan-
cement, si celles-ci les jugent acceptables.

M. Hann: Air-Canada a-t-il songé & mettre en vigueur un plan de ce genre ?

M. McGreGor: Oui, Air-Canada y songe et y a songé presque constamment depuis
deux ans. Nous ne sommes pas trés enthousiastes au sujet de ce systéme qui consiste &
vendre & crédit une marchandise qui est complétement consommable. Nous croyons que
ce n’est pas 14 une pratique trés morale. En effet, un voyageur ne rapporte de son voyage
que des photos et un teint halé.

M. Fuuron: Et un compte de dépenses.

M. McGreGcor: D’autre part, si nous n’adoptons pas le systéme, nous sommes dans
une situation d’infériorité au point de vue de la concurrence, ce qui est particuliérement
dommageable en certains endroits.

M. HamivroN (York-Ouest): Monsieur MecGregor, vous nous avez donné plusieurs
raisons qui expliquent pourquoi Air-Canada a 3 faire face & des frais d’exploitation plus
élevés. Avez-vous quelque chose & ajouter & ce que vous avez déja dit & ce sujet? J’ai ici
en mains les chiffres de plusieurs compagnies. Le rapport de Capital Airlines pour 1953
accuse un revenu net de $1,500,000 sur un montant de recettes brutes de $40,000,000.
Northwest Airlines accuse un bénéfice de $3,000,000 sur un montant de recettes brutes de
$62,000,000 et K.L.M. déclare un revenu net de $2,000,000 sur un montant de recettes
brutes de $76,000,000. Je mentionne ces compagnies parce que leurs services peuvent étre
comparés sous certains rapports avec ceux de notre compagnie. Pouvez-vous songer 3
d’autres raisons qui expliqueraient pourquoi il y a une si grande différence entre le revenu
net de ces compagnies et le montant de revenu net de $190,000 que nous avons réalisé
P’année derniére ?

M. McGreGor: Oui, je crois qulil y a deux ou trois autres choses que je pourrais
mentionner. Toutes les lignes de transport aérien grandissent trés rapidement et je crois
que leur budget doit refléter le cotit d’'une bonne partie de ce développement. D’aprés ce
que je peux comprendre, bien que, naturellement, je n’aie pas accés aux livres de ces com-
pagnies, plusieurs des autres compagnies de transport n’abordent pas le probléme de la
méme fagon que nous 'abordons. On m’a dit, par exemple, que la plupart des compagnies
de transport aérien, les grosses compagnies américaines en particulier, considérent comme
capital d’immobilisation les c¢ours de formation de leurs pilotes, ce qui représente une somme
d’environ $25,000 par pilote.

C’est peut-&tre 13 un systéme soutenable. D’autre part, rien ne nous assure qu’'un
pilote pour lequel on a dépensé $25,000 ne nous quittera pas & la fin du mois. Mais, dans
une période d’expansion rapide, si on capitalise tous les frais normalement occasionnés par
cette expansion, ces frais peuvent se révéler dans le bilan au détriment de la compagnie
qui se finance de cette maniére. Le méme principe s’applique sur d’autres points. On pour-
rait compter comme capital d’immobilisation toutes les piéces de rechange, mais, 14 encore,
nous n’avons pas adopté cette pratique. Nous sommes d’avis que ce systéme serait avan-
tageux 2 la longue mais que, pendant des périodes d’expansion rapide, il tend & nous faire
paraitre en mauvaise posture en face des autres compagnies de transport aérien.

M. Hamivron (York-Ouest): A propos de formation des pilotes, puis-je vous demapder
combien de nouveaux pilotes vous avez accepté aux cours de formation I'année derniére ?

M. McGreGor: Je vais vous donner ce chiffre dans un moment, si je le puis. J’imagine
que le nombre de ces nouvelles recrues est d’environ 100.

Le nombre des nouvelles recrues de 1955 est réellement de 50. Le nombre des nouveaux
pilotes qui ont commencé & servir en 1955 est beaucoup plus considérable, cependant. Il est
d’environ 100, dont plusieurs avaient été acceptés en 1954.
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M. Hamiuron (Notre-Dame-de-Grdce): Est-ce 13 ce que 'on peut considérer comme un
nombre normal pour chaque année ? Est-ce que vous vous attendez & en accepter un nombre
semblable cette année ?

M. McGRrEGOR: A peu prés le méme nombre. .

M. Hamiuton (Notre-Dame-de-Grdce): Comment répartissez-vous les frais de formation
sur une certaine période de temps? Est-ce que cette somme de $25,000 ne représente que
le cours de formation ou représente-t-il tout ce qu’il en colte & la compagnie pour préparer
un pilote jusqu’a ce qu'il soit tout & fait compétent et capable de diriger seul un avion ?

M. McGreGor: C’est 13 le cofit approximatif total de la formation d’un pilote jusqu’au
grade de premier officier. La formation subséquente n’est pas comprise dans ce chiffre.
Je puis ajouter qu'une forte proportion de cette somme est englobée par les frais d’exploi-
tation de I'avion employé pour fins de formation.

M. HamiutoN (Notre-Dame-de-Grdce): Si vos chiffres sont exacts, il en cofiterait alors
$2,500,000 par année pour la formation de 100 nouveaux pilotes. Ce serait 13 la somme
qu’il faudrait ajouter aux frais d’exploitation.

M. McGreGor: Oui, c’est ce qu'il en cotiterait pour la formation de 100 pilotes.

M. Hamivron (Notre-Dame-de-Grace): Il faudrait répartir cette somme sur une période
de deux ans. En effet il y en a 40 qui ont commencé leur formation en 1955.

M. Carrick: M. Hamilton vient de toucher 4 une question qui revient constamment,
la question de I’efficacité relative des lignes privées et des lignes du gouvernement. Y a-t-il
des choses que vous pourriez dire au Comité, monsieur McGregor, pour jeter de la lumiére
sur ce sujet ?

M. McGreGor: Peut-étre. Si on parle de lefficacité de l'exploitation purement au
point de vue financier, je crois que, compte tenu des différences qui existent entre notre
compagnie et les compagnies avec lesquelles nous nous comparons — et nous n’oublions
jamais de le faire — et compte tenu aussi de certaines différences fondamentales, telles que
le coit du combustible, je crois qu’on peut soutenir sincérement qu’il n’y a aucun indice
d’inefficacité dans I'exploitation de notre ligne.

Comme je ’ai mentionné antérieurement, nos frais pour le transport d’une tonne-mille
sont trés satisfaisants. Sion considére efficacité & d’autres points de vue, au point de vue,
par exemple, de la qualité du service des voyageurs, nous pouvons établir des comparaisons
encore plus concluantes sur des points fondamentaux comme le défaut de transporter les
voyageurs qui ont réservé de I'espace. On peut établir des comparaisons en faisant des
calculs sur une base de milles-voyageurs transportés. Nous avons établi de telles compa-
raisons et je posséde & ce sujet des tableaux qui pourraient étre intéressants pour le Comité.
Ces tableaux indiquent les erreurs de ce genre commises par Air-Canada pour chaque millier
de voyageurs transportés. Ce chiffre d’erreur est bien inférieur & celui des grandes compa-
gnies de transport des Etats-Unis. Avec votre permission, je voudrais vous montrer un ou
deux tableaux de ce genre. Je désire ajouter en passant que, par 'intermédiaire d’un orga-
nisme étranger, notre compagnie fait tous les six mois une étude détaillée de ses services
en ce qui concerne le bien-étre des clients. Pour les derniers dix-huit mois nous avons trois
rapports préparés par la compagnie Cockfield Brown. Ces rapports sont basés sur un ques-
tionnaire adressé & un groupe représentatif de voyageurs que nous avons transportés au
cours de la période de quatre ou cing semaines qui a précédé 'enquéte en question. De cette
fagon nous sommes certains d’obtenir Popinion de gens qui ont fait une expérience récente
des services d’Air-Canada.

Pour résumer ces études, je puis dire que 85 p. 100 des personnes qui se sont servi de
notre réseau déclarent que notre service est bon. Sur les 15 p. 100 qui restent, environ
2 p. 100 n’ont pas d’opinion et 13 p. 100 expriment des plaintes qui varient en importance,
soit: sur 'ensemble de nos services, soit sur nos services de transport terrestre. Voici des
tableaux dans lesquels Air-Canada est comparé avee la United Air Lines, la Trans-World
Airlines et la United States Air Lines sur deux points fondamentaux du service de trafic-
voyageurs.
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Le prfisipENT: Vous pouvesz faire circuler ces tableaux parmi les membres du Comité.
M. Carrick: Ne pourraient-ils pas étre versés au compte rendu ?

Le présipENT: Je crois qu’il serait plutét difficile de les incorporer au compte rendu,
car c’est 14 un genre de tableau assez spécial.

M. McGreGor: On pourrait en extraire des chiffres comparatifs.
M. Carrick: Je crois que ce serait 13 un type de renseignements trés utile.

M. Bern: Que faut-il penser de ce chiffre de 96 p. 100 qui représente les voyages annon-
cés et complétés ? Comment ce résultat se compare-t-il avee celui des autres compagnies ?

M. McGreGoR: Je crois que ce résultat est & peu prés le méme que celui des réseaux
américains et, s'il en est ainsi — nous pouvons le vérifier — je crois que ¢’est tout & notre
honneur; car, en général, notre flotte aérienne doit naviguer dans des conditions atmosphé-
riques moins avantageuses.

Le présipENT: Btes-vous préts a adopter le chapitre “Revue financiére”.
Adopté. ‘

Nous abordons maintenant I'étude du chapitre intitulé “Revue des opérations et du
trafic”’, qui commence & la page 6 et qui se poursuit jusqu’au haut de la page 9.

M. Furron: Peut-étre que vous pourriez nous donner ici plus de renseignements sur
le rapport entre le pourcentage d’augmentation de vos facilités de transport et le pourcen-
tage d’augmentation de 'emploi des facilités de transport, surtout & ’égard du trafie-voya-
geurs et du trafic-marchandises ?

M. McGreGor: Certainement. Comme vous pouvez le constater dans le tableau qui
se trouve au bas de la page 6, le nombre de milles-voyageurs parcourus, ¢’est-A-dire le nombre
de voyageurs payants qui ont été transportés, a augmenté de 14 p. 100, tandis que le nombre
des places-milles disponibles a augmenté de 17 p. 100. Ces renseignements se trouvent a
la troisiéme et & la quatriéme ligne du tableau. Est-ce que ceci répond & votre question ?

M. Furron: Je crois que c’est 14 la seule comparaison qui soit valide, car autrement,
si le nombre des milles-voyageurs parcourus était augmenté de 17 p. 100, quel rapport cela
aurait-il avec les places-milles disponibles ?

M. McGreGor: Je crois que la seule comparaison valide est celle des milles-voyageurs,
car une grosse augmentation du nombre des voyageurs sur les routes peu étendues fait
monter le pourcentage d’augmentation sans produire la méme augmentation dans le volume
réel du transport.

M. Furron: Est-ce que ces chiffres sont exposés & varier en vue de I'importance que
vous accordez au service des avions Viscount, qui, bien que n’étant pas précisément un
service de courte distance, différe beaucoup cependant d’un service transcontinental ?

M. McGRreGOR: Je crois que cela n’est pas tout & fait exact; car, pendant la derniére
partie de 'année 1955, les avions Viscount ont été employés pour le service transcontinental.
M. Fuuron: Ils ont aussi été employés pour des services inter-cités, n’est-ce pas ?

M. McGrecor: Cela est exact. Je crois que 'un des facteurs les plus importants de
cette augmentation est I'accroissement du trafic entre Vancouver et Victoria. C’est 13 un
service trés court d’avions DC-3 mais qui transporte un trés grand nombre de voyageurs
et qui a un grand nombre de vols au cours de la saison d’été, environ 17 vols par jour.

M. KnicaT: Est-ce que I'idéal serait d’amener votre pourcentage d’utilisation au niveau
de votre pourcentage-de disponibilité ou avez-vous l'intention de maintenir vos disponi-
bilités & un niveau plus élevé que le niveau d’utilisation ?

M. McGreGor: Nous voudrions maintenir le coefficient général de chargement & peu
prés au méme niveau qu’en 1955; car, si on essaie d’élever le coefficient général de charge-
ment A un niveau trop rapproché des disponibilités de transport, il arrive bien des fois, dans
les jours de pointe par exemple, qu’on ne peut répondre d’une fagon satisfaisante 4 la demande
du publie. :
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M. KniGar: Mais cela vous permettrait de présenter un meilleur bilan, n’est-ce pas?

M. McGrecor: Certainement, cela nous permettrait de présenter un meilleur bilan,
si ¢’était 13 le seul point & envisager.

M. Hamirron (York-Ouest): Pourriez-vous me donner le coefficient de chargement pour
Pannée derniére ? i

M. McGreGor: Il est mentionné plus loin.

Le préisipENT: Oui, il Vest.

M. McGreGor: Je I’ai trouvé. 1l est de 72-3 p. 100.

M. Hamivron (York-Ouest): Et quel était le coefficient de chargement 1'année derniére ?

M. McGrecor: Il faudrait consulter le rapport de 'année derniére. Je pourrais vous
le donner dans une minute.

M. Hamiuron (York-Ouest): Peut-étre que je pourrais le trouver moi-méme.

M. McGreGor: Je vous demande pardon. Mon renseignement était incorrect. Le
coefficient de chargement était de 70 p. 100 en 1955, tandis qu’il était de 72-3 p. 100 en 1954.

M. Hawmiuton (York-Ouest): Vous dites qu'il était de 70 p. 100 en 1955 et de 72-3 p. 100
en 19547

M. McGreGor: Oui.

M. Hamiuron (York-Ouest): Pourriez-vous analyser le chiffre total du chargement et
nous donner le coefficient pour chaque région importante ou pour chaque route ? Quel serait
le coefficient de chargement entre Toronto et Ottawa ? Est-ce que vous possédez ce rensei-
gnement ?

M. McGreGor: Je pourrais me le procurer. J’ai le coefficient calculé par mois, si cela
peut vous étre utile.

M. HamivtoN (York-Ouest): Vous avez un tableau mensuel du coefficient de charge-
ment pour tout le Canada, mais vous n’avez pas le coefficient pour chaque section du réseau.
Pourriez-vous me procurer ce renseignement ?

M. McGreGor: Oui. Ce serait une téche considérable, car le trajet d’Ottawa a
Toronto fait partie du trajet de Montréal & Toronto et le nombre de places varie de mois
en mois, de telle sorte qu'’il ne suffit pas d’additionner le nombre de voyageurs qui ont fait
ce trajet. Il nous faudrait, pour calculer ce coefficient de chargement, tenir compte du
nombre variable de places disponibles quand il y a des vols supplémentaires. Mais il est
possible de faire ces calculs. ‘

M. Hamiuron (York-Ouest): Je crois qu’il serait trés intéressant pour nous que vous
analysiez le coefficient général de chargement afin de découvrir le coefficient de chacune
des sections; car, comme vous l'avez dit vous-méme il y a un instant, les périodes de pointe
et certaines autres causes semblables sont des facteurs importants. Mais puis-je vous
demander si vous avez constaté que, dans certains trajets de votre réseau, il y a des périodes
de pointe ou la demande dépasse vos disponibilités ?

M. McGreGor: C’est un fait. Je puis vous dire que la chose s’est présentée, bien que
rarement, dans chacune des parties de notre réseau et je ne crois pas qu’il puisse en étre
autrement. Si le réseau était pourvu du matériel et du personnel nécessaires pour faire
face aux périodes de pointe comme la Féte du Travail, les fins de semaines et les joutes
finales de la Coupe Grey, les frais d’exploitation dépasseraient considérablement les recettes.

Le prEsIDENT: Cela ne fournira pas un tableau satisfaisant pour 'ensemble du réseau.

M. McGreGor: Non. Le tableau normal, ¢’est celui que nous vous présentons.

M. Hamiuron (York-Ouest): Est-ce que les périodes de pointe dont nous parlons et qui
selon vous demandent des services qui dépassent vos disponibilités, sont plus fréquentes
que les veilles de congés nationaux, qui ne comportent qu’un service de fin de semaine, ou
y a-t-il certains jours de la semaine ol ces périodes de pointe peuvent se présenter ?
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M. McGreGor: On peut dire qu’il y a trois fluctuations différentes. Il y a d’abord
la fluctuation saisonniére, qui est la principale, et qui s’étend du 1er juin au 30 septembre,
au cours de laquelle les chargements sont beaucoup plus considérables que pendant les mois
d’hiver. De plus les mois de juin et de septembre ont une tendance 4 fournir des périodes
de pointe plus élevée que les mois de juillet et d’aotit. Enfin, il y a certains jours, surtout les
fins de semaine, ol il y a des pointes supplémentaires. Mais nous tAchons de répondre aux
exigences de ces périodes de pointe, autant que nos moyens physiques et économiques le
permettent, par ’emploi de services supplémentaires.

M. Hamiuron (York-Ouest): 11 y a donce trois périodes que vous considérez comme des
périodes de pointe. Il y en a qui sont saisonniéres et qui se produisent du mois de juin au
mois d’aolt et de septembre; il y a ensuite les périodes d’affluence que sont les eongés natio-
naux et enfin les petites affluences qui se produisent au cours de chaque semaine; et vous
dites que vous pouvez faire face A certaines de ces difficultés par des vols supplémentaires ?

M. McGreGor: Oui, nous transportons la plus grande partie de ce surplus de voyageurs
au moyen de vols supplémentaires.

M. Hamivron (York-Ouest): Pouvez-vous le faire réguliérement ou y a-t-il une période
d’affluence, au cours des trois mois d’été, ot la demande dépasse vos facilités de service ?

M. McGreGor: Il y a une période de pointe dans laquelle nous nous pouvons suffire
4 la demande.

M. HamiuroN (York-Ouest): Vous dites que ce ne serait pas un calcul prudent pour
une compagnie de transport aérien de se pourvoir d’'un matériel suffisant pour répondre aux
exigences des périodes de pointe. Vous ne pourriez ainsi exploiter votre réseau d’une fagcon
économique. Mais avez-vous songé A avoir recours & d’autres services pour vous aider i
répondre A la clientéle pendant ces périodes de pointe ?

M. McGreGor: Pas réguliérement. Il arrive parfois que nos services domestiques
aident & nos services internationaux et vice versa.

M. Hamivron (York-Ouest): Mais cela n’a jamais été mis en pratique pour un trajet
régional ?

M. McGrecor: Pas pour le service régulier du trafic-voyageurs sur un trajet établi.

M. HamivroN (York-Ouest): Je voudrais vous poser une question bien franchement.
Est-ce qu’une autre ligne de transport du pays pourrait mettre son matériel et son personnel
a votre disposition pour vous aider tout en faisant de ’argent au cours des périodes d’afflu-
ence ?

M. McGreGor: Je ne dis pas que la chose serait impossible, mais je crois que la chose
n’est pas probable, car je erois que les périodes de pointe au Canada se produisent en méme
temps pour toutes les compagnies de transport. Nos périodes de pointe coincident avec
celles de n’importe quelle autre compagnie canadienne de transport.

M. Hamivron (York-Ouest): Quand vous dites, “toute autre compagnie canadienne de

transport”, je suppose que vous voulez parler de toute autre compagnie de transport faisant
un service régulier ?

M. McGreGor: Oui.

M. Hamiuron (York-Ouest): Quand vous dites “toute autre compagnie canadienne de
transport”, je suppose que vous voulez parler de tout organisme indépendanp. Avez-vous
pris en considération le fait que les exploitants licenciés de la classe 4 seraient capables
de se charger de ce transport ?

M. McGreGor: Voild justement ce que nous avons fait dans le cas du trafic-marchan-
dises et parfois dans le cas du trafic-voyageurs.

M. Hamivron (York-Ouest): Mais ces exploitants ne coopérent pas avec vous sur une
base de milles-voyageurs parcourus ?

M. McGreGor: Non.



CHEMINS DE FER ET MARINE MARCHANDE 43

M. Hamivron (York-Ouest): Dans ces cas, est-ce que vous nolisez un autre avion pour
transporter votre chargement ?

M. McGreGor: Nous faisons I'un et autre.
M. HamiuroN (York-Ouest): Trés bien.

M. McGrecor: Nous avons nolisé d’autres avions pour transporter nos chargements
et nous avons aussi adressé les clients éventuels & un autre organisme que nous jugions
capable de donner le service demandé.

M. Hamiuron (York-Ouest): Serait-il exact de dire que ces périodes de pointe sont les
premiéres occasions pour un nouvel exploitant de s'introduire dans un trajet donné? Je ne
vous demande pas de vous compromettre jusqu’au point de dire que c’est 13 la seule occa-
sion, mais je dis que ce serait 14 la premiére occasion ou il semblerait possible d’organiser
une certaine concurrence.

M. McGreGor: Je ne crois pas que votre conclusion soit tout & fait juste, monsieur
Hamilton. Pour ce qui est de la concurrence, la premiére occasion ol elle semble possible
au point de vue financier, c’est quand la fréquence atteint le point dont nous avons déja
parlé, c’est-a-dire quand les deux exploitants peuvent maintenir un service & une fréquence
qui permet 'emploi économique des équipes de terre. Nous avons déja étudié ce point
dans le passé et il semble que le niveau en question soit de six ou sept fréquences selon
Pimportance du chargement.

M. Hamivron (York-Ouest): Que voulez-vous dire par six ou sept fréquences ?
M. McGreGor: Six ou sept vols par exploitant.

M. Hamiuton (Notre-Dame-de-Grace): Par jour ?

M. McGreGor: Par jour.

M. HamivroN (York-Ouest): Parlez-vous de certains trajets en particulier ou de la
situation générale dans tout le pays?

M. McGreGor: La régle que j’ai énoncée est une moyenne. C’est la régle qui semble
g’appliquer pour les trajets comme Montréal-Toronto, Montréal-New-York et Toronto-
New-York, ol les deux exploitants maintiennent des services selon la fréquence moyenne
que j’ai indiquée.

M. HamiutoN (York-Ouest): De sorte qu’il faudrait atteindre cette fréquence pour
n’importe quel trajet avant qu’un autre exploitant puisse venir s’y installer d’une fagon
économique ?

M. McGreGor: C’est 14 notre opinion, monsieur Hamilton.

_ M. Hamiuron (York-Ouest): De sorte que tous les vols supplémentaires au-dessus de
six par jour constitueraient une période de pointe & laquelle vous ne pourriez faire face,
n’est-ce pas?

M. McGreGor: Je ne le ¢rois pas. Il n’y a pas de raison pour qu’un exploitant ne

puisse pas répondre A la demande de vols supplémentaires qui peut se présenter, pourvu
qu’il ait commandé du matériel assez t6t.

M. HAMILTON (York-Ouest): Btes-vous d’avis, par conséquent, qu’il faille, sur un trajet
dom}é, laisser un exploitant autorisé développer son service jusqu’a dix ou douze envolées
par jour pour le réduire ensuite & six et laisser un autre exploitant se charger du reste du

service ? Si ce n’est pas |3 votre avis, comment en arrive-t-on 4 la situation que vous avez
déerite tout & I’heure ?

M. McGreGor: Je dois vous dire que je n’ai absolument aucune expérience sur cette
question; car, pour autant que je sache, la tendance aux Etats-Unis est plutét dans le sens
contraire. Quand des compagnies de transport autorisées exploitent des lignes paralléles,
il y a tendance A unifier les routes et & fusionner les compagnies. Je dois done dire que je
ne posséde aucune expérience pour laquelle je pourrais baser ma réponse A votre question.

M. Hamiuron (York-Ouest): Est-ce que vous possédez au Canada des routes aériennes
ol il y a six envolées par jour ou davantage ?
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M. McGreGor: Oui.
M. Hamirron (York-Ouest): Quelles sont ces lignes ?

M. McGrecor: La ligne Vancouver-Victoria, la ligne Montréal-Toronto et, I’été pro-
chain, la ligne Montréal-Ottawa. Si nous voulons inclure dans cette énumération les lignes
avec arréts intermédiaires, il y a aussi la ligne Toronto-Winnipeg.

M. Hamiuron (York-Ouest): Voild done quelles seront les routes aériennes ot il y aura
six vols par jour ou davantage ?

M. McGreGor: Oui, au cours de I’été. Pour les deux routes que j’ai mentionnées en
dernier lieu, la fréquence baissera un peu au cours de I’hiver.

: M. Hamivron (York-Ouest): Pourriez-vous nous donner une idée du coefficient de
chargement entre Toronto et Montréal par exemple ?

M. McGreGor: Je crois que ce coefficient dépasse le coefficient moyen de la compa-
gnie; car, sur les routes ol le trafic est plus considérable, nous augmentons la fréquence
des vols. Nous visons & ce qu'il n’y ait pas une trop grande différence entre les coefficients
de chargement des différentes routes aériennes.

M. Hamivron (York-Ouest): En d’autres termes, la moyenne du coefficient de charge-
ment pour tout le pays est & peu prés le coefficient moyen de chaque section de votre réseau ?

M. McGreGor: A I'exception des deux services & destination de New-York que j’ai
mentionnés. Leur coefficient de chargement est plus élevé, car le coefficient moyen de
chargement des avions Viscount est particuliérement élevé.

M. Hamiuron (York-Ouest): Air-Canada a-t-il songé & faire des changements de route
autres que ceux qu'’il a fait avec Canadian Pacific Air Lines?

M. McGreGor: Il ne songe pas  faire des échanges de ce genre & I’heure actuelle.

M. Hamivron (York-Ouest): Il n’y a pas de route au Canada qui pourrait étre échangée
avec avantage ?

M. McGreGor: Nous ne cessons d’examiner la situation en vue de découvrir §il y
aurait lieu d’effectuer des échanges avantagés. Tout récemment une compagnie indépendante
est entrée en pourparlers avec Air-Canada au sujet de certains services dans les provinces
Maritimes et, soit dit en passant, avec l'intention, nous semble-t-il, d’abandonner la concur-
rence.

M. Carrick: Si M. Hamilton a fini de poser ses questions, je demande la parole.
A mon avis les tableaux que M. MecGregor nous a montrés (Tableaux comparatifs du pour-
centage des absences non-motivées en comparaison du total des places retenues pour les
années 1954 et 1955; Pourcentage des places réservées et non-livrées aux voyageurs par
suite de vente trop considérable de billets, pour Air-Canada et pour 'Asr Traffic Conference
Industry, en 1955; et, Tableaux comparatifs du coefficient de chargement des services aériens
de trafic-voyageurs de I’Amérique du Nord pour I'année 1955) seraient trés utiles si M.
MecGregor pouvait nous donner les quantités en chiffres et non seulement en pourcentages.
Je crois que ces chiffres devraient figurer au procés-verbal. Ils indiquent I'excellente situa-
tion d’Air-Canada.

Le PrESIDENT: Seriez-vous capable de faire cela ?
M. McGrEeGor: Sans difficulté.

Le priistpENT: M. McGregor pourrait probablement nous donner ces chiffres dés main-
tenant et ils se trouveraient ainsi au procés-verbal; mais je pense qu’il serait trés difficile
de reproduire ces tableaux au procés-verbal. Nous pourrions cependant avoir les chiffres
pertinents.

M. McGreGor: Trés bien. Nous pourrions, en d’autres termes, présenter les données
sous forme de tableaux avec les chiffres, si cela rencontre 'approbation du Comité.

M. HamiuroN (Notre-Dame-de-Gréce): Monsieur le président, puisque nous en sommes
encore aux tableaux, je désirerais poser une question & M. McGregor au sujet de 'excellent
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résultat obtenu par Air-Canada dans le domaine des “absences non motivées”, en d’autres
termes, au sujet de la réduction du nombre de ces absences. Est-ce que cette amélioration
est attribuable directement & la campagne vigoureuse que vous avez faite il y a quelques
années et qui avait pour titre “Indian Chief no show” (Grand chef vient pas)? Je vous
pose la question pour une raison particuliére. Est-ce que la campagne en question est au
moins partiellement responsable de I’amélioration ?

M. McGreGor: Oui, 'amélioration est attribuable en partie & cette campagne. Le
public a réagi trés favorablement et nous croyons que les chiffres que nous avons & montrer
reflétent directement 'influence de la campagne en question. Un autre facteur de premier
ordre est, naturellement, le maintien de la pratique de confirmation des retenues, qui est
trés contestée et qui a été abandonnée par quelques compagnies américaines de transport
aérien avec un effet désastreux sur le nombre de leur “absences non motivées”.

M. Hauen: Monsieur le président, je vois que, dans ce chapitre intitulé ‘Revue des
opérations et du trafic”, nous avons les tonnes-milles et les places-milles disponibles. Est-ce
que les tonnes-milles de courrier sont comprises dans les tonnes-milles disponibles ?

M. McGreGor: Non, monsieur Hahn, Dans les deux cas, le mot “disponibles” signifie
que la place-mille ou la tonne-mille est & vendre, peu importe si elle est vendue ou non, ou,
en d’autres termes, peu importe si la tonne-mille se compose de voyageurs, de courrier, de
fret aérien.

M. Haun: La raison pour laquelle je vous pose cette question, c’est que j’ai I'impres-
sion que parfois, et méme assez réguliérement, un avion ne prend pas le courrier & bord &
Vancouver parce qu’il n’a pas d’espace disponible. Ce 28 p. 100 de tonnes-milles disponibles
est done un pourcentage général pour tout le pays et non un pourcentage pour un trajet
particulier.

M. McGreGor: Vous avez raison. C’est un pourcentage général. D’autre part, il y
" a trés peu de courrier qui n’est pas pris & bord des avions, car le ministére des Postes indique
d’avance ses besoins quant au transport du courrier sur les divers trajets et 'espace nécessaire
lui est réservé i cette fin. §'il arrive, pour une raison ou pour une autre, que le poids du cour-
rier dépasse le chiffre prévu et que par ailleurs 'avion porte déja, en voyageurs ou en fret
aérien, le maximum de poids permis, nous ne pouvons porter pour le ministére des Postes
plus que le poids convenu. Cela peut arriver. Mais ¢’est une chose qui est trés rare. De fait,
je crois que la chose s’est produite neuf fois seulement au cours d’une période de trois mois
que nous avons étudiée.

M. KnicaT: En d’autres termes, vous étes toujours obligés de remplir vos engagements.
Au dela du poids convenu, le ministére des Postes doit courir sa chance: vous transporterez
ce courrier supplémentaire si vous le pouvez.

M. Hann: Cela souléve une autre question. Combien de fois vos avions ont-ils trans-

porté une plus grande quantité de courrier que celles que vous vous vous étes engagés &
transporter ?

M. McGrecor: Pendant la période de Noél, on a fait certains commentaires au sujet
du transport du courrier. Nous avons fait alors une analyse détaillée de la situation et, si
j’ail bonne mémoire, dans 16 ou 17 cas, le poids du courrier dépassait le montant convenu.
Il y aurait plus de cas que cela, si le ministére des Postes n’avait pas fait des efforts pour s’en
tenir & ses engagements, s'il avait dit, par exemple: “Nous savons qu’il est convenu que tel
avion DC-3 doit transporter au cours de telle envolée 1,200 livres de courrier, mais nous vous
en présentons quand méme 1,400 livres.” Le ministére des Postes ne fait pas cela. Il s’en
tient strictement aux conditions de son contrat. Je crois qu’il y avait 16 ou 17 cas seulement
ol le poids du courrier dépassait le poids convenu; et, sur ces 16 et 17 cas, il n’y a que 9 cas
oll nous n’avons pu nous charger du surplus.

M. Hann: Si le ministére des Postes a plus de courrier & faire transporter que le mini-
mum convenu, communique-t-il ordinairement avec I'aéroport pour s’enquérir si on pourrait
accepter du courrier supplémentaire dans 'espace disponible ?
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M. McGreGor: Je ne crois pas que cela se fasse réguliérement, car il faut plus d’une
heure ordinairement pour transporter le courrier du bureau de poste de la ville & ’aéroport.
Souvent les autorités du ministére des Postes disent: ‘“La quantité de notre courrier dépasse
le maximum contenu. Etes-vous préts & accepter I'excédent ?”” Dans la grande majorité des
cas, nous pouvons le faire et nous le faisons.

M. Hann: Ne croyez-vous pas qu’il serait désirable que vous puissiez transporter plus
de courrier que vous ne le faites actuellement ?

M. McGreGor: Oui.
M. Hann: C’est 14 une partie du service qui est avantageuse ?
M. McGrecor: Trés avantageuse.

M. Hanrn: Par conséquent, nous pourrions faire une entente avec le ministére des Postes
pour élever le maximum convenu, §’il y a plus de courrier disponible ?

M. McGreGor: Certainement. Nous étudions de nouveau la situation de temps en
temps. Ainsi, au mois de septembre dernier, nous avons dépassé pour la premiére fois le
maximum convenu dans notre entente, qui est, je crois, 700,000 tonnes-milles. En raison
de I'affluence exceptionnelle de cartes de Noél, nous avons dépassé de 60,000 tonnes-milles,
au mois de décembre dernier, le maximum convenu.

M. Haun: Est-ce que cet excédent s’est produit & certains endroits seulement ou sur
tout le réseau ?

M. McGrecor: Cet excédent s’est produit sur tout le réseau.

M. Harn: Cependant, est-ce que la chose n’était pas plus évidente en certains endroits ?
M. McGrecor: L’affluence ?

M. Hasn: Oui.

M. McGreGoRr: Je ne suis pas en mesure de vous le dire, monsieur Hahn. Il n’y a pas
de doute que augmentation était plus grande entre les grandes villes telles que Montréal et
Toronto.

M. Hann: Je vous pose cette question, parce que je I'ai déja soulevée auparavant.
Quelqu’un a mentionné votre rapport dans le rapport & la Commission Gordon. Je crois
qu’on a dit que, si nous avions plus de cargos dans nos services de 'est & I'ouest, nous ferions
un profit plus considérable. Eh bien, §'il y a plus de courrier dispenible dans ces endroits, si
I’affluence de courrier se produit 14 en particulier . . .

M. McGreGor: Dans le passage que vous mentionnez, je faisais allusion spécifiquement
au fret aérien qui se fait dans une direction bien déterminée dans un circuit donné, le charge-
ment en direction de "ouest dépassent de beaucoup le chargement en direction de l'est. Je
ne crois pas que la méme disproportion existe dans le transport du courrier.

H. Haun: Vous avez I'impression, par conséquent, que le courrier peut parfois étre
expédié par d’autres routes, parce que la quantité dépasse le maximum convenu et que les
autorités postales ne veulent pas prendre le risque de voir 'excédent refusé faute d’espace
disponible ? ,

M. McGreGor: Je crois que c’est exact.

M. Haun: Si vous pouviez transporter cet excédent de courrier, cela augmenterait vos
frais d’exploitation.

M. McGreGor: Et cela augmenterait aussi nos recettes.

M. KniGaT: Naturellement, les autorités du ministére des Postes n’ont aucun droit de
priorité pour 'espace disponible aprés qu’Air-Canada a pris & bord la quantité de courrier
convenue.

M. McGreGor: Elles n’ont aucun droit de priorité.

M. Knicur: Elles sont sur une base de concurrence avec les autres services de messagerie.
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Le prEsiDENT: Btes-vous préts A adopter le chapitre intitulé “Revue des opérations et du
trafic” ?

Un mEMBRE: Non.

Le prESIDENT: Nous continuerons I’étude de ce chapitre & 3h.30. Je désire faire remar-
quer que, si les membres du Comité désirent laisser ici leurs documents, la salle sera fermée &
clef.

Le Comité suspend la séance pour la reprendre & 3h.30 de 'aprés-midi.

REPRISE DE LA SEANCE
3h.30 de aprés-midi

Le PRESIDENT: Je crois, messieurs, que nous sommes en nombre. Avant que nous
posions de nouvelles questions & M. McGregor, il y a un certain nombre de questions qui lui
ont été posées et auxquelles il est prét & répondre. Si vous le voulez bien, je vais I'inviter &
nous donner ses réponses et nous pourrons ensuite lui poser d’autres questions.

M. McGreGoORr: Monsieur le président, la premiére question a laquelle je désire répon-
dre est celle qui a été posée par M. Hahn, qui a demandé un tableau comparatif des recettes
d’exploitation brutes et des recettes brutes totales pour les années 1954 et 1955. Voici ces
chiffres. Je donnerai d’abord ceux de 1955, puis ceux de 1954. Recettes d’exploitation:
$77,428,000 et $68,764,000. Revenu net: $190,000 et $496,000. Rapport entre le revenu net
et les recettes d’exploitation en pourcentages: -245 p. 100 et -721 p. 100. Recettes nettes
d’exploitation: $657,000 et $1,032,000. Rapport entre les recettes nettes et les recettes brutes
d’exploitation: -849 p. 100 et 1.502 p. 100.

Vient ensuite une question posée par M. Fulton. Il a demandé des détails au sujet
d’une situation assez complexe, c’est-d-dire au sujet des emprunts contractés envers les
chemins de fer Nationaux du Canada et de préts consentis aux chemins de fer Nationaux du
Canada par Air-Canada au 31 décembre 1954. Emprunts des chemins de fer Nationaux du
Canada du 2 septembre au 29 décembre 1954 en vue de faire face & certains engagements
financiers: $10,000,000. Montant reprété aux chemins de fer Nationaux du Canada au 30
décembre 1954, montant représentant I’excédent de I’encaisse sur les besoins en raison des
livraisons retardées d’avions Viscount: $6,900,000. Montant net de 'emprunt d aux che-
mins de fer Nationaux du Canada au 31 décembre 1954: $3,100,000. Cela explique pourquoi
nous avons perg¢u des chemins de fer Nationaux de U'intérét sur de l'argent prété, bien que
nous fussions dans une situation d’emprunteur. Au cours de ’année 1955, du 27 janvier au
29 avril, nous avons contracté de nouveau un emprunt temporaire a ’égard des chemins de
fer Nationaux pour une somme de $6,900,000. Nouveaux emprunts des chemins de fer
Nationaux, du 13 mai au 2 aoit 1955: $3,500,000.

M. Hahn m’a demandé quel était le degré de dépréciation de ’avion North Star qui a
péri en 1954 dans P'accident survenu & Brampton, prés de Malton. La dépréciation sur cet
avion Super Constellation, CF-TCG était de $82,802 sur une valeur originale de prés de
$2,000,000.

M. KnigaT: Pourriez-vous nous dire aussi quelle était la valeur comptable de ’avion
qui a péri & Moose-Jaw ?

M. McGreGor: Cet avion avait été déprécié jusqu’a sa valeur minimum de $30,000.

M. Carrick a posé une question au sujet des résultats des tableaux qu’on a fait circuler
ce matin. M., Carrick consentira peut-étre & m’exempter de la lecture de ces tableaux, car
ils doivent étre annexés au compte rendu. Ces chiffres ont déja été donnés d’aprés les tableaux
eux-mémes.

M. Hahn a posé une question au sujet de la liste de paie par mille et au sujet de ’ensem-
ble des services de transport de la compagnie. La liste de paie totale pour 1955 est de $34,-
509,686. Le chiffre correspondent pour 1954 est de $30,791,557. Le nombre de places-milles
en 1955 était de 1,380,919,419 et, pour 1954, il était de 1,179,624,399. Le nombre de tonnes-
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milles disponibles en 1955 a été de 202,176,930 et, pour 1954, ce chiffre était de 158,093,399.
Le cofit de la main-d’ceuvre par place-mille disponible en 1955 a été de 2.50 cents, tandis que
ce colt était de 2.61 cents en 1954. Le colit de la main-d’ceuvre par tonne-mille disponible
en 1955 a été de 17.06 cents tandis que ce colt était de 19.18 cents en 1954. Ces chiffres
démontrent la réduction du cofit de la main-d’ceuvre par place-mille et par tonne-mille
disponible dont nous avons parlé.

Le prisipDENT: Nous revenons maintenant au chapitre intitulé “Revue des opérations
et du trafic”, qui se trouve a la page 6 du rapport.

M. Furron: Monsieur McGregor, le tableau qui se trouve au bas de la page 6 indique
n’est-ce pas ? que I’écart entre les places-milles disponibles et les milles-voyageurs parcourus
est plus considérable en 1955 qu’en 1954.

M. McGregor: C’est exact.

M. Fuuron: En chiffres ronds, cet écart était de $327,000,000 en 1954 et de $411,000,000
en 1955. Mais & la page 3 du rapport, dans la lettre d’envoi adressée au Ministre, on lit ce
qui suit: “Selon les prévisions, cet accroissement de trafic a correspondu A un accroissement
encore plus grand des facilités de transport aérien.” Voudriez-vous nous donner des rensei-
gnements supplémentaires & ce sujet et nous dire quelle est la raison et quelle est la portée
de ce programme ?

M. McGreGor: Avec plaisir. Comme je I’ai expliqué ce matin, le degré de chargement
qu’une ligne de transport aérienne peut atteindre sans nuire 3 l'efficacité du service a évidem-
ment une limite. Pour ce qui est du confort de la clientéle, on pourrait maintenir pour chaque
vol un coefficient de chargement de 85 p. 100; mais, si on considére ’ensemble d’une région,
on ne peut guére dépasser un coefficient de 70 p. 100 sans s’exposer & ce que certains charge-
ments soient de 100 p. 100, et que, dans certains cas, il n’y ait-pas d’espace disponible pour
tous ceux qui veulent voyager. La réduction du coefficient de chargement par I’augmentation
du taux d’accroissement des places-milles est un effort que nous avons fait pour améliorer
la qualité du service et la disponibilité des places.

M. Fuuron: Est-ce que cette augmentation de places-milles disponibles va vous
permettre, non seulement de répondre & la demande actuelle, mais de faire face & une demande
plus considérable ?

M. McGreGor: Oui, monsieur.

M. Fuuron: D’aprés les chiffres que vous venez de nous donner, vous avez maintenant
un petit surplus pour un certain temps. Cet écart entre la demande ordinaire et le nombre de
places-milles disponibles signifie que vous avez une certaine avance. Estimez-vous que vous
étes en avance de la demande courante ou, du moins, aussi en avance que vous le désirez ?

M. McGreGoR: J'estime que nous sommes aussi en avance que nous le pouvons. Car
70 p. 100, qui est le coefficient de chargement pour 1955, est le coefficient le plus bas que nous
pouvons nous permettre du point de vue financier. A mesure que nous mettrons en service de
meilleurs avions, nous pourrons nous rapprocher de la situation qui existe actuellement aux
Etats-Unis, ot le coefficient de chargement est inférieur & 70 p. 100, ce qui assure une amé-
lioration du service.

M. Fuuron: Combien d’avions Viscount vous proposez-vous d’ajouter & votre flotte
en plus de ceux que vous devez ajouter en 1955 ?

Le priisipENT: Cette question est traitée plus loin.

M. McGrecor: Un de ces avions Viscount nous a déja été livré en 1956 et nous en
attendons trois autres.

M. Furron: Ce qui fera un total de quatre en plus de ceux de 1955 ?
M. McGrecor: Et en plus des deux Super Constellation.

M. Furron: Et cela fera six avions d’une capacité considérable. Jusqu’a quel point
vous proposez-vous de répondre & la demande croissante de transport aérien ?
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M. McGreGor: Nous avons commandé des avions pour les trois prochaines années,
Cest-d-dire que les livraisons sont fixées pour le printemps de 1958. Nos plans visent
beaucoup plus loin que cela.

M. Furron: Quels sont les types d’avion que vous avez commandés ?
M. McGreGor: Nous n’avons commandé que des Viscount.
M. Furron: Combien en avez-vous commandé ?

M. McGreGOR: Le total de la flotte commandée est de 36 et nous en avons actuellement
15. Il y en a donc 21 qui nous seront livrés au cours de I'hiver de 1956-1957 et de I’hiver de
1957-1958.

M. Furron: Vous dites ensuite & la page 7: “Six vols transcontinentaux ont été portés
a I’horaire chaque jour durant les mois de pointe . . . ” Estimez-vous que vous devrez orga-
niser plus de six vols transcontinentaux ?

M. McGreGor: Oui, en 1958.

M. Furron: Je voudrais vous poser maintenant une question d’ordre trés général.
Qu'est-ce que vous avez constaté au sujet de la demande d’avions Viscount par opposition
3 la demande d’avions Constellation de la part du public voyageur sur les lignes transconti-
nentales & lintérieur du pays? Les Viscount font actuellement le trajet transcontinental,
mais avec un plus grand nombre d’arréts, n’est-ce pas?

M. McGreGor: C’est exact. Le tableau des coefficients de chargement par types
d’avion indique une préférence pour le Viscount. Cela ne veut pas nécessairement dire que
les gens préférent de beaucoup voyager sur les Viscount qui arrétent plus souvent que sur les
Super Constellation qui arrétent moins souvent au cours du trajet transcontinental. Le
coefficient de chargement sur le Viscount est de 80 p. 100 et, pour le Super Constallation, il est
_ entre 70 et 80 p. 100.

M. Fouron: Quelle est la différence de temps pour le trajet de Toronto & Vancouver
entre les deux types d’avion ?

M. McGrecor: Le Super-Constellation 'emporte un peu sur le Viscount par le fait
qu’il n’arréte qu’une seule fois entre Toronto et Vancouver et que la vitesse du Viscount ne
dépasse pas beaucoup celle du Super Constellation.

M. Furron: Vous souvenez-vous du temps exact que prennent les deux avions pour
faire le trajet ?

M. McGreGor: Je crois que nous avons ici un horaire. Voudriez-vous que je vous
donne les heures de départ et d’arrivée ?

M. Fuvrron: Pourriez-vous me donner la différence de temps pour le trajet ?

M. McGreGor: Le Viscount part & 8 h. 20 du matin et arrive & 6 h. 10 du soir, Cela
fait une période de 9 heures 50 minutes & ’horloge et une période réelle de 12 heures et
50 minutes. Le Super Constellation fait le voyage en 10 heures.

M. Fuvrron: Il y a donc un différence de trois heures dans la durée du voyage ?
M. McGreGor: Oui.

M. Fuvuron: Est-ce que, d’aprés votre expérience des exigences du public voyageur,
cette différence de temps fait plus que contre-balancer la différence dans le coefficient de
chargement ? Voici ce que je veux dire. Je me demande g'il serait & propos d’employer
davantage le Viscount, qui est extrémement populaire, afin de réserver les avions Constella-

tion pour le service d’outre-mer dans lequel il est nécessaire de faire de longues envolées sans
arrét.

M. McGreGor: Les Super-Constellation que nous avons commandés sont surtout
destinés & augmenter nos services d’outre-mer. Nous nous proposons de commencer un
service transatlantique de dix vols par semaine 1’été prochain et d’élever & deux par jour le
nombre des vols transcontinentaux des Constellation.

4—16-202
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M. Fuuron: Est-ce que les frais d’exploitation des avions Viscount ont été calculés
en prenant en considération le combustible et la nourriture ? Est-ce que les frais d’exploi-
tation par mille sont moins élevés que ceux des avions Constellation ?

M. McGrEGor: A Pheure actuelle, les frais d’exploitation des avions Viscount sont
beaucoup moins élevés, mais je crois que nous n’aurons un chiffre exact sur les frais d’exploi-
tation de ces avions pour une période prolongée que lorsqu’ils auront subi une deuxiéme
ou une troisiéme révision, alors que nous pourrons nous rendre compte du cotit normal de
remplacement des piéces de rechange. A I’heure actuelle, ce remplacement n’est pas aussi
considérable que celui auquel nous nous attendons plus tard.

M. Fuuron: Mais vous estimez que le colit d’exploitation par mille sera satisfaisant ?

M. McGrecor: Je crois que ce cofit d’exploitation sera encore moins élevé que celui
des avions 4 pistons.

M. Fourron: Est-ce que ces nouveaux avions Constellation sont destinés au service
d’outre-mer ?

M. McGreGor: Oui, je crois que nous pouvons I'affirmer. Réellement, cette flotte
de neuf avions que nous aurons sera affectée aux deux services suivants: le service transa-
tlantique d’une part et, d’autre part, le service transcontinental. Ils feront dix envolées par
semaine sur la route transatlantique et deux envolées par jour sur la route transcontinentale.

M. Bern: Vous avez dit ce matin, monsieur McGregor, que vous étiez & prendre en
considération I’échange de vos lignes des provinces Maritimes. J’ai réfléchi & cette affirma-
tion, qui m’a inspiré des réflexions diverses. Je me rends compte qu’on n’en est peut étre
qu’au stade des négociations et que vous ne désirez peut-étre pas en dire bien long & ce sujet
mais je crois qu'une décision de ce genre ne doit pas étre prise sans une considération trés
sérieuse de la question; car, bien que cette transaction puisse avoir pour résultat un accrois-
sement de service et d’autres avantages, elle pourrait avoir aussi pour résultat que les
Maritimes, étant donné la géographie et la population de ces provinces, se trouveraient
ainsi privées de 'attention du ministére des Transports et auraient 3 souffrir de I'absence des
services d’Air-Canada.

M. McGRreGOR: Je n’ai pas été bien compris ce matin. Je n’ai pas parlé d’échange de
routes dans les provinces Maritimes. On m’a demandé si nous songions 3 faire d’autres
transactions semblables & celles qui ont été faites entre Air-Canada et Canadian Pacific Air
Lines. Jai répondu: “Non, mais nous étudions continuellement les propositions qui nous
sont faites”. Et c’est & ce sujet que j’ai mentionné les provinces Maritimes. Je crois que
j’ai dit simplement que nous avions regu d’une compagnie faisant affaires dans les provinces
Maritimes une lettre nous disant qu’elle songeait & abandonner un service concurrent.

M. MurpnY (Westmorland): Qu’elle songeait ou que vous songiez ?
M. McGreGor: Qu’elle songeait.

M. Carrick: Monsieur le président, est-ce qu'il ne faudrait pas une motion cependant,
pour incorporer au compte rendu les trois tableaux que M. McGregor nous a communiqués ?

Le prisipENT: Nous allons régler cette question. Etes-vous disposé & présenter une
motion, monsieur Carrick ?

M. Carrick: Oui. Je propose que les tableaux en question soient annexés au compte
rendu.

Le prESIDENT: La motion est adoptée (Voir ’Appendice A).

Y a-t-il d’autres questions & poser sur le chapitre intitulé “Revue des opérations et du
trafic” ? Le chapitre est-il adopté ?

M. Hamivron (York-Ouest): Est-ce que la compagnie qui fait affaires dans les provinces
Maritimes et que vous avez mentionnée tout & ’heure a laissé entendre qu’elle serait inté-
ressée & faire un échange si elle abandonnait éventuellement la ligne en question ?

M. McGreGor: Non, monsieur Hamilton. Voici exactement ce que la lettre disait:
“Voulez-vous nous dire exactement quels sont vos projets, car cette route n’est pas trés
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avantageuse pour nous ? Et si vos plans ne nous laissent pas entrevoir une amélioration qui
nous serait avantageuse, nous pourrions demander la permission d’abandonner une certaine
route.”

M. Hamiuton (York-Ouest): Dois-je comprendre que nous allons examiner le présent
document page par page ?

Le prESIDENT: J'allais proposer le titre suivant & votre étude. Je crois qu’en suivant
cet ordre nous clarifions la question pour toutes les personnes qui lisent le rapport. Le
chapitre suivant est celui qui est intitulé “Trafic-voyageurs”, & la page 9.

M. HamiutoN (York-Ouest): Et nous passerions par dessus le chapitre intitulé ‘“Expan-
sion des services”, au haut de la page 77

Le prisIDENT: Nous étudierons le chapitre intitulé “Expansion des services”’, au haut
dela page 7 ...

M. Hamiuron (York-Ouest): Pourvu que nous étudions ce chapitre, je suis satisfait.
Je n’ai que deux autres questions & poser.

Le prESIDENT: Trés bien. Etudions le chapitre intitulé “Expansion des services”.

M. HamiuroN (York-Ouest): A propos de ces coefficients de chargement, avez-vous
pris en considération le rapport entre le poids et 'espace dans la détermination de l’espace
disponible ? Voici ce que je veux dire. Vous pouvez avoir un coefficient de chargement de
70 p. 100, mais cela peut bien signifier que, méme avec cette marge de poids disponible, vous
n’avez pas d’espace disponible pour les voyageurs en raison du fret et des colis de messagerie
que vous transportez. Est-ce possible ?

M. McGrecGor: Cela est possible sur les longs trajets desservis par les DC-3.

M. HamiutoN (York-Ouest): En d’autres termes, il doit se présenter des cas ot vous
. auriez un chargement de voyageurs de 70 p. 100 seulement de la capacité totale de ’avion
sans pouvoir en prendre davantage ?

M. McGreGor: Oui. Mais, quand nous disons qu’une place est disponible, nous
voulons dire qu’elle est réellement disponible et & vendre. La disponibilité ne signifie pas
nécessairement le nombre de milles parcouru multiplié par le nombre total des places qu’il
y a dans un avion.

M. HamiuroN (York-Ouest): Je comprends cela et je ne parle que du coefficient de
chargement réellement employé. Est-ce que vous continuez toujours de transporter des colis
de messagerie et du courrier dans vos vols réguliers de voyageurs ?

M. McGreGcor: Oui.

M. Hamruron (York-Ouest): Transportez-vous toujours du fret dans ces vols réguliers
de voyageurs ?

M. McGregor: Oui.

M. Hamiuron (York-Ouest): Ces trois facteurs ont done aussi une certaine influence sur
le coefficient de chargement ?

M. McGreGor: Dans la section du rapport intitulé “Coefficient de chargement quant
au poids”| cela est expliqué en détail.

M. Harrison: Je crois que vous avez dit que le taux du trafic-voyageurs varie jusqu’a
un cent (I1¢) du mille par voyageur. Voudriez-vous nous dire ce que cela signifie pour les
différents services que vous maintenez ?

M. McGreGor: Certainement. En général, le taux varie en raison inverse de la longueur

de la route, bien qu'il y ait des exceptions. La moyenne générale est d’un peu plus de 6 cents
(6 ¢.) du mille.

M. HawmiuroN (Notre-Dame-de-Grace): Monsieur le président, M. MecGregor nous a
donné des explications utiles et intéressantes sur le transport du courrier. A ce sujet, je
voudrais lui poser une question.
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Le prEstpENT: Monsieur Hamilton, je crois qu'il y a un autre chapitre qui est intitulé
“Courrier aérien”. Je me demande si votre question ne serait pas plus A sa place dans la
discussion de ce chapitre, 4 la page 10? Il n’y a pas d’autres questions & poser sur le chapitre
intitulé “Expansion des services”, . . .

M. Hawmivron (Notre-Dame-de-Gréce): La question que je veux poser se rapporte au
chapitre que nous étudions en ce moment et qui ‘traite des recettes du transport aérien.
Vous avez enregistré une augmentation notable dans les recettes, une augmentation relative-
ment beaucoup plus grande dans le transport du fret et des colis de messagerie que dans le
transport du courrier.

M. McGrecor: C’est exact.

M. Haminron (Notre-Dame-de-Grace): Est-ce simplement parce qu’on vous n’a pas
demandé de transporter plus de courrier ?

M. McGrecor: Cela dépend que 'augmentation de la quantité de courrier qu’on nous
a demandé de transporter n’a pas été proportionnelle & 'augmentation du fret et des colis de
messagerie. Nous n’avons pas manqué d’espace disponible.

M. Hawmivron (Notre-Dame-de-Grace): Afin qu’on ne me coupe pas I’herbe sous le pied
plus tard, je dois dire que j’ai certaines comparaisons & faire entre le transport du fret, des
colis de messagerie et du courrier. Je les ferai lors de la discussion du chapitre intitulé
“Courrier aérien”.

Le présiDENT: Y a-t-il d’autres questions & poser au sujet du chapitre intitulé “Expan-
sion des services” ?

M. ByrnEe: Je voudrais demander & M. McGregor si Air-Canada a songé & entreprendre
la route proposée 'automne dernier par la Pacific Western Airlines

M. McGrecor: Si j’ai bien eompris cette demande d’exploitation de la Pacific Western
Airlines, elle avait trait 4 des services sur des routes déja complétement desservies & I’heure
actuelle. Je crois que la demande portait plutét sur un certain genre de service que sur
Pobtention d’une nouvelle route.

M. Byrne: Il s’agissait plutét d’un certain genre de service ?

M. McGreGor: Oui. Sije suis bien informé, 1a demande portait sur un service d’autobus
et la compagnie déclarait en autres choses, qu’il n’y aurait pas de systéme de retenue des
places. La demande mentionnait peut-étre un ou deux points qui ne sont pas directement
sur la route 4 ’heure actuelle. Je n’en suis pas certain.

M. Byr~e: Un vol de Lethbridge & Regina. Air-Canada a actuellement un trajet de
Lethbridge & Calgary puis & Regina. Ou a-t-elle une route directe entre Lethbridge et
Regina ?

M. McGrecor: Non, notre trajet est de Calgary & Lethbridge puis & Regina. Il
faudrait que je vérifie ce point.

M. Byr~e: En tous cas, il n’en coliterait pas plus cher de faire le trajet jusqu’a Regina
en passant par Calgary dans les avions d’Air-Canada ?

M. McGreGor: Non.
Le prisstpENT: Etes-vous préts & adopter le chapitre intitulé “Expansion des services” ?

M. Hamivrox (York-Ouest): Je me demande si M. McGregor pourrait nous expliquer
de nouveau la théorie qu’il a exposée au sujet du nombre de vols journaliers qui seraient
requis avant que deux compagnies de transport aérien puissent fonctionner avee profit sur le
méme trajet ? Je crois qu'il a dit qu’il faudrait six vols par jour pour chaque exploitant entre
deux points donnés.

M. McGreGor: Cela est & peu prés correct, monsieur Hamilton. J’ai dit que nous
considérions cette norme comme une régle empirique d’application générale quant au nombre
de vols nécessaires & un exploitant pour employer économiquement les équipes terrestres. Si
le nombre des vols tombe au-dessous de six, cela pourrait signifier qu’une équipe n’aurait pas
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d’avions A reviser. Une autre équipe n’en aurait qu’un A reviser, ou peut-étre deux si un
certain vol venait & devancer ’horaire. C’est 14 une utilisation trés peu pratique du nombre
considérable d’employés requis pour fournir & un avion le service terrestre nécessaire.

M. Hamiuton (York-Ouest): Et si vous avez vos six vols, vous ne vous inquiéteriez
pas si une autre compagnie faisait des vols sur le méme tx_'ajet ?

M. McGreGor: Non, pourvu que nos six vols se fassent avec des avions bien remplis.

M. HamivroN (York-Ouest): Voici ce que je veux dire. Si un nouvel exploitant se
présentait quand vous avez huit vols et il vous en enlevait deux, cela nuirait, je suppose.
Mais, si I'autre exploitant recevait 'autorisation d’organiser un ou deux vols supplémen-
taires, cela ne nuirait pas & votre service de six vols. Est-ce exact ?

M. McGreGor: Je crois que c’est 1 une bonne suppos1t10n Je pense aussi qu’il est
de mon devoir d’ajouter en ce moment que jusqu’ici je ne crois pas qu’on ait accordé au
Canada une licence d’exploitation portant une restriction quant & la fréquence des vols.
C’est un systéme qui est suivi dans d’autres pays, et qui, & premiére vue, ne me semble pas
pratique.

M. HamiuronN (York-Ouest): Je comprends facilement que vous soyez convaincu qu'il
vous est possible de continuer votre exploitation sans subir de pertes, si elle est licenciée
d’aprés ce principe.

M. McGrecor: En effet.

M. Hawmirron (York-Ouest): D’aprés votre programme, vous aurez huit vols par jour
au cours de 1’été, n’est-ce pas?

M. McGreGor: Non, six. Il y aura deux vols d’avions Super Constellation, trois vols
d’avions Vinscount de premiére classe et deux vols d’avions North Star touristes. Je vous
demande pardon, cela fait sept vols.

M. Hamiuron (York-Ouest): Nous avons donc déja dépassé le minimum de six vols.
M. McGreGor: Pendant 1’été.

M. HamivtoN (York-Ouest): Et pendant hiver ?

M. McGrEGOR: Je crois bien que le nombre sera réduit d’un vol, comme d’ordinaire.

M. HamiutoN (York-Ouest): Trés bien. Est-ce que la fréquence des vols a augmenté
continuellement au cours des derniéres années ?

M. McGreGoR: Il y a eu une augmentation graduelle depuis un certain nombre
d’années. Il ne faut pas oublier que 'addition d’une envolée est une augmentation assez
considérable et que nous avons généralement ajouté, en moyenne, une envolée & notre service
d’été aussi bien qu’a notre service d’hiver & peu prés tous les deux ans.

M. HamiuroN (York-Ouest): Sur vos services transatlantiques. Et, puisque, monsieur
le président, cette question tombe sous le chapitre intitulé ‘“Expansion des services”, j’ima-
gine que ce service vous rapporte un bénéfice.

M. McGreGor: Oui.

M. HamiuroN (York-Ouest): Vous ne maintenez pas dans ce service la méme fréquence
de vols. Cette fréquence n’est pas requise dans ce genre de trajet, n’est-ce pas?

M. McGregor: Notre route de I’Atlantique nous rapporte 50 p. 100 de plus par mille-
voyageur, mais il y a une concurrence plus forte que dans le service & 'intérieur du pays.

M. Hawmiuron (York-Ouest): Quels sont vos concurrents ?

M. McGreGor: De V'aéroport de Montréal, nos concurrents sont le B.0.A.C., Air-
France et le K.L.M.

M. HawmirroN (York-Ouest) Y a-t-il quelque mdlcatlon que la S.A.S. se propose de
demander elle aussi la permission d’exploiter un service de I’aéroport de Montréal ?

M. McGreGOR: Je crois qu'il a circulé une rumeur & ce sujet, mais je n’ai pas entendu
dire qu’on avait fait une demande en régle.
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M. HamiuroN (York-Ouest): Vous continuez de réaliser des bénéfices bien que vous
ayez trois concurrents étrangers ?

M. McGregor: Oui.

M. HamirroN (York-Ouest): Et cela avec un service d’environ huit vols par semaine ?
M. McGregor: Nous en avions huit I’été dernier.

M. HamiutoN (York-Ouest): Et combien de vols vos concurrents offrent-ils ?

M. McGrecor: Je crois que la B.O.A. a le méme de vols que nous A son horaire, mais
les deux autres compagnies en ont moins.

M. Hamivron (York-Ouest): Savez-vous combien ils en ont ?

M. McGreGoRr: Je crois qu’Air-France en a trois par semaine et que le K.L.M. en a
peut-étre quatre. Je pourrais vérifier ces chiffres pour vous, si vous le désirez.

M. HamiuroN (York-Ouest): En dépit d’un tarif plus élevé, votre service d’outre-mer ne
vous rapporte pas autant de bénéfices que vos services & U'intérieur du pays ?

M. McGreGor: Clest exact.

M. HamirtoN (York-Ouest): Grice & échange que vous avez fait avee la Canadian
Pacific Airlines, c’est-a-dire en échangeant un service a 'intérieur du pays pour un service &
I’étranger, combien de voyageurs transportiez-vous de Toronto dans les bons mois de ’année
derniére, comme janvier et février ?

M. McGreGor: J’ai les chiffres pour 'année. Pour le service partant de Montréal et
de Toronto en direction du sud, nous avions 1,168 places disponibles & la destination du
Mexique et nous avons transporté 553 voyageurs, ce qui fait un coefficient de chargement de
47 p. 100. En direction du nord, nous avions 1,188 places disponibles et nous avons trans-
porté 592 voyageurs, ce qui fait un coefficient de chargement de 49-9 p. 100. Cela fait pour
I’ensemble un coefficient de chargement de 48-6 p. 100. Je dois attirer votre attention sur le
fait que ce service a commencé au mois de janvier de ’'année derniére.

M. HamivroN (York-Ouest): Ces chiffres sont pour le mois d’ouverture. Combien de
temps avez-vous maintenu le service ?

M. McGreGor: Nous I’avons maintenu jusqu’au 1¢er novembre de ’année derniére.

M. HamivroN (York-Ouest): Jusqu’au ler novembre. Avez-vous les chiffres pour votre
dernier mois de service ?

M. McGrecor: Non. Ce sont 13 les chiffres pour 'année, ou plutét pour dix mois.

M. HamivroN (York-Ouest): Vous n’avez pas une répartition mensuelle de ces chiffres ?

M. McGreGor: Je pourrais me la procurer, mais je ne ’ai pas en ce moment.

M. HamiLtoN (York-Ouest): Voudriez-vous avoir la bonté de me la fournir ?

M. McGreGor: Oui.

M. Hamiuron (York-Ouest): Avez-vous une idée du coefficient de chargement de la
Canadian Pacific Airlines pour la route de Toronto & Montréal d’aprés le bilan d’exploitation
de cette compagnie pour les deux mois qu’elle a maintenu ce service ?

M. McGreGor: Non.

M. HamivroN (York-Ouest): Vous en avez aucune idée ?

M. McGreGor: La compagnie a exploité ce service prés de six mois.

M. HawmiutoN (York-Ouest): Depuis la fin de novembre ?

M. McGreGor: Depuis le 1er novembre.

M. Hamivron (York-Ouest): Et vous n’avez aucune idée des résultats qu’elle a obtenus ?

M. McGreGor: Non.

M. Hamivron (York-Ouest): Je suppose qu’on pourrait se procurer ces renseignements
de la Commission du transport aérien.
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M. McGrecor: Certainement.

M. Hamivron (York-Ouest): Je crois que nous discuterons plus tard du service de
tourisme, mais ce service est quand méme compris dans le tarif-voyageurs.

M. Hann: A propos d’expansion des services, qu’est-ce que l'on fait en fait d’envolées
trans-polaires ?

M. McGrecor: Ce que fait Air-Canada ?

M. Hann: Oui.

M. McGreGor: Rien.

M. Haun: Est-ce que vous avez des projets en ce domaine ?
M. McGreGor: Non.

M. Haun: Avez-vous objection & ce que d’autres pénétrent dans ce domaine & des taux
comparables aux taux d’Air-Canada pour ses envolées transatlantiques ?

M. McGreGor: Non. Nous n’avons soulevé aucune objection quand le Canadian
Pacific Airlines a demandé la permission d’établir ce qu’on appelle une route trans-polaire.
Cette route n’est pas trés trans-polaire, et nous n’avions aucune objection & son établissement.

M. Haun: Vous n'y aviez pas d’objection. Auriez-vous quelque objection & ce qu’on
prenne des chargements & Winnipeg pour les lignes scandinaves ?

M. McGreGor: Oui, nous en aurions.
M. Haun: Sur quoi se baserait votre objection ?

M. McGrecor: Sur le fait qu’un tel service nous priverait d’une certaine quantité de
trafic partant du centre du Canada.

M. Hann: Quel pourcentage du trafic payant est transporté vers I’Europe ?
M. McGreGor: De Winnipeg méme ou de Winnipeg et des autres points & I'ouest ?
M. Hann: Disons de Winnipeg et des autres points vers ’ouest.

M. McGreGor: Pour le moment je ne pourrais vous donner que des chiffres approxi-
matifs. La quantité de ce trafic est considérable, mais je peux vous procurer les chiffres
exacts.

M. Haun: Pourriez-vous faire cela ?

M. McGreGgor: Oui. Nous avons ces chiffres ici méme. Ou plutét non, je crois qu’il
faudra faire des recherches pour vous les procurer.

M. Hauan: Vous ne vous étes pas opposés 3 ce que la Canadian Pacific Air Lines réduise
ses taux pour la route trans-polaire & un niveau moins élevé que les lignes américaines ?

M. McGreGor: La question des taux n’est pas de notre domaine. Les taux de transport
international sont fixés par entente par I’Organisme international du transport aérien.

M. Haren: La Canadian Pacific Airlines a fait une demande qui a été refusée par la
Commission canadienne des transports aériens, et Air-Canada s’est opposé A cette demande
par le fait qu’on pouvait prendre I'avion trans-polaire & Seattle pour $18 de moins qu’on ne
paierait & Air-Canada pour se rendre & Vancouver.

M. McGreGor: Pour quelle destination ?

M. Haun: Pour des envolées trans-polaires.
M. McGreGor: Mais pour quelle destination ?
M. Haux: A destination de Copenhague.

M. McGrEGOR: Je suis ici sur un terrain qui ne m’est pas familier; je puis vous dire
que les services de la Canadian Pacific Airlines s’arrétent & Amsterdam et les services de la
S.A.S. & Copenhague et & Stockholm. Je ne crois pas que la Commission canadienne du trans-
port aérien adopterait I'attitude que vous avez mentionnée au sujet des taux de transport
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internationaux, car il a été entendu entre les gouvernements intéressés que les taux de trans-
port aérien pour des envolées internationales seraient fixés par entente lors des réunions de
I’ Association du transport aérien international.

M. Hann: Done Air-Canada n’a pas fait d’objection. C’est 13 le point important.

M. McGreGor: Vous voulez dire qu’elle n’a pas fait d’objection & ce qu’on établisse
des taux?

M. Haun: Soit & cela, ou soit aux taux eux-mémes.

M. McGreGor: Je suis slir que nous demanderions une égalisation des taux au cours
d’une réunion de I’Association du transport aérien international.

Le pristpENT: Etes-vous préts A adopter le chapitre intitulé “Expansion des services” ?

M. HamivtonN (York-Ouest): A propos de la derniére question soulevée par M. Hahn,
j’ai posé moi aussi une question & M. McGregor année derniére. Voici ma question et sa
réponse.

M. HamiuroN (York-Ouest): En examinant la perspective des recettes de 1’année
prochaine, estimez-vous que le 25 p. 100 qui reste sera changé considérablement par
I’établissement d’une route aérienne trans-polaire & partir de Vancouver ?

M. McGrecor: Nous avons essayé de déterminer cela. Toute la cote du Pacifique
que nous servons, y compris Seattle, Vancouver et Victoria, a donné A notre route aérien-
ne transatlantique un revenu brut de $400,000. Reste & savoir dans quelle proportion
I'augmentation de ce trafic ira normalement aux routes aériennes du Pacifique-Cana-
dien. Je doute que ce soit la moitié de ce trafic, parce que je ne crois pas que cette route
aérienne soit aussi populaire et, du reste, elle n’aboutit pas & un grand terminus comme
celui de Londres.

Pourriez-vous nous dire quel a été ’année derniére le chiffre du revenu brut de votre service
transatlantique dans cette région ?

M. McGreGgor: Je pourrais vous procurer ce chiffre, mais je ne 1’ai pas ici. Je peux
vous dire quel a été le revenu total de toutes les compagnies qui exploitent des lignes traver-
sant I’Atlantique du Nord. En 1955, la Canadian Pacific Air Lines exploitait 8 p. 100 de ces
lignes.

M. HawmiuronN (York-Ouest): Vous dites 8 p. 100? Pourriez-vous nous dire, & l'aide
du méme genre d’étude que vous avez fait ici, si vos revenus bruts sont moindres cette année
que l'année derniére ?

M. McGreGor: Je ne puis vous le dire maintenant, mais je peux me procurer ces ren-
seignements. Est-ce que le résultat pour un mois donné ferait ’affaire ?

M. Haminron (York-Ouest): J’aimerais & comparer ce revenu avec le revenu de $400,000
mentionné dans vos prévisions.

M. McGreGOR: Je comprends. S’il m’est permis de comparer le mois de décembre 1955
avee le mois de décembre 1954, voici les pourcentages. Tout d’abord, pour la classe touriste.
Je peux vous donner le total pour la classe touriste. Pour Air-Canada, le pourcentage de
trafic de la classe touriste par comparaison avec trafic total, a diminué de 7-7 p. 100, tandis
que, pour la Canadian Pacific Airlines, le pourcentage qui était zéro en 1954 est de 6-6 p. 100
en 1955.

M. Hamivron (York-Ouest): Est-ce que ces pourcentages se rapportent exclusivement
au trafic de la région A& I'ouest de Winnipeg ou se rapportent-ils & I'ensemble du service
trans-atlantique ? :

M. McGreGor: Ce sont des pourcentages pour 'ensemble du service transatlantique;
mais ce service, pour la Canadian Pacific Airlines, commence dans 'ouest seulement et il a
commencé i zéro.

M. Hamiuron (York-Ouest): Y a-t-il quelque indication que la perte de 7-7 p. 100
provient exclusivement de votre potentiel de trafic & I'ouest de Winnipeg ou qu’elle provient
d’une diminution générale dans tout le pays?
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M. McGrecor: Nous n’avons aucune indication & ce sujet.
M. Hamiuron (York-Ouest): Savez-vous quelle a été la perte d’Air-France ?
M. McGreGor: Oui.

M. Hamiuron (York-Ouest): Malgré les belles gravures de leur publicité, ils ont bien
pu subir une partie de la perte.

Le pritistpENT: Etes-vous préts & adopter le chapitre intitulé “Expansion des services” ?

M. McGreGOR: Je pourrais vous donner le pourcentage de la perte, se cela peut vous
étre utile.

Le prESIDENT: Adopté.
Le chapitre suivant est intitulé “Trafic-voyageurs”. C’est & la page 9.

M. Hamuron (York-Ouest): Est-ce qu’il y a un certain facteur qui a contribué au
progrés du trafic-voyageur ? On dit ici dans le rapport qu’un énergique programme de vente
a contribué au développement du trafic. Je me rappelle que M. McGregor a mentionné cela
I’année derniére. Je pense que nous sommes entendus alors tous les deux sur 'importance
capitale de la publicité pour le développement de la compagnie. A cette époque, I’année
derniére, vous avez déclaré qu'une grande partie de vos dépenses de publicité se faisait au
Canada.

M. McGreGor: Cest exact.

M. HamiutoN (Notre-Dame-de-Grace): Et cette pratique se continue-t-elle encore dans
la méme proportion ?

M. McGreGor: Oui. De fait, la proportion de nos dépenses de publicité aux Etats-
Unis ‘en 1956 sera moindre qu’en 1955, en raison de la mise en service des avions Viscount
et des programmes spéciaux qui ont été établis par suite de leur mise en service.

M. HamiLron (Notre-Dame-de-Grdce): A ce propos, avez-vous les noms des agences dont
vous vous servez aux Etats-Unis ?

M. McGrecor: Nous nous servons de 'agence Cockfield Brown & ’heure actuelle.

M. Hamivron (Notre-Dame-de-Grdce): Vous proposez-vous de continuer d’employer les
services de cette agence aux Etats-Unis ?

M. McGreGor: La question est & Pétude & ’heure actuelle, car nous nous demandons
g'il ne sera pas préférable d’avoir recours aux services d’une agence américaine qui dessert
un plus vaste territoire aux Etats-Unis.

M. HamiuroN (Notre-Dame-de-Grdce): Ce serait 13 la seule raison qui vous induirait
a employer une agence de publicité aux Etats-Unis?

M. McGreGor: Oui.

M. HamiuroN (Notre-Dame-de-Grace): Qu’arrivera-t-il alors & votre compte de publicité
pour le Canada ?

M. McGreGor: Rien du tout.

M. Hamiuron(Notre-Dame-de-Grace): Laisseriez-vous le contrat & Cockfield Brown ?
M. McGreGor: Oui.

M. Hawmiuron (Notre-Dame-de-Gréce): Je désire déclarer ici catégoriquement que je
suis tout & fait opposé au principe de permettre & un organisme du gouvernement canadien
d’employer une agence de publicité américaine méme pour une partie de son programme de
publicité aux Etats-Unis. Nous discuterons bientdt les prévisions budgétaires des chemins
de fer Nationaux du Canada; eux aussi font la méme chose. Permettez-moi de vous dire que
c’est 13, & mon avis, une maniére de faire qui n’est pas & propos. Je n’insisterai pas davantage
pour le moment, mais j’exprime l’espoir, monsieur McGregor, que vous réfléchirez bien lon-
guement avant d’adopter une pratique qui, non seulement aux yeux des hommes d’affaires
mais aussi aux yeux des experts en publicité, ne semble pas trés sage. En faisant ces remar-

que je ne veux jeter aucun discrédit sur la valeur et le mérite de I’agence de publicité améri-
caine en question.
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M. McGreGoRr: Je crois, comme vous, qu’il est opportun de bien examiner la question
avant de prendre une décision.

Le prRESIDENT: Y a-t-il d’autres questions & poser sur le chapitre intitulé “Trafic-
voyageurs” ?

M. CrurcrHILL: On a mentionné en passant, ce matin, la question de la confirmation
des retenues de places. C’est une question que nous avons longuement discutée ’année
derniére. Je ne veux pas consacrer trop de temps & cette question aujourd’hui, mais je vou-
drais simplement savoir en quoi consiste ce systéme. S’agit-il de la confirmation par les
clients d’une retenue de place qu'’il a faite auparavant ?

M. McGreGor: Oui.
M. CrurcaiLL: Comment le systéme fonctionne-t-il, monsieur McGregor ?

M. McGreGor: Il fonctionne toujours aussi bien que dans le passé, monsieur Churchill.
Il y a certaines difficultés qui surgissent en raison du fait que certaines personnes oublient
de confirmer leur retenue. Cette pratique s’est aggravée en raison du fait que certaines
compagnies de transport des Etats-Unis, aprés avoir adopté cette pratique, 'ont abandonnée.
J’estime qu’on a tout lieu de croire qu'ils la rétabliront, étant donné les nombreux cas d’ab-
sences non-motivées qui se sont produits.

M. CrurcaILL: Cette confirmation doit-elle se faire six heures avant le départ de 'avion
au plus tard ?

M. McGreGor: Oui, mais cela a créé une certaine confusion. Une certaine publicité
a été accordée au fait que la pratique avait été abandonnée par certaines compagnies de
transport. Cela a créé 'impression, chez un certain nombre de gens, que la pratique avait
été abandonnée par toutes les compagnies. De fait, la moitié environ des exploitants des
Etats-Unis ont abandonnée et la moitié des exploitants 'ont gardée. Nous, nous I'avons
gardée, car nous I’avions depuis huit ou neuf ans.

M. CraUrcHILL: Je me suis trouvé dans un certain embarras il y a environ un mois.
Je me suis rendu d’ici & Toronto en avion et & Toronto j’ai décidé d’acheter des billets pour
moi et ma femme de Winnipeg & destination de . . . ou plutét j’ai pris un billet d’Ottawa a
Winnipeg et & Toronto, pendant 'arrét de ’avion, j’ai décidé d’acheter des billets de Winni-
peg & Victoria, ce que j’ai fait. J’ai téléphoné & ma femme de me rencontrer & Winnipeg pour
qu’elle continue le voyage aveec moi. J’étais dans l'envolée n° 4, En arrivant & Toronto,
j’entends le haut-parleur qui me prie de passer au guichet de la compagnie. L& j’apprends
que ma commande n’avait pas été confirmée et qu’il n’y avait pas de place pour moi de
Winnipeg & Victoria. Six heures ne s’étaient pas écoulées depuis ma commande. J'étais &
bord d’un avion d’Air-Canada. A ma connaissance, je n’avais aucun moyen de communiquer
avec Winnipeg. J’en ai éprouvé une crise de haute pression. Heureusement un fonctionnaire
en charge de la vente des billets m’apprit trés courtoisement qu’il y avait trois places vacan-
tes sur I'avion & destination de Vancouver et on me permit d’y monter. Je demandai alors
si on pouvait m’assurer une place entre Vancouver et Victoria. On me dit que la retenue
n’avait pas été confirmée. De nouveau, j’étais & bord d’un avion et je n’avais aucune chance
de confirmer ma retenue. Je me demande si le cas est un cas normal ou si j’ai été simplement
un voyageur malchanceux ?

M. McGreGor: Quand avez-vous acheté votre billet ?
M. CrurcaILL: A 2 h. 30, & Toronto, et ’avion partait & 3 heures.

M. McGreGor: Trés bien. Dans ce cas, monsieur Churchill, quand cette commande
vous a été confirmée 4 Toronto, comme j’espére qu’elle I’a été, elle aurait d porter la men-
tion ‘‘Pas besoin d’une nouvelle confirmation”. Si cela n’a pas été fait, c’est qu’il y a eu un
oubli.

M. CrurcaiLL: Eh bien, que pensez-vous de cette affaire? Y a-t-il un systéme de
télétype entre Toronto et Winnipeg ?

M. McGreGor: Oui. Comme nous I'avons dit 'année derniére, il faut une nouvelle
confirmation quand le billet n’est pas acheté & 'endroit oul I'envolée doit commencer. Dans
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les autres cas, elle n’est pas nécessaire et je suppose que vous n’avez pas eu besoin de confir-
mer votre demande quand vous avez quitté Ottawa. Sivous I'avez fait, la chose n’était pas
nécessaire. Mais, dans autre cas, la confirmation était nécessaire. Si elle était physiquement
impossible pour les raisons que vous avez mentionnées, la retenue aurait dd étre faite par
télétype et porter la mention ‘“Pas besoin d’une nouvelle confirmation”. Voila aussi ce qui
aurait dd étre fait pour la partie Vancouver-Victoria de votre voyage.

M. CrurcHILL: Quand au reste, le voyage a été excellent.

M. McGreGor: Tant mieux.

Le prESIDENT: Y a-t-il d’autres questions A poser sur le chapitre intitulé “‘trafic-
voyageurs” ?

M. Hamivron (York-Ouest): Monsieur le président, je vois dans ce chapitre qu’on
mentionne 1’établissement d’une classe touriste . . .

Le prizsiDENT: Cela est exact.

M. Hamiuron (York-Ouest): . . . qui, en 1955, figure pour 32 p. 100 de la totalité du
trafic-voyageurs d’Air-Canada. A-t-on établi de nouveaux services depuis nos réunions de
P’année derniére ?

M. McGreGor: Oui. La classe touriste a été ajoutée & tous les services de la partie
sud des Antilles en 1955. C’est 14 la seule addition considérable. On a aussi ajouté des envo-
lées de classe touriste sur certaines routes.

M. HamiuroN (York-Ouest): A Pintérieur du pays ?
M. McGreGor: Oui.

M. Hamivron (York-Ouest): Trés bien. Et projetez-vous d’autres additions de ce
genre ?

M. McGreGor: Non, pas en 1956, monsieur Hamilton.

M. Hamivron (York-Ouest): Nous pouvons donc supposer que le systéme s’applique
aux envolées de longue haleine, c’est-a-dire que ces envolées comportent une classe touriste,
mais que vous n’avez pas cette classe touriste dans les courtes envolées ol vous employez
des avions DC-3?

M. McGreGor: Cela est exact.

M. Hamiuron (York-Ouest): Il me semble, cependant, que vous aviez mentionné des
projets de ce genre 'année derniére. Ces projets ont-ils été changés ?

M. McGreGor: Oui, dans un cas. L’année derniére, & cette époque, nous avions songé
& deux genres de services pour les deux principaux services internationaux. L’un de ces ser-
vices aurait comporté la classe touriste. Ce projet a été mis de c6té comme impraticable.

M. Hamivron (York-Ouest): Etait-ce 13 le seul projet auquel vous songiez? Je vous ai
demandé 'année derniére: “Dans combien de temps, pensez-vous, pourrons-nous avoir une
classe touriste pour les courtes envolées” ?, et vous avez répondu: ‘“Cela dépendra de la route
et du volume du trafic; cela pourra prendre, & mon avis, un an ou un an et demi.” Etait-ce
13 le seul projet auquel vous songiez ?

M. McGreGor: Oui.
M. HamiuroN (York-Ouest): Vous avez maintenant abandonné ce projet ?
M. McGreGor: Oui.

M. Hamruron (York-Ouest): Et il n’y a pas de probabilité qu’on établisse la classe
touriste pour les envolées comme Ottawa-Toronto, Montréal-Ottawa et autres semblables ?

M. McGreGor: Il y a une classe touriste entre Ottawa et Toronto.
M. HamiuroN (York-Ouest): Il y a une classe touriste ?
M. McGreGor: Oui, il y a une classe touriste dans le North Star.

M. Hamruron (York-Ouest): Voild exactement ce que je voulais savoir. Done, depuis
Pannée derniére, vous avez établi la classe touriste entre Ottawa et Toronto ?
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M. McGreGor: Je le crois.
M. Hamivron (York-Ouest): Trés bien.

M. McGreGor: Je crois du moins ce service existe cette année, mais je ne suis pas sfr
qu’il existait ’année derniére, monsieur Hamilton.

M. Hamiuron (York-Ouest): Si je suis bien informé, ’envolée du North Star est une
envolée additionnelle; elle est donc probablement nouvelle de cette année. Est-ce que vous
envisagez la possibilité d’introduire ailleurs la classe touriste ? La raison pour laquelle je vous
pose cette question, c’est que vous aviez autrefois un taux de touriste, par exemple, de
Vancouver & Toronto ou d’Edmonton & Toronto. De ces endroits il fallait ensuite acheter
un billet de premiére classe. Est-ce que cette situation existe encore ?

M. McGrrcor: Sur les quelques routes que vous avez mentionnées, il n’existe qu’un
service de DC-3. On pourrait aussi donner 'exemple du nouveau service du Québec & l’est
de Montréal. Nous espérons étre capables de faire quelque chose au sujet du service de
tourisme entre Montréal et Québec dans le cours normal des choses.

M. HamiuroN (York-Ouest): La situation actuelle est-elle due au fait que vous n’avez
14 que des DC-3?

M. McGreGor: Nous avons des DC-3 et des North Star.

M. Hamiuron (York-Ouest): Y a-t-il une raison valable pour exiger le taux de premiére
classe entre Ottawa et Toronto ol le service est fait tour & tour par un avion Viscount et par
un avion DC-3? Il n’y a pas de comparaison possible entre les deux modéles, n’est-ce pas?

M. McGrEGOR: A tort ou 3 raison, monsieur Hamilton, P’attitude de I'industrie des
transports aériens & I’égard de la classe touriste et de la premiére classe ne dépend pas du
modeéle de 'avion, mais de la densité des places pour les voyageurs. Quand vous étes assis
sur votre siége et que vos genoux touchent au siége d’en avant, vous avez 14 ce qu’on appelle
'espace de 36 pouces entre les siéges; et, dans les gros avions, les voyageurs sont assis cinq
de front. C’est 1 ce que 'on considére comme la classe touriste, dans n’importe quel modéle
d’avion. Clest 13 I'attitude des compagnies de transport; je ne tente pas de justifier cette
attitude.

M. HawmiuroN (York-Ouest): On ne tient pas, par conséquent, aucun compte de la

différence de vitesse pour faire le trajet entre Ottawa et Toronto, aujourd’hui dans un
Viscount et demain dans un DC-3?

M. McGreGor: Clest exact.
M. HamiutoN (York-Ouest): Et on paye le méme prix ?

M. McGreGor: Le méme prix. Dans certains cas les compagnies de transport ont
demandé un supplément pour transporter les voyageurs dans des avions plus nouveaux et
plus rapides. On a ensuite supprimé ces suppléments quand la chose eut perdu lattrait de
la nouveauté.

M. Hawmiuron (York-Ouest): Est-ce que le DC-3 est employé quelque part comme avion
de tourisme ? -

M. McGreGor: Pas par nous.

M. HamivtoN (York-Ouest): Plait-il?

M. McGrEGor: Pas par nous.

M. Hamiuron (York-Ouest): Est-il employé pour cela par d’autres lignes de transport
aérien ?

M. McGreGor: Je crois qu'il y a des DC-3 ol 'on s’assoit quatre de front. Je ne sais
pas si on ne les emploie pas comme avions de tourisme. Je crois qu’on doit le faire.

M. Hawmiuron (York-Ouest): De sorte que tout changement qui pourrait survenix: dans
I’établissement d’une classe touriste dépendrait du placement du DC-3 et non du fait que
cet avion est classé & un niveau inférieur.
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Le présipENT: Monsieur Follwell, vous avez une question & poser ?

M. FoLLweLL: Monsieur le président, je crois que la question que je désire poser se
rapporte au chapitre que nous sommes i étudier. C’est une simple suggestion qui pourrait
peut-étre améliorer le confort des voyageurs. Récemment je suis venu de New-York en avion.
Je crois que 'avion est parti & 8 h. 35 du matin. Sur cette envolée on ne sert pas le déjeuner,
mais on le sert sur avion qui part de Montréal & destination de New-York & 8 h. 20. Or,
voici ce qui arrive. Si vous étes dans un hotel en plein coeur de New-York, vous vous levez
4 6 h. 30 et vous prenez un taxi pour vous faire conduire & 'aéroport. Il faut étre la une heure
et demie avant le départ de I’avion, c’est-a-dire vers 7h. 25. Vous étes 1a a I'aéroport et vous
ne pouvez pas prendre votre déjeuner avant de monter en avion. Quant & moi, cela m’était
assez indifférent, mais il y avait avec moi plusieurs personnes qui se demandaient si 'on
servirait & déjeuner. Je me demande si le service du déjeuner & bord de cet avion ne serait
pas une amélioration qui rendrait I'envolée plus satisfaisante pour les voyageurs.

M. McGrEGOR: Je crois, monsieur Follwell, que c’est 13 une excellente suggestion, mais
nous avons des régles assez rigides au sujet du service des repas relativement aux heures
d’envolée. Je crois que 8 h. 30 est la limite pour le déjeuner. De plus, le service des repas &
bord des avions Viscount entre New-York et Montréal et entre New-York et Toronto est
une chose assez difficile en raison de la briéveté du voyage. Il est extrémement difficile de
servir 40 repas dans U'espace d’environ 100 minutes.

M. ForLweLL: Je me demande comment il se fait que vous pouvez servir le déjeuner
sur Pavion qui part de Montréal & 8 h. 20 & destination de New-York. Et vous dites que
vous avez une heure-limite pour le déjeuner.

M. McGregor: Clest exact.

M. ForLweLL: Je erois cependant qu’il y a un grand nombre de voyageurs, et je suis
du nombre, qui ne savent que vous avez une heure-limite.

M. McGreGor: Le service des repas est indiqué sur ’horaire; mais la limite est trop
rigoureuse si, pour une affaire de 15 minutes, vous étes privés de votre déjeuner.

M. ForuweLL: Pour cing minutes.

M. KniGaT: Y a-t-il des avions, comme par exemple ces deux avions touristes mention-
nés & la page 7, dans lesquels il y a deux classes de service ? Y a-t-il encore cette petite place
en arriére qu’on avait coutume de considérer comme un service de premiére classe, pendant
que les places d’en avant sont de la classe touriste ?

M. McGreGor: Nous avons cela seulement dans les envolées sur I’Atlantique du Nord.

M. FoLLuweLL: Seulement dans les envolées transatlantiques? Sur ces avions qui tra-

versent?l’Atlantique du Nord, quelle est la proportion réservée pour la premiére classe en
arriére ?

] M. McGrecor: Il y a 52 places de la classe touriste et neuf places pour la premiére
classe.

Le présipent: Etes-vous préts & adopter le chapitre intitulé “Trafie-voyageurs” ?

M. Hann: Avant d’adopter ce chapitre, monsieur le président, je voudrais demander si

le fait d’avoir mis une classe touriste & la disposition du publie, a contribué & augmenter le
volume du trafic ?

M. McGrEGOR: Sur certaines routes. En raison du prix plus modique du transport,
je crois que 'introduction de la classe touriste sur la route transcontinentale nous a attiré de
nouveaux clients. Mais, d'une maniére générale, je crois qu'il y a beaucoup de gens qui voya-
gent maintenant dans la classe touriste et qui auraient autrefois préféré voyager en premiére
classe. En d’autres cas, ’horaire des envolées de la classe touriste convient mieux aux besoins
particuliers de certains voyageurs.

M. Hann: Dois-je conclure de vos remarques que vous avez peut-étre I'intention de

supprimer un vol de classe touriste et d’ajouter un autre Viscount, par exemple, au service
transcontinental ?
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M. McGrecor: Non, nous n’avons pas l'intention de faire cela, car il nous faut mainte-
nir en service au moins deux avions North Star de classe touriste pour les envolées transcon-
tinentales, si nous voulons mettre le service de la classe touriste & la disposition du public
sur deux routes principales, celle qui passe par Edmonton et celle qui passe par Calgary.
Nous n’avons done pas d’intention de diminuer les services de classe touriste. Mais nous
ajouterons deux autres services de premiére classe.

M. Hann: Et vous vous attendez que votre clientéle de classe touriste va diminuer ?
M. McGreGor: Le pourcentage général diminuera probablement.

M. Furron: Monsieur McGregor, vous dites dans votre rapport annuel, 4 la page 9:
“La prospérité générale et un énergique programme de vente ont contribué au développement
du trafic-voyageurs”. Et dans votre mémoire adressé & la Commission Gordon, vous dites
a la page 9: “La nature du transport aérien est-elle qu’une forte proportion de la clientéle
des avions se constitue par soi-méme et n’existerait pas du tout sans le facteur vitesse et les
autres traits caractéristiques de ce moyen de transport”’. Nous avons entendu précédemment
plusieurs questions et beaucoup de discussion sur la concurrence et je erois que cette discus-
sion était intéressante et que les passages que je viens de citer pourraient s’y rapporter. En
d’autres termes, je crois que ce que vous voulez dire dans les deux passages que je viens de
citer, c’est que, pourvu que vous mainteniez un énergique programme de vente, un service
de transport slr, confortable et attrayant crée jusqu’a un certain point, pas cependant
jusqu’a un degré illimité, sa propre clientéle.

M. McGreGor: Je crois que ce que vous dites est bien vrai. Ce & quoi je pensais quand
j’al dit que parfois que la clientéle se crée elle-méme, c’est & des cas comme le suivant. Un
homme, par exemple, part de Montréal pour Toronto en avion en vue de signer certains
documents et revient & Montréal dans un avion qui part de Malton une demi-heure aprés.
Cet homme n’aurait pas fait le voyage par chemin de fer; il aurait expédié les documents
par la poste. Je crois que la vitesse du service de transport occasionne des voyages qu’on ne
ferait pas autrement.

M. Furron: La vitesse et la commodité du service peut-étre ?
M. McGreGor: Certainement.

M. Fuuron: En effet, bien que la concurrence aurait tendance a réduire votre trafic
au-dessous du niveau que vous jugez désirable, elle pourrait forcer des exploitants & établir
des services aériens si commodes que la clientéle remplirait bient6t les appareils des concur-
rents aussi bien que ceux des premiers exploitants ?

M. McGrecor: Non, monsieur Fulton. J’ai 'impression que les avantages normaux
de la concurrence sont sérieusement restreints dans le transport aérien par deux ou trois
autres facteurs, tels que le téléphone, car la question du prix du service vient en jeu. Le prix
du transport aérien est réglementé et s’applique uniformément A toutes les compagnies qui
font affaires sur le méme parcours. Quant i 'amélioration que la concurrence pourrait
amener dans le service, j’ai 'impression que le service aurait plutét une tendance & diminuer
en qualité & mesure que la chance de faire un honnéte profit diminuerait.

M. Furron: Je suis porté i croire que vous avez raison et je ne vous conseille pas
d’appliquer & I'extréme le plan que j’ai mentionné sans considérer tous les autres facteurs,
mais n’y aurait-il pas moyen d’essayer ce systéme sur une base régionale ? Ne pourrait-on
pas en faire Ueffet dans les régions ou la population est trés dense, pourvu que ce soit dans
des limites assez modestes. Pour revenir au cas que vous avez mentionné, il y a peut-étre un
autre facteur qui entre en jeu. Votre homme n’aurait peut-étre pris d’avion s'il avait di
attendre 24 heures ?

M. McGreGor: Je crois que vous avez peut-étre tout & fait raison. Vous aimeriez
peut-étre que je vous donne certains chiffres au sujet des routes concurrentielles. Il y a
passablement de concurrences au Canada dans les transports aériens. Nous avons déja
mentionné les lignes américaines qui font le trajet & New-York en concurrence avec nous,
et il y en a d’autres. Entre Edmonton et New-York il y a concurrence entre la Northwest
Airlines et Air-Canada; entre Regina et Edmonton, il y a la Canadian Pacific Airlines et
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Air-Canada. Il y a aussi concurrence dans les provinces Maritimes sur les routes que nous
avons mentionnées, notamment sur la route qui dessert Moncton, Frédéricton et Saint-Jean.
Il y a passablement de trafic local sur plusieurs de ces routes. Dans le document que vous
avez mentionné il y a un moment, nous avons dit que 85 p. 100 environ du réseau d’Air-
Canada est dans une situation de concurrence ou dans une situation qui s’en rapproche
beaucoup. La Canadian Pacific Airlines fait comme nous le service entre Regina et Edmon-
ton et entre Vancouver et Calgary. La Pacific Western Air Lines fait le service entre Vancou-
ver et Victoria. La Québecair fait le service entre Québec et Sept-Iles. La Maritime Central
Airlines fait le service entre Moncton et Saint-Jean et entre Moncton et Goose-Bay. La
Colonial Airlines fait le service entre Ottawa et New-York. L’American Airlines fait le
service entre Toronto et New-York, entre Toronto et Cleveland via Buffalo et entre Toronto
et Chicago. La United Airlines fait le service entre Vancouver et Seattle. La Northwest
Airlines fait le service entre Edmonton et Toronto.

M. Furron: Et le résultat de votre exploitation de ces routes n’a pas été trop
désastreux ?

M. McGreGor: Non.

M. Furron: Vous dites que la Northwest Airlines fait le service entre Vancouver et
Victoria. Est-ce que ce service peut étre considéré comme un service véritablement concur-
rentiel ? Ce n’est qu’un service contractuel, n’est-ce pas?

M. McGrecor: Cette compagnie a, je crois, un permis de maintenir un service régulier.
M. Fuuron: Je ne le savais pas. Quand I’a telle obtenue ?

M. McGreGor: Je crois que c’est au mois d’aotit dernier.

M. Furron: Savez-vous si elle fonetionne réguliérement d’aprés un horaire ?

M. McGreGoRr: Je ne pourrais vous le dire avec certitude.

M. KnicaT: Pour que la chose soit inscrite au compte rendu, pourriez-vous me dire sur
quelles routes Air-Canada n’a pas de concurrence & U'intérieur du pays ?

M. McGreGor: Oui, mais c¢’est 13 une tAche considérable.
M. KnigHT: Je ne demande pas un exposé détaillé.

M. McGrecor: Le trajet Toronto-Ottawa-Montréal est un bon exemple de trajet
sans concurrence. Toutes les autres routes & l'ouest de Montréal, & Uexception de cours
trajets, tels que les trajets entre Regina et Winnipeg, entre Saskatoon et Winnipeg, entre
Saskatoon et Edmonton et quelques autres, sont plus ou moins soumises & un systéme de
concurrence qui implique ordinairement la nécessité de changer de ligne pour accomplir un
voyage.

M. Fuuron: D’autre part, bien qu’il y ait une certaine concurrence qui vous soit faite
au sud de la frontiére internationale, vos routes de longue distance, telles que celle de
Vancouver & Toronto et celle de Vancouver & Montréal, ne sont pas concurrentielles au
méme dégré que celles que vous venez de mentionner.

M. McGreGor: Cela est exact. Elles sont concurrentielles & un degré qui nuit jusqu’a

un certain point.
) M. HamiuroN (York-Ouest): Vous avez dit que le trajet de Calgary & Vancouver par

Air-Canada comporte deux arréts.

M. McGrecor: C’est ce que je crois.

M. Hawmiuron (York-Ouest): Des arréts obligatoires ?

M. McGreGor: Oui.

M. Hamruron (York-Ouest): C'est ce que vous pourriez appeler une “course de laitier” ?

M. McGrEGOR: Je ne sais si je pourrais les appeler ainsi. Toutefois, je suppose que ces
arréts augmentent le trafic; autrement on ne-les ferait pas.

M. H{\MILT(_)N (York-Ouest): Et vers l'ouest, de Toronto & Edmonton, le trajet est
concurrentiel et il faut aussi recourir & Air-Canada pour se rendre & Chicago, n’est-ce pas ?
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M. McGrecor: Non. Il faut y recourir pour faire le trajet d’Edmonton 4 New-York.

M. Hamivron (York-Ouest): Et pour faire le trajet de Toronto & Chicago, ne faut-il pas
recourir 4 Air-Canada ?

M. McGreGor: Je crois que Buffalo est le point ou il faut changer de compagnie de
transport.

M. HamivroN (York-Ouest): Cependant il n’y a pas de concurrence absolue sur ce
trajet.

M. McGreGor: Non. Comme je I’ai dit, ce n’est qu’une concurrence nuisible.

M. Hamiuron (York-Ouest): J’ai votre horaire en date du 1¢r janvier 1956. Je n’y vois
pas de classe touriste entre Ottawa et Toronto. Etes-vous bien sfir que ce service touriste
ne soit pas seulement une envolée supplémentaire ?

M. McGreGor: Non, je crois que je ne me suis pas trompé. L’avion North Star de
classe touriste n’arréte pas & Ottawa.

M. Hamiuron (York-Ouest): Je crois qu'il y arréte quelques fois, quand il arréte ici,
est-ce une envolée de classe touriste ? Si je suis bien informé, vous avez mis en service les
avions North Star pour des envolées supplémentaires. Quand ces envolées passent par ici,
les appelez-vous des envolées de classe touriste ?

M. McGreGor: Non.

M. HamivroN (York-Ouest): Vous n’avez donc pas de taux de classe touriste entre
Ottawa et Toronto ou entre Ottawa et Montréal ?

M. McGreGor: Non.

M. Furron: Pour revenir & 'exposé que vous venez de faire au sujet de la concurrence,
n’est-il pas vrai que, pour plusieurs de ces trajets, tels que le trajet Vancouver-Calgary, le
permis n’aurait pas été accordé sans l'engagement de faire les arréts intermédiaires en
question ? En d’autres termes, le permis n’a-t-il pas été accordé & la condition express que le
service ne serait pas un service tout & fait concurrentiel avec le votre ?

M. McGreGor: Je ne veux pas essayer de me substituer 4 la Commission du transport
aérien, mais je crois que votre supposition est probablement juste.

M. Hamivron (York-Ouest): Vous avez mentionné une réduction de votre service
d’outre-mer et une augmentation du service du Canadian Pacific Airlines, diminution et
augmentation représentant un pourcentage du trafic total. Toutefois, vous dites que ce
volume de votre trafic transatlantique est satisfaisant. Cela veut-il dire que vos recettes
brutes continuent d’augmenter malgré la perte d’une partie de la clientéle totale ?

M. McGrecor: Cela est exact. Le total des voyageurs a augmenté.

M. Hamivron (York-Ouest): Et dans ce cas vous étes en concurrence avec douze
compagnies de transport.

M. McGreGor: En comptant les compagnies dont les avions partent de New-York.

M. Hamruron (York-Ouest): Pendant que nous en sommes & ce chapitre, pouvez-vous
nous dire combien de voyages gratuits vous avez accordés 'année derniére ?

M. McGreGor: Les passes ou billets gratuits sont de deux genres. Le nombre des
passes réguliéres a été de 1,650 et celui des passes casuelles de 33,069, ce qui fait un total de
34,663. Le total peut aussi se répartir comme suit: passes pour les besoins de la compagnie,
passes accordées aux employés et passes accordées pour diverses raisons.

M. Hamiuron (York-Ouest): L’année derniére, le nombre de ces passes était de 50,000.
Il y a done eu une réduction considérable.

M. McGreGor: Je ne le crois pas. Ce qui pourrait donner cette impression, c¢’est la
fagon dont nous avons répondu & la question. Dans notre réponse nous avons donné les
chiffres pour chaque trongon du réseau. S'il y a une différence, je crois qu’il y a une petite
augmentation dans le nombre des passes cette année.
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M. HamivroN (York-Ouest): Combien de ces passes ont été accordées pour fins de
publicité et autres fins semblables ?

M. McGreGor: Il y a eu 680 passes réguliéres et 955 passes casuelles, ce qui fait un
total de 1,624.

M. Hamiuron (Notre-Dame-de-Grdce) : Monsieur le président, avant que nous laissions
’étude de ce chapitre, je voudrais attirer I'attention sur un autre point. Nous avons déja
parlé de concurrence entre les différentes lignes de transport aérien. Je me demande mainte-
nant si Porganisation de nouveaux services transcontinentaux sur les chemins de fer a eu un
effet appréciable sur notre trafic aérien ?

M. McGregor: Je crois que nous avons remarqué une certaine différence. Notre taux
d’augmentation sur les lignes paralléles & ces deux services transcontinentaux a été moins
élevé que sur les autres lignes.

M. Hamiuron (Notre-Dame-de-Grdce): Avez-vous remarqué une variation appréciable
dans le volume du trafic entre Montréal et Ottawa ?

M. McGreGor: Non. Le volume de ce trafic me surprend toujours.

M. Hamiuron (Notre-Dame-de-Grdce): Cela me surprend, moi aussi. La raison pour
laquelle j’ai posé cette question, ¢’est que j’ai en ma possession un demi-billet d’aviation qui
m’est resté depuis 'introduction du nouveau service ferroviaire. Je n’ai jamais eu 'occasion
de me servir de ce demi-billet en raison de 'excellence du service de chemin de fer.

M. KnieaT: Puisque nous en sommes sur la question de la concurrence, je dois vous
dire qu'un certain nombre de mes amis croient que I’établissement d’une nouvelle ligne
aérienne en concurrence avec le service trans-canadien des chemins de fer augmenterait
Pefficacité du service. Je voudrais vous demander, monsieur McGregor, si vous pensez
que nous avons dans notre pays une population suffisante pour justifier I’établissement d’une
nouvelle ligne de ce genre ou, du moins, §’il y aurait un pourcentage suffisant de la population
qui voudrait se servir du transport aérien lorsqu’il existe une concurrence de ce genre. En ce

" cas, est-ce que cela augmenterait 'efficacité de votre service ?

M. McGreGor: Monsieur Knight, au risque de paraitre prévenu, je voudrais répéter,
au sujet de cette question de "amélioration du service, que notre compagnie ne peut donner
deux qualités différentes de service sur deux routes différentes. Sur la route de New-York
nous maintenons une concurrence trés serrée. Nous suivons les mémes réglements, nous
employons des avions et des aviateurs de méme qualité et nous réussissons bien dans notre
exploitation, mais nous ne réussissons pas mieux dans l'exploitation de la ligne Toronto-
New-York que dans 'exploitation de la ligne Toronto-Winnipeg. Nous donnons partout le
meilleur service qu’il nous est possible de donner.

M. KniGHT: Aprés tout, nous ne cherchons pas, n’est-ce pas ? 4 faire de la concurrence
pour le seul plaisir de faire de la concurrence. S’il m’est permis d’exprimer une opinion,
Jestime qu’une expansion immédiate des services coliterait terriblement cher, étant donné
notre population actuelle. Et il faut prendre en considération le fait que notre population
n’augmente pas trés vite. Il me semble que vous seriez obligés, pour maintenir efficacité
du service, d’augmenter le prix du passage, et cela vous ferait certainement perdre beaucoup
de clientéle. Vos services n’augmenteraient pas en proportion de vos déboursés, et vos con-
currents seraient dans la méme situation. Estimez-vous, comme moi, que, dans de telles
circonstances, il faudrait réduire vos services ou augmenter le prix que le public voyageur
devrait payer pour ces services ?

M. McGreGoR: Je crois personnellement que ces deux résultats se produiraient.

M. Knicur: Il y a aussi la question des régions éloignées. Si nous n’avions pas un
service aérien possédé par I'Etat, je crois qu’il en cofiterait bien cher aux gens qui se trou-
veraient, pris entre deux lignes commerciales privées se faisant une rude concurrence. Etes-
vous de mon avis A ce sujet, monsieur McGregor ?

M. McGreGor: Monsieur Knight, vous avez parfaitement raison. Il y a un bon
nombre de nos services qui ne transportent que de trois & huit voyageurs par jour. J'estime
qu'’il serait impossible & une compagnie de transport aérien d’offrir des services de ce genre
4 méme les revenus de sa ligne principale.

5—16-202
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M. Kn16HT: Je ne veux pas entrer dans les détails, mais je pense qu’il est bon que cette
opinion soit exprimée au sein de notre Comité.

M. Fuuron: Si la perspective que M. Knight envisage dans cette derniére question
venait & se réaliser, est-ce qu'une compagnie ne serait pas obligée de cesser son service ?

M. KnicaT: Et alors la concurrence cesserait.

M. Fuuron: Et la concurrence n’est-elle pas le seul moyen d’établir quel est le systéme
le plus efficace.

M. McGrecor: Cest 14 une expérience cofliteuse.

M. Hamivron (York-Ouest): M. McGregor aurait-il la bonté de nous dire quelles sont
les régions éloignées qui sont desservies par Air-Canada ?

M. McGrecor: Kapuskasing est 'un de ces points éloignés. On pourrait peut-étre
dire que Goose-Bay en est un autre. Mais je crois que M. Knight voulait probablement
parler de certaines petites agglomérations telles que Swift-Current, Medicine-Hat, Brampton,
Yorktown et autres du méme genre, méme si ces endroits ne peuvent étre considérés comme
des endroits éloignés au strict point de vue géographique.

M. Hamiuron (York-Ouest): Cesseriez-vous avec plaisir de desservir quelques-uns de
ces endroits, si une autre compagnie consentait & les desservir ?

M. McGRrEGOR: Peut-étre.

M. Carrick: M. MecGregor voudrait-il nous expliquer d’une maniére un peu plus
détaillée ce qu’il veut dire par des passes ordinaires et des passes casuelles ?

M. McGrecor: Le porteur d’une passe ordinaire a le droit de retenir un sidge sur un
avion, tandis que le porteur d’une passe casuelle ne peut voyager 4 bord d’un avion que s'il
v a une place libre et qu’il n’y a pas d’autres voyageurs pour occuper cette place.

M. Carrick: Ainsi le porteur d’une passe casuelle n’occupe une place dans un avion
que §’il n’y a personne d’autre pour 'occuper.

M. McGrrgor: Cest exact.

M. Hann: Pour revenir 4 la question de la concurrence, étant donné qu’Air-Canada
est un voiturier public d’'un bout & I'autre du Canada, estimez-vous, monsieur McGregor,
qu’il serait avantageux pour lui d’abandonner toutes les routes éloignées, y compris les
routes comme celles qui passent par Medicine-Hat et Lethbridge ?

M. McGreGor: Je crois qu'une telle décision serait peut-étre avantageuse au point de
vue financier, mais je ne crois pas qu’Air-Canada ait le droit de n’exploiter que les routes
avantageuses.

M. Hann: Si vous n’exploitiez que les routes les plus avantageuses, ne _pourriez—vous
pas abaisser le cott du transport sur tout votre réseau ? A vrai dire, si vous faites les corres-
pondances voulues, vous pouvez faire le voyage de Moose-Jaw & Medicine-Hat en chemin de
fer aussi vite qu’en avion, si on prend en considération le temps qu’il faut pour se rendre aux
aéroports.

M. McGreGor: Si nous nous bornions & faire le service sur les routes .principales qui
ont un fort volume de trafic, je crois que nous pourrions certainement réduire nos taux de
transport.

M. Hagrn: Pourriez-vous nous dire de combien vous pourriez réduire ces taux ?

M. McGrecor: Non, je ne le puis pas. Il y a, cependant, des comparaisons intéres-
santes que nous pouvons faire avec les taux des lignes américaines qui sont d’'un ('ieml-cent
(3c.) plus bas que les nétres par mille-voyageur. Ces lignes ne desservent aucune ville ayant
une population de moins de 25,000 habitants.

M. KnicaT: Croyez-vous, monsieur McGregor, qu’un systéme public de transport doit
se préoccuper, non seulement des bénéfices & recueillir mais de certaines autres choses ?

M. McGreGor: Certainement.
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M. Knigar: Et particulitrement dans le cas d’un service qui est la propriété du
gouvernement, il existe une obligation de desservir les gens qui ne pourraient étre desservis
autrement. Or, ¢’est bien 13 le cas de certaines régions que je connais. Je parle actuellement
de lignes aériennes dans un systéme concurrentiel. Le méme principe peut s’appliquer aux
chemins de fer. Je suppose que c¢’est pour cela qu’on a réuni un certain nombre d’entreprises
non rentables pour en confier la responsabilité 3 I'Etat sous le nom de Chemins de fer
Nationaux du Canada. Je suis heureux de déclarer que notre réseau s’efforcera de s’acquitter
de ses obligations envers le public. C’est 13 mon principal souci dans I'administration d’un
systéme de transport quelconque, que ce soit un chemin de fer, un réseau de transport aérien
ou un réseau de pipelines. A mes yeux toutes ces entreprises sont des entreprises de transport
en commun au service du public et, comme telles, elles doivent servir le public peu importe si
elles réalisent des profits ou si elles accusent toujours des déficits. Je suppose, monsieur
MecGregor, que vous étes de mon avis en ce qui concerne l'exploitation de votre ligne
aérienne ?

Le prSIDENT: Je crois qu’il s’agit 13 d’une ligne de conduite qui dépend du gouver-
nement.

M. Fuuron: L’application de ce principe au fonctionnement d’Air-Canada me porte &
vous poser une question, monsieur McGregor. Est-ce que parce que vous étes foreés a le
faire ou parce que vous vous croyez vous-mémes obligés 3 le faire que vous maintenez certains
services aériens que vous préféreriez abandonner? En d’autres termes, les vues que M.
Knight vient d’exprimer s’appliquent-elles & votre situation présente ?

M. McGrecor: Dans notre service international, je crois que le principe de ’abandon
de certaines lignes a été appliqué quand nous avons discontinué notre service du Mexique
qui n’attirait pas beaucoup la clientéle canadienne et qui n’était pas trés profitable pour nous.
Nous avons été trés heureux d’échanger ce service pour un service entre deux points situés au
Canada.

M. Fuuron: Y a-t-il des lignes aériennes reliant deux points situés au Canada que vous
considérez comme improductives au point de vue commercial ? Je veux parler de lignes qui
ne sont pas productives & ’heure actuelle et que vous n’espérez pas remonter & un niveau ol
elles deviendront productives du point de vue strictement commerciale.

M. McGreGor: Nous vivons dans un pays qui grandit rapidement. Je puis vous dire
tout d’abord qu’Air-Canada dessert actuellement des endroits qui nous cofitent plus de
déboursés qu’elles nous rapportent de revenus, mais je n’oserais affirmer que cette situation
durera toujours. J’ai méme des doutes & ce sujet.

M. Fuuron: De sorte que vous espérez retirer des profits dans un avenir pas trop
lointain de toutes les “‘expériences” que vous faites. J’emploie le mot “expériences” dans un
sens trés général.

M. McGreGor: Je l'espére certainement.

M. HarrisoN: Si je suis bien informé, monsieur McGregor, les taux & lintérieur du
Canada sont approuvés par la Commission du transport aérien ?

M. McGreGor: Ils sont soumis & 'approbation de cette Commission.

M. Harrison: Et vos taux intercontinentaux sont plus ou moins approuvés par une
certaine association ou par voie d’entente entre les diverses compagnies ?

M. McGrecor: Cela est exact.
M. Harrison: Et vous n’avez pas joué un mauvais tour & M. Garson sur cette question ?

M. McGreGor: Non, mais j’entends dire que nos amis au sud de la frontiére sont &

faire enquéte sur l'activité monopolisatrice de 1’Association internationale du transport
aérien.

M. Harrison: Il semble done que Paugmentation de la concurrence n’aurait aucun

avantage pour le voyageur qui veut profiter du transport aérien. Elle pourrait méme avoir
un effet contraire.
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M. McGrecor: Cela se pourrait.

M. HamivronN (York-Ouest): Vous n’avez pas dit que la Commission du transport
aérien fixe vos taux, n’est-ce pas?

M. McGrecor: Non. J’ai dit qu’elle les approuve.

M. Hamivron (York-Ouest): Cette Commission est 'organisme de contréle en cette
matiére.

M. McGrEGOR: Dans la mesure ou elle peut refuser d’approuver les taux.

M. HamiuroN (York-Ouest): Pour revenir & la question soulevée par M. Harrison, on
ne peut inférer de votre réponse qu’une ligne nouvelle ne pourrait pas fixer un taux inférieur
au votre si elle obtenait un permis d’exploitation.

M. McGrecor: Elle demanderait & la Commission approbation de son tarif. Si ce
tarif était inférieur & celui d’Air-Canada, il pourrait étre approuvé ou non. Je ne le sais pas.

M. HamivtoN (York-Ouest): Une nouvelle ligne demanderait certainement ’autori-
sation d’appliquer un tarif inférieur. Existe-t-il des raisons pour lesquelles cette demande
pourrait étre refusée ?

M. McGRrEGOR: Je ne devrais pas parler au nom de la Commission du transport aérien,
mais voici le probléme qu’elle a & résoudre. La Commission a un Service économique qui
considére dans chaque cas si le taux proposé vise & d’autres fins que des fins commerciales
normales. Je crois que la Commission refuserait d’approuver un taux qu’elle ne jugerait pas,
aprés enquéte, basé sur des raisons économiques valables. i

M. HawmivronN (York-Ouest): Dans un cas de ce genre, si un voiturier public est persuadé
qu’il peut faire de ’argent avec le taux qu’il propose, croyez-vous que la Commission jugerait
que ce n’est pas 13 un taux “économique” ?

M. McGreGor: Je ne le crois pas.

M. HamintoN (York-Ouest): Un exploitant peut peut-étre transporter le public & un
taux inférieur au votre. Cela peut arriver, n’est-ce pas?

M. McGreGor: Nos concurrents doivent connaitre leurs affaires mieux que nous.

M. HamiuronN (York-Ouest): Nous ne ferons pas de commentaires & ce sujet. Est-ce
que la Commission du transport aérien a déja refusé d’approuver une réduction de tarif que
vous demandiez ?

M. McGreGoRr: Je ne peux me rappeler aucun cas de ce genre.

M. HamiuroN (York-Ouest): Je peux me rappeler un cas ou la Commission a différé
Papprobation d’une réduction de votre tarif de trafic-marchandises.

M. McGRrEGOR: Mais, en fin de compte, la réduction fut approuvée.

M. Cagrrick: Monsieur le président, je pourrais peut-étre fournir ici un certain rensei-
gnement qui se rapporte & la Loi relative aux enquétes sur les coalitions. Je sais que théori-
quement la Commission des transports a pour but de protéger les intéréts du public. La Loi
relative aux enquétes sur les coalitions ne s’applique qu’aux marchandises. Il est probable
qu’elle ne s’applique pas & ce genre de service.

M. Harrison: Je songeais plutét aux services & 'extérieur du pays.

M. Hann: Je crois que vous avez dit, monsieur McGregor, qu’Air-Canada a un taux
semblable A celui de la Canadian Pacific Air Lines pour ses services qui partent de Vancouver.
Quel rapport y a-t-il entre le tarif de la Canadian Pacific Air Lines et le votre ?

M. McGreGor: Je crois que le taux direct est le méme.

M. Hanx: Quelle différence y a-t-il dans votre taux direct de voiturier public d'un bout
4 Vautre du Canada pour un voyage entre Winnipeg et Yorktown, par exemple ?

M. McGreGor: Il faudrait, monsieur Hahn, que je fasse des recherches pour répondre
4 votre question.
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M. Haun: Y a-t-il une augmentation ou une diminution de taux pour une courte
distance ?

M. McGreGor: Comme je 'ai dit ce matin, le principe fondamental qui est & la base
de la fixation des taux, ¢’est que plus le voyage est court plus le taux par mille est élevé,
mais il faut dire que depuis quelques années ce principe est devenu un peu plus compliqué.
Ce principe s’appuie sur le fait qu’il en cofite autant pour mettre un voyageur a bord d’un
avion pour une distance de cinquante milles que pour une distance de cinq cent milles. La
vente du billet, la retenue de la place et 'embarquement lui-méme & bord de 'avion sont les
mémes dans les deux cas.

M. Hanx: Si une entreprise privée était en concurrence avec vous & certains endroits
et si vous ne transportiez que les trois quarts de votre chargement possible de voyageurs et
que vous soyez obligés de faire pour cela jusqu’a huit envolées, cela indiquerait sans doute que
vous n’auriez pas besoin d’avions aussi considérables que ceux dont vous vous servez. Est-ce
raisonnement est correct ?

M. McGreGor: En théorie votre raisonnement est correct, mais il y a trés peu d’avions
plus petits que les DC-3 dans les services commerciaux réguliers.

M. Hann: Est-ce 13 la raison pour laquelle Air-Canada a plus de places disponibles
pour les voyageurs dans les petits voyages que dans les longs voyages ?

M. McGreGor: Non, je ne le crois pas; car, dans les petits voyages dont nous avons
parlé, nos avions transportent, avec le trafic-marchandises local et le trafic-voyageurs local,
une certaine quantité de trafic direct. J’oserais dire que, dans des services comme celui de
Kapuskasing, le trafic direct contribue davantage & 'emploi des places inoccupées que sur
les lignes principales, ol il est beaucoup plus facile de réserver une marge de disponibilité
au deld de la demande du public.

M. Haun: Pour ce qui est des localités de moindre importance, vous avez mentionné
la concurrence des convois de chemin de fer super-continentaux. Comment votre charge-
ment de voyageurs se compare-t-il maintenant avec celui des lignes de chemin de fer entre
Regina et Medecine-Hat? Quel était votre chargement avant l’existence du service ferro-
viaire super-transcontinental ?

M. McGrecor: Il a augmenté un peu. Je ne connais pas une seule route ou il y ait
une diminution du trafic-voyageurs en 1955 en comparaison avec 1954.

M. Hann: Je vois dans 'un des appendices du mémoire que vous avez soumis 3 la
Commission Gordon que le trafic des chemins de fer a diminué des deux tiers pendant que
le votre a décuplé et que le nombre des voyageurs que vous avez transportés a doublé.
Et cependant le trafic aérien est descendu au niveau ou il était il y a trois ou quatre ans.
Est-ce que cela indique que les deux moyens de transport, le chemin de fer et 1’avion,
perdent des voyageurs, qui préférent le transport par automobile et par autobus ?

M. McGreGor: Non. Je crois que la période dont il est question dans la compa-
raison que vous avez mentionné comprend les années qui ont suivi immédiatement la guerre,
alors que le trafic-voyageurs était considérablement accru. Je crois que vous allez constater
que la comparaison s’applique a la période qui va de 1946 & 1955. Je crois que c’est cela.

Le présipENT: Etes-vous préts 4 adopter ce chapitre ?

M. Berr: Je voudrais poser & M. McGregor une question au sujet des passes. Nous
avons mentionné la chose 'année derniére et je n’ai pas l'intention de ’embarrasser person-
nellement. Mais je voudrais lui demander si cela ferait une grande différence dans les
recettes d’exploitation si 'on accordait des passes casuelles & deux ou trois cents membres
du Parlement. Je veux parler de ces passes dont on ne peut se servir que s'il y a de l’espace
disponible.

M. McGRrEGOR: Je ne crois pas que le mauvais effet d’une telle mesure sur les revenus
d’Air-Canada pourrait se comparer au mauvais effet qu’elle aurait sur les relations entre
Air-Canada et le Parlement, car les passes casuelles ou conditionnelles sont des billets de
transport trés peu satisfaisants, particuliérement aux époques de pointe, quand nos propres
employés voyagent avec des passes de ce genre et doivent étre “déposés” en cours de route
comme des ballots de marchandises, pour employer une expression du métier.
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M. Furron: Vous croyez donc que nous n’aimerions pas ce systéme ?
M. McGreGor: Je suis certain que vous ne 'aimeriez pas.

M. Harrison: J'aimerais & continuer la discussion au sujet d’une concurrence possible.
Est-ce qu’il ne pourrait pas exister entre les compagnies de transport aérien et la Com-
mission du transport aérien les mémes relations que celles qui existent entre les chemins
de fer et la Commission de transport.

M. McGreGor: Oui.

M. Harrison: Nous avons deux chemins de fer, mais cela n’a pas influé sur le prix
du transport. Ne pourrait-on pas supposer que, s’il y avait plus de concurrence dans le
transport aérien, la méme chose se produirait, c¢’est-d-dire qu’il n’y aurait pas de réduction
des taux?

M. McGRrEGOR: Aprés tout, nous ne pouvons nous affranchir des lois fondamentales
de ’économique.

Le présipENT: Etes-vous préts & adopter le chapitre & étude ?

M. HamiuroN (York-Ouest): Je n’ai pas entendu la question. Mais je crois que votre
demande de réduction du tarif transcanadien pour le trafic-marchandises, a été présentée
presque en méme temps que celle de la Canadian Pactfic Air Lines.

M. McGrecor: Non; elle a été présentée avant.
M. HamivroN (York-Ouest): Combien de temps auparavant ?

M. McGreGoR: Si ma mémoire ne fait pas défaut, elle a été présentée deux ou trois
mois auparavant; mais la Canadian Pacific Air Lines avait déja diminué ses taux d’une
fagon constante au cours des années précédentes.

H. Hamivron (York-Ouest): Mais pas autant que dans cette occasion particuliére.

M. McGreGor: Je crois que vous avez raison.
M. Hamivron (York-Ouest): Est-ce que vous possédez ces chiffres actuellement ?

M. McGreGor: Oui, et je crois qu'’ils sont dans le mémoire que nous avons présenté
4 la Commission Gordon.

Le présiDENT: Etes-vous préts & adopter le chapitre intitulé “Trafic-voyageurs”.
Adopté.

Nous allons maintenant étudier le chapitre intitulé “Courrier aérien” i la page 10.
Avez-vous des questions & poser au sujet de ce chapitre ?

M. Hamivron (Notre-Dame-de-Grace): Ce matin, au cours d’une discussion qui se
rapportait & ce sujet, M. McGregor a laissé entendre que ¢’était 1 une activité profitable.
Je ne me souviens pas des mots exacts qu’il a employés. Le courrier aérien, je veux dire le
courrier intérieur, est probablement, aux taux actuels, votre opération commerciale la plus
avantageuse, n’est-ce pas?

M. McGreGor: Oui. Cela est exact au point de vue du revenu calculé sur la base
de 'unité-poids-mille. Mais le transport du courrier aérien comporte certains désavantages.
Je ne voudrais pas du tout laisser entendre que nous aimerions & étre privés de 'avantage
de transporter le courrier aérien de notre pays. Mais il nous faut parfois adopter des horaires
moins satisfaisants pour répondre aux besoins du ministére des Postes. Quoi qu'il en soit,
le transport du courrier, si l'on considére le revenu de la tonne-mille comparé au revenu
obtenu par le transport des autres marchandises, est une opération profitable.

M. Hamivron (Notre-Dame-de-Gréce): Méme si on le compare au revenu obtenu par
tonne-mille de voyageurs ?

M. McGreGor: Oui.

M. HamiuroN (Notre-Dame-de-Grice): En effet, nous pouvons affirmer que, par com-
paraison au trafic-voyageurs, le transport du courrier est trés avantageux, car nous n’avons
pas besoin de lui donner & manger, ni de lui fournir un siége confortable, ni de lui fournir
les services d’une hotesse.
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M. McGreGor: Non. Mais, pour répondre aux exigences du ministére des Postes, il
nous faut faire parfois des envolées dans lesquelles il y a trés peu de voyageurs.

M. Hamiuron (Notre-Dame-de-Grice): A ce sujet, pour votre propre comptabilité, cal-
culez-vous séparément les revenus de vos trois types principaux de transport, soit le trafic-
voyageurs, le transport du courrier et le transport des marchandises et des articles de mes-
sagerie ?

M. McGrecor: Nous ne le faisons que pout les avions que nous employons exclusive-
ment & ’heure actuelle pour transporter des charges payantes de marchandises. Il est extré-
mement difficile de faire autrement avec quelque chance d’exactitude quand on a les trois
types de chargement dans la méme envolée.

M. Hamiuron (Notre-Dame-de-Grdce): Connaissez-vous d’une maniére au moins appro-
ximative le pourcentage de revenu net qui vous est fourni par chaque type de chargement ?

M. McGreGoRr: Non, mais nous en avons une idée générale.

M. Hamiuron (Notre-Dame-de-Grdce): Vous serait-il possible de nous faire connaitre,
au moyen de chiffres ou autrement, cette contribution des divers types de chargement &
votre revenu net ?

M. McGreGor: On peut dire tout d’abord que notre trafic le plus avantageux est le
trafic-voyageurs.

M. Hamiuron (Notre-Dame-de-Grdce): En raison, sans doute, de son volume considé-
rable, qui est environ sept fois et demi aussi considérable que celui du courrier aérien.

M. McGreGor: Cela est exact.

M. Hamiuron (Notre-Dame-de-Grace): Est-il le plus avantageux pour la quantité
d’argent qu’il rapporte ?

M. McGregor: Oui.

M. Hamiuron (Notre-Dame-de-Grdce): Mais non pour le pourcentage de bénéfice ?
M. McGreGoR: Si on compare le pourcentage aux frais d’exploitation ?

M. Hamiuron (Notre-Dame-de-Gréace): Oui.

M. McGreGor: Nous ne le pensons pas, mais nous n’en sommes pas du tout certains,
car il est extrémement difficile d’évaluer le colit du transport par tonne-mille de courrier
disponible.

M. Hamiuron (Notre-Dame-de-Grdce): D’aprés un calcul rapide que j’ai fait ici, je vois
que vous retirez environ six cents et un tiers (63c.) par mille-voyageurs & I’heure actuelle,
quarante-cing cents (45c¢.) par tonne-milles pour le transport des marchandises et des articles
de messagerie et quatre-vingt seize cents (96¢.) pour le courrier.

M. McGreGor: Cela est exact.

M. Hamiuron (Notre-Dame-de-Grdce): Vous pouvez réduire en revenu par tonne le
revenu de six cents et un tiers (63c.) par mille-voyageurs en calculant le poids de chaque
voyageur & environ 200 livres, ce qui est, je crois, la base que vous adoptez pour ces calculs.

M. McGreGor: Cela est exact.

M. Hamiuron (Notre-Dame-de-Grdce): Vous obtenez ainsi un revenu de quarante-cing
cents (45¢.) pour le transport des marchandises et des articles de messagerie, un revenu de
soixante et trois cents (63c.) pour le trafic-voyageurs et un revenu de quatre-vingt seize
cents (96¢.) pour le transport du courrier.

M. McGreGor: Cela est exact.

M. HamiuroN (Notre-Dame-de-Grdce): Méme si leur nombre a été réduit, les contrats
de transport du courrier constituent encore une portion trés importante de votre trafic.

M. McGreGor: Oui.
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M. Hamivron (Notre-Dame-de-Grice): J'ai une autre question & poser au sujet du
transport du courrier. La mise en service des avions Viscount a-t-elle rendu plus difficile
le transport d’une plus grande quantité de courrier ?

M. McGreGor: Oui.
M. Hamiuron (Notre-Dame-de-Grdce): Pour quelle raison ?

M. McGreGor: En raison de son plan de construction, le poids de marchandises qu’un
avion Viscount peut porter en plus de sa charge de voyageurs est moindre que dans tout autre
avion. C’est pourquoi il aurait été impossible de faire le transport du courrier d’une fagon
satisfaisante sur la route transcontinentale, par exemple, si nous n’avions pas mis en service
des avions Super-Constellation et des cargos avant d’affecter les avions Viscount & cette
route.

M. Hamivron (Notre-Dame-de-Grdce): Le seul autre point sur lequel je désirerais des
explications au sujet du courrier aérien est le suivant. Si j’ai bonne mémoire, vous avez
dit ce matin que, pendant une période de trois mois, il s’est présenté neuf occasions ou il
n’a pas été possible de transporter tout le courrier qui vous était offert. Pourriez-vous
donner au Comité une idée de la quantité de courrier que vous avez dfi refuser au cours
de I'année en raison du manque de capacité de vos avions, ou pourriez-vous nous donner
le nombre de cas ou vous avez d refuser de transporter du courrier ?

M. McGreGoR: Au cours de la période de trois mois que nous avons étudiée, il s’est
présenté neuf occasions, et toutes au cours du mois de décembre. C’est le seul mois de 'année
ou la quantité du courrier & transporter a dépassé notre capacité de transport. Je ne crois
pas qu’il se soit présentée une seule autre occasion pendant tout le reste de 'année.

M. HamiuronN (Notre-Dame-de-Grace): Les autorités postales vous ont-elles approchés
pour vous demander d’augmenter votre capacité de transport du courrier afin de pouvoir
augmenter leur proportion d’expédition intégrale du courrier par avion ?

M. McGreGor: On nous a approchés au sujet des avions Viscount et nous avons porté
de 600 & 800 livres le poids du courrier transporté dans chaque envolée de ces avions. Mais
on ne nous a pas demandé d’augmenter nos engagements. 8'il y avait des demandes &
faire, ce serait surtout au sujet des autres types d’avion. On nous a demandé & plusieurs
reprises de modifier nos horaires pour répondre aux exigences des Postes. On a constaté,
par exemple, qu’il était difficile de recueillir le courrier aérien de Toronto et de le déposer
a 'aéroport de Malton avant une heure du matin. Et cependant les autorités postales
désirent naturellement que ce courrier soir & Vancouver & temps pour la livraison du matin.
Les deux choses ne se concilient pas trés bien.

M. Fuuron: Approchez Toronto de Vancouver. C’est 13 la seule solution de ce probléme.

Le prESIDENT: Y a-t-il d’autres questions & poser au sujet du courrier aérien? Etes-
vous préts 4 adopter ce chapitre ?

Adopté.
“Trafic-marchandises”, 4 la page 11.

M. HABN: J’ai en mains un article de rédaction du Free Press de Winnipeg, qui m’a
été envoyé. Cet article traite de votre refus de transporter une charge d’insecticide. Je me
demande si M. McGregor est au courant de I'incident et §’il pourrait nous donner des expli-
cations & ce sujet.

M. McGreGor: Je suis au courant de 'incident. Si I'article que vous mentionnez est
bien celui auquel je pense, je crois que la réponse qu’il faut faire & cet article, ¢’est qu'il
se fonde sur des faits erronés. Nous n’avons pas refusé de prendre & bord la charge en
question. Je ne sais ce qui a bien pu motiver V'article en question. Quoi qu'il en soit,
Vexpéditeur a écrit & Air-Canada pour lui dire qu'il avait été servi d’une fagon tout & fait
satisfaisante et qu’il ne savait pas pouquoi on avait représenté les faits d’une fagon erronée.

M. Furron: Voila qui tranche la question.
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M. Hann: Votre réponse s’applique A ce cas particulier, mais P'article dit que ce n’est
pas 13 un cas isolé. Y a-t-il d’autres cas semblables qui ont été portés & votre connaissance ?

M. McGreGor: On nous a demandé parfois de transporter du fret que nous ne pouvions
pas transporter en raison de son poids ou de ses dimensions. Mais, & ma connaissance,
-chaque fois qu’il nous a été possible de le faire, nous avons offert & 'expéditeur de faire des
arrangements avec lui pour noliser un avion particulier ou de I'adresser & un autre exploi-
tant de lignes aériennes.

M. Hann: Vous comparez ce cas avec celui de la charge d’insecticide ?
M. McGrecor: Cette question est-elle revenue sur le tapis ?

M. Hann: D’aprés I'article que j’ai en mains.

M. McGreGor: Cet incident s’est produits ’année derniére.

M. Hann: L'article dit que, si Air-Canada transporte maintenant des insecticides &
Winnipeg, ¢’est en raison de la concurrence spéeiale qui lui est faite sur ce point par I’ American
Air Lines.

M. McGreGor: Nous avons fait des arrangements avec I’American Air Lines pour
transporter cette charge.

M. Hann: Vous avez fait des arrangements avec cette ligne aérienne ?
M. McGreGor: Oui.

M. Haun: J'ai une autre question & poser au sujet du service de messagerie. Il s’agit
d’une difficulté locale qui concerne plus particuliérement la région de New-Westminster.
Pourquoi y a-t-il des frais supplémentaires de quarante-cing cents (45c.) pour recueillir
l'article de messagerie et le transporter & Vancouver ou il est remis sur un autobus du
Pacific et qu’il en cofite trente-cing cents (35¢.) de plus pour livrer I'article & New-West-
minster ? Vous aviez coutume auparavant de livrer vos articles de messagerie directement
a New-Westminster. Pourquoi ce changement a-t-il été effectué ?

M. McGreGor: Voild une question A laquelle il m’est difficile de répondre, monsieur
Hahn, parce que c’est le service des messageries du National-Canadien qui se charge de la
distribution de nos messageries & partir de I'aéroport. Il recueille larticle au point de
départ pour le transporter & I'aéroport ou, inversement, il prend l'article & 1’aéroport pour
le livrer & destination. Franchement je ne savais pas qu’il y avait eu un changement dans
les frais de transport terrestres dans la région de New-Westminster.

M. HauN: Mais ce n’est pas tout. L’article & expédier doit étre au bureau de messa-
gerie & Vancouver avant 1 h. 30. Je vois ici notre représentant, du National-Canadien,
I'assistant parlementaire, et je le prierais de noter la chose aussi. Quand on voit que article
ne peut étre expédié par le service d’autobus du Pacifique, il est expédié par le National-
Canadien sur une distance de 13 milles et arrive & New-Westminster 4 8 h. 30 du soir.
En d’autres termes, cet article prend plus de huit heures pour faire le trajet entre ’aéroport
et New-Westminster, soit une distance de 13 milles. On a proposé que ce service soit, fait
par une autre compagnie de messagerie, qui fait des livraisons tous les jours & partir de
Paéroport et qui serait préte & prendre ce contrat. Mais cette proposition a été rejetée
régulierement chaque fois qu’elle a été faite. Je ne sais comment certaines personnes s’y
prennent pour réussir, mais voild en tous cas, une chose assez singuliére.

M. McGreGor: Je me ferai un plaisir de faire enquéte dans cette affaire.
M. Hann: Je vous en serais bien obligé.
M. Furron: Monsieur McGregor, & qui les trois cargos Bristol ont-ils été vendus ?

M. McGreGor: A la Central Northern Airways de Winnipeg.

2 M. Furron: A quel prix? Je n’insisterai pas sur ma question, s’il ne vous plait pas
2
y répondre.

M. McGreGor: Je n'y ai pas d’objection. Je crois que nous avons touché i ce point
ce matin. Je crois que ¢’est un million de dollars.
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Le prEsIDENT: $810,000.

M. McGrecor: $825,000 pour quatre avions, les trois Bristol et leurs piéces de
rechange et un cargo DC-3.

M. Furron: Je n’ai pas entendu cela ce matin. Est-ce que cette somme parait quelque
part dans le bilan que nous avons devant nous ?

M. McGreGor: Oui.
M. Furron: A quel endroit ?

M. McGreGor: Nous avons mentionné la chose ce matin. Ce prix de vente est
d’environ $10,000 de plus que la valeur comptable des avions.

Le prESIDENT: Le chapitre ‘“Trafic-marchandises” est-il adopté ?

M. Hamivron (York-Ouest): Pendant que nous en sommes encore sur ce sujet, pouvez-
vous me dire, monsieur McGregor, si votre service de trafic-marchandises est rentable ?

M. McGreGor: Il ne lest pas.

M. HawmivroN (York-Ouest): Méme en comptant la dépréciation totale des avions
North Star? Est-ce la premiére année que vous pouvez faire votre calcul en tenant compte
de cette dépréciation totale ?

M. McGreGor: C’est la premiére année que 'emploi des avions North Star pour ce
service entre en ligne de compte pour une certaine période de temps; mais, comme je crois
Pavoir dit ailleurs, le désavantage de ce service dépend du fait qu’il est beaucoup trop
orienté dans un seul sens.

M. Hamruron (York-Ouest): Combien avez-vous payé pour la modification de ces
avions? Je suppose que, pour en faire des cargos, il a fallu niveler les planchers et agrandir
les portes.

. McGrecor: 1l a fallu aussi fermer les fenétres et faire plusieurs autres modifications.
. HamiuroN (York-Ouest): Combien cela a-t-il cotité ?

. McGrecor: $38,000.

. Hamiuron (York-Ouest): Pour chaque avion ?

. McGrecor: Non, pour les trois.

. Hamiuron (York-Ouest): $38,000 pour les trois ?

. McGreGor: Oui.

. Haminron (York-Ouest): Quelle est maintenant la grandeur des portes ?

. McGreGor: Il n’y a pas de différence dans la dimension des portes. C’est la méme
porte que pour les avions du trafic-voyageurs.

M. HamivroN (York-Ouest): 1l n’y a pas eu de changement sur ce point ?

M. McGregor: Non, pas de changement.

M. Hamiuton (York-Ouest): Est-ce que ces portes ne sont pas trop étroites pour le fret ?

M. McGreGor: Non, elles ne sont pas trop étroites. Il n’y a que les fardeaux trop
longs et trop encombrants que ces avions ne peuvent prendre & bord.

M. HamivroN (York-Ouest): Dans ce cas, la modification dont vous parliez 1'année
derniére et qui impliquait des changements dans les portes n’a pas été complétement
effectuée ?

M. McGreGor: Non, en raison du maintien du systéme de régularisation de la pres-
sion atmosphérique. Aprés une étude attentive de la question, on a constaté qu’il était
préférable de garder le systéme de régularisation de la pression atmosphérique pour une
partie considérable du fret, particuliérement le fret vivant, comme les poulets d’Inde et
les poussins, plutét que de faire des modifications aux portes. L’abandon du systéme de
régularisation de la pression atmosphérique aurait occasionné une modifieation trés colteuse
de ces avions.

RERRERRERRR
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M. Hamivron (York-Ouest): Et de combien cela a-t-il réduit le montant estimatif que
vous aviez prévu pour les modifications en question ? '

M. McGreGor: $75,000 pour les trois avions, soit $25,000 chacun.
M. Hamivron (York-Ouest): $25,000 chacun ?
M. McGreGor: Oui, pour chaque avion.

M. Hamivron (York-Ouest): Pourriez-vous nous dire si vous avez di refuser du fret en
raison des dimensions restreintes des portes ?

M. McGREGOR: Je ne crois pas, monsieur Hamilton, qu’il me soit possible de répondre
a cette question. Si une cargaison a été refusée par un de nos agents, nous ne saurions pas
si ¢’est en raison de la dimension des portes.

M. HamiuroN (York-Ouest): Avez-vous des chiffres qui indiqueraient combien de fois

vous avez di faire appel & un voiturier public auxiliaire pour vous aider dans votre service
de trafic-marchandises ?

M. McGreGor: Oui, nous avons cela dans nos livres. Cela n’arrive pas trés souvent.
M. HamivtoN (York-Ouest): Cela n’arrive pas souvent ?
M. McGreGor: Non.

M. Hamiuron (York-Ouest): Avez-vous eu, par exemple, & remettre en service des
avions Bristol ?

M. McGreGor: Non.
M. Hamiuron (York-Ouest): Vous n’avez pas eu & faire cela ?

M. McGreGor: Non. A vrai dire, nous ne nous en sommes débarrassés qu’au mois de
- décembre dernier.

Le présipENT: Est-ce que le chapitre intitulé ‘“Trafic-marchandises” est adopté ?
Adopté.

Le prESIDENT: “Immeuble et matériel”’, 4 la page 12.

M. Hann: Avant de passer & ce chapitre, il faut étudier le tableau intitulé “Milles-
voyageurs payants”.

Le prESIDENT: “Milles-voyageurs payants et places-milles disponibles”. Y a-t-il des
questions & poser au sujet du tableau que nous avons ici?

M. Hann: Je constate qu’il y a une grande différence entre le coefficient de chargement
de 1946, qui était de 70 p. 100, et le coefficient de chargement actuel. L’écart augmente
graduellement. Pourquoi la disponibilité des places augmenta-t-elle ?

M. McGreGor: Nous nous efforcons de 'augmenter par la mise en service d’un plus
grand nombre d’avions, pour les raisons que j’ai mentionnées. A notre avis, quand le coeffi-
cient général de chargement pour une année atteint 75 p. 100, nous sommes loin de répondre
a la demande de la clientéle pendant les périodes de pointe.

M. Hann: Est-ce que ce serait 13 I'une des raisons pour lesquelles, dans certaines envo-
lées importantes de la United Air Lines, toutes les places sont ordinairement occupées et que
parfois le client est refusé au moment du départ? Comment ces lignes privées se comparent-

elles avec la ndtre & ce point de vue? Avez-vous des chiffres qui serviraient & établir une
comparaison ?

M. McGreGor: Oui. Le coefficient général de chargement de quatre lignes aériennes
des Etats-Unis, parmi les plus importantes, est moins élevé que le nétre ?

M. Hann: Leur coefficient est moins élevé ?

M. McGreEGor: Oui.

M. Hann: Pourriez-vous, s’il vous plait, nous donner ces chiffres ?
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M. McGreGoR: Oui. Le coefficient de chargement du trafie-voyageurs payant d’Air-
Canada, est de 70 -2 p. 100; celui de I’ American Air Lines est de 68 -3 p. 100, celui de la United
Atr Lines est de 67 -3 p. 100; celui de la Trans World Airlines est de 65 -0 p. 100; celui de la
Eastern est de 61 -1 p. 100.

M. Harn: Trés bien.

M. McGreGor: Celui de la Northwest est de 59 -9 p. 100; celui de la Capitol est de
58 -6 p. 100 et celui de la Braniff est de 62 -3 p. 100.

M. Hann: Et ce coefficient, monsieur McGregor, est suffisant? Pourquoi ces lignes
le tiennent-elles aussi bas? Le font-elles de propos délibéré ou ce niveau peu élevé est-il dit
4 une réduction du service ? \

M. McGrecor: Je crois qu’elles le tiennent & ce niveau de propos délibéré. C’est une
chose qui se comprend facilement. Si le coefficient de chargement descend au-dessous du
point que I'on considére comme satisfaisant, on diminue le nombre des envolées et, si le vo-
lume du trafic reste le méme, le coefficient de chargement monte automatiquement.

M. Hann: Est-ce que cela n’ameéne pas une augmentation des taux de transport ?

M. McGreGor: Non. Cela dépend du coefficient de chargement que les lignes aérien-
nes considérent nécessaire pour maintenir un service. Si une ligne peut fonctionner avec un
coefficient de chargement de 65 p. 100 et produire des bénéfices, il lui est alors avantageux de
ne pas augmenter considérablement ce coefficient de chargement, en raison de la détériora-
tion du service dont j’ai parlé.

M. Hann: Prendriez-vous en considération le coefficient de chargement maximum et
minimum avant d’enlever du service un de vos avions, par exemple ?

M. McGreGor: Cela dépend de la fréquence des‘envolées. Sur les parcours ol il n’y
a qu’une seule envolée par jour, quel que soit le coefficient de chargement, pour toutes fins
pratiques il faut s’en contenter.

M. Hann: Je songeais aux parcours de six envolées, dont la fréquence, comme vous nous
lavez dit précédemment aujourd’hui est considérée comme la fréquence maximum.

M. McGreGor: Nous essayons de maintenir le coefficient de chargement général d’un
parcours au-dessous de 65 p. 100.

M. Kn1GgHT: Mais vos avions Viscount ont un coefficient de chargement qui va jusqu’a
85 p. 100, n’est-ce pas?

M. McGreGor: Oui.

M. Harrison: Monsieur McGregor, & propos du mille-voyageur payant, vous fournis-
sez parfois les services demandés au moyen du nolisement de vos avions, n’est-ce pas?

M. McGreGor: Oui, nous le faisons.

M. Harrison: Vous faites payer ce service & un taux de tant par heure par avion,
n’est-ce pas?

M. McGreGor: Oui. Il y a un taux de nolisement fixé pour les différents types d’avion.

M. Harrison: Pourriez-vous nous donner ces taux d’une maniére approximative pour
les différents types d’avions?

M. McGreGor: Oui, nous pouvons vous fournir le tarif de noligement en vigueur. En
supposant qu’un avion soit rempli, le taux revient 4 10 p. 100 de moins par voyageur que le
taux régulier.

Le présiDENT: Etes-vous préts & adopter le chapitre & 'étude ?

M. Hamiuron (York-Ouest): A propos du coefficient de chargement, je_ suppose que
toutes les compagnies dont vous nous avez donné la liste ont plus de places disponibles que
la clientéle ne l’exige, n’est-ce pas?

M. McGreGor: Oui.



CHEMINS DE FER ET MARINE MARCHANDE 77

M. HamivroN (York-Ouest): Vous avez parcouru la liste et nous avons pu constater
que chacune des compagnies avait plus de siéges disponibles qu’on ne lui en demandait.

M. McGreGor: Excepté celle que je n’ai pas mentionnée, la Braniff.
M. Hamivron (York-Ouest): Plait-il ?
M. McGrecor: Excepté, je crois, celle dont je ne vous ai pas donné le nom, la Braniff,

M. Hamiuron (York-Ouest): Quand vous dites que la Northwest a un coefficient de
chargement de 59 -9 par comparaison au coefficient de 70 -2 d’Air-Canada, cela veut-il dire
que la Northwest a beaucoup plus de places disponibles?

M. McGrecor: Plus de places inoccupées.

M. Hawmiuron (York-Ouest): Oui, plus de places & vendre ou inoccupées, peu importe
le terme employé ?

M. McGreGor: C’est exact.
M. Hamiuron (York-Ouest): Trés bien. Et cette compagnie doit fonctionner avec une
moyenne de places vides au-dessus du niveau désirable. Et, méme avec ce coefficient de char-

gement, elle réalise un profit d’environ deux ou trois millions de dollars sur I’ensemble de
son exploitation ?

M. McGreGor: Oui.

M. Hamiuron (York-Ouest): Et il lui faut garder ce nombre de places disponibles ?

M. McGreGor: Oui.

M. HamivroN (York-Ouest): Trés bien.

Le prESIDENT: Monsieur Fulton, désirez-vous poser une question ?

M. Fuvuron: Non. J'étais & examiner le chapitre suivant.

Le prESIDENT: Est-ce que le chapitre & 1’étude est adopté ?

Adopté.

Le prSIDENT: “Immeubles et matériel”’. Est-ce que ce chapitre est adopté ?

M. Hamiuron (Notre-Dame-de-Gréce): Monsieur McGregor, avez-vous une idée du
cofit total de la mise en service des avions Viscount? Si je comprends bien la question, il y
a deux facteurs principaux qui entrent en jeu dans cette mise en service. L’un est la solution
des problémes d’utilisation et autre est la présentation des nouveaux avions au public
voyageur, dont il est aussi question dans le présent chapitre.

M. McGrecor: Il y a aussi la formation du personnel.

M. Hamruron (Notre-Dame-de-Grdce): Oui, la formation du personnel. Et je me
demande si vous avez une idée du cotlit total de ce programme ?

M. McGreGoR: Je n’en ai aucune idée.

M. Hamiuron (Notre-Dame-de-Grace): Est-ce que ce colt serait un facteur important
du bilan de cette année ?

. M. McGreGor: Certainement. Et ce serait aussi un facteur important du budget de
1954.

M. Hamiuron (Notre-Dame-de-Gréce): Est-ce que ces déboursés compteraient davanta-
ge dans le budget de 1955 ou dans celui de 1954 ?

M. McGreGoRr: A mon avis, ils porteraient moins sur le budget de 1954. Les dépenses
totales pour la formation du personnel en 1955 se sont élevées & $400,000, mais elles ne sont
pas toutes attribuables & I'introduction des avions Viscount.

M. Hamivron (Notre-Dame-de-Grdice): Ces déboursés ont été faits en 1955 ?

M. McGreGor: Oui,

M. Hamivron (Notre-Dame-de-Grace): Et c¢’est 14 une dépense que vous ne vous atten-
dez pas de faire de nouveau ’année prochaine ?
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M. McGreGor: Je crois plutét que nous devons nous y attendre, car 'augmentation
en fait de milles-voyageurs parcourus en 1956 sera comparable & celle de 'année dernidre
et nous engagerons presque autant de nouveaux pilotes.

M. Hamiuron (Notre-Dame-de-Grdce): Je comprends.
M. McGrecor: Et les dépenses d’entretien augmenteront.

M. Hamiuron (Notre-Dame-de-Grdce): J’étais 4 examiner votre bilan d’exploitation d’un
oeil optimiste. J'espérais que certains déboursés ne se présenteraient pas 'année prochaine,
ou plutdt cette année, et que vous pourriez présenter un meilleur bilan.

M. McGreGor: Nous aussi, monsieur Hamilton, nous envisageons I'avenir avec opti-
misme. Nous déposerons bient6t notre budget d’exploitation pour 1956 et ce bilan exposera
une situation plus satisfaisante,

M. Hann: Au bas de la page 13, je lis le passage suivant: “Air-Canada a cesséen juillet
d’entretenir et de reviser les appareils du C.A.R.C. & Winnipeg.” Combien vous cofitait cet
entretien et quelles recettes en retiriez-vous ?

M. McGreGor: L’opération était rémunératrice. Elle nous a rapporté, en chiffres
ronds, un bénéfice net de $196,000.

M. Hann: Cela dépasse un peu le chiffre du bénéfice net de toute I'exploitation d’Air-
Canada ?

M. McGreEGOR: Oui.

M. Hann: On pourrait presque dire que c’est grice au C.A.R.C. que nous avons réalisé
un bénéfice net cette année.

M. McGreGor: C’est peut-étre vrai, mais j’espére que nous pourrons réaliser un
bénéfice semblable & I’avenir pour d’autres raisons.

M. Hann: Vous deviez employer un personnel supplémentaire pour ce service ?
M. McGreGor: Oui, sur une base temporaire.

M. Fuuron: Je désire poser quelques questions & M. McGregor au sujet de son pro-
gramme de remplacement. Au commencement du chapitre 3 I’étude vous mentionnez que
votre flotte actuelle comprend 14 avions Viscount et 22 North Star.

M. McGreGor: Au 31 décembre.

M. Fuuron: Et & cette époque vous attendiez encore 22 Viscount, ce qui portera le
total de ce type d’avion & 36.

M. McGreGor: C’est exact.

M. Furron: Avez-vous l'intention de n’employer ces nouveaux avions que pour rem-
placer les avions North Star ?

M. McGreGor: Non.

M. Furron: Des 22 North Star, trois étaient alors employés pour le trafic-marchan-
dises, n’est-ce pas?

M. McGreGor: Oui.

M. Furron: Et cela ferait, n’est-ce pas? une flotte de 19 avions pour le trafic-voya-
geurs ? Et vous avez 22 avions Viscount pour constituer cette flotte ? Je regrette d’avoir a
procéder ainsi sous forme de questions. Est-ce que tous ces North Star seront retirés du trafic-
voyageurs quand vous aurez pris livraison de vos Viscount ?

M. McGreGor: Non.
Le prézsipENT: Quelle est la durée de service d’un Viscount ?

M. McGreGor: Nous les déprécions d’un montant annuel uniforme pendant neuf ans
jusqu’a ce qu’ils alent atteint une valeur finale de $100,000.
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Un avion ne doit pas vieillir au point de vue matériel. Ce qui détermine la durée d’uti-
lité d’un avion, c’est son degré de résistance & la détérioration, qui le maintient en état
d’intéresser les acheteurs et, & ce point de vue, nous sommes d’avis que le Viscount I'emporte
sur tous les avions d’aujourd’hui et qu’il pourra rester en concurrence pendant une période
de temps beaucoup plus longue que les avions actionnés par des moteurs & pistons.

Le prESIDENT: Ainsi done les Viscount que vous avez achetés au cours de ces derniéres
années ne devront pas étre remplacés d’ici & sept ou huit ans?

M. McGreGor: Je suis str qu’ils dureront dix ou onze ans.

M. Furron: Ce que j’essaye de savoir, ¢’est 'objectif que vous poursuivez en fait de
flotte quand vous aurez complété vos commandes. Combien des dix-neuf avions dont vous
vous servez actuellement pour votre trafic-voyageurs devront étre retirés du service en 1958 ?

M. McGrEGOR: Je crois qu’il n'y en aura pas un seul. Nous les emploierons pour
augmenter notre flotte de cargos et notre service de tourisme. Peut-étre qu’il y en aura
quelques-uns que nous pourrons retirer du service en 1958 quand nous aurons pris livraison
des Viscount.

M. Furron: Combien sur les 19 seront retirés du trafic-voyageurs ?
M. McGreGor: Je dois risquer un chiffre au hasard. Il y en aura peut-étre 6 en 1958.

M. Furron: Etil vous en restera 13. De sorte que, en 1958, vous aurez, en plus de votre
flotte pour le trafic-voyageurs, une augmentation de 30 avions, en raison de 'achat des
Viscount. C’est-d-dire que vous en aurez 36, moins 6 North Star et 2 Super Constellation
retirés du service 4 la date du présent rapport.

M. McGreGor: Cela est exact.
M. Furron: Cela fera 32 avions pour le trafic-voyageurs ?

M. McGreGor: Je dois dire que je ne puis vous suivre parfaitement. Je suis un peu
embrouillé par le fait que nous avons actuellement 15 avions Viscount.

M. Furron: Excusez-moi. Je voulais dire 22 autres Viscount.
M. McGreGor: En plus des 14.

M. Furron: Oui. et il semble que vous allez retirer du trafic-voyageurs 6 North Star
et ajouter 16 et 2, c’est-a-dire 18 Constellation.

M. McGreGor: Cela est exact.
M. Furron: Et je n’ai pas pris en considération les DC-3.

M. McGrEGOR: J’ai exprimé ce matin I'opinion que nous pourrions nous débarrasser
d’environ 6 de ces avions. J’ai mentionné ce matin la date de 1957 pour les DC-3.

M. Fururon: Cela réduirait 'augmentation nette & 12 avions en 1958.

M. Lancgrois (Gaspé): Combien de DC-3 avez-vous 'intention de retirer du service
entre-temps ?

M. McGreGor: Je crois que c¢’est 6. Je crois qu’il y a peut-étre matiére & confusion
quand nous parlons seulement du nombre des avions; car, dans le cas des DC-3, nous retirons
du service des avions de 21 places pour les remplacer par des avions de 40 places et, dans le
cas des Super-Constellation, par des avions de 62 places.

M. Furron: Voild une augmentation considérable de votre flotte et de 1’espace dispo-
nible pour le trafic-voyageur.

M. McGrecor: Cela est exact.
Le présipenT: Etes-vous préts & adopter le chapitre intitulé “Immeubles et matériel”’ ?

M: Hawmiuron (Notre-Dame-de-Grace): Avant d’abandonner 1’étude de ce chapitre, je
voudrais poser une autre question. Vous attendez-vous, monsieur McGregor, A ce que, vers
1960, les lignes commerciales adoptent certains genres d’avions & ailes rotatives ?
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M. McGrecor: Il y en a qui 'ont fait. La compagnie Sabena, par exemple, exploite
des services de transbordement entre les principales villes du nord-ouest de 'Europe. 1l y
a aussi un service de ce genre qui fonctionne entre les trois aéroports de la région de New-
York. Mais la compagnie Sabena avoue franchement que ’exploitation n’est pas profitable.
Elle espére que la situation s’améliorera avec la mise en service d’avions plus considérables.
Il y a encore quatre ans pour arriver 4 1960 et je pense que, dans certaines conditions spécia-
les, il sera possible d’employer avee profit ’hélicoptére sur certains parcours, mais la nature
de cet appareil est telle qu’il n’offre pas beaucoup de promesses & 'heure actuelle. D’autre
part, les opérations militaires aceélérent le développement de ce genre d’avion.

M. Hamivron (Notre-Dame-de-Grdce): Devons-nous conclure de 14 que nous devrons
attendre longtemps avant d’avoir des aéroports de plus en plus vastes et des pistes de décol-
lage et d’atterrissage de plus en plus longues ?

M. McGreGoR: Je crois que 'introduction des gros réacteurs aménera probablement
une période de pointe dans les besoins des pistes. De plus, si nous envisageons un avenir
assez lointain, il se peut qu’on ait recours 4 des envolées verticales autres que celles qui sont
produites par des avions 4 ailes rotatives et peut-étre que ces envolées auront pour effet de
raccourcir les pistes.

M. HamivroN (Notre-Dame-de-Grace): Savez-vous si on prend actuellement des mesu-
res ou si on songe & en prendre pour diminuer les ennuis des personnes qui ont le malheur
de vivre dans le voisinage des aéroports, dans une ville comme Montréal, par exemple, o,
quand le vent souffle dans certaines directions, les avions survolent les régions qui étaient
autrefois des fermes et qui sont maintenant couvertes en grande partie de maisons d’habi-
tation, ce qui cause beaucoup d’ennui aux personnes qui habitent ces quartiers, surtout vers
2 heures du matin.

M. McGreGor: Ce probléme a été pris en trés sérieuse considération par les ingénieurs
qui font des plans d’avion. Ces ingénieurs s'imposent des restrictions en vue de diminuer
le bruit produit par les réacteurs. Je ne sache pas qu’on ait pris d’autres mesures en vue de
diminuer le bruit produit par les avions & pistons.

M. HamivroN (Notre-Dame-de-Gréce): Pensez-vous que de nouveaux systémes d’atter-
rissage aux aéroports pourraient diminuer cet inconvénient ?

M. McGrecor: Cela pourrait diminuer cet inconvénient jusqu’da un certain point,
mais le systéme d’atterrissage est conditionné en grande partie par la nature de la piste de
décollage et d’atterrissage, par I’étendue du terrain environnant et la hauteur du vol au-dessus
de ce terrain, et ainsi de suite. Je doute fort qu’on puisse remédier & cet inconvénient.

Le PRESIDENT: Je crois que nous empiétons sur le chapitre suivant.

M. HawmivroN (York-Ouest): Comptez-vous que le congédiement d’un certain nombre
d’employés sur les travaux de défense aura pour effet une diminution de vos bénéfices ?

M. McGrecor: Il nous privera du bénéfice que j’ai mentionné tout & I’heure & ’égard
du contrat du C.A.R.C.

M. HamiuroN (York-Ouest): C’était un contrat avantageux ?

M. McGreGor: Oui.

Le présipENT: Le chapitre intitulé “Immeubles et matériel” est-il adopté ?
Adopté.

M. K~iGrT: Je n’ai jamais bien compris les relations qui existent entre le ministére
des Transports et les compagnies de transport aérien. Pourriez-vous nous donner d’une
maniére concise un sommaire des attributions du ministére des Transports en ce qui concerne
les opérations des sociétés de transport aérien ?

M. McGreGOR: Je crois que je puis le faire. Le ministére des Transports est chargé
d’établir des réglements au sujet de la sécurité des envolées, au sujet du chargement des avions
et au sujet de la formation du personnel volant aussi bien que du personnel terrestre ainsi
que de Poctroi des permis aux membres de ce personnel. Il est chargé de fournir & la plus



CHEMINS DE FER ET MARINE MARCHANDE 81

grande partie des villes du Canada des aéroports, des pistes de décollage et d’atterrissage,
des systémes d’éclairage et toutes les installations nécessaires. Il est chargé d’établir sur les
routes aériennes, entre les aéroports, les appareils auxiliaires de navigation aérienne et de
mettre en vigueur les réglements qu’il a établis de fagon & s’assurer que les avions observent
‘ces réglements dans leurs envolées. Voild un résumé de ses attributions.

M. KnicaT: Et que recoit-il en retour? Est-ce que les services et toute I'assistance
qu'il fournit aux sociétés de transport aérien sont payés par les sociétés qui emploient les
aéroports, les lignes aériennes, les pistes de décollage et d’atterrissage et autres installations ?

M. McGrEGOR: Je ne sais dans quelle mesures les déboursés du Ministére sont compen-
sés par les droits imposés aux sociétés de transport aérien, mais je puis vous dire que les
sociétés de transport ont plusieurs droits & payer. Ainsi nous payons un cent (le.) le gallon
pour Dessence prise aux aéroports, et ce droit est versé au ministére des Transports. Nous
payons une redevance pour chaque atterrissage, comme je I’ai mentionné ce matin, et nous
payons un loyer pour les locaux que nous occupons. Mais, comme je ne connais pas la réponse
& votre question, je ne puis vous dire jusqu’a quel point ces sommes compensent le ministére
des Transports pour 'ensemble de ses déboursés.

M. BeLn: Fournissez-vous des renseignements ou des chifffes qui peuvent influencer
le ministére des Transports dans les décisions qu’il a & prendre au sujet du prolongement
des pistes d’atterrissage, de 1’érection de nouveaux immeubles aux aéroports et autres déci-
sions semblables ?

M. McGreGor: Oui. Nous avisons le ministére des Transports de toutes nos intentions
en ce qui concerne nos exploitations, soit au sujet de la fréquence de nos envolées, soit au
sujet du genre de matériel que nous voulons nous procurer. Nous faisons aussi connaitre nos
besoins probables d’installations terrestres et d’installations utiles & la navigation aérienne.
Nous donnons aussi en détail, aussi en avance que possible, parfois jusqu’a six ans en avance,

le poids de la flotte aérienne que nous avons l'intention d’exploiter ainsi que sa pression sur
Pair et nous faisons tout ce qui est humainement possible pour avertir le ministére des

Transports de toutes les installations et de tous les services que nous pourrions réclamer
de lui.

M. Bern: Quand le ministére des Transports doit prendre une décision importante
comme, par exemple, I'érection d’un aéroport dont il doit assumer 'exploitation intégrale,
est-ce que vous participez de quelque fagon & cette décision ? Fournissez-vous des données
qui pourraient influer sur la décision finale ?

M. McGrecor: §'il est question de desservir un endroit ol il n’y a pas encore d’aéro-
port, nous préparons des prévisions 4 longue échéance du trafic que nous espérons trouver i
cet endroit et ces prévisions sont remises au ministére des Transports aveec un mémoire
établissant que, si le Ministére y est agréable et si I’aéroport en question est érigé, Air-Canada
sera heureux de desservir cet endroit. Par la suite le Ministére décide, sans consulter Air-
Canada, si 'aéroport en question sera mis sur la liste des projets & longue échéance du
Ministére. Il se peut qu’il se passe plusieurs années avant que le projet figure au budget des
dépenses du Gouvernement.

M. Bern: Avez-vous des chiffres qui indiquent le trafic potentiel de certaines régions ?
La question qui m’intrigue, ¢’est que certaines municipalités s'imposent un fardeau considé-
rable pour financer ou aider & financer elles-mémes un aéroport, tandis que le ministére des
Transports prend tout 4 son compte en certains autres endroits. De plus, je crois savoir qu’il
y a d’autres endroits qui tombent dans une autre catégorie: les aéroports y sont exploités
par les autorités de la Défense nationale et les pistes y sont entretenues par divers clubs
d’aviation.

En d’autres termes, bien qu’il n’y ait pas moyen d’établir une ligne de démarcation
définie, est-ce que le ministére des Transports traite les diverses régions du pays avec équité
en prenant en considération le potentiel de trafic aérien de chaque région ?

M. McGreGor: Pour vous répondre, je dois encore sortir du domaine de mes attri-
butions, mais je puis vous dire que les difficultés que vous venez de mentionner semblent
étre des résultats de la guerre. Il peut se faire, en effet, qu’un aéroport d’entrainement de la
6—16-202
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C.A.R.C. ait été établi, par exemple, prés d’un endroit ol un aéroport n’aurait jamais été
établi sans l'assistance d’une contribution considérable des autorités locales. Certaines
localités ont bénéficié d’une telle chance, et cela constitue, jusqu’a un certain point, un
probléme. Si je suis bien informé, quand un projet d’aéroport a du bon sens au point de vue
économique, quand le trafic potentiel est satisfaisant de méme que les ressources financiéres,
le Ministére, dans certains cas, prend linitiative et construit 'aéroport. Dans certains cas, le
ministére des Transports n’a demandé & une municipalité que de fournir 'emplacement.
Et ensuite il a assumé tout le colit de la construction et de I’exploitation.

M. Berr: Afin de pouvoir établir des comparaisons, pourriez-vous nous fournir séance
tenante les chiffres du trafic-voyageurs qui part des principales villes du pays ?

M. McGreGor: Oui, je puis vous fournir le chiffre du trafic-voyageurs qui monte &
bord de nos avions dans chacune des villes du pays. Comme illustration du probléme que
nous étudions en ce moment, je pourrais vous citer le cas de la ville de Sherbrooke, dans la
province de Québec, qui désirait ardemment — et qui désire encore — I’établissement
d’un service de transport aérien. Nous avons fait une étude du trafic potentiel & cet endroit
et nous 'avons remise aux autorités de la ville de Sherbrooke et au ministére des Transports.

M. BeLr: Je désirerais comparer le cas de Saint-Jean avee celui de Halifax. Si je suis
bien informé, la ville de Saint-Jean ne voulait pas attendre et elle a préparé un projet d’aéro-
port qui serait construit et entretenu par les autorités municipales. Il y a 14 une excellente
installation et le ministére des Transports a été généreux en fournissant des additions aux
services existants. Je sais que vous avez dans cette ville un trés bon bureau. Mais Halifax
a attendu. Les autorités municipales n’ont pas préparé de projet et la ville a obtenu du
ministére des Transports un aéroport complet avec tous les services voulus. Nous avons &
Saint-Jean un bon aéroport, mais ¢’est un fardeau financier pour la population locale. Je
suppose que nous devons nous contenter de ce que vous avez dit, & savoir que ce sont les
circonstances qui dictent ces décisions. Il n’y a pas moyen de sortir de 14 maintenant.

M. Lancrois (Gaspé): Je crois que la réponse  cette question viendrait tout naturelle-
ment lors de la discussion des crédits du ministére des Transports & la Chambre des com-
munes. Nous ne pouvons pas demander & M. McGregor de répondre pour le ministére des
Transports. Je puis garantir Uesprit de justice de ce Ministére.

Le PrESIDENT: Y a-t-il d’autres questions & poser au sujet des aéroports et des pistes ?

M. KnicaT: Les décisions du ministére des Transports sont trés importantes pour vous
dans 'exploitation de votre réseau aérien, n’est-ce pas?

M. McGrecor: Certainement.

M. Knigart: Lefficacité de votre service, au moins jusqu’a un certain poinf,, et vos
dépenses d’exploitation dépendent, n’est-ce pas? des facilités qui vous sont fournies par le
ministére des Transports ?

M. McGreGor: Cela est tout & fait exact, et dans certains cas il y a plafond imposé
au développement du trafic de la compagnie pour certaines villes.

M. KnicHr: Je sais qu’a Saskatoon vous transportiez autrefois vos voyageurs loip dans
la prairie mais que maintenant les avions atterrissent tout & ¢6té du terminus. Cela doit vous
épargner de 'argent et je sais que cela donne satisfaction aux clients.

M. McGrecor: Cela est exact.
M. Burn: Jai une question & poser au sujet des aéroports et des pistes. Le premier
paragraphe du chapitre & ’étude se lit comme suit:
En 1955, le ministére des Transports a apporté de grandes améliorations aux
aéroports et aux pistes du Canada.
Le paragraphe suivant donne ensuite les détails de ce qui a été accompli; et le troisiéme
paragraphe se lit comme suit:
De nouvelles aérogares, de conception moderne, ont été construites a Calgary,
Saskatoon, Sudbury et Timmins.
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Est-ce que c’est le ministére des Transports qui a construit ces aérogares ou en a-t-il construit
quelques-unes d’entre elles ?

M. McGreGor: Il a construit celle de Calgary, mais non celle de Saskatoon. Pour
Sudbury, je crois qu’il y a eu collaboration entre le ministére des Transports et les autorités
locales. Quant & 'aérogare de Timmins, je crois qu’elle a été construite par la ville, mais je
n’en suis pas certain.

M. Burn: Et elle n’aurait pas été construite par le ministére des Transports ?

M. McGreGor: Non. Nous comptions que la division entre les paragraphes était bien
claire dans ce chapitre. Nous n’avions pas I'intention de faire entendre qu’il faut attribuer au
ministére des Transports toutes les aérogares mentionnées dans le troisiéme paragraphe.

M. Furron: Jai noté avec intérét ce que M. McGregor a déclaré précédemment, &
savoir que le ministére des Transports vous fournit certains services comme le combustible,
par exemple, et porte ces frais & votre débit. Est-ce exact?

M. McGrecor: Non. Le Ministére ne nous fournit pas de combustible, mais il impose
un droit d’un cent (1c.) le gallon pour le combustible que nous chargeons & bord de nos
avions & un aéroport du ministére des Transports. Ce droit d’un cent (lc.) est en sus du
prix du combustible.

M. Furron: Et vous faites vos propres arrangements pour ce qui est de votre approvi-
sionnement en combustible ?

M. McGreGor: Oui.

Le présIDENT: Le droit en question est-il considéré comme un prix de location ?

M. McGreGor: Non. C’est une contribution pure et simple.

M. CrurcHILL: L’année derniére, le ministre des Transports a déclaré 4 la Chambre

‘que le revenu que le Ministére retire des services qu’il fournit au différentes sociétés de

transport aérien dans les aéroports s’était élevé & plus de $9,000,000. Quelle proportion de
cette somme venait d’Air-Canada ?

M. McGreGor: Nous pouvons vous donner nos chiffres. Il y avait d’abord les droits
d’atterrissage, et je suppose que ces droits comprenaient aussi la location d’espace & I'aéro-
port. Pour les frais d’atterrissage, la contribution d’Air-Canada était de $859,260. Pour
les cotisations d’aéroport, $265,260. Pour 'usage des immeubles de I’aéroport, pour le loyer
des bureaux et l'usage des moyens de communications, $380,888. Cela fait un total de
$1,429,369.

M. CrurcHILL: Puis-je faire une correction ? Le chiffre que j’ai cité tout & I’heure devait
étre $5,000,000 et non $9,000,000.

M. McGreGor: De cette somme, Air-Canada a contribué $1,500,000.

M. CrurcHILL: Dans le domaine que nous sommes & étudier, j’ai constaté l’année
derniére qu’il existe un chevauchement inévitable dans les opérations d’Air-Canada et du
ministére des Transports. J’ai approfondi la question jusqu’d un certain point l’année
derniére, en ce qui concerne les réglements de sécurité. M. McGregor a déclaré alors qu’Air-
Canada faisait des propositions et des recommandations au ministére des Transports. Mais,
quand j’ai poursuivi la discussion un peut plus tard au cours de I’été avec le ministre, j’ai
constaté que la question était un cercle vicieux et que j’aboutissais & 'endroit exact d’ol
j’étais parti.

Je ne vois pas trés bien quelles sont les propositions qu’Air-Canada fait au ministére
des Transports ni jusqu’a quel point le Ministére les met en pratique. Nous avons discuté
I’année derniére le systéme d’approche contrdlée du sol ou G.C.A. Je remarque que vous
mentionnez cette année dans votre rapport que vous avez l'intention d’installer ce systéme
de controle terrestre des approches & Gander et peut-étre aussi dans d’autres aéroports
canadiens. L’année derniére le ministre me disait qu’Air-Canada n’a pas manifesté de
préférence en faveur de I’établissement de ce systéme dans tous les principaux aéroports.
Je suppose que vous avez maintenant demandé qu’on en établisse & certains endroits.
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Pourriez-vous nous dire & quel endroit, en plus de Gander, on pourrait établir cette année
ce systéme de contrdle terrestre des approches ?

M. McGreGor: Je crois bien sincérement que je ne puis répondre & votre question.
Je ne sais ce que le ministére des Transports projette de faire en fait d’installation de systémes
de controle terrestre des approches ou systéme G.C.A. Je ne suis pas un expert en la matiére,
mais je crois sincérement que ce systéme n’est pas essentiel 4 la sécurité des opérations d’un
aéroport. C’est un systéme qui est particuliérement avantageux quand le volume du trafic
tente & augmenter. Il est employé conjointement avec le systéme d’atterrissage aux instru-
ments (I.L.S.), qui est un contrdle de 'approche du mauvais temps et qui se fait dans la
carlingue elle-méme. Pour un aéroport comme celui d’Idlewild, qui est extrémement fré-
quenté, on peut obtenir ainsi un taux d’atterrissage beaucoup plus élevé dans de mauvaises
conditions météorologiques et avec une double assurance de sécurité. Mais je ne pourrais
répondre & votre question avec précision.

M. CrurcHILL: Que veut dire alors ce passage de votre rapport ?

M. McGrecor: 1l signifie que nous élaborons des plans & ce sujet, mais je crois que
vous demandiez & quel endroit nous nous proposons d’établir des systémes C.G.A. cette
année.

M. CrurcHILL: Vous n’avez pas encore pris de décisions précises ?
M. McGRreGOR: Je n’en suis pas certain,

Le prESIDENT: Clest 14 une question qui reléve du ministére des Transports, n’est-ce
pas ? et non d’Air-Canada.

M. CrurcHiLL: Il semble bien pourtant qu’on a pris une décision au sujet de Gander.
M. McGreGor: Oui, il y a déja quelque temps.

M. CrurcrILL: Pourriez-vous alors dire au Comité quelles sont les demandes que vous
avez faites au ministére des Transports au sujet de I’établissement de systémes semblables
dans d’autres aéroports ?

M. McGreGor: Je ne peux vous donner ce renseignement en ce moment. Je ne suis
méme pas certain que nous ayons fait une demande spécifique en vue de I’établissement d’'un
systéme de C.G.A. & un autre aéroport. Il est tout a fait possible que nous ayons fait une
demande en ce sens et je peux vous obtenir ce renseignement.

M. CrurcHILL: L’année derniére M. Marler a discuté cette question et il a déclaré ce
qui suit: “Je ne crois pas qu'un nombre considérable d’experts en aéronautique aient soutenu
que le systéme de controle terrestre des approches soit réellement supérieur au systéme
d’atterrissage aux instruments.” Cependant, si on en juge par les articles qui ont paru
dans les journaux et les expressions d’opinion des membres du personnel transport aérien,
il semble que le systéme de controle terrestre des approches ou systéme G.C.A. soit la réponse
a tous les problémes d’atterrissage. J’ai été fort impressionné par les déclarations catégo-
riques que le ministre des Transports a faites I’année derniére au sujet du colit extrémement
élevé du systéme G.C.A. Au cours d’un échange d’opinions A ce sujet, il a bien pris soin de
me laisser entendre d’une facon bien catégorique que le systéme en question est coliteux.
Toutefois, en raison de I’'augmentation du volume de trafic, les aéroports et les dispositifs
utiles & la navigation aérienne deviennent de plus en plus nécessaires. Evidemment vous vous
efforcez de répondre aux besoins de la situation par I'installation de systémes d’éclairage de
haute intensité et des systémes de radar. Je suis naturellement curieux de savoir jusqu’a
quel point le systéme de controle terrestre des approches sera employé. Le cott initial gie
Pinstallation ainsi que les frais d’entretien et de personnel sont peut-étre élevés. Mais,
d’aprés ce qu’on peut lire et d’aprés ce que ’on peut constater aux aéroports, le controle
du trafic devient un probléme de plus en plus difficile chaque année et plus on prendra de
moyens pour assurer la sécurité du trafic, mieux ce sera. Je me demande si Air-Canada a
proposé au ministére des Transports d’autres mesures de séeurité en ce qui concerne les
aéroports.
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M. McGreGor: Nous avons fait beaucoup de recommandations au sujet de l'instal-
lation de phares d’approche de grande et de moyenne intensité, au sujet de I'éclairage des
pistes et de 'extansion du systéme d’éclairage. Ces recommandations augmentent chaque
année 3 mesure qu’on érige de nouvelles installations. Nos recommandations s’appliquent
aux aéroports qui occupaient antérieurement un rang de priorité moins élevé. Ainsi, quand
une installation trés importante a été faite quelque part, notre recommandation pour I’année
suivante s’applique & un autre aéroport qui était considéré comme moins important 'année
précédente. Pour en revenir au controle terrestre des approches (G.C.A.) et au systéme
d’atterrissage aux instruments (I.L.S.), il y a une liste de priorité. Comme je I’ai fait remar-
quer précédemment, 1'idéal est U'installation des deux systémes, si on ne prend pas en consi-
dération la question financiére. Le colit du G.C.A. est extrémement élevé. Mais il n’est
peut-&tre pas & propos de tenir compte du cotit quand il s’agit de sécurité. Quoi qu’il en soit,
si on installe le systéme I.L.S. avec des pilotes compétents, nous croyons que ce systéme sera
satisfaisant et ne diminuera pas les normes de sécurité. Il y a un autre développement a
Pétude. De fait, cette étude est passablement avancée. C’est 'addition d’un pilote automa-
tique au systéme d’atterrissage au moyen des instruments. C’est peut-étre 1a le systéme le
plus str de tous, car il élimine encore davantage la possibilité des erreurs humaines. Mais
cela ne répond pas & la question que vous avez posée au sujet du contréle des avions qui
approchent des aéroports. C’est 13 simplement une question de contrdle des avions dans les
limites de la visibilité.

M. CuurcaiLL: Il y a une autre question de sécurité que nous avons discutée 'année
derniére. C’est 'activité des avions de la C.A.R.C. dans le voisinage des aéroports civils.
Cela a-t-il causé des difficultés au cours de 'année ?

M. McGregor: Non. Je crois que les modifications apportées aux réglements ont été
serupuleusement observées. Dans la mesure oll nous avons pu nous en rendre compte, ces
modifications ont grandement amélioré la situation.

M. CrurcHiLL: A aéroport Stevenson, & Winnipeg, dont un ¢6té est réservé i I'aviation
civile et 'autre coté au C.A.R.C., est-ce qu’il s’est produit des conflits entre ces deux services ?

M. McGregor: Le volume du trafic a causé des délais. Mais ces délais ne sont pas
dus au fait qu’il s’agissait de trafic militaire plutdt que de trafic civil. Si ce trafic avait été
d’une autre catégorie, le méme délai se serait produit. Il n’est pas rare que des conditions
météorologiques défavorables fassent subir des délais & ’aviation civile.

Le présipENT: Etes-vous préts & adopter le chapitre intitulé “Aéroports et pistes” ?
M. HamiuroN: (York-Ouest): Non, monsieur le président.

M. le PRESIDENT: Je crois que nous ferions mieux de suspendre la séance pour la
reprendre & 8 h. 15.

REPRISE DE LA SEANCE
8 heures 15 du soir
Le P.RﬁSIDENT: Messieurs, nous sommes en nombre. Nous allons continuer I'étude du
chapitre intitulé “Aéroports et pistes”, i la page 16.

M. BeLn: Vous rappelez-vous, monsieur McGregor, que je vous ai demandé si vous
aviez des chiffres au sujet du nombre de voyageurs pris & bord de vos avions dans les villes:

principales du Canada? Pourriez-vous vous assurer si vous avez ces chiffres dans votre
documentation ?

'M. McGreGor: Nous serions trés heureux de vous fournir ce renseignement. Il me
serait possible de vous le fournir aprés la séance.

M. Hann: Serait-il possible d’incorporer ce renseignement, sous forme d’appendice,
au compte rendu de la séance ?

Le préisipENT: Je le crois.
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M. McGreGor: Monsieur le président, j’ai actuellement la réponse & certaines ques-
tions qui ont été posées cet aprés-midi.

Le prEsIDENT: I1 est probablement & propos que ces réponses soient données mainte-
nant. La réponse & ces questions nous sera donc donnée maintenant et cela déblayera le
terrain.

M. McGreGor: M. Hamilton (York-Ouest) a demandé I'horaire des envolées transa-
tlantiques en partant de Montréal et & destination de Montréal, pour ’été de 1955. Voici le
renseignement demandé. Air-Canada, 8 envolées; British Overseas Airways Corporation 7;
Air France, 4; Royal Dutch Airlines (KLM), 3.

M. Hamilton a aussi posé une question au sujet du service entre le Canada et le Mexique.
La réponse donne séparément le trafic en direction du sud et le trafic en direction du nord
pour 'année 1955 jusqu’au mois d’octobre. Les titres des colonnes sont les suivants: total
des places, voyageurs & destination de Tampa, total des places disponibles pour le Mexique
et voyageurs & destination du Mexique. Ce tableau contient beaucoup de chiffres. Il serait
peut-étre préférable que je le verse au dossier.

M. Hahn a demandé une comparaison des prix des billets dans 'ouest du Canada sur les
différentes lignes exploitées par Air-Canada et par la C.P.A., soit la ligne directe entre
Winnipeg et Calgary, soit la ligne Winnipeg-Calgary via Lethbridge et Regina, le prix du
billet étant le méme dans les deux cas. Pour la ligne Edmonton-Calgary-Regina, le prix du
billet est plus élevé par la Canadian Pacific Airlines A raison de la longueur du parcours.

M. Hamilton (York-Ouest) a demandé quel a été Ueffet du service transarctique de la
C.P.A. sur les chargements de voyageurs d’Air-Canada dans ’Ouest. Nous avons pu nous
procurer ce renseignement. Les chargements de voyageurs & Vancouver, Victoria et Seattle,
dont nous avions fixé la valeur ’année derniére & $400,000 ont été les suivants pour 'année
1955. Voyageurs transatlantiques pris & Vancouver, 716 par comparaison & 921 en 1954;
passagers transatlantiques pris & Victoria, 118 par comparaison & 191; voyageurs transa-
tlantiques pris & Victoria, 118 par comparaison & 191; voyageurs transatlantiques pris &
Seattle, 8 par comparaison & 16 'année précédente. Je crois que ces chiffres indiquent bien
Peffet de la concurrence En nous basant sur la moyenne du prix des billets, nous caleulons
que la concurrence a réduit de $287,000 le revenu total que nous avions estimé & $400,000 en
1954.

Il y a une autre question. M. Churchill a posé une question au sujet des recomman-
dations qu’Air-Canada aurait faites au sujet des systémes de contrdle terrestre des approches.
La vérité, c’est qu’Air-Canada n’a fait aucune recommandation spécifique au sujet de
'installation de ce systéme au Canada excepté & Gander ou il est maintenant installé.
Nous avons recommandé 'installation de systémes de surveillance au moyen du radar a
Montréal, & Toronto, & Winnipeg et & Vancouver. Ce genre d’installation répond exactement
a la question soulevée par M. Churchill, la question de suivre le progrés de I'avion tout le
long du parcours et non seulement au moment de I'atterrissage. La raison pour laquelle
Air-Canada n’a pas recommandé l'installation du systéme de contrdle terrestre de I’atterris-
sage & d’autres endroits, ¢’est le développement rapide de Papplication de I’électronique a la
navigation aérienne. En raison de ce progrés, les installations requises par Air-Canada
pourront peut-étre bientot se faire d’une fagon plus économique par un systéme nouveau.

Le prEsiDENT: Quelqu’un veut-il proposer que ces réponses soient annexées au procés-
verbal ?

Adopté.

Le prEsSIDENT: Y a-t-il d’autres questions & poser au sujet du chapitre intitulé. “Aéro-
ports et pistes” ?

M. Hann: Dans le premier paragraphe de ce chapitre, je vois qu’on a entrepris ou
achevé de prolonger les pistes principales & Calgary, Saskatoon, au Manitoba et ailleurs, mais
je ne vois pas la ville de Vancouver dans cette énumération. Est-ce qu’il n’y a pas eu de
travaux effectués dans cette ville ou est-ce que I'aéroport de cette ville n’est pas sous votre
juridicetion ?
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M. McGreGor: Oui, il Pest. Mais je crois qu'on a effectué beaucoup de travaux &
aéroport de Vancouver au cours des derniéres années et qu’il n’y en a pas eu récemment
parce que le besoin ne s’en faisait pas sentir.

M. Hann: Les travaux étaient complétés et il n’y en a pas eu d’effectués I'année
derniére ?

M. McGreGor: Non.

M. ForuwerL: Est-ce que les aéroports et les pistes sont entretenus principalement par
le ministére des Transports ?

M. McGreGor: Oui.

M. ForLweLrL: Et vous les louez du Ministére ou bien vous payez des droits d’atter-
rissage ?

M. McGreGor: Nous payons des droits d’atterrissage.

M. ForuwerL: Etes-vous propriétaires de certains aéroports ?

M. McGreGor: Non. Il y en a quelques-uns qui sont entretenus par les municipalités
et quelques-uns qui sont entretenus par 'un ou I'autre des services armés.

M. ForuweLL: Et vous payez les municipalités pour 'emploi de leurs aéroports ?

M. McGreGor: Quel que soit le propriétaire, nous payons les mémes droits d’atter-
rissage.

M. CuurcHiLL: Dans votre étude des services aériens, avez-vous comparé les services
d’aéroports du Canada avec ceux des Etats-Unis ?

M. McGreGor: Nous n’avons fait la comparaison qu’avec les aéroports américains
dont nous nous servons. Je peux dire que nos aéroports peuvent supporter la comparaison
avec les aéroports américains, en ce qui concerne les pistes, Iéclairage, les systémes d’approche

" et autres installations, en dépit du fait que nos aéroports sont beaucoup moins employés que
la plupart des grands aéroports des Etats-Unis. Pour des raisons évidentes, il faut admettre
que les quartiers de nos aéroports & la disposition des voyageurs ne sont pas comparables
A ceux des grands aéroports des Etats-Unis, mais je crois que 'on fait actuellement de
grands efforts pour remédier & cette situation aussi rapidement que possible. On a men-
tionné au cours de Paprés-midi 'aéroport de Saskatoon, oli 'on érige actuellement un nouvel
édifice moderne et assez considérable qui pourra répondre aux besoins pendant plusieurs
années 3 venir.

M. Haun: A-t-on étudié le probléme qui se présente quand un avion doit faire un
atterrissage forcé en raison de la mauvaise température et que les voyageurs sont obligés
d’attendre le beau temps? Dans la plupart des plaintes que j’ai recues, on dit que les
facilités sont bien insuffisantes, qu’il n’y a pas assez de siéges pour tous les voyageurs et
que les commodités élémentaires pour les femmes, et méme pour les hommes, font défaut.

M. McGreGor: Comme je l'ai dit préecédemment, on remédie & la situation aussi
rapidement que les fonds permettent I’érection de nouveaux immeubles. Un grand terminus
est en construction & Dorval. IL’aérogare de Saskatoon a commencé & fonctionner 'année
derniére sous la direction du ministére des Transports et celle ' Edmonton avait été ouverte
au public 'année précédente. Je crois donc que 'on peut dire sans crainte de se tromper
qu'il ne se passe pas une année sans que 'on remédie A la situation d’une fagon semi-perma-
nente dans un des aéroports principaux du pays.

M. CrurcairLL: Est-ce qu’il y a eu un incendie aujourd’hui & Dorval ?
M. McGrecor: Oui, un incendie trés sérieux.
M. CrurcrirL: Pouvez-vous nous donner des détails & ce sujet ?

M. McGrEGOR: Je ne puis vous communiquer que ce que j’ai appris par téléphone.
Cette nouvelle m’a été communiquée ce matin au commencement de la séance du Comité.
Le grand hangar & trois compartiments du C.A.R.C. est complétement détruit ainsi que
deux avions, mais notre hangar, qui était voisin de celui du C.A.R.C., a été heureusement
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protégé par son mur de brique. Cependant le toit et toutes les fenétres de notre hangar
qui donnaient sur le hangar incendié ont été endommagés. Le systéme de chauffage est
interrompu dans notre hangar et les automobiles qui stationnaient dans les environs ont
aussi été endommagées. Je suis heureux de vous dire, cependant, qu’aucun de nos avions
et aucune de nos installations n’ont été endommagés.

M. CrurcHILL: Nous ne sommes pas responsables, n’est-ce pas ? des dommages causés
aux automobiles ?

M. McGreGor: Je suis certain que ces automobiles appartiennent au personnel de
I'aviation.

M. HamivroN (York-Ouest): Je désirerais vous poser quelques questions qui se rappor-
tent & la sécurité. Au cours de Pannée qui vient de s’écouler, vos pilotes ou vos capitaines
vous ont-ils rapporté des incidents qu’on pourrait classer dans la catégorie des “rencontres
dangereuses” ?

M. FoLLweLL: Avec des soucoupes volantes ?

M. McGrecor: Nous essayons de définir avec plus de précision ce que 'on doit entendre
par une ‘rencontre dangereuse”. L’expression est employée d’une fagon trés imprécise
particuliérement par un organisme des Etats-Unis qui s’applique & mesurer ce genre d’inci-
dents. On peut dire, je crois, avec assez de certitude que ce que 'on enregistre aujourd’hui
sous le nom de “rencontre dangereuse”, c’est le fait d’apercevoir un avion dans le ciel &
un endroit ol, vraisemblablement, il ne devrait pas étre. Mais cela n’est véritablement
pas une rencontre dangereuse. Aucun cas d’une rencontre vraiment dangereuse ne nous a
été signalée en 1955. On nous a rapporté parfois qu’un avion avait été observé 4 un endroit
ol il n’aurait pas di étre.

M. HamiuroN (York-Ouest): Ce dernier cas est-il applicable & lincident survenu &
Brampton au cours de I'année derniére ?

M. McGreGor: Je ne connais aucun incident en particulier. Je n’ai qu’un résumé de
ces questions.

M. Hamivron (York-Ouest): Vous n’avez sans doute que les copies des rapports que
les pilotes présentent & I’Association des pilotes ?

M. McGreGor: Probablement que oui. Cependant les rapports que je vois sont des
rapports officiels de la compagnie.

M. HamivroN (York-Ouest): Le contraire peut se produire.
M. McGreGor: Cela est possible.

M. Hamiuton (York-Ouest): Clest-a-dire que des copies de vos rapports pourraient
étre adressées 4 1’Association des pilotes ?

M. M cGreGor: Oui.

M. Hawmiuron (York-Ouest): Vos pilotes ou vos capitaines se sont-ils plaints du mélange
des avions militaires et des avions civils dans les environs du méme aéroport ?

M. McGreGor: Je n’ai pas eu de plaintes précises. En général nous préférerions voir
les deux services fonctionner séparément.

M. Hamivron (York-Ouest): Le mélange des deux services est-il la cause du danger
occasionné par le sillage des réacteurs ultra-rapides qu’on a signalé récemment ?

M. McGreGor: Non. Vous voulez parler de I'éclatement d’un avion qui entrerait
dans ce sillage ?

M. HamivroN (York-Ouest): Oui.

M. McGreGor: Eh bien, non. Je doute fort de la validité de cette opinion selon
laquelle nos avions pourraient éclater dans un cas semblable. Cette opinion n’est pas
prouvée.

M. Hamiuron (York-Ouest): Si je suis bien informé, on a rapporté trois accidents de
ce genre aux Etats-Unis et au Canada. Avez-vous fait enquéte & ce sujet?
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M. McGrecor: On peut dire peut-étre avec certitude que, par inadvertance, il y a
quelques années, un réacteur a passé en face d’'un de nos avions North Star & une dlsta.nce
trés rapprochée. Le mouvement de lair ébranla fortement le North Star, mais il n’y eut
pas d’autre résultat fAcheux.

M. Hawmiuron (York-Ouest): Est-ce que I'on a constaté que I'avion North Star avait
perdu le contréle de la direction ou avait subi quelque autre dérangement de ce genre ?

M. McGreGor: Non.

M. Hawmiuron (York-Ouest): Vous avez dit pourtant qu’il serait préférable qu’il y ait
une division des avions militaires et des avions civils dans 'emploi de nos aéroports. Pour-
riez-vous me dire maintenant si vous méme ou vos pilotes étes satisfaits du systéme général
d’approche qui existe dans la zone des aéroports ou dans la région environnante ?

M. McGreGor: Si vous parlez des réglements d’approche actuels, je crois que notre
personnel volant vous dira qu’il en est satisfait. Mais si vous voulez savoir si le personnel
des tours d’observation préférerait avoir une vue directe de tous les avions des alentours,
je puis vous dire que notre réponse est affirmative. Clest 13 la raison de la demande &
laquelle j’ai fait allusion il y a un moment.

M. Hamirton (York-Ouest): J’ai 'impression qu’on a proposé de ralentir la marche
des avions dans le systéme normal d’approche & l'intérieur de la zone d’atterrissage. Est-ce
14 une conséquence d’une recommandation faite par Air-Canada ?

M. McGrEGoR: Je ne sais si cette modification est une conséquence d’une de nos
recommandations. Il est certain que les préposés au contrdle de l'atterrissage s’efforcent
de maintenir 4 la méme vitesse tous les avions qui sont dans le voisinage d’un aéroport
afin d’éviter le danger qu’un avion en rejoigne un autre.

M. HamiutoN (York-Ouest): Alors la recommandation de ralentissement faite par le
Ministére s’accorde tout & fait avec vos vues?

M. McGRreGoORr: Oui.

M. Hamiuron (York-Ouest): Croyez-vous que ce réglement qui s’applique & la zone de
I'aéroport devrait s’étendre & toute la région environnante, c’est-d-dire & un rayon de 30
milles et non pas seulement & un rayon de 5 milles de I’aéroport ?

M. McGreGor: Je crois que la zone de contréle varie quelque peu d'un aéroport &
'autre; mais, quoi qu’il en soit, je crois que toute mesure qui tend & faciliter le contréle
des avions et & maintenir l'intervalle requis entre les avions est une bonne chose.

M. Hamivron (York-Ouest): J’ai appris aussi qu’on se propose de réserver aux opéra-
tions d’aviation l'espace atmosphérique situé & plus de 9,500 pieds du sol ou & adopter un
réglement selon lequel les pilotes d’aviation auraient seuls le droit de circuler & cette hauteur.
Est-ce qu’un tel réglement concorderait avec votre recommandation ?

M. McGreGor: Je ne le crois pas. Nous avons fait des recommandations concernant
la restriction de 'emploi de l’espace le long des lignes aériennes — je crois que nous nous
éloignons des aéroports — mais je ne crois pas que nos recommandations comporteraient
une restriction au-dessus du niveau de 9,500 pieds.

M. HamiuroN (York-Ouest): Quelle était votre recommandation ?

M. McGreGoR: Je ne me rappelle pas exactement les hauteurs mentionnées, mais
nous avons proposé que le trafic direct, que ce soit le trafic des compagnies de transport ou
celui du C.A.R.C. ou le trafic itinérant, vole & une altitude qui ne serait pas touchée par
les autres exploitants, particuliérement ceux qui croisent la ligne aérienne.

Le présipENT: Btes-vous préts 4 adopter ce chapitre ?
Adopté.

I_.e PRESIDENT: Le chapitre suivant est intitulé “Réseau aérien”, page 17. Y a-t-il des
questions & poser au sujet de ce chapitre ?
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M. Hann: Monsieur le président, je crois que 'année derniére on a demandé si la ville
de Moose-Jaw serait mise sur les routes desservies actuellement par les avions Viscount.
Si je me rappelle bien, on a répondu que cela se ferait quand on aurait des Viscount en
quantité suffisante. Mais je ne crois pas que la ville de Moose-Jaw ait été mise sur la route
aérienne en question. Pourriez-vous dire au Comité & quelle date vous vous proposez de
mettre des avions Viscount en service sur cette route ?

M. McGreGOR: Je crois que je suis incapable de répondre & cette question.
M. Hann: A votre avis, combien de Viscount vous faudrait-il pour faire ce changement.

M. McGreGor: Je ne crois pas que le changement dépende du nombre de Viscount que
nous possédons.

M. Hann: Le changement semblait dépendre de cela 'année derniére.

M. McGreGOR: Je ne crois pas que c’était 13 le sens de la réponse qui a été donnée &
votre question. Moose-Jaw est desservi & ’heure actuelle par la Canadian Pacific Airlines.
(C’est une station trés active du C.A.R.C. L’endroit ne posséde pas un potentiel de trafic trés
élevé et, franchement, je ne vois pas le besoin de mettre cette ville sur notre parcours.

M. Hann: Je ne faisais que poursuivre la discussion commencée 'année derniére. La
question n’a pas été seulement discutée en comité; on a fait une demande formelle en
Chambre au ministre des Transports et, si j’ai bonne mémoire, on a laissé entendre que cette
ville pourrait étre mise sur le parcours d’Air-Canada. Quand cette question a été discutée,
je ne crois pas qu’on ait laissé entendre que le coefficient de chargement pourrait faire refuser
la demande. J’ai resté avec I'impression que toute la question dépendait du nombre de
Viscount. Quoi qu’il en soit, je consulterai le procés-verbal a ce sujet.

M. McGrEeGOR: J’espére bien que vous n’y trouverez pas que j’ai dit que la question
dépendait du nombre de Viscount.

Le prESIDENT: Est-ce que le chapitre intitulé “Réseau aérien” est adopté ?
Adopté.
Le prESIDENT: Le chapitre suivant est intitulé “Personnel”. C’est a la page 18.

M. Haun: Quel est le taux de renouvellement du personnel & des endroits comme
New-York, o1, si je suis bien informé, les salaires payés & nos employés sont inférieurs i ceux
que 'on paye aux employés des mémes classes dans d’autres bureaux? Est-il difficile de
garder un personnel expert dans ces endroits ?

M. McGreGor: Oui. Je crois que nous éprouvons exactement les mémes difficultés
que les autres compagnies de transport aérien & New-York, et pourtant, je ne pense pas que
nos salaires soient inférieurs aux salaires payés ailleurs.

M. Hann: Quand nous avons discuté la question des salaires, n’avez-vous pas dit que
notré échelle de salaires était inférieure A celle des compagnies américaines ?

M. McGreGor: Cela est exact, mais nous n’essayons pas de maintenir cette différence
dans les bureaux américains.

M. HanN: N’est-il pas vrai qu’un certain nombre de nos employés nous quittent pour se
mettre au service des lignes américaines ?

M. McGreGor: Oui, nous perdons un certain nombre de nos employés de bureau qui
travaillent dans nos bureaux des Etats-Unis.

M. Haun: Est-ce que cela s’applique au personnel de surveillance ?

M. McGreGor: Non. Nous ne perdons pas d’employés du personnel de surveillance.

Le pr:sipENT: Y a-t-il d’autres questions & poser au sujet du personnel ? 8’il n’y en a
pas, étes-vous préts a adopter ce chapitre.

Adopté.

Le prEsIDENT: Le chapitre suivant est & la page 22. Il est intitulé ‘“Développement”.
Y a-t-il des questions A poser au sujet de ce chapitre ?
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M. Furron: Nous avons tous appris, monsieur McGregor — je crois que c’est par les
journaux — quels sont vos projets au sujet des avions turbopropulsés. Etes-vous prét &
faire I’annonce officielle de ces projets au Comité ?

M. McGreGor: Seulement & I’égard des commandes d’avions Viscount dont nous avons
parlé précédemment, monsieur Fulton. Comme je I’ai dit, nous en avons maintenant quinze.
Nous en aurons trois autres au printemps et nous en acheretons dix-huit autres qui nous
serons livrés en deux livraisons, ce qui fera un total de trente-six au printemps de 1958.

M. Fuvrron: J'ai peut-étre mal compris la nouvelle ou je I’ai peut-étre imaginée, bien
que je ne crois pas que la chose soit probable, mais je crois avoir vu quelque part que vous
aviez lintention de commander une autre sorte de turbopropulseur dans lintervalle qui
g’écoulera entre la livraison de vos Viscount et I'adoption des réacteurs, qui est, je crois,
I’objectif que vous poursuivez.

M. McGreGor: Oui, je crois qu’il y a des routes desservies par Air-Canada qui auront
besoin d’avions & plus long rayon d’action que le Viscount et qui ne pourront étre desservies
d’une maniére économique par des avions de la puissance des réacteurs 4 long rayons d’action.

Cette demande, & mon avis, peut étre remplie de deux ou trois fagons différentes. On
pourrait employer un de ces turbopropulseurs qui sont actuellement en voie de production.
On pourrait aussi employer un réacteur plus petit, comme on se propose d’en fabriquer en
certains pays. Les membres du comité ont peut-étre lu quelque chose récemment au sujet
de la compagnie Convair qui se propose de produire ce qu’on pourrait appeler, d’aprés les
normes modernes, un petit réacteur.

M. Fuuron: Est-ce qu’il se fabrique actuellement un avion turbopropulsé qui vous
intéresse particuliérement ?

M. McGreGor: Nous nous intéressons & tous les genres d’avions qui nous semblent
désirables au premier abord pour les besoins dont je viens de parler. Cet intérét augmente ou
diminue selon ce que nous découvrons aprés une étude plus approfondie. L’avion de la classe

dont j’ai parlé serait I’Electra de la compagnie Lockheed ou le Vanguard de la compagnie
Vickers.

M. Fuvuron: Que pensez-vous du Britannia ?

M. McGreGor: Le Britannia est un avion un peu plus gros que celui que nous avons en
vue. Clest un av.ion transatlantique de grand rayon d’action. Nous croyons qu’il jouira
pendant un certain temps d’une grande popularité de la part du public voyageur, mais

nous sommes portés a croire que sa popularité disparaitra avec I'avénement du réacteur &
long rayon d’action.

Voild ce & quoi nous songeons & I'heure actuelle.

M. CaurcHILL: Je constate qu’Air-Canada a pris en considération les besoins de
P'avenir. De quel avenir est-il question ?

M. McGreGor: Nous avons fait des prévisions pour la période qui s’étend jusqu’a
1958; mais, comme je I’ai déj fait remarquer, I’étude des types d’avions a porté plus loin que
cela. Je préférerais, cependant, ne pas entrer dans les détails au sujet des décisions prises
avant d’avoir soumis la question au conseil d’administration de la compagnie.

M. HamiuroN (York-Ouest): A ce propos, alors, monsieur MecGregor, la nouvelle
annoncée dans un coupure du Globe and Mail que vous vous proposez d’acheter quatre
réacteurs aux Etats-Unis pour livraison en 1961 ne serait qu’une rumeur ?

M. McGreGor: A I'heure actuelle, ce n’est qu’une rumeur.

M. CBUR_CHILL: Et Iautre avion dont vous parliez tout & I'heure, le Britannia de la
compagnie Bristol est-ce un avion qui est construit actuellement au Canada avec permis ?

M..MCGREGORZ Non. Le Britannia est un avion commercial turbopropulsé. L’avion
construit au Canada avee permis sous le nom de “Britannia’’ est un avion & pistons construit
spécialement pour les opérations de reconnaissance de la marine.
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M. CrurcHiLL: Est-ce que I'ensemble de 'avion est le méme que le type ancien avec
cette seule différence qu’il est actionné par des pistons ?

M. McGreGor: Oui, il est trés semblable au type ancien. Le dessin des ailes est & peu
prés le méme, mais il y a des différences marquées au point de vue technique. Comme je I'ai
dit, c’est un avion destiné A la marine.

M. CrurcHILL: Peut-on s’attendre que ce type d’avion pourrait étre modifié pour en
faire un avion commercial, comme on ’a fait, si je suis bien informé, dans le cas du North
Star qui était d’abord un avion du C.A.R.C.?

M. McGreGOR: Je crois que la chose est possible. Je n’ai pas de renseignements précis
sur ce point, mais je ne pense pas que le permis de construction actuel comporte le pouvoir
de construire un avion commercial.

M. CrurcHILL: Il y aurait lieu de croire que 1’avion pourrait étre construit au Canada
si on peut le construire selon les plans que je viens de mentionner.

M. McGreGor: Cela est exact.

M. CrurcHILL: Vous dites que, d’aprés vous, le Britannia jouirait d’une grande
popularité pendant une période de temps limitée.

M. McGreGcor: C’est bien 14 'opinion que j’ai exprimée.

M. CrurcHILL: Serait-il juste de dire que ’emploi de cet avion nous donnerait une
petite avance dans le champ de la concurrence pendant sa période de popularité ?

M. McGreGoRr: Je ne le crois pas. Tout d’abord cet avion sera employé pour des fins
commerciales par notre gros concurrent sur la route de I’ Atlantique Nord, le B.0.A.C.

M. CrurcHILL: Est-ce que cet avion n’occupera pas une situation priviligiée en
attendant ’emploi des réacteurs ?

M. McGregor: Cela est possible, si on peut livrer ces Britannia assez t6t et si leur
rendement est aussi bon qu’on I'espére.

M. CrurcHILL: Dans combien de temps les réacteurs pourront-ils étre employés sur
une base commerciale ?

M. McGreGoR: Je puis hasarder 'opinion que le Britannia pourrait étre livré au moins
deux ans auparavant.

M. CrurcHILL: A propos de ces réacteurs, vous étes-vous renseigné sur la date probable
de livraison des réacteurs anglais ?

M. McGreGor: Vous voulez parler des moteurs anglais installés dans des carcasses
d’avion de fabrication américaine ?

M. CrurcHILL: Non, je veux parler de la livraison de réacteurs anglais par comparaison
avec ceux que vous vous proposez d’acheter aux Etats-Unis.

M. McGreGor: Je ne connais qu’un seul type de réacteur anglais qu’on se propose de
mettre sur le marché et c’est le Comet 4. Nous I’avons examiné et nous avons trouvé que son
rayon d’action était un peu court pour I’envolée d’hiver sans arrét au-dessus de I’Atlantique
du Nord 2 destination de 1’ouest, que nous désirons offrir au public. Si j’en juge par les
coupures de journaux, je crois que le B.0O.A.C. en est venu & la méme conclusion.

M. CrurcHILL: Vous ne le trouveriez done pas acceptable pour le service transa-
tlantique ?

M. McGrecor: Non, pour la raison que je viens de mentionner.

M. CrurcHILL: Serait-il acceptable pour le service transeanadien ?

M. McGreGor: Oui, je crois qu’il le serait. Mais je dois vous rappeler de nouveau que
toutes les compagnies de transport aérien cherchent & réduire le nombre de types d’avion
dont elles se servent & un moment donné.

M. Hawmiuron (York-Ouest): Ainsi votre préoccupation actuelle est de vous procurer
un type d’avion qui pourrait étre utilisé indistinctement pour le service transcanadien et le
service transatlantique ?
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M. McGreGor: Oui.

M. Hamiuron (York-Ouest): Quant & Pachat du matériel, vous avez déclaré, je crois,
4 la Commission Gordon que, en vue de décider quels achats vous devez faire, vous devez
étre avertis assez longtemps d’avance des modéles que les différents industriels se proposent
de mettre sur le marché. Vous avez mentionné dix ans. Etes-vous du méme encore avis ?

M. McGreGor: Je crois que oui. Ce que je voulais dire, ¢’est que la société Air-Canada,
comme toute société de transport aérien, doit faire ses plans longtemps d’avance au sujet
de P’achat de matériel. Mais il s’écoule aujourd’hui de deux & quatre ans entre la commande
et la livraison d’un avion. Cela dépend du modeéle de I'appareil et de son taux de déprécia-
tion, qui ne doit pas étre moindre que sept ans. En effet, les conditions fondamentales dans
lesquelles une société de transport aérien fonctionne peuvent changer considérablement.
1l faut donc prévoir dix ou onze ans & I'avance afin de n’étre pas embarrassé d'un matériel
inutile et de subir une forte perte financiére. :

M. Hamiuron (York-Ouest): C’est malheureusement ce qui arriverait pour les achats
des Viscount de la compagnie Vickers. Si un avion comme le Britannia était disponible, le
Viscount deviendrait-il complétement démodé aprés la mise en service de ces réacteurs, en
1961, par exemple ?

M. McGrEGOR: Je crois que ce serait le cas pour le service de ’Atlantique du Nord
si les tarifs de transport demeuraient les mémes et si les deux types d’avions fonctionnaient
d’une maniére satisfaisante.

M. Hawmivron (York-Ouest): Vous voulez dire que le Viscount tiendrait bien son bout ?
M. McGreGor: Non.

M. HamivtoN (York-Ouest): Il serait déclassé ?

M. McGreGor: Oui.

M. HamruroN (York-Ouest): Je vous remercie. :

Le pré&sIDENT: Est-ce que vous adoptez le chapitre intitulé “Développement” ?
Adopté.

M. HamruroN (York-Ouest): J’ai maintenant une question & vous soumettre que j’ai
réservée pour la fin, car je me suis rendu compte que le Comité désirait avancer rapidement
dans I’étude du rapport. Si nous présentons maintenant une motion, cela ne veut pas dire
que nous ne sommes pas satisfaits de la facon dont M. McGregor administre la compagnie.
Nous avons discuté longuement la question de la concurrence. On pourrait peut-étre me
reprocher d’avoir consacré beaucoup de temps & cette discussion, mais je crois que tous les
membres qui ont posé des questions ont fait comme moi. J’ai maintenant 'impression que
nous devrions peut-étre profiter de ’expérience de certains témoins de 'extérieur, de person-
nes qui ont peut-étre participé au développement de certaines autres compagnies de trans-
port aérien au pays, afin de savoir de ces personnes si, d’aprés elles, la concurrence a changé
depuis les premiéres années du fonctionnement de cette compagnie.

En conséquence, j’ai I’honneur de proposer:

Que le Comité assigne comme témoins et interroge certaines personnes qui repré-
sentent d’autres compagnies de transport aérien afin de compléter ’étude du rapport
d’Air-Canada en ce qui concerne le volume actuel du trafic aérien et en raison de la
lumiére que la discussion peut jeter sur le role de la concurrence dans ce développement.
Je propose cette motion qui est appuyée par 'honorable député de Kamloops.

Le trés honorable M. Hows: Je me demande si cette question est comprise dans notre
mandat.

Le pré&siDENT: Tout ce que je puis dire au sujet de la motion qui vient, d’étre présentée,
c’est que le mandat qui nous a été confié nous autorise & traiter des questions qui touchent
au rapport. Avons-nous ici un exemplaire de I’'Ordre de renvoi? Oui, le voici.
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Que le Rapport annuel d’Air-Canada pour 1955 et le Rapport annuel des vérifi-
cateurs présenté au Parlement relativement & Air-Canada pour 'année terminée le 31
décembre 1955, déposés ce jour méme, ainsi que le budget d’établissement d’Air-Canada
pour ’'année terminée le 31 décembre 1955, déposé le mercredi 7 mars 1956, soient déférés
audit Comité.

Qu’un comité des chemins de fer et de la marine marchande que I’Etat posséde,
exploite et controle soit instituté, pour la session, aux fins de faire 'examen des comptes,
des prévisions budgétaires et des projets de loi qui ont trait aux chemins de fer Natio-
naux du Canada, au Canadian National (West Indies) Steamships et 3 Air-Canada, sous
réserve toujours des pouvoirs du comité des subsides & I’égard du vote des deniers pu-
blics; que ce comité soit autorisé & assigner des témoins, & faire produire des documents
et des dossiers et & faire rapport de temps 4 autre; que, nonobstant les dispositions de
I’article 67 du Réglement de la Chambre concernant la restriction sur le nombre de
membres, . . .

Il me semble que la motion qui vient d’étre présentée par M. Hamilton (York-Ouest)
dépasse les pouvoirs qui nous sont accordés par notre mandat et que nous n’avons pas le
droit de discuter dans ce Comité des choses qui ne relévent pas de notre mandat ou d’assigner
des témoins autres que ceux qui peuvent nous renseigner sur les comptes, les prévisions bud-
gétaires et les projets de loi qui ont trait & Air-Canada. Je ne sais quelle est 'opinion des
membres du Comité & ce sujet; mais, quant & moi, je crois que cette motion a trait & des
questions qui n’entrent pas dans notre mandat. Mais, avant de donner ma décision, je suis
prét & entendre les membres qui désirent exprlmer leur opinion & ce sujet. Quant & moi, je
vous ai donné mon avis.

M. ByrnE: Il me semble que M. Hamilton (York-Ouest) confond le mémoire présenté
par M. McGregor 4 la Commission Gordon sur les perspectives économiques du Canada avec
le Rapport annuel d’Air-Canada pour 1955. Je suis venu aux séances de ce Comité avee
I'entente que se sont les affaires d’Air-Canada que nous avons & discuter et que notre Comité
n’est pas nommé spécifiquement pour décider si Air-Canada va continuer de faire affaires
avec sa charte actuelle ou si cette compagnie doit se soumettre & un régime plus concurrentiel.

Je suis certain que nous dépasserions les pouvoirs qui nous sont accordés par notre
mandat si nous assigniions des témoins en vue de déterminer si la compagnie Air-Canada
fonctionne aussi bien qu’elle le ferait si elle avait de la concurrence. Nous comprenons tous,
je crois, que, méme si la charte d’Air-Canada était remise & une autre compagnie de transport
aérien, il faudrait quand méme une certaine mesure de controle de la part de la Commission
du transport aérien et que, selon toutes les probabilités, dans les circonstances qui existent
actuellement au Canada, il faudrait accorder le monopole & une seule compagnie. Par consé-
quent, je crois que la motion n’entre pas dans les limites du mandat de notre Comité.

Le prESIDENT: Est-ce qu’il y a d’autres membres qui désirent exprimer leur opinion ?
quil y q

M. Fuuron: Je ne crois pas que la motion dépasse les limites de notre mandat. La
motion présentée par M. Hamilton (York-Ouest) ne demande pas que notre Comité fasse un
rapport spécifique ou une recommandation sur la question de la concurrence; mais, & mon
avis, elle a pour but de fournir au Comité une connaissance plus approfondie de certaines
questions traitées dans le Rapport annuel d’Air-Canada qui est présentement & 1'étude.
C’est 14 une chose qui est certainement comprise dans notre mandat, ¢’est ce que nous avons
fait toute la journée. Le rapport contient un chapitre sur le volume de trafic disponible et
nous avons discuté longuement sur l'effet que la concurrence pourrait avoir sur ce volume
de trafic.

Un autre chapitre du rapport traite du développement des services et mentionne qu’Air-
Canada a commandé plusieurs avions d’un certain modéle qui ne sont pas encore livrés. Il
mentionne aussi que la compagnie va entreprendre certains services en 1955 et, pour la plu-
part, en 1956, et qu’elle va demander 'autorisation d’organiser de nouvelles envolées. Il
n’est pas question de nouvelles routes aériennes pour le moment, mais le rapport mentionne
Iéchange de routes qui a eu lieu entre Air-Canada et la Canadian Pacific Airlines, échange
qui, bien que ne créant pas exactement de la concurrence, souléve quand méme la question
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des rapports entre Air-Canada et les autres compagnies de transport commercial aérien du
pays.

Maintenant que nous allons étudier le budget d’établissement d’Air-Canada et qu’on
nous demandera d’approuver ce budget qui, je le suppose, contient des prévisions d’achats
futurs et autres engagements, il me semble que en vue d’en arriver & une décision au sujet
du budget et méme au sujet du rapport en général, il serait bon de savoir si certaines per-
sonnes qui s’occupent d’aviation commerciale seraient prétes & s'engager dans la voie de la
concurrence et & savoir aussi ce que ces personnes pensent au sujet des effets que la concur-
rence pourrait avoir sur le trafic-voyageurs au Canada.

Nous ne demandons pas que le Comité introduise des modifications dans le rapport
annuel d’Air-Canada par suite des déclarations que pourraient faire certains témoins. Mais,
puisque ce Comité doit faire rapport & la Chambre de la question qu'il était chargée d’étu-
dier, il me semble qu'il est tout A fait raisonnable pour ce comité d’entendre d’autres person-
nes exprimer leur opinion sur une question qui a fait I’objet d’une bonne partie de nos travaux
cet aprés-midi. Le Comité a le pouvoir d’assigner des témoins et il n’y a dans notre mandat
aucune restriction quant & la provenance de ces témoins. Il me semble donc qu’il serait utile
au Comité et méme au Parlement d’entendre les expressions d’opinion de certaines personnes
de l'extérieur 4 ce sujet.

M. ForLweLL: Je me le demande. Peut-étre que le Comité aimerait & savoir, quant &
moi, je ne le sais pas, si la Commission du transport aérien est saisie & I’heure actuelle de
certaines demandes d’exploiter certains services et si Air-Canada refuse d’accorder ces de-
mandes. Je n’ai pas entendu dire que des demandes de ce genre aient été présentées et je
ne sais pas si, de fait, on a présenté des demandes de ce genre.

Le trés honorable M. Howe: Il n’y a pas eu de demandes de ce genre.

M. Fuvrron: Toutes les demandes importantes qui leur ont été présentées ont été
refusées.

M. ForuweLL: En tous cas, la Commission a réglé les demandes d’une fagon ou d’une
autre et il n’y a pas de demandes pendantes & I'heure actuelle.

M. Fuuron: Mais nous ne sommes pas chargés d’étudier ce qu’a fait la Commission du
transport aérien.

M. Laxcrois (Gaspé): Monsieur le président, je désirerais faire remarquer que cette
question de la concurrence pourrait étre soumise 4 la Commission royale chargée de faire
enquéte sur les perspectives économiques du Canada. On nous a dit ce matin qu’Air-Canada
a déja soumis un mémiore 4 cette commission. Si d’autres compagnies de transport aérien
du Canada désirent que cette question de la concurrence soit étudiée par cette Commission
royale, elles ont toute liberté de lui présenter des mémoires, de faire entendre des témoins
et de soumettre d’autres éléments de preuve. Si nous entendons ici des témoins sur cette
question, j’estime que notre travail serait un chevauchement sur celui de la Commission
royale.

On a dit que la motion qui a été présentée I'a été en raison du fait qu’'on a diseuté la
question de la concurrence au Comité ce matin. Mais je ne vois rien dans le rapport d’Air-
Canada qui ait rapport & la pratique de la non-concurrence qui est actuellement en vigueur
au pays et je désirerais rappeler au Comité que cette pratique de non-concurrence ne s’appli-
que seulement qu’d Air-Canada. Si une compagnie de transport aérien désire faire savoir
au gouvernement qu’il devrait changer de programme 2 cet égard, je crois que ce qu’elle a &
faire, c’est de se présenter & la Commission royale.

Le prfisipENT: Messieurs les membres du Comité, je désire vous rappeler que les repré-
sentants de la Pacific Western Airlines et de la Canadian Pacific Airlines ont déja, comme
Air-Canada, soumis des mémoires & la Commission Gordon et que ces mémoires ont trait
justement aux questions soulevées dans la motion. Si done nous adoptions cette motion,
nous nous engagerions dans 1’étude des questions exposées dans les mémoires dont je viens
de parler. Je ne crois pas que notre Comité ait pour but d’étudier ce genre de questions.
On nous a chargés d’étudier les comptes, les projets de loi et les rapports qui ont trait &
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Air-Canada et non des questions qui se rapportent 4 d’autres compagnies de transport aérien.
On pourra invoquer le méme principe lorsque nous ferons I’étude du rapport des chemins de
fer Nationaux du Canada, si quelqu’un voulait assigner comme témoins des représentants
du Pacifique-Canadien. Sinous nous engagions dans cette voie, il faudrait que notre Comité
siége trois ou quatre mois. Je ne crois pas qu’on puisse interpréter ainsi notre mandat.

M. Han~: Monsieur le président, il me semble que, au cours des trois derniéres années,
grice a la coopération des membres du Comité et des dirigeants d’Air-Canada, nous avons
réussi & obtenir certains chiffres en réponse aux questions que nous avons posées. Pour ma
part, j’aimerais a étre en état d’obtenir des réponses semblables de la part de certaines autres
compagnies de transport aérien, et méme, si vous le permettez, d’une compagnie de chemin
de fer, afin de pouvoir juger par moi-méme si nos opérations sont aussi bonnes que nous
pourrions I’espérer ou si nous pourrions étre en droit de demandes des améliorations, enfin
quelles sont nos déficients. On a dit du mal de la concurrence. J’en ai dit moi-méme, mais
jusqu’ici je n’ai vu qu’un c6té de la médaille. J’aimerais & voir ’autre c¢6té. Il est vrai, comme
M. Langlois I’a rappelé, que la Canadian Pacific Airlines et la Pacific Western Airlines
n’ont peut-étre pas présenté leurs vues & la Commission Gordon. Quoi qu’il en soit, j’aimerais
bien & comparer les chiffres d’Air-Canada avee ceux de ces compagnies au sujet du colit de
la main-d’ceuvre et au sujet de certains autres aspects de notre administration. Pour cette
raison j’appuierais la motion qui a été présentée.

M. Lancrois (Gaspé): Monsieur le président, permettez-moi de dire, au sujet de l'ar-
gument invoqué par M. Hahn, que, si nous entrons dans la voie proposée pour I’étude de ce
qui a trait & Air-Canada, nous ferons la méme chose demain dans I’étude des affaires des
chemins de fer Nationaux du Canada et nous ferons la méme chose ensuite pour I'étude
des affaires de la Canadian National (West-Indies) Steamships. Si, chaque fois qu'un fone-
tionnaire de ces diverses compagnies exprime une opinion, nous assignons des témoins de
Pextérieur qui viendront donner un témoignage différent, il faudra convoquer des témoins
venant de toutes les parties du Canada chaque fois que quelqu’un exprimera une opinion qui
ne plairait pas 4 'un des membres du Comité et, d’aprés ce systéme, Dieu sait quand le tra-
vail du comité prendrait fin. Notre mandat est d’étudier les opérations de cette compagnie
de la Couronne, de questionner les personnes chargées de ’'administrer. Je ne crois pas que
nous ayons le pouvoir d’assigner des témoins pour venir contredire des opinions exprimées
par ces fonctionnaires. Sile Comité veut obtenir des expressions d’opinion de ce genre, il
devra s’adresser & la Chambre des communes pour demander une augmentation de ses
pouvoirs. Je ne vois pas qu’on puisse procéder autrement.

M. Fuuron: Voyons, il est clair que nous avons le pouvoir de faire ce qui est demandé
dans la motion. Nous n’avons pas besoin de nous adresser & la Chambre pour demander le
pouvoir d’assigner des témoins. Je soutiens que la Chambre nous a donné ce pouvoir et
qu’elle s’attend & ce que nous nous en servions. Ce serait une excellente chose pour nous de
nous servir de ce pouvoir.

M. Lancrois (Gaspé): D’aprés la motion, nous n’assignerions pas des témoins pour leur
demander d’exprimer leur avis au sujet de I’administration de la compagnie; nous les assi-
gnerions pour demander leur avis au sujet de la concurrence, question qui n’est pas traitée
dans le rapport que nous étudions et qui n’est pas comprise dans les attributions du Comité.

M. Harn: Quant & moi, monsieur Langlois, mon intention n’est pas d’assigner ces té-
moins en vue de discuter une ligne de conduite. Il s’agit plutot de leur demander de comparer
leurs opérations avec celles d’Air-Canada afin que nous puissions juger si notre systéme
doit continuer de fonctionner comme il fonctionne actuellement ou sil contient des faiblesses
dans sa maniére de calculer la dépréciation ou dans quelque autre phase de son administfa-
tion. Il ne s’agit pas de décision & prendre en fait d’administration. Ces décisions sont prises
par le gouvernement et je ne crois pas que nous ayons l'intention de nous immiscer dans ce
domaine.

M. Lancrois (Gaspé): Je différe d’opinion avee vous quant & l'interprétation de. la
motion. Celle-ci parle d’assigner certaines personnes qui représentent d’autres compagnies,
“en raison de la lumiére que la discussion peut jeter sur le réle de la concurrence dans ce
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développement”’, ¢’est-a-dire dans le développement du trafic d’Air-Canada. Il n’est donc
question dans cette motion que de la concurrence. Cette motion, & mon avis, n’a pas pour
objet d’assigner des témoins qui nous donneront des renseignements sur I'administration
de leur propre compagnie pour fins de comparaison avec 'administration d’Air-Canada.

M. WEAVER: Monsieur le président, cette motion assez extraordinaire a trait a des
questions sur lesquelles le Comité n’a pas de mandat. Je pourrais rappeler a ce sujet une ré-
union du comité, I'année derniére, au cours de laquelle on demande M. Gordon s'il avait
en mains le rapport annuel et le bilan du Pacifique-Canadien. Si j’ai bonne mémoire, il dé-
clara qu'’il serait trés heureux de posséder ces documents et tous les renseignements possibles
au sujet des affaires du Pacifique-Canadien. La motion tente & obtenir des renseignements
sur le fonctionnement d’autres compagnies canadiennes de transport aérien. Je crois que
le proposeur de la motion n’envisage la question que d’un seul point de vue. Je ne crois
pas qu’'une compagnie de transport aérien du Canada aimerait & étre assignée ici comme
témoin et de voir discuter son administration comme nous discutons celle d’Air-Canada.
Je suis certain que M. McGregor serait trés heureux qu’on procéde & un tel examen, mais
cet examen n’est pas dans les attributions du Comité et, de plus, le Comité n’a pas le temps
de le faire, car, pour le faire, il faudrait qu’il sidge pendant des mois. Une Commission
royale sur les transports a siégé pendant des mois pour faire une étude semblable au sujet des
chemins de fer. La motion que ’on propose forcerait le Comité 4 en faire autant pour I'étude
de I'administration des compagnies de transport aérien.

Le PrESIDENT: Je désire faire une remarque au sujet de la question soulevée par M.
Hahn. M. MecGregor m’a dit qu’il peut donner certains renseignements sur des questions
que M. Hahn a soulevées. Il posséde certains documents ou rapports qui ont été soumis 4 la
Commission du transport aérien. Les documents contiennent les renseignements que vous
avez demandés et je crois qu'ils sont facilement accessibles.

Le trés honorable M. Howg: Ce sont 13 des rapports et des documents privés.
Le prisipeENT: Des documents privés ?

Le trés honorable M. Howg: Pour l'usage exclusif de la Commission du transport
aérien.

Le PrRESIDENT: Ayant été soumis 4 la Commission du transport aérien, ils sont devenus
des documents secrets ?

Le trés honorable M. Hows: Ce serait un grave manquement & la discrétion, de la
part de la Commission du transport aérien, de rendre publics ces documents.

M. Furron: Nous nous demandons pas & la Commission du transport aérien de les
rendre publics.

Le présipENT: Il ¥ a un autre aspect de la question auquel je pense. Nous disons que
nous voudrions assigner les représentants des diverses compagnies de transport aérien, mais
nous ne savons pas si les compagnies voudront bien comparaitre ici.

M. Furron: Nous n’avons qu’a leur demander.

Le prESIDENT: . .. Nous pouvons assigner les fonctionnaires d’Air-Canada, parce que
cette compagnie est exploitée et contrdlée par le gouvernement et que notre mandat nous
donne le pouvoir d’examiner les comptes, prévisions budgétaires et projets de loi qui ont trait
aux compagnies que 1'Etat exploite et controle. Je crois done que la motion n’entre pas dans
les attributions accordées & ce Comité par la Chambre des communes. Je ne sais ce que les
membres du Comité pensent & ce sujet.

M. HamiuroN (York-Ouest): Monsieur le président, avant que vous nous donniez
votre décision, est-ce que je pourrais avoir la parole ?

Le présipENT: Certainement.

M. HamiuroN (York-Ouest): Il me semble que, depuis 1938 ou 1939 environ, notre Comi-

té doit‘avoir consacré une journée entiére, méme une journée et demie, & I’étude de 'admi-
nistration d’une compagnie dont le chiffre d’affaires s’élevait 'année derniére A plus de
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$70,000,000 et dont les prévisions budgétaires totales s’élévent & $85,000,000 pour Vannée
prochaine. Or, il est évident que tous les renseignements que nous avons obtenus chaque
année sont contenus dans un rapport qu’on peut appeler, je crois; un excellent rapport. Mais
iln’y a probablement personne parmi nous qui peut étre considéré comme expert dans I’étude et
la discussion d’un tel rapport. Monsieur le président, quels que soient les pouvoirs qui nous
sont accordés par notre mandat, le fait est que les questions mentionnées dans la motion ont
été discutées A plusieurs reprises aujourd’hui méme depuis 'ouverture de la séance ce matin.
Je suis bien certain que M. McGregor considére comme trés important pour Uexploitation de
sa compagnie les priviléges que cette compagnie détient en vertu de sa charte. Je crois que
nous avons aussi droit de savoir s'il est nécessaire que ce genre de protection se continue et,
en conséquence, monsieur le président, je soutiens énergiquement que ma motion est réguliére.

M. Carrick: Me serait-il permis de faire une remarque ? En examinant la teneur de
la motion, je constate qu’elle a pour objet d’étudier la concurrence et I'effet du volume du
trafic disponible sur la concurrence. Il est donc tout & fait évident, & mon avis, que, si la
motion est adoptée et les témoins assignés, le Comité aura & décider s’il est désirable d’intro-
duire la concurrence dans le trafic aérien. Eh bien, il me semble que cela n’est pas compris
du tout dans la liste des pouvoirs qui nous sont accordés dans notre mandat, qui a trait
seulement aux comptes, prévisions budgétaires, et projets de loi relatifs aux compagnies &
P’étude. Sinous entrons dans ce nouveau domaine, je ne sais comment nous pourrons présen-
ter un rapport qui se rapporte exclusivement aux comptes, prévisions budgétaires et projets
de loi qui ont trait & Air-Canada. Notre rapport se rapporterait 4 quelque chose de tout &
fait différent. En réponse aux remarques de M. Hamilton, j’admets que nous avons traité
de ces questions, mais je crois que nous ’avons fait parce que les comités comme le nétre ont
I’habitude d’accorder & leurs membres une grande latitude pour leur permettre d’obtenir
tous les renseignements qu’ils veulent. Mais cela ne veut pas dire que toutes les questions
qui ont été posées se rapportent directement & la question étudiée. Sion n’accordait pas une
grande latitude dans la discussion, certains membres du Comité se plaindraient qu’ils n’ont
pas été capables de se procurer les renseignements qu'’ils désirent. Eh bien, ils ont toute la
latitude voulue pour se procurer les renseignements qu’ils désirent; mais, & mon avis, il est
bien clair que la motion ne se rapporte aucunement aux questions qui ont été déférées i
notre Comité.

M. Hamivron (Notre-Dame-de-Gréice): Monsieur le président, les remarques de M.
Carrick et celles d’une couple d’autres membres indiquent que ’on doute si les renseignements
qu’on obtiendrait des témoins assignés se rapporteraient A la question a I’étude. Il me semble
que, au cours de la journée, et d’une fagon tout & fait réguliére, & mon avis, M. McGregor a
assigné comme témoins les représentants de certaines autres compagnies de transport aérien
en vue de prouver lefficacité de son administration. Je suis trés heureux qu’il ait fait, car
cela lui a donné 'occasion de nous montrer des tableaux et des graphiques établissant une
comparaison, & certains points de vue, entre Air-Canada et ’American Airlines et la United
Airlines. Je ne crois qu'il y ait quelqu’un qui puisse prétendre que ces excellents témoi-
gnages au sujet de 'exploitation d’Air-Canada ne se rapportaient pas & la question soumise
a ’étude du Comité. Je crois que ces témoignages étaient tout & fait réguliers,

M. Carrick: J'ai prétendu, monsieur le président, que la motion ne se rapporte pas
aux pouvoirs qui nous sont accordés en vertu de notre mandat.

M. Furron: Nous faisons ’étude du rapport d’Air-Canada.

M. Carrick: Non, nous examinons ce rapport en tant qu’il concerne les comptes, les
prévisions budgétaires et les projets de loi relatifs & Air-Canada.

M. Fuuron: Et nous devons aussi étudier le rapport d’Air-Canada. Or, les questions
mentionnées dans la motion surgissent de I’étude du rapport d’Air-Canada.

M. Lancrois (Gaspé): La motion dépasse de beaucoup la portée du rapport.

M. Carrick: Que dit-elle ?

Le PRESIDENT: Notre mandat se lit comme suit: “Qu’un Comité des chemins de fer et

de la Marine marchande que I’Etat posséde, exploite et contréle soit institué, pour la sesgion',
aux fins de faire ’examen des comptes, des prévisions budgétaires et des projets de loi qui
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ont trait aux chemins de fer Nationaux du Canada, au Canadian National (West Indies)
Steamships et & Air-Canada . .. "

M. Carrick: Notre mandat ne parle aucunement du rapport.
Le trés honorable M. How: Le rapport a été présenté & la Chambre.

M. Hann: Il y a un point que je désire éclaircir. Je n’ai demandé aucun rapport ou
document de la Commission du transport aérien qui établirait une comparaison entre Air-
Canada et la Canadian Pacific Airlines, la Pacific Western Adrlines, la United Airlines ou
d’autres compagnies faisant affaires partiellement au Canada. Je m’intéresse davantage a
la question de la concurrence. D’aprés mon expérience, dans I'entreprise privée, si un com-
mercant ne réussit pas aussi bien que ses concurrents, il a un moyen de découvrir la cause
du déclin de ses affaires. Nous étudions en ce moment le fonctionnement d’une entreprise
de. ’envergure d’Air-Canada, entreprise qui fonctionne d’une maniére efficace assurément;
mais, §'il existait un systéme de concurrence, il y aurait une autre compagnie qui pourrait
servir de point de comparaison. Clest 13 la chose importante. J’ai posé, par exemple, des
questions relatives au colt de la main-d’ceuvre par rapport a la valeur nette et autres ques-
tions du méme genre. Je désirais comparer le chiffre obtenu avec celui d’une autre entreprise,
mais on ne possédait aucun renseignement de ce genre. M. McGregor s’est montré trés aima-
ble pour nous fournir tous les renseignements qu’il posséde, mais ces renseignements sont
inutiles si on ne peut les comparer & d’autres. La seule comparaison possible, ¢’est de compa-
rer les chiffres de cette année avec ceux de I’année derniére et de ’'année précédente. Il en est
ainsi, & mon avis, pour beaucoup de renseignements qui nous ont été fournis. Je ne me plains
pas, étant donné que notre mandat est trés restreint. Mais nos renseignements ressemblent
aux bulletins publiés par P'U.R.S.8., qui dit qu'une certaine production a augmenté de 15
ou de 10 p. 100 en comparaison de la production de 'année précédente, mais non en compa-
raison de chiffres précis. Nous devrions avoir des renseignements positifs pour servir de
point de comparaison,

M. Carrick: Pourrais-je poser une question 3 M. Hahn? Si la motion est adoptée,
pensez-vous que sa teneur vous permettrait d’obtenir les renseignements que vous désirez ?

M. Hann: Je suis persuadé que, s'il y a un groupe de personnes qui veut faire connaitre
au Parlement son désir de faire la concurrence & Air-Canada ou affirmer le droit qu’il posséde
de faire cette concurrence, il n’aura qu’a nous dire qu’il nous offre un service que nous ne
pouvons pas obtenir d’Air-Canada.

M. Lancrois (Gaspé): Si ces compagnies de transport aérien ne font pas le service
sur les mémes lignes qu’Air-Canada, vous vous trouverez & comparer deux choses d’une
nature différente. Savez-vous aussi si ces compagnies consentiront & répondre 4 des questions
au sujet de leur administration ?

M. Hann: Je ne le sais pas. Si elles ne sont pas prétes i le faire, il faudra en conclure
qu’elles ne sont pas désireuses d’entrer en concurrence,

M. Carrick: Pour obtenir les renseignements que M. Hahn désire obtenir, il faudrait
une autre motion.

M. ForLweLL: L’auteur de la motion pourrait-il dire au Comité si quelqu’un a mani-
festé le désir d’étre assigné comme témoin ?

M. HawmruroN (York-Ouest): Je puis affirmer sans crainte de me tromper que certaines
personnes désireraient comparaitre devant le Comité.

M. LavigyNe: Est-ce que les témoins seront disposés a répondre & toutes les questions
qui leurs seront posées ? Ce ne serait & pas, mon avis, une bonne tactique de leur part. Elles
pourraient vous donner des renseignements & votre avantage.

M. HAMI‘LTON (Notre-Dame-de-Grace): Je crois qu’il y en a parmi nous qui n’ont pas
réussi & obtenir des réponses aux questions qu'ils ont posées a notre propre compagnie de la
Couronne,

Le prRESIDENT: Je ne crois pas que vous puissiez dire cela dans le cas d’Air-Canada.
M. McGregor s'est vraiment efforcé de nous donner tous les renseignements possibles.
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M. Hamiuron (Notre-Dame-de-Gréce): Vous n’auriez pas dft m’interrompre. Car j’allais
justement dire que nous n’avons pas éprouvé de difficultés de ce genre aujourd’hui et que, &
mon avis, M. McGregor a répondu 2 toutes les questions. Je crois, cependant, que tous les
membres de ce Comité savent qu’il s’est présenté des cas dans le passé oll, pour des raisons
qui leur semblaient tout & fait légitimes, des administrateurs de certaines compagnies de la
Couronne ne nous ont fourni qu’avec parcimonie, pour ainsi dire, certains renseignements
que nous leur demandions. Par conséquent, soutenir que certains témoins que nous assigne-
rions ne voudraient pas nous donner jusqu’au moindre détail du fonctionnement de leur
entreprise, ¢’est tout simplement ranger ces compagnies avec les compagnies de la Couronne.
Je crois que cet argument n’a pas beaucoup de force et ceux qui prétendent parler au nom de
ces compagnies avant qu’on les ait consultés et qu’on connaisse leur attitude ne représentent
pas, & mon avis, les sentiments véritables de ces compagnies. Il nous appartient de leur poser
certaines questions et si, dans leur sagesse, elles ne jugent pas & propos de répondre, je crois
que le Comité sera raisonnable et comprendra la situation comme il I’a fait dans le passé.

Le trés honorable M. Howr: Si ces compagnies étaient assignées comme témoins,
nous pourrions leur poser n’importe quelle question et les forcer & répondre.

M. HamivroN (Notre-Dame-de-Grice): Nous possédons ce pouvoir, mais nous ne ’'avons
pas exercé bien souvent.

Le trés honorable M. Howe: Si elles étaient assignées, je me servirais de ce pouvoir.

M. HamivroN (Notre-Dame-de-Grice): Apparemment, monsieur le président, il ressort
de vos paroles qu’il n’est pas convenable d’assigner ces gens comme témoins.

Le prESIDENT: Je ne dis pas du tout que la chose n’est pas convenable. J’ai dit que nous
n’avions pas le pouvoir de le faire.

M. Hamivron (Notre-Dame-de-Grdce): Les observations de M. Carrick visent & faire
de notre Comité un comité de vérification plutdt qu'un comité qui étudie le fonctionnement
de ces entreprises particuliéres. A moins que nous ayons le pouvoir de comparer entreprise
a I’étude avec d’autres entreprises semblables et non pas seulement avec elle-méme, ce qui
est un pur travail de vérificateur destiné & s’assurer de l'exactitude des faits, il me semble
que nous sommes réduits & examiner purement et simplement des colonnes de chiffres pour
vérifier §'ils sont exacts.

M. Lancrors (Gaspé): Voila justement le point que nous voulons faire ressortir. D’ou
nous viendrait le pouvoir d’interroger ces compagnies qui n’ont rien de commun avec le
gouvernement ou la compagnie de la Couronne dont nous étudions 'administration? Voila
justement le point que nous voulons faire ressortir.

. M. Fuuron: On a contesté la régularité de la motion et on a prétendu qu’elle outre-
passe les limites de notre mandat. M. Carrick a prétendu cela en s’appuyant sur le fait que
tout ce que nous avons 3 étudier, ce sont les comptes, les prévisions budgétaires et les projets
de loi qui se rapportent & Air-Canada, aux chemins de fer Nationaux du Canada, ete. Cette
affirmation est inexacte, & mon avis, car, outre la motion adoptée par la Chambre lors de
’établissement de notre Comité le 12 mars, le ministre du Commerce a fait adopter par la
Chambre une motion d’aprés laquelle le rapport annuel d’Air-Canada pour 1955, le rapport
annuel des vérificateurs présenté au Parlement relativement & Air-Canada pour P'année
terminée le 31 décembre 1955 ainsi que le budget d’établissement d’Air-Canada sont déférés
au Comité sessionnel des chemins de fer et de la Marine marchande. Le rapport d’Air-Canada
nous a été déféré par la Chambre de méme que le rapport annuel des chemins de fer Natio-
naux du Canada. C’est 13 la pratique qui a été suivie chaque année depuis que je suis membre
de ce Comité. De sorte que le Comité doit prendre en considération le rapport d’Air-Canada
qui lui a été déféré par la Chambre et, comme la Chambre nous a soumis ce rapport, nous
avons parfaitement le droit de ’étudier. C’est pour cela que nous avons assigné et entendu
M. McGregor de méme que nous avons le droit d’assigner d’autres personnes comme témoins
si le Comité le juge & propos et s'il estime que leurs explications seraient utiles dans I'étude
de certains points du rapport qui dépassent les limites d’Air-Canada. Nous sommes autori-
sés par la Chambre 3 assigner des témoins. Nous avons assigné M. McGregor et nous avons
assurément le droit d’assigner d’autres témoins. S'ils ne veulent pas venir, la solution de cette
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difficulté, ¢’est d’adopter la motion. Ces personnes peuvent alors étre vues d’'une fagon non
officielle et, si elles expriment le désir de ne pas comparaitre, le Comité peut décider qu’il ne
désire pas les entendre. Mais je crois que le Comité constatera que ces personnes désirent
comparaitre et le Comité, qui est un comité du Parlement, a le pouvoir de les obliger & com-
paraitre. J'estime que, si nous désirons entendre ces personnes, nous avons le pouvoir de les
forcer & comparaitre. Mais je ne crois pas que nous serions obligés de recourir & des mesures
de coercition. Je crois que ces personnes seraient trés heureuses de comparaitre et de nous
donner leur opinion en vue de nous aider A étudier et & comprendre le rapport d’Air-Canada
que, d’aprés notre mandat, nous devons étudier:

Le trés honorable M. Howe: Demandez & ces personnes de donner leur opinion sur le
rapport d’Air-Canada est une chose et leur demander d’exprimer leur avis sur une question
de politique gouvernemental et sur 'opportunité d’établir ou non un systéme de concur-
rence sur les routes d’Air-Canada en est une autre, et ¢’est ce que demande la motion.

M. Furron: On pourrait remédier & cette déficience de la motion en introduisant, en
amendement, I’expression suivante: “‘entre autres choses”. Vous pourriez alors demander
ce que vous voudriez. Je suis tout & fait disposé & l'introduction d’'un amendement de
ce genre si M. Hamilton y consent.

M. Carrick: Puis-je demander au président ce qu’il a lu tout & I'heure au Comité
pour définir notre mandat ?

Le pritisipENT: J’ai lu tout d’abord la résolution établissant le Comité, c’est-a-dire le
mandat en date du 10 mars, qui définissait les pouvoirs du Comité. A mon avis, c’est 14 le
document qui contient le mandat du Comité. Plus tard le rapport d’Air-Canada a été
déposé 4 la Chambre par le trés honorable ministre du Commerce (le trés honorable M.
Howe) et a été déféré au Comité, sur proposition du trés honorable ministre du Commerce,
le 12 mars de cette année. Le rapport d’Air-Canada nous a donc été bien et diment déféré.

Le rapport nous ayant été déféré, nous sommes autorisés  étudier les rapports, comptes,
prévisions budgétaires, projets de loi et autres documents relatifs & ces différentes compagnies
de la Couronne qui sont du ressort de ce Comité.

M. Carrick: J'allais exposer le probléme d’une autre fagon. D’aprés le mandat qui
nous a été confié lors de I’établissement de notre Comité, nous devons étudier les comptes,
prévisions budgétaires et projets de loi relatifs & Air-Canada. Le renvoi & notre Comité
du rapport qui contient les comptes, les prévisions budgétaires et les projets de loi ne
pouvait étendre notre mandat. Le rapport ne nous a été déféré que parce qu’il contient
les renseignements que, d’aprés notre mandat, nous devons étudier.

M. Lancrois (Gaspé): Et ce rapport doit étre étudié conformément aux pouvoirs qui
nous sont accordés par notre mandat.

M. Cagrrick: Certainement.

M. HamiuroN (York-Ouest): Je suis d’un avis tout & fait contraire. J’estime que le
témoignage d’Air-Canada doit étre considéré comme une partie du rapport.

Le prisipENT: Eh bien, messieurs, je crois que je dois prendre une décision. Je dois
dire tout d’abord que 'ordre de renvoi de la Chambre doit étre interprété a la lettre. Cet
ordre de renvoi déclare que ce Comité a été institué aux fins de faire 'examen des comptes,
des prévisions budgétaires et des projets de loi qui ont trait aux chemins de fer Nationaux
du Canada, au Canadian National (West Indies) Steamships et & Air-Canada. Je suis d’avis
aussi que le rapport que nous avons examiné a été bien et diment déféré au Comité et je
désire que cette chose soit bien comprise afin qu’il n’y ait pas de confusion & ce sujet.

Mais, bien que le rapport nous ait été bien et diment déféré, je crois que nous devons
tout simplement faire 'examen — c’est 14 I’expression employée dans l'ordre de renvoi —
du rapport, des prévisions budgétaires et des projets de loi et autres documents qui ont trait
4 Air-Canada et qui nous ont été déférés. Nous ne sommes pas chargés d’exprimer des
opinions sur des questions de politique gouvernementale; nous ne sommes pas chargés de
dire si nous jugeons & propos qu’il y ait concurrence entre les compagnies de transport aérien
au Canada. Je crois qu'il serait contraire aux procédés légitimes de concurrence de com-
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parer 'administration de la Canadian Pacific Airlines, de la Pacific Western Airlines et
d’Air-Canada. On nous a dit aujourd’hui que certames routes aériennes ont été assignées
4 une compagnie et que certaines autres routes ont été assignées & une autre. On nous a
dit que, dans certains cas, et non dans tous, deux compagnies sont en concurrence. Pour
toutes ces raisons, je suis d’avis que la motion proposée par M. Hamilton (York-Ouest) et
appuyée par M. Hamilton (Notre-Dame-de-Grace) outrepasse les pouvoirs de notre mandat
et je dois la déclarer irréguliére.

M. HamivtoN (York-Ouest): Avec tout le respect que je vous dois, monsieur le prési-
dent, puis-je en appeler de votre décision ?

Le préisipENT: Trés bien. Que ceux qui sont en faveur de ma décision disent “oui”
et que ceux qui y sont opposés disent ‘“non”.

Le sEcRETAIRE DU coMITE: Pour, 13; contre, 6.
Le prESIDENT: Je déclare que la décision du président est maintenue.

M. HamivroN (York-Ouest): Avant d’adopter le dernier chapitre du rapport et en dépit
du vote qui vient d’étre donné, je voudrais faire remarquer, monsieur le président, que,
dans I’étude du chapitre mtltulé “Immeubles et matériel”” et du chapitre intitulé “Dévelop—
pement”’, nous avons discuté des divers types d’avions employés par la compagnie ainsi
que des projets de remplacement de ces avions et des conditions selon lesquelles se feront
ces remplacements.

Je voudrais rappeler & ce propos que, au cours du témoignage de M. McGregor, nous
avons discuté longuement la question du développement de la compagnie en fait de matériel
volant, 'emploi des avions turbopropulseurs, ’emploi des avions A réaction ainsi que leur
disponibilité, les endroits ou ils sont fabriqués, les dates ol ils pourront étre mis en service
et les endroits ol on pourra les placer plus avantageusement pour faire la concurrence dans
le transport aérien. En rappelant de nouveau que le témoignage de M. McGregor constitue
une partie intégrante du rapport d’Air-Canada, je propose, appuyé par I’honorable député
de Kamloops (M. Fulton) que le Comité assigne comme témoins et interroge des repré-
sentants de l'industrie canadienne de I'avionnerie afin de compléter ’étude de cette partie
du rapport d’Air-Canada qui a trait aux types d’avions disponibles pour le transport aérien
4 Pavenir.

Le trés honorable M. Howe: Vous avez 'intention d’assigner le fabricant comme témoin
et de lui demander §’il croit qu’Air-Canada devrait acheter ses avions ?

M. CrurcHILL: Je crois que nous. pourrions découvrir plusieurs choses de ce genre,
monsieur.

Le présipENT: Nous avons une motion présentée par M. Hamilton de York-Ouest et
appuyée par M. Fulton de Kamloops, qui se lit comme suit:

“Que le Comité assigne comme témoins et interroge des représentants de 'indus-
trie canadienne de l’avionnerie afin de compléter I’étude de cette partie du rapport
d’Air-Canada qui a trait aux types d’avion disponibles pour le transport aérien a
I'avenir.”

La discussion doit porter sur la motion de M. Hamilton. Je ne me propose pas d’expri-
mer une opinion i ce sujet. Je laisse la question & la déeision du Comité.

Le trés honorable M. Howgr: Je crois que cette question est une question de régie
interne de la compagnie.

Le prEsIDENT: Si les membres du Comité veulent exprimer leur opinion & ce sujet,
je suis disposé A les entendre.

M. LaNcrois (Gaspé): Je désire faire remarquer que, si ces compagnies n’ont pu fiécider
Air-Canada & acheter leurs appareils, j’estime qu’il n’est pas opportun qu’elles essaient de
nous convainere.

M. Power (Québec-Sud): Je ne crois pas que nous soyons en mesure de juger d’une
question comme celle-1a.
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M. WEAVER: Je crois que c’est 14 une motion inutile. Je ne suis pas en mesure de
dire & la compagnie Air-Canada quel genre d’avions elle doit acheter.

M. ByrnE: En ce cas, pourquoi approuvez-vous son rapport ? Les opinions demandées
par la motion sont des opinions qui ont trait au rapport.

M. Lanarois (Gaspé): Avant que nous prenions cette question en considération, je
crois que le président devrait d’abord s’enquérir du nombre d’experts en avionnerie qu’il y
a au sein du Comité.

Le trés honorable M. Hows: Le rapport ne mentionne que les avions commandés.
Il n’y est pas question des plans d’avenir ou des décisions prises.

M. Hann: Je suis convaineu que la compagnie Air-Canada est bien administrée sous
la présidence de M. McGregor et, en appuyant la motion, j'indiquerais que je n’ai pas
confiance en son jugement. Je suis satisfait du jugement dont il a fait preuve, mais j’aurais
aimé voir 'autre motion adoptée afin de nous permettre d’entendre des témoins.

M. ByrnE: La motion signifierait que nous aurions  assigner des personnes qui demeu-
rent en Angleterre et dans d’autres parties du monde.

M. Carrick: Moi aussi, je suis d’avis que cette motion est irréguliére. Je désire
rappeler que notre mandat est de faire 'examen des comptes, des prévisions budgétaires
et des projets de loi qui ont trait & Air-Canada. Je ne crois pas que I'assignation de témoins
pour discuter quel genre d’avions qu’Air-Canada devrait acheter apportera le moindre
éclaircissement aux questions qui sont de notre ressort en vertu de notre mandat.

Le prEsipENT: Nous allons prendre le vote sur cette motion. Je vais la relire pour
que tous les membres du Comité la comprennent parfaitement:

“Que le Comité assigne comme témoins et interroge des représentants de I'indus-
trie canadienne de l'avionnerie afin de compléter 1’étude de cette partie du rapport
d’Air-Canada qui a trait aux types d’avion disponibles pour le transport aérien &
I'avenir.”

Y a-t-il des questions & poser au sujet de cette motion? Que tous ceux qui sont en
faveur de la motion disent “oui” et que ceux qui sont contre la motion disent “non”.

Le SECRETAIRE DU comITE: Pour, 5; contre, 14.

Le présipENT: Je déclare la motion rejetée. Allons-nous adopter maintenant le chapitre
intitulé “Développement”, & la page 227

Adopté.
Le rapport annuel d’Air-Canada pour I'année 1955 est-il adopté ?
Adopté.

M. Fuvrron: Pourvu que cette adoption ne comporte pas ’adoption du bilan.

Le prESIDENT: Je crois qu’on étudie généralement le bilan plus tard avec le budget ou
le rapport des vérificateurs.

M. Fuuron: Trés bien.

M. KnigHT: La démarche que je vais faire est peut-étre inaccoutumée. J’ai ici une
note de mon collégue, M. Gillis, qui m’a prié de ’excuser auprés de vous pour son absence
ici ce soir. Il est le parrain d’une résolution qui est & 'ordre du jour de la Chambre; ¢’est
pourquoi il n’a pu étre ici.

Le prEsIDENT: Je vous remercie. La prochaine question que nous devons étudier est
le budget d’exploitation pour 1956. Y a-t-il des questions & poser au sujet de ce budget ?
En voici le texte:
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AIR-CANADA
BUDGET D’EXPLOITATION

ANNEE 1956
Recettes d’exploitation . . .daewsties s dasd 2o, i s $85,700,000
Dépenses d’exXploibation . s ... v issisis sisn s s os Spe saxtie 84,400,000
: 1,300,000
Dépenses autres que les dépenses d’exploitation. .......... © 800,000
Revenu net: ... .. dvs et ereikindls asby ana: &% oo itlsaora sl 500,000

Le prisipENT: Le budget d’exploitation pour année 1956 est-il adopté ?

Adopté.

La question suivante est le bilan qui se trouve & la fin du rapport annuel, aux pages
24 et 25. Y a-t-il des questions & poser au sujet du bilan d’Air-Canada pour "année terminée
le 31 décembre 1955 ? j

M. Furron: Oui.

M. Hamiuron (Notre-Dame-de-Grace): En discutant la question de 'impdt au cours de
la journée, M. McGregor a fait une allusion au bilan et nous a dit que le transport payé
d’avance est ajouté aux revenus de I’année par le ministére du Revenu, bien que la compa-
gnie ne prenne pas ce montant en considération quand il fait le bilan financier de ’année.

M. McGrecor: Cela est exact.

M. HawmivtoN (Notre-Dame-de-Grace): Vous avez mentionné, monsieur McGregor, un
chiffre qui est environ $400,000 de moins que celui de ’'année derniére et je crois que c’est
environ $300,000 cette année. Je vois dans le bilan un montant de plus de $2,000,000
pour le transport payé d’avance. Quelle est 'explication de ce fait ?

M. McGreGor: Je crois que nous parlions de la différence de 'augmentation entre
une année et ’année suivante.

M. Hamivron (Notre-Dame-de-Grace): Alors les chiffres que vous m’avez mentionnés
ont été modifiés ?

M. McGreGor: Oui.

H. Hamiuron (Notre-Dame-de-Grdce): Cest-a-dire que le montant entier de quelque
$2,000,000 qui figure dans votre bilan n’a pas été pris en considération par la compagnie
dans son budget d’exploitation.

M. McGrecor: Cela est exact.

M. Hamiuron (Notre-Dame-de-Grace): Vous avez 1a, pour fins de taxation, le montant
entier de $2,176,802, que vous n’avez pas pris en considération dans votre budget d’exploi-
tation ?

M. McGrecor: Cela est exact.

M. Fuuron: Est-ce que le poste intitulé “Systéme de crédit de voyage” se rapporte
aux voyages payés d’avance ?

M. McGrecor: Le montant désigné sous le nom “Systéme de crédit de voyage” figure
deux fois au bilan. Il figure d’abord comme dép6t de 'abonné & ce systéme et il figure
ensuite comme compte & recevoir par 'abonné.

M. Furron: Est-ce que c’est 13 le systéme que vous employez avec les compagnies qui
vous font un certain dépét pour les voyages que font leurs employés pour le compte de la_
compagnie ?

M. McGreGor: C’est bien cela. L’abonné dépose $425 et maintient le dépot & ce
niveau. La compagnie lui envoie des factures pour le montant des voyages effectués.
Si les voyages sont effectués pour le compte de ’abonné, celui-ci est débité en conséquence
et son dép6t remonte & $425.

M. Furron: Le dépét revient au niveau ot il était aprés la présentation du compte,
mais avant qu'il soit payé?
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M. McGrecor: Cela est exact.

M. Bern: Monsieur McGregor, je remarque que les soldes & payer & d’autres exploi-
tants sont presque le double des soldes & recevoir des autres exploitants. Cela signifie-t-il
que nous employons les autres lignes deux fois autant que les autres lignes emploient les
notres ?

M. McGrecor: Non. Cela signifie que, & la fin de année, les montants respectifs
des deux comptes étaient ceux qui figurent au bilan. Les montants sont respectivement le
prix des milles-voyageurs que nous avons achetés et le prix des milles-voyageurs que nous
avons vendus. Nous en avons vendu moins que les autres compagnies de transport, en
raison du fait que nous ne fournissons pas de longs services & destination de la Floride et
autres endroits du Sud des Etats-Unis.

Le priSIDENT: Le bilan est-il adopté ?
Adopté.

Le préisIDENT: Nous allons maintenant étudier le budget d’exploitation pour 'année
1956 ainsi que le budget d’établissement pour la méme année. Ces documents seront incor-
porés au procés-verbal. Le budget d’exploitation a déja été déposé. Le budget d’établis-
sement est le suivant:

AIR-CANADA
BUDGET D’ETABLISSEMENT
ANNEE 1956
1955
Reports de  Nouveaux
crédits crédits Total
*Avions et parties constituantes
TR YO S M I A O A B R, % $ 870,000 $ 8,189,000 $ 9,059,000
Accessoires de cellules d’avion............... 130,000 1,087,000 1,217,000
Usines d’énergie et moteurs................. 26,000 26,000
Hélipbssah: sadevalnnl £ aldsldrmes afuwn veg .4 4
Appareila de r8di0ni e o cooee ettt
Matériel volant divers..........cooovienen...
Pidces de rechange d’avions. ................ 737,000 189,000 926,000
o e ER et L B s L ) it $1,763,000 $ 9,465,000 $11,228,000

Installations terrestres et parties constituantes

Moyens de communication ausol............ $ 4000 $ 37000 $ 41,000
Outillage de hangar et d’atelier. ............. 432,000 257,000 689,000
Matériel requis pour les rampes de chargement 67,000 61,000 128,000
Véhicules dmmdteur. .l oottt Ll WAL, 177,000 222,000 399,000
Matériel de bureau............oli i, 125,000 258,000 383,000
Outillage technique. ..................c..... 3,000 16,000 19,000
Outillage d’entrepdt et de distribution.. . ... 3,000 10,000 13,000
g P e Y ke Wi Wit A d Sy WG 118,000 307,000 425,000
TRORAT -SSP QAP. 1D D11 SU O -ELT $ 929,000 $ 1,168,000 $ 2,097,000
Constfucliondtozasa'li Ansmadidio spaieag . sdug 20,000 $ 2,555,000 $ 2,575,000
Erattbnpelonsy: e 4o sbiitnonal o aidksnua. » $ $ 300,000 $ 300,000
EIERRA BORRNS ot i vs . it dbeiihbis B simgirt s $2,712,000 $13,488,000 $16,200,000

* Ces montants comprennent les paiements versés sur des avions qui doivent étre livrés au cours des années a

venli‘r).ssL'apprcbation de ces postes a comporté I'approbation de déboursés de $7,931,000 en 1957 et de $8,146,000
en 3

8—16-202
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Les déboursés relatifs & chacun des postes ci-dessus pourront dépasser la somme indi-
quée sans autre approbation pourvu que ce ne soit pas d’un montant de plus de 10 p. 100
et pourvu que I'ensemble desdits déboursés ne dépasse pas $16,200,000.

TABLEAU INDIQUANT LES SOURCES DE REVENUS QUI SERVIRONT
A SOLDER LES DEPENSES D’IMMOBILISATION

Revent net o e L gL TR S DT At (R $ 500,000
Accumulation des dépréciations. ........................ 6,100,000
Emprunts des Chemins de fer nationaux du Canada....... 9,600,000

$16,200,000

M. Haun: Avez-vous terminé votre exposé des sources de revenu ?
Le prRESIDENT: Pas encore.
M. HamiuroN (York-Ouest): Que signifie le poste “Accessoires de cellules d’avion” ?

M. McGrecor: Il s’agit ici d’accessoirs d’avion et non d’accessioires d’usines et autres
appareils connexes.

M. HamiuroN (York-Ouest): S’'agit-il done ici d’avions complets ?
M. McGrecor: Non.

M. Hamiuron (York-Ouest): C’est justement ce que je disais. Cela signifie-t-il que
vous achetez des avions complets sans moteurs pour servir de remplacements ?

M. McGreGor: Non. Les accessoires de cellules d’avion comprennent tout ce qui est
installé dans les cellules des avions, y compris l'outillage de la cuisine, les modifications
apportées aprés la livraison, les modifications apportées aux avions Constellation et ainsi
de suite.

M. Hamivron (Notre-Dame-de-Grace): Monsieur le président, est-ce que le montant
qui figure ici pour le matériel de bureau est & peu prés semblable & la moyenne des derniéres
années ?

M. McGrgGor: Je pourrais vous donner dans un moment les chiffres des derniéres
années. Les chiffres du budget d’établissement de 1955 pour ce poste étaient les suivants:
report de crédit, $97,000; nouveau crédit, $280,000; total, $377,000, par comparaison &
$383,000 pour le budget d’établissement de 1956.

M. Hamiuton (Notre-Dame-de-Grace): Installez-vous des appareils ultra-modernes
comme le font certaines compagnies de transport des Etats-Unis, des poingonneuses de
retenues de places et autres appareils de ce genre ?

M. McGreGor: Nous nous servons de poinconneuses depuis quelques années, mais
non pour les retenues de places, et ces appareils sont loués et non achetés.

M. HamirroN (Notre-Dame-de-Grace): Et cette dépense ne figure pas ici?

M. McGreGor: Non.

M. CuurcHIiLL: Monsieur le président, je voudrais poser une question au sujet du
nouveau crédit de $307,000 pour 'outillage divers. C’est le chiffre qui vient en second lieu
comme importance dans ce groupe. Pourriez-vous nous nommer quelques-uns des articles
qui tombent sous le poste “outillage divers”, qui est si considérable ?

M. McGrecor: Le montant se compose presque entiérement d’un seul article trés
considérable, & savoir 5 appareils d’instruction. Cet appareil est un Link perfectionné.
Il permet de donner une instruction plus compléte. Le colit de ces appareils s’éléve &
$300,000, comme nouveau crédit, avee un report de crédit de $107,000.

M. Hamiuron (York-Ouest): Ce n’est pas 1a une dépense qui revient réguliérement,
n’est-ce pas?

M. McGreGor: Non.
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M. Hamirron (York-Ouest): Cet appareil peut-il étre modifié et mis & jour pour imiter
les avions les plus récents dont vous faites 'acquisition ?

M. McGreGor: Cet appareil n’est pas un simulateur de vol, monsieur Hamilton.
C’est un appareil d’instruction générale dans lequel on peut apprendre le maniement direct
des instruments d’atterrissage et les diverses méthodes d’approche. Aprés avoir regu son
instruction dans cet appareil, un apprenti-pilote n’a qu’a se familiariser avec la cabine d’un
avion particulier pour pouvoir le diriger.

M. BeLr: Pourriez-vous nous dire briévement, monsieur McGregor, comment vous
achetez vos gros avions? Je constate qu'il y a un premier paiement lors de achat. Le prix
est-il toujours le méme, ou les avions que vous achetez subséquemment vous reviennent-ils
meilleur marché en raison de I’accroissement de la production ou pour d’autres causes ?

M. McGreGor: Malheureusement, monsieur Bell, nous avons constaté que le prix des
avions d’un certain type que nous avons achetés récemment est plus élevé que le prix des
premiers avions du méme type en raison de I'augmentation du prix de la main-d’ceuvre.
Ainsi nous payons plus cher les avions Super-Constellation que nous avons achetés récem-
ment. Pour un avion qui nous cotte $2,200,000, il y a une augmentation de $400,000. C’est
la méme chose pour le Viscount.

M. KnigaT: Et il en est de méme pour les accessoires et 'outillage ?

M. McGreGor: Le colit du matériel a augmenté, mais je crois que c’est surtout di au
cofit de la main-d’ceuvre pour le fabricant. Pour ce qui est de la premiére partie de votre
question, je puis dire que le prix varie selon les fabricants. Il était normal dans le passé, dans
beaucoup de cas, d’exiger un paiement de 25 p. 100 du cofit total d’'un avion en donnant la
commande et de demander le paiement du reste sur livraison. Un autre systéme consiste &
payer 1214 p. 100 en donnant la commande, 1214 p. 100 un an aprés et le reste sur livraison.
Pour les nouveaux avions 4 réaction, 11 ¥ a un autre systéme qui consiste en une longue série
de paiements.

M. Fururon: Est-ce que le fabricant ne vous demande pas généralement un prix fixe
pour un achat global de 36 Viscount, par exemple ? Ne pourriez-vous pas obtenir un prix
fixe pour toute la commande ?

M. McGregor: Oui, si nous donnons une commande de 36 avions A la fois.

M. Furron: Je comprends. Mais vous donnez plutdt vos commandes par petits lots,
car vous voulez faire I’expérience des avions que vous achetez afin de constater s’ils répondent
4 vos espérances ?

M. McGreGor: Vous mentionnez 14 une des raisons pour lesquelles nous faisons nos
commandes par petits lots, mais la raison principale, ¢’est que nous désirons espacer les
livraisons selon les besoins au lieu de nous faire livrer 36 avions 1'un aprés I'autre et d’en
avoir 4 un moment donné plus que nous n’en avons besoin.

M. Byr~NE: Quand il arrive quelque chose, comme ce qui est arrivé dans le cas des
avions Comet, perdez-vous le montant de votre premier paiement ?

M. McGrecor: Cela dépend des conditions convenues entre ’acheteur et le fabricant.
Si je suis bien informé, un certain acheteur d’avions Comet a perdu ses déboursés.
Le priistpENT: Etes-vous préts & adopter le budget d’établissement ?

M. Furron: J'ai une autre question & poser. Quelles sont les principales constructions
envisagées dans le nouveau crédit de $2,555,000 ?

M. McGreGor: Ce montant comprend le commencement de la construction d’un
hangar & Dorval. Nos besoins en fait de garages & Dorval ont augmenté rapidement avee
'introduction de flottes plus considérables.

Le prisipENT: Est-ce que vous adoptez le budget d’établissement pour année 1956 ?

Adopté.

Le prisipENT: La question suivante est ‘“L’état du revenu”, 4 la page 26. Avez-vous
des questions A poser sur ce chapitre ?
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M. Harn: Monsieur le président, au chapitre “trafic-voyageurs”, il y a cette année une
augmentation sur le montant qui figurait ’année derniére. La raison pour laquelle je men-
tionne ce point en particulier, ¢’est que, un peu plus t6t, monsieur MeGregor, j’ai mentionné,
je crois le cas de Moose-Jaw, ot j’ai demandé qu’il y ait un arrét d’Air-Canada. J’ai fait une
erreur en disant que M. Marler avait répondu & ma question. J’aurais d attribuer la réponse
a M. Dickey, mais je ne suis pas certain d’avoir eu la bonne réponse. Est-ce que 'arrét a été
refusé & Moose-Jaw parce que cette ville ne posséde pas une population suffisante ?

M. McGreGor: Non. J'ai dit que cette ville jouissait déja du service de la Canadian

Pacific Airlines et que, par conséquent, son potentiel de trafic n’étant pas élevé, le service’
supplémentaire d’Air-Canada n’était pas requis.

M. Furron: C’est 14 un serviece nord-sud, n’est-ce pas ?

M. McGreGor: Oui. Et ce service s’'embranche sur nos lignes principales & deux endroits.
M. Fuuron: Oui, mais Air-Canada fait le service de ’est 4 'ouest ?

M. McGreGor: Oui, en grande partie.

M. Haun: Dans des circonstances ordinaires, avec une population de 30,000, par
comparaison avec la population de 80,000 de Yorktown et la population de 20,000 de Medicine
Hat et la population de certaines autres villes, cette ville n’a pas le potentiel de trafic suffisant
pour obtenir I’arrét demandé.

M. McGreGor: Vous supposez, monsieur Hahn, que les autres services arréteraient 3
Pendroit ol les notres commencent. Le Canadian Pacific Airlines A un service nord-sud, je
crois, en direction de Saskatoon, tandis qu’Air-Canada part de Winnipeg ou de Regina, selon
le cas, en direction de Medicine Hat.

M. McGreGor: Je crois qu’Air-Canada dessert Regina, Moose-Jaw et Saskatoon.

M. Haun: Est-ce que vos horaires s’harmonisent avee ceux de la Canadian Pacific
Airlines

M. McGreGor: Oui, assez bien. J’ai fait ce trajet 'année derniére et j’ai réussi 4 faire
mes correspondances d’une maniére satisfaisante.

M. Furron: Monsieur McGregor, quelle différence faites-vous entre le Service des
voyageurs et Ventes et Réservations ? Comment pouvez-vous répartir les frais entre ces deux
services ?

M. McGreGoR: Je ne comprends pas bien votre question.

M. Furron: Je parle des deux postes intitulées respectivement ‘“Service des voyageurs”
et “Ventes et Réservations”.

M. McGreGor: Le service des voyageurs dont il est question ici est en grande partie le
service donné en cours de routes et comprend presque exclusivement le service des repas, les
frais relatifs & la cabine des voyageurs et le reste.

M. Furron: Je n’aurais pas cru qu’il s’agissait ici des repas. Et le salaire des hotesses
est-il inclus dans ce poste ou dans les frais de vol ?

M. McGreGor: Il est compris dans ce poste. La rémunération des employés attachés
4 la cabine des voyageurs s’éléve & $1,300,000 et le cotit des repas s’éléve & $1,500,000. Nous
pourrions vous donner le détail de ces dépenses si vous le désirez.

M. Lancrors (Gaspé): Et le matériel nécessaire pour la cabine des voyageurs ?

M. Furron: Assurément ce sont 13 les dépenses qui entrent dans le budget d’établis-
sement.

M. McGreGor: Le compte des fournitures nécessaires aux voyageurs s’éléve i environ
$500,000. Le reste du poste comprend plusieurs petits montants.

M. Furron: Est-ce que le salaire des hotesses sont compris dans ce poste ou dans le
poste intitulé “Frais de vol”’ ?

M. McGreGor: Ils sont compris dans ce poste. Ces salaires s’élévent & $1,300,000.
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M. Furron: Je vous remercie.
Le priisipENT: Est-ce que vous étes préts a adopter 1'état du revenu ?

M. Hamivron (Notre-Dame-de-Grace): Est-ce que M. MeGregor pourrait nous donner
des explications au sujet du poste intitulé ‘“‘Services accessoires” ?

M. McGreGor: Certainement.

M. Hawmiuron (Notre-Dame-de-Grace): Je suppose que ces services ne comprennent pas
les services des hotesses.

M. McGrecor: Non. Les services des hotesses ne sont pas accessoires. Voici quelques
exemples de services accessoires: le service de communication de I’Aeronautical Radio
Incorporated auquel nous sommes abonnés, certains services rendus & Air-France, a la
American Airlines, & la British Overseas Airways, au ministére de la Défense, en vertu d’'un
contrat dont nous avons parlé précédemment, et & la Royal Dutch Airlines. Quand nous
arrétons assez fréquemment 4 certains endroits, nous demandons 4 la compagnie de transport
aérien de l’endroit de faire la révision de nos avions et il y a un compte spéeial pour ces
services.

M. HamiuroN (Notre-Dame-de-Grace): Pourquoi ce compte a-t-il diminué d’un tiers
cette année en comparaison avee ’année derniére ?

M. McGreGor: En raison de 'annulation du contrat de la Défense au mois du juillet.

M. Hasn: Monsieur le président, je voudrais poser une question & M. McGregor au
sujet du poste intitulé ‘‘Messageries et fret aérien”’. Vous avez déclaré au cours de la journée
que le fret n’est pas un service payant. Est-ce que le service de messagerie est rentable ?

M. McGrEGOR: J’ai employé le terme général “fret”, mais j’aurais pu dire que le fret
et le service de messagerie se font tous les deux dans une direction unique. Cela est encore
plus vrai pour le fret que pour le service de messagerie. Pour ce dernier service, il y a un

‘pourcentage de trafic dans les deux directions. Notre coefficient de chargement 4 la direction

de I'ouest est, je crois, d’environ 85 p. 100. De méme, dans notre service qui traverse la
frontiére internationale, le coefficient de chargement est d’environ 90 p. 100 du total dans la
direction du nord. En d’autres termes, nos avions sont bien chargés quand ils vont de 'est &
Pouest et trés peu chargés quand ils vont de 'ouest & 'est. Dans les services aériens qui
traversent la frontiére internationale, le fret en direction du nord constitue 91-8 p. 100 du
total et les messageries en direction du nord 92 p. 100 du total. Dans le service aérien trans-
canadien, le fret en direction de l'ouest constitue 69 p. 100 du total et les messageries en
direction de l'ouest, 74 p. 100 du total. Dans le service aérien transatlantique, les trafic-
marchandises en direction de ’ouest constitue 70 p. 100 du total. Il n’y a pas de service de
messagerie dans le service transatlantique, il n’y a que du fret. Et le fret en direction de
Pouest constitue 70 p. 100 du total.

M. ForLuweLL: Si vous réduisiez vos taux de transport de I’ouest 4 'est, auriez-vous plus
de clientéle et cela vous serait-il avantageux ?

M. McGreGor: J'en doute. Il serait plutot difficile de justifier un taux spécial de
transport dans une direction donnée. Il semble que I'ouest du Canada ne produit pas 4 un
degré appréciable les marchandises qu’il est avantageux de transporter par air. Il n’en est pas
de méme aux Etats-Unis ot il existe de vastes usines sur la e6te du Pacifique.

M. ForuweLL: Transportez-vous des fruits de la cote du Pacifique ?

M. McGreoer: Nous en transportons un peu & certaines époques de I'année, mais le
principal trafic-marchandises en direction de l’est, c¢’est, au printemps, le transport des
fleurs coupées.

Le présipent: Btes-vous préts A adopter ’état du revenu ?

M. Furron: J'ai une question A poser qui se rapporte au budget d’exploitation que
nous avons discuté précédemment et je voudrais la rattacher i 1’état du revenu pour I’année
1955. Par comparaison avec 'année 1955, vous prévoyez une augmentation du revenu
d’exploitation d’environ $9,000,000 et une augmentation des dépenses d’exploitation d’envi-
ron $12,000,000.
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M. McGreGor: Je ne le crois pas. Les dépenses prévues pour 1956 sont de $84,400,000.

M. Furron: Oui, et pour 1955 . . . Je vous demande pardon. Je n’avais pas lu dans la
bonne colonne. Il doit commencer & se faire tard.

Le présipENT: Etes-vous préts & adopter ’état du revenu ?
Adopté.

Le préisipENT: Il ne reste & étudier que le rapport des vérificateurs. Si les membres du
Comité le désirent, nous pouvons 1’étudier ce soir.

Nous avons avee nous ce soir M. Turville et ses collégues de la société des vérificateurs
George A. Touche & Co. et, si vous le désirez, nous pourrions étudier ce rapport ce soir.

Je suis certain que les membres du Comité désirent, monsieur McGregor, que je vous
exprime & vous, & M. Harvey et aux autres dirigeants d’Air-Canada qui vous ont accom-
pagné aujourd’hui, nos sincéres remerciements pour le temps que vous avez mis i notre
disposition en assistant i la séance du Comité et pour votre obligeance & répondre & nos
questions. Les membres du Comité vous sont trés reconnaissants de votre assistance et de
I'obligeance dont vous avez fait preuve en leur fournissant les renseignements demandés.
C’est avece plaisir que je vous offre, & vous et & vos collégues, nos plus sincéres remerciements.

Des MEMBRES: Trés bien.

Le présipENT: Monsieur Turville, les membres du Comité ont en mains le rapport de
la vérification des comptes d’Air-Canada pour I’année terminée le 31 décembre 1955, qui
a été présenté au Parlement. Est-ce le désir du Comité que ce rapport soit considéré comme
ayant été Iu et qu’il soit imprimé au proeés-verbal ? Quelqu’un peut-il faire cette propo-
sition ?

M. Hahn propose, appuyé par M. Byrne, que le rapport soit considéré comme ayant
été lu et qu’il soit imprimé au procés-verbal.

GEORGE A. TOUCHE & CO.
CHARTERED ACCOUNTANTS

Coristine Building
410 St. Nicholas Street
Montreal 1

le 25 février 1956.
ATR-CANADA

Avu Tris HoNorABLE MINISTRE DU COMMERCE,
Orrawa, CANADA.

Monsieur le Ministre,

Nous avons vérifié les comptes d’Air-Canada pour V'exercice clos le 31 décembre 1955,
en vertu de la Loi concernant les Lignes aériennes Trans-Canada et ses amendements, et
par votre entremise, nous soumettons maintenant notre rapport au Parlement.

Notre examen répond aux exigences généralement admises en vérification, et il a com-
porté les épreuves des registres de comptabilité et les autres procédés de vérification que
nous avons jugé nécessaires dans les circonstances. A cet égard, nous avons collaboré avec
les chefs des services comptables dans le but commun d’assurer & Air-Canada un maximum
de protection interne dans le controle des recettes et dépenses de caisse, valeurs en porte-
feuille, matériaux en magasin et comptes & recevoir de toutes sortes. Air-Canada est égale-
ment protégé au moyen de cautionnements émis par des assureurs de 'extérieur.

Notre expertise comprend la vérification et la certification du bilan et de I'état du
revenu.
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ETAT DU REVENU
DEPRECIATION ‘
La provision pour dépréciation de I'actif immobilisé a été établie sur les bases suivantes
au cours de I'exercice:
(a) Matériel volant en service —
Super-Constellation — sur une période de sept ans & compter de la mise en service.
Viscount — sur une période de neuf ans & compter de la mise en service.

Bristol — sur une période de cinq ans & compter de la mise en service.
Les trois appareils que comprenait cette flotte ont été
vendus vers la fin de décembre 1955.

North Star — aucune provision n’est requise, ces appareils étant entiére-
ment dépréciés depuis 1954.

DC-3 — aucune provision n’est requise, ces appareils étant entiére-
ment dépréciés depuis 1951.

(b) Installations au sol ~— durée de service évaluée selon le genre de matériel.

Nous avons recu d’un fonctionnaire compétent des certificats i I'effet que tout le matériel
volant et toutes les insatllations au sol ont été bien entretenus et maintenus en bon état de
fonctionnement au cours de l’exercice; qu’on a procédé A toutes les désaffectations nécessi-
tées au cours de I'exercice, par I'usure et la vétusté, et qu'on a diment avisé le service de
la comptabilité de toutes ces désaffectations.

REVENU DIVERS — NET

Ce compte comprend surtout les revenus provenant du fonds d’assurance et les escomptes
sur achats.

FraA1s D INTERBT

Les frais d’intérét englobent 1'intérét sur le placement de la Canadian National Railway
Company sous forme d’obligation 4 long terme, de méme que I'intérét sur les billets & payer
aux chemins de fer,

BILAN
DISPONIBILITES

Nous avons éprouvé les comptes & recevoir et & payer de toutes catégories par un
examen des registres auxiliaires et de contrdle, des opérations au comptant et autres surve-
nues aprés la fin de V’exercice, des dossiers départementaux et des piéces justificatives en
général, mais nous n’avons pas vérifié ces comptes en nous abouchant directement avec
les débiteurs et les créanciers.

On a procédé A un inventaire extra-comptable du matériel et des approvisionnements
en 1955. Les fonctionnaires compétents nous ont remis un certificat attestant:

(a) Que les quantités ont été réellement comptées, pesées ou mesurées, ou déterminées
par une estimation prudente quand on ne pouvait les peser, compter ou mesurer,
et

(b) Que la valeur d’inventaire est basée sur le prix des plus récentes factures de
nouveaux matériels, et qu’en fixant la valeur du matériel usagé encore utilisable
et des articles hors d’usage ou au rebut, on a tenu compte de leur état.

On a porté un erédit aux frais d’exploitation pour faire concorder les chiffres du grand-
livre avec I'inventaire réel.

FoNDs D’ASSURANCE

Le fonds d’assurance consiste en titres du Gouvernement du Canada, des Chemins de

Fer Nationaux du Canada (garantis par le Gouvernement du Canada), et en titres émis ou
i&rantis par des gouvernements provinciaux, ainsi qu’en espéces et diverses disponibilités.
la fin de Pexercice, le cours de ces valeurs était inférieur de 3-25% & leur prix cofitant.
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ACTIF IMMOBILISE

Les propriétés et le matériel figurent au prix colitant moins la dépréciation accumulée.
Les principales dépenses de capital effectuées au cours de 1’exercice comprennent les derniers
versements sur treize appareils Viscount et leurs piéces de rechange, les derniers paiements
sur l'entrep6t et le centre d’essai de moteurs & Winnipeg, et des paiements progressifs sur
dix autres appareils Viscount et deux Super-Constellation. Trois cargos Bristol, 'avion de
fret DC-3 et le hangar & Moncton ont été vendus au cours de I’exercice.

RESERVE POUR REVISION

Au cours de l'exercice, cette réserve a été réduite de $369,000 principalement par suite
de frais encourus pour la modification des structures d’ailes et des révisions majeures
d’appareils North Star.

SurpLUS

Air-Canada a regu les cotisations finales afférentes 4 I'imp6t fédéral sur le revenu pour
les années 1952 et 1953, et un remboursement de $228,000 provenant de cette révision a
été crédité au surplus. La compagnie n’est redevable d’aucun impét fédéral sur le revenu
~ pour 1955.

On a crédité le surplus d’une somme de $473,000 par suite du réglement de réclamations
contre des assureurs de 'extérieur relatives & des accidents d’aviation survenus en 1954.

Quand il ¢’agit de monnaies étrangéres, ces derniéres sont généralement converties
comme suit aux comptes du bilan d’Air-Canada:

(a) Monnaie des Etats-Unis — au pair du change du dollar.
(b) Livres sterling — au taux de $2.80 la livre.

Les montants en dollars mentionnés dans ce rapport sont exprimés au plus proche
millier.

Veuillez agréer, Monsieur le Ministre, ’expression de notre haute considération.
GEORGE A. TOUCHE & CO.

APPENDICE “A”

TABLEAU COMPARATIF DES COEFFICIENTS DE CHARGEMENT
DES SERVICES AERIENS DE TRAFIC-VOYAGEURS
DE I’AMERIQUE DU NORD
1955
Pourcentage

American Trans-World United
Airlines Airlines  Air Lines Air-Canada

Janvier.. .atts Jog docided 67-0 60-2 63-8 66-4
Février .. v apstabantl (o o | 63-7 54-6 60-3 63-4
Mars. . .....ociiqs seiaat sy 65-6 55-8 62-3 65-9
AV N T 69-9 63-9 66-2 69-6
L e 66-2 65-8 66-0 71-6
A1 Yaradrble B e i i 73-2 73-8 75-2 76-2
JUIHAE, | e SR e 69-2 69-5 72-2 71-7
BOUS, e 67-9 68-7 73-6 72-9
Septembire. . s r o il s s aite 70-2 69-3 73-0 75-3
Octobre #0a1(% J 1 Jraaae 68-4 66-7 69.7 71-1
Novembre................. 67-0 60-2 58-4 66-9

NOTE: — Chiffres tirés de tableaux graphiques étudiés par le Comité. Ce tableau a été préparé en réponse a
une question posée par M. Carrick.
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TABLEAU COMPARATIF DES ABSENCES NON MOTIVEES EN
COMPARAISON DU TOTAL DES PLACES RETENUES t
ANNEES 1954 £1 1955

Pourcentage

: American  United  Air Traffic
Période Air-Canada Airlines  Airlines Conference*
1954 Juillet-Septembre................. 3-7 10-0 10-1 8.4

Octobre-Décembre. ............... 3-6 11.7 14-8 9-6
1955+ cJanvier-Marg. . ........ 4G5 c.oun.- 3:5 9.9 13-7 8-0

TG L 515114 Y e e i | e 3-9 10-8 12-6 9.3

Juillet-Septembre. .. .............. 4.3 11-0 17-6 11.2

Octobre-Décembre. ............... 4.6 12.7 17-9 12-0

1 Pourcentage des places retenues.
* Moyennes fournies par I'Aér Traffic Conference Industry et tirées de tableaux graphiques étudiés par le Comité,

Définition de Uexpression ‘“‘absence-non motivée” par U Air Traffic Conference Industry.
Place inoccupée au départ d’une envolée par un voyageur pour qui elle était réservée,

si 'absence du voyageur en question n’est pas due & I'impossibilité de faire les correspon-
dances voulues.

Le tableau ci-dessus a été préparé en réponse 4 une question posée par M. Carrick.

POURCENTAGE DES PLACES RESERVEES ET NON LIVREES
AUX VOYAGEURS PAR SUITE DE VENTES TROP
CONSIDERABLES DE BILLETS t

Chiffres fournis par 'Air Traffic Conference Industry et par Air-Canada

Année 1955 Pourcentage
Air Traffie
Période Air-Canada  Conference*
JarvviseNara: i nsrrr. ot pen -05 -06
£ e L T BT o 1o S -04 -11
Juillet-Septembre................... -04 17
Octobre-Décembre. ................. -04 -09

I Pourcentage des voyageurs transportés.
Moyennes fournies par I'Air Trafic Conference Industry et tirées de tableaux graphiques étudiés par le Comité

Définition de Uexpression “place réservée et non livrée par suite de ventes trop considé-
rables de billets”. Cette définition est donnée par UAiwr Traflic Conference Industry.

Une place réservée et non livrée est celle pour laquelle un voyageur détient un billet
valide ou qu'il a retenu formellement et qui ne lui est pas livrée lors du départ de I’avion.

Le tableau ci-dessus a été préparé en réponse A une question posée par M. Carrick.
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APPENDICE “B”

ATR-CANADA
SERVICE DU MEXIQUE — 1955

Total des  Voyageurs- Places- Voyageurs-

VERS LE SUD places Tampa Mexique Mexique

Janvier. | i v Dpatiee s A 228 112 116 82
BovaerYs i g S, W 182 87 o ey 90
1. P, SERNORIENS. . LR 107 T 183 194 89 74
oY e IR . S, et 228 128 100 27
1 CTRB TR S . S 183 53 130 33
1 B SO G T SO, | | 181 31 150 36
SOOI | T R ST 229 76 153 59
7 i A U FERG s W U A Ml 181 64 117 57
SeptergDRe R E A s R o 183 71 112 37
Optohpets o oal st B0 il e fon 227 121 106 58

SLObRLD. il b bz st 2,005 837 1,168 553

Total des  Voyageurs- Places- Voyageurs-

VERS LE NORD places Tampa Mexique Mexique

Janviee, Lo eyt SR SR o, 228 104 124 76
FOVIIOE] v e s s sobie i 182 102 80 63
SVERBRY, T e e 183 74 109 96
AT i ia TN A Bk ) 182 101 81 63
i) £ O SRS IR e - i ML 217 122 95 65
Jain Svc et L el b RO e T 180 56 124 25
Juillet. . . .xhaws' b abh sn. 3o wabiabiek i 183 50 133 16
NGRS e e L e B R 228 107 121 78
NI U 185 35 150 74
CHLONTE. . - . e e L SR 229 58 171 36

Pobal: (i b o w Rt e BIg o s 1,997 809 1,188 592

Sd——- it ———— _—

Le tableau ci-dessus a été préparé en réponse & une question posée par M. Hamilton
(York-Ouest).

APPENDICE “C”
COMPARAISON DU PRIX DES BILLETS DANS L’OUEST DU CANADA

Winnipeg-Calgary, $54.35, billet simple.
Winnipeg-Calgary via Regina et Lethbridge, $97.85, aller et retour.

Vancouver-Calbary, Air-Canada, $39.95 billet simple, Canadian Pacific Airlines, $71.90 aller
et retour.

Edmonton-Calgary-Regina, Air-Canada, $35 billet simple, $63 aller et retour.

Edmonton-Saskatoon-Regina, Canadian Pacific Airlines, $30.50 billet simple, $54.90 aller et
retour.

Le tableau ci-dessus a été préparé en réponse A une question posée par M. Hahn.
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APPENDICE “D”

EXPOSE DES RECOMMANDATIONS D’AIR-CANADA AU MINISTERE
DES TRANSPORTS POUR L’ANNEE FINANCIERE 1956-1957

Air-Canada n’a recommandé au ministére des Transports ’érection d’aucune installa-
tion spécifique. Toutefois la Société Air-Canada a fait savoir qu’elle appuierait un programme
d’installation d’appareils de radar pour fins de surveillance dans les centres principaux,
c’est-2-dire Montréal, Toronto, Winnipeg et Vancouver. La Société Air-Canada se déclare
disposée & aider d’une fagon non officielle au choix des endroits pour I'installation de certains
appareils et & ’établissement de la liste de priorité en fait d’installations. Les appareils de
radar pour fins de surveillance qu’Air-Canada a en vue sont destinés principalement au
contrdle du trafic aérien.

Air-Canada n’a pas fait de recommandations spécifiques pour la période 1956-1957 en
raison des développements technologiques dans ce domaine. La Société Air-Canada estime
qu’il faut s’assurer que les appareils qu’on installe doivent étre assez adaptables pour étre
employés avec tous les types d’avion qui pourront étre mis en service dans un avenir prochain.

En ce qui concerne les installations érigées au Canada, le systéme de controle terrestre
des approches 4 Gander est terminé et il sera mis en usage dés que le programme de forma-
tion du personnel du ministére des Transports sera terminé. Le C.A.R.C. achéve d’installer
4 Winnipeg un systéme de contréle terrestre des approches.

APPENDICE “E”

AIR-CANADA
EMBARQUEMENTS AU CANADA — 1955
Labrador Ontario (suite)
Goose-Bay............couieues 1,695  Muskoka...i\.oviiiinniiiiiin 630
Terre-Neuve Eaxltonsiadssdmal. oo sbuawsaday! 202
Bb-J6aN . ;. 45+ Soglosumsrdiiog den.a 22,736 NortheBay. ca: ob wunos ol nop ol 7,636
Gander... . .S sldsiliadon Jesug 10,612 Budburyta.z ab. Lo e L8 8,405
Btephenville ... ., ..o it oo s 12,029 TRl R o 3,498
Nouvelle-Ecosse Porquis Junction. ............. 497
LU S R et TSR 18,159 Kapuskasing.................. 2,304
B t0nGe e R SopRTIER 52440 7 Fort Willhiam - T0000 UL UTRRTE 14,850
Yamlouth .................... 5,358 Manitoba
N(ﬁveau-Brunswwk Winnibep = u b i B U 66,210
oneton............... ... SO, PRI | L 2 e, AT 1,600
Fredericton. .................. 6,521 !
e, 10, 1yl 22| oelid x 14,907 Spskstoheyan
Québee : DT e TR TN 1,880
REEENEG: o- alliie oh Chie - Silae 25,167
I el e M 1,215 Swi
) WAL (AR o s oisim 4 raerindimers 1,456
S RN e W 1S A 808 Sadloat 1 ’21
R gy o Y U 4,381 o e SER e Gkl (SRt e
Motigdal M oo (CERRRWSRT 228780 Alberta
Vo OOF 00 unknnae 539 Medicine Hat.........co.000 0. 1,489
Rouyn-Noranda............... 505 Lathheidge e bssits s bl wapasey 10,096
Ontario LalIAPY. A s S 71,046
OB 2. (e ey 10 iy 60,409 FETh s e o)+ N S Io  1 64,372
Worohdoiandniin, ds 1y aoduiey 315,522 Colombie-Britannique
Kondet .« i sdov, sowd 18,031 Vanoouver. ol v-axh d) aoiaiial 169,807
Windsoplardinit siemrongt el st 30,933 NMietoxih surg .l st e mn 130,277

Le tableau ci-dessus a été préparé pour répondre & une question posée par M. Bell.
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Le PRESIDENT: Avez-vous des questions & poser au sujet du rapport des vérificateurs ?

M. FoLLweLL: Au sujet de la dépréciation du matériel d’immobilisation, je vois & la
premiére page du rapport qu'un Super-Constellation est complétement déprécié aprés une
période de service de sept ans, qu’un Viscount I'est aprés une période de neuf ans et qu’un
Bristol l'est aprés une période de cinq ans.

Est-ce que la dépréciation est calculée & un pourcentage égal chaque année ou est-elle
plus considérable la premiére année ?

M. F. P. TurviLLE: La dépréciation d’un avion commence dés sa mise en service. Si un
avion est mis en service le 5 avril, par exemple, le taux de dépréciation commence & étre
appliqué & cette date et se continue au méme taux jusqu’a la dépréciation compléte.

M. FoLLweLL: A un taux de dépréciation moyen ?
M. TurviLLe: Qui.

M. Fuuron: Monsieur Turville, y a-t-il certains changements dans votre ré.pport de
cette année par comparaison au rapport de ’année derniére ? Y a-t-il certaines questions qui
découlent de vos conclusions et sur lesquelles vous désireriez attirer notre attention ?

M. TurvirLe: Eh bien, nous faisons rapport cette année que 'on a procédé 4 un
inventaire extra-comptable, tandis que I’année derniére on n’avait pas procédé i cet inven-
taire réel et nous avions accepté les chiffres inscrits dans les livres.

M. Haun: Est-ce que le rapport indique que la compagnie est dans une situation plus
avantageuse cette année que I’année derniére ?

M. TurviLLE: La situation est un peu plus avantageuse. Je crois que le surplus décou-
vert par suite du fait qu’on a procédé & un inventaire extra-comptable s’éléve & environ
$48,000 sur un inventaire total de $7,500,000. C’est 13 un trés petit pourcentage, qui indique
que le controle du stock est satisfaisant et se fait d’aprés des principes de saine comptabilité.

M. Hann: J’en conviens.

M. Fuuron: Au sujet du fonds d’assurance, vous avez déclaré 'année derniére que le
cours des valeurs de ce fonds était un peu plus élevé que leur prix colitant et vous déclarez
cette année que le cours de ces valeurs 4 la fin de 'exercice est inférieur de 3 25 p. 100 & leur
prix cofitant. Est-il normal de s’attendre & un changement aussi considérable ?

M. TurviLLE: Oui. La raison de cette différence, c’est que le cours des obligations du
gouvernement et des chemins de fer Nationaux du Canada a baissé. Certaines de ces valeurs
étaient & prime et elles sont maintenant au-dessous de la parité.

M. Fuuron: Devons-nous conclure de votre commentaire qu’il faut attacher une
certaine importance 4 ce fait ?

M. TurviLLE: La raison pour laquelle les vérificateurs signalent un fait comme celui-1a,
c’est que, pour établir un bilan, il faut autant que possible estimer les biens & leur valeur
réelle au moment ou 'on établit le bilan. Si vous vouliez réaliser les valeurs en question &
I'heure actuelle, vous perdriez 3 -25 p. 100 sur ces biens. Mais naturellement vous ne désirez
pas en disposer, parce qu’elles sont déposées dans un fonds. Par conséquent, cette dimi-
nution de valeur n’a aucune importance.

M. Fuuron: Bien qu’elle n’ait aucune importance, il faut la noter.
M. TurviLLE: Cela est exact.

M. Fuuron: La diminution ne serait importante que si nous désirions réaliser ces
valeurs ?

M. TurviLLE: Oui.

M. Hamivron (Notre-Dame-de-Grdce): Vous dites dans votre rapport que la valeur
d’inventaire a été basée sur le prix des plus récentes factures de nouveaux matériels.

M. TurviLLE: Oui, pour le nouveau matériel.
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M. Hamivron (Notre-Dame-de-Grdce): Et cela est logique. Vous avez fait la méme
chose ’année derniére. A une époque ol les prix seraient a la hausse, cela aurait pour effet
d’augmenter chaque année la valeur d’inventaire, le surplus annuel étant considéré comme
un profit net.

M. TurviLLe: Oui, il en serait ainsi. Sil'inventaire augmentait d’une quantité considé-
rable, il en serait ainsi. Quoi qu’il en soit, ¢’est 14 un principe qui a été adopté réguliérement,
non seulement par Air-Canada, mais par les chemins de fer Nationaux du Canada.

M. Hamiuron (Notre-Dame-de-Grice): Diriez-vous que cette pratique est suivie
assez réguliérement par d’autres sociétés commerciales ?

M. TurviLLE: La pratique ordinaire, naturellement, est de baser I'inventaire sur le
prix cotitant ou sur le prix du marché, en choisissant celui de ces deux prix qui est le plus bas.

M. HamiuroN (Notre-Dame-de-Gréce): Ainsi done, bien que le systéme que vous avez
adopté pour établir la valeur d’inventaire soit un systéme respectable, ce n’est cependant pas
le systéme ordinaire.

M. TurviLLe: Non.

M. Hamiuron (Notre-Dame-de-Grace): 11 a une tendance & produire une valeur d’inven-
taire quelque plus élevée que la méthode qui consiste & prendre pour base le prix cofitant ou le
prix du marché, choisissant celui de ces deux prix qui est le plus bas.

M. TurviLLE: Mais cela n’au aucun effet notable sur les revenus de la compagnie, &
moins qu’il n’y ait une augmentation considérable de I'inventaire 4 la fin de I’année.

M. Hamiuron (York-Ouest): Pour ce qui est de la dépréciation, celle qui est indiquée
ici et celle que vous employez pour calculer le revenu d’exploitation, je suppose qu’il y a un
taux de dépréciation différent pour le calcul de 'imp6t sur le revenu ?

M. TurviLLe: Oui. Le taux de dépréciation pour le calcul de 'imp6t est différent. La

. compagnie, pour sa propre comptabilité, emploie le systéme de dépréciation continue. Mais,

pour fins d’impdt, elle peut déduire le montant de dépréciation autorisé par la Loi de 'imp6t
sur le revenu.

M. HamiuroN (York-Ouest): Quel est le taux de dépréciation que vous employez pour
fins d’imp06t sur le revenu ?

M. TurviLLe: La question de dépréciation ne s’est pas présentée cette année dans le
calcul de I'impdt.

M. HamiuroN (York-Ouest): En d’autres termes, vous n’avez pas eu besoin cette année
de tenir compte de la dépréciation. Vous avez bénéficié de crédits provenant des autres

années.
M. TurviLLe: Cela est exact.

M. Hamiuron (York-Ouest): Savez-vous quel est le taux de dépréciation dont vous vous
serviez au cours des années derniéres sur les avions ?

M. TurviLLe: Que voulez-vous dire, monsieur Hamilton ?

M. HamiuroN (York-Ouest): Pour fins d’imp6t sur le revenu, quel était le taux de
dépréciation ?

M. TurviLLe: Le taux du gouvernement pour les avions est de 40 p. 100.

M. Hamiuron (York-Ouest): Et vous déduisez le plein montant de cette dépréciation
quand la chose est nécessaire ?

M. TurviLLe: Oui, mais nous n’avons pas eu besoin de le faire cette année.

M. I_‘IAMILTON (York-Ouest): Mais, du point de vue de lexploitation, d’olt provient
cette période fixée pour la dépréciation ? Cette dépréciation qui varie entre 5 et 9 ans est-elle
une recommandation de la compagnie ?

M. TurviLLe: C’est peut-étre 13 une question qui devrait étre posée & M. McGregor.

Quoi qu’il en soit, cette régle est basée sur une expérience acquise aux Etats-Unis dans
'emploi de ces avions et ¢’est une régle généralement suivie aux Etats-Unis.
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M. Hamiuron (York-Ouest): C'est ce que je désirais savoir. Avez-vous déduit ces
montants sur les divers types d’avion ?

M. TurviLLe: Nous ne pouvons avoir d’expérience pour les avions Viscount, car ils
viennent d’étre mis en service.

M. HamivuroN (York-Ouest): Aucun d’entre eux n’a encore été déprécié ?
M. TurviLLE: Oui, ils ont été dépréciés depuis le jour de leur mise en service.

M. Hamivron (York-Ouest): Je passe au chapitre suivant de votre rapport. Je crois
que M. Fulton a déja parlé du fonds d’assurance. La compagnie en est-elle rendue au point
ol elle peut apparemment obtenir des fonds & son gré? Peut-étre que M. McGregor doit
conférer avec M. Gordon A ce sujet. Y a-t-il avantage & ce que la compagnie maintienn eun
fonds d’assurance pendant qu’elle emprunte de la compagnie. qu’on pourrait appeler la
compagnie-mére ? En d’autres termes, réalise-t-elle un profit ? L'intérét réalisé sur le fonds
d’assurance est-il supérieur & l'intérét qu’il faut payer sur la somme empruntée ?

M. TurviLLE: Oui, il y a un avantage considérable.
M. HamivroN (York-Ouest): Vraiment ?
M. TurviLLE: Oui.

M. Hamiuron (York-Ouest): Quel est le taux d’intérét payé aux chemins de fer
Nationaux du Canada ? Le savez-vous ?

M. TurviLLE: Oui.

M. McGreGOR: Me serait-il permis d’intervenir dans la diseussion? J’ai touché au
point soulevé par M. Hamilton au sujet de la nécessité d’un fonds d’assurance. Air-Canada,
en tant qu’exploitant international, doit prouver aux gouvernements des pays ou elle main-
tient des services, qu’elle posséde un fonds liquide ou qu’elle est pleinement assurée, de sorte
que, indépendemment de la question du taux d’assurance, il faut que la compagnie Air-
Canada maintienne & grands frais une police d’assurance contre tous les risques ou qu’elle
posséde ce fonds liquide.

M. HamivroN (York-Ouest): Je suis au courant de ce fait, mais je crois qu’Air-Canada
pourrait, grice A une entente internationale sur le trafic aérien, étre appuyée par la garantie
des chemins de fer Nationaux du Canada, par exemple, en vue de répondre & cette exigence.
Peut-étre qu’il n’en est pas ainsi. En tous cas, ce que je demande, c’est ceci: Est-ce que la
compagnie retire plus d’intérét de son fonds qu’elle n’en paie pour 'emprunt qu’elle est
obligée de faire ?

M. TurviLLe: Oui.
Le prEsIDENT: Y a-t-il d’autres questions & poser au sujet du rapport des vérificateurs ?

M. Hamiuron (Notre-Dame-de-Gréce): Monsieur Turville, voudriez-vous faire quelques
commentaires au sujet de cette question d’impét — M. McGregor a eu 'obligeance de nous
signaler la chose aujourd’hui — de ce systéme qui oblige la Compagnie Air-Canada & compter
les voyages payés d’avance dans le bilan de 'année courante au lieu de les reporter  'année
suivante comme elle le fait dans sa propre comptabilité ?

M. TurviLLe: Certainement. Je crois, du reste, monsieur Hamilton, qu’on vous a déji
donné l’explicatlon de cette question. La compagnie ne compte comme revenu que les
voyages payés qui ont réellement été effectués par l'acheteur d’un billet, tandis que la
Division de 'impét sur le revenu tient compte de ces sommes dés qu’elles ont été versées.

M. Hamivron (Notre-Dame-de-Grdce): Comme je I'ai déja dit, j’ai déja eu cette expli-
cation de la part de M. McGregor.

M. TurviLLe: C’est exact.

M. HamiutoN (Notre-Dame-de-Grace): Est-ce 1a la pratique ordinaire de la Division
de 'impdt sur le revenu de calculer ainsi 'impdt sur des services payés d’avance.

M. TurviLLe: Oui, comme paiement conditionnel.
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M. ForuweLL: Monsieur le président, & D'article intitulé “Réserve pour révision”, on
mentionne un montant pour la modification des structures d’ailes. Aurait-on I'obligeance de
nous expliquer ce que cela signifie ?

M. TurviLLE: J’ai demandé Iexplication de ce point, mais je préfére qu’il vous soit
expliqué par M. McGregor.

M. McGrecor: Il s’agit des piéces des appareils Link et la modification de ces piéces
est réellement une révision majeure des structures d’ailes.

M. ForLwrLL: Qu’est-ce qu'il y a A faire en fait de modification ?

M. McGrecor: Il faut enlever I'enveloppe de laile et remplacer les parties de la
charpente de Iaile selon les exigences du fabricant.

M. BerL: C’est 13 une nouvelle réserve, une réserve pour fins de révision ?
M. TurviLLE: Non.
M. Bern: Clest la premiére année que nous avons ces révisions majeures ?

M. McGrEGoR: La révision est en marche depuis quelque temps et, & ma connaissance,
¢’est la deuxiéme année qu’il y a une réduction pour un travail de ce genre.

M. Bern: Mais il n’y avait pas de réserve pour révision ’année derniére ?
M. TurvirLLe: Oh! oui. La réserve pour révision figurait au bilan.

M. Hann: Trouvez-vous qu'il est de bonne politique qu’un organisme du gouverne-
ment, ou plutét une compagnie de la Couronne, re¢oive un revenu d’une autre compagnie de
la Couronne ? Je fais allusion au service de révision d’Air-Canada & Winnipeg, qui a réalisé
I’année derniére un bénéfice de $190,000, ce qui constitue & peu prés le bénéfice total d’Air-
Canada pour I'année derniére.

M. TurviLLE: C’est exact.

M. Haun: Sans ce service de révision et sans I'inventaire extra-comptable, nous aurions
enregistré un déficit. Est-ce de bonne politique qu’une compagnie de la Couronne en paye une
autre ?

M. TurviLLE: C’est une bonne chose pour Air-Canada de pouvoir toucher ce revenu.
Je crois que vous avez posé une question il y a quelque temps au sujet des dépenses imprévues.
La principale raison de la réduction de ces dépenses de $2,313,000 en 1954 & $1,675,000 en
1955, ¢’est la diminution du montant regu du ministére de la Production de défense. Pour ce
qui est d’Air-Canada, la perte de ce contrat de révision a diminué les bénéfices que la compa-
gnie Air-Canada aurait réalisés. Si Air-Canada avait eu la méme quantité d’ouvrage 2 faire
pour le ministére de la Production de défense en 1955 qu’elle en a eu en 1954, elle aurait pu
montrer un bénéfice plus considérable que celui qui figure sur ce bilan.

M. Haun: Mais, dans I’ensemble, nous sommes en présence d’'une compagnie de la
Couronne qui en subventionne une autre.

M. TurviLLE: Nous discutons en ce moment le cas d’Air-Canada.

M. Haun: Je me rends compte que j’ai des intéréts dans les deux compagnies.
Le pristpENT: Etes-vous préts & adopter le rapport des vérificateurs ?
Adopté.

Le prEésipENT: Nous siégerons demain matin & 10 heures & la salle 118. Les repré-
sentants des Chemins de fer Nationaux du Canada sont ici et ils seront préts & 10 heures
demain matin. Je sais que j’exprime les sentiments des membres du Comité en remerciant
M. Turville et ses collégues pour I'excellent rapport qu’ils ont soumis. Messieurs, je vous
remercie.

Le Comité s’ajourne.
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Fascicule 2

SEANCES DU MARDI 20 MARS, DU
MERCREDI 21 MARS, DU JEUDI
22 MARS ET DU LUNDI 26 MARS 1956

Rapport annuel des Chemins de fer Nationaux du Canada (1955); Compte
du revenu et budget (1956).

Rapport de la Canadien National (West Indies) Steamships Lines, Limited (1955);
budget des immobilisations et budget d’exploitation (1956).

Rapport annuel du Trust des titres des Chemins de fer Nationaux du Canada
pour 1955.

Rapport des vérificateurs au Parlement sur le Réseau des Chemins de fer

Nationaux du Canada et sur la Canadian National (West Indies) Steamships
Limited pour ’année 1955.

Crédits pour ’année financiére 1956-1957 — Crédits nos 454, 460, 466, 467.
TEMOINS:
MM. Donald Gordon, S. F. Dingle, R. D. Armstrong et J.-A. Sauvé.

Y COMPRIS LES DEUXIEME ET TROISIEME RAPPORTS
A LA CHAMBRE

EDMOND CLOUTIER, C.M.G., O.A., D.S.P.
IMPRIMEUR DE LA REINE ET CONTROLEUR DE LA PAPETERIE
OTTAWA, 1956.
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COMITE SESSIONNEL
DES

CHEMINS DE FER ET DE LA MARINE MARCHANDE

Batten®
Bell
Byrne
Carrick
Cavers
Churchill
Follwell
Fulton
Gillis

que I'Etat posséde, exploite et contrdle

Président: M. H. P. CAVERS

Messieurs

Hahn Lavigne
Hamilton Légaré

(Notre-Dame-de-Grdce) McCulloch (Pictou)
Hamilton (York-Ouest) Mitchell (Sudbury)
Hanna Murphy (Westmorland)
Harrison Power (Québec-Sud)
Healy St-Laurent
Johnston (Bow-River) © (Témascouata)
Knight Weselak®

Langlois (Gaspé)

Secrétaire du Comaté:
Antoine Chassé.

) Doit remplacer M, Carter 4 compter du 20 mars.
@ Doit remplacer M. Weaver & compter du 21 mars.



ORDRES DE RENVOI

M ARDI 20 mars 1956.

11 est ordonné — Que le nom de M. Batten soit substitué a celui de M. Carter
sur la liste des membres dudit Comité.

MERCREDI 21 mars 1956.

Il est ordonné — Que le nom de M. Weselak soit substitué a celui de M.
Weaver sur la liste des membres dudit Comité.

Le greffier de la Chambre,
Léon-J. Raymond.




RAPPORTS A LA CHAMBRE

MARDI 27 mars 1956.

Le Comité des chemins de fer et de la marine marchande que I'Etat posséde,
exploite et controle, institué pour la session, présente le deuxiéme rapport dudit
comité, ainsi qu'’il suit:

Votre comité a étudié les postes suivants du budget des dépenses pour
I'année financiére expirant le 31 mars 1957, qui lui ont été déférés le 14 mars
1956, et en recommande 1'adoption, savoir:

Crédit n° 454 Service de transbordement de I'Tle du Prince-Edouard et
ports terminus—Déficit d’exploitation durant 1956.

Crédit n° 460 Service de transbordement North-Sydney Port-aux-
Basques et ports terminus — Déficit d’exploitation durant 1956.

Crédit n° 466 Loi sur les taux de transport des marchandises dans les
provinces Maritimes.

Crédit n° 467 Canadian National (West Indies) Steamships, Limited —
Déficit d’exploitation durant 1956.

Le tout respectueusement soumis,
Le président,
HARRY P. CAVERS.

MARDI 27 mars 1956.

Le Comité des chemins de fer et de la marine marchande que I'Etat posséde,
exploite et contrdle, institué pour la session, présente le troisiéme rapport dudit
comité, ainsi qu'il suit:

Conformément aux instructions qu'il a regues de la Chambre des communes
les 6, 12, 14 et 16 mars, le comité a étudié les documents suivants:

1. Le rapport annuel d’Air-Canada pour 'année civile 1955, ainsi que le
rapport présenté par les vérificateurs au Parlement a cet égard.

2. Les rapports annuels des chemins de fer Nationaux du Canada et de la
Canadian Naotional (West Indies) Steamships, Limited, pour 1955, ainsi que le
rapport présenté par les vérificateurs au Parlement a cet égard.

3. Le rapport annuel du Trust des titres des chemins de fer Nationaux du
Canada pour I'année 1955.

4. Le budget des dépenses de premier, établissement des chemins de fer
Ngtl_onaux du Canada, de la Canadian National (West Indies) Steamships,
Limited, pour I'année 1956, ainsi que le budget des dépenses d’exploitation et le
budget des dépenses de premier établissement d’Air-Canada pour 'année civile
1956.

Le comité a tenu neuf séances, dont I'une a été consacrée uniquement aux
fins d’organisation; au cours des huit autres réunions il a entendu les hauts
fonctlonnalres_d'Air-Canada et du National-Canadien, ainsi que les vérifica-
teurs, et étudié les rapports, les budgets et certaines questions y afférentes et
entendu les témoignages apportés A cet égard.

Fait encourageant, les chemins de fer Nationaux du Canada accusent, cette
année, un excc%dent de $10,717,689. Le trafic marchandises atteint 87 -6 millions
de tonnes, soit une augmentation de 10 p. 100 comparativement a 1954; il

5
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représente les quatre cinquiémes des recettes totales d'exploitation, soit 36-2
millions de dollars de plus qu’en 1954. Le comité a noté I'accroissement graduel
du nombre de locomotives diesel-électriques que comporte le parc du réseau.
Les chemins de fer Nationaux du Canada pourront de la sorte effectuer d’autres
économies. Ledit rapport annuel a été adopté.

Le rapport annuel de la Canadian National (West Indies) Steamships Limited
pour 1955 révele une perte nette d’exploitation de $95,964, comparativement
a une perte nette d’exploitation de $319,901 en 1954. Les recettes d’exploi-
tation accusaient une augmentation; elles sont passées de $5,105,082 en 1954 A
$5,946,605 en 1955, tandis que les frais d’exploitation atteignaient $5,995,684
en 1955, mais le déficit a diminué d’environ $225,000. M. J.-A. Sauvé, directeur
général des Canadian National (West Indies) Steamships Limited, a mérité des
éloges pour la campagne agressive qu'il a lancée afin d’accroitre le trafic mar-
chandises dans la région des Caraibes. Il étudie actuellement I'opportunité
d’étendre le service a Haiti, & Porto-Rico et & d’autres iles. Ledit rapport annuel
a été adopté.

Le rapport annuel d’Air-Canada pour 1955 révéle des recettes nettes d’exploi-
tation s'établissant & $1,185,689. Aprés le versement des intéréts s'élevant a
$995,603, I'excédent se chiffrait par $190,095. Le comité a constaté que 'avion
Vickers Viscount a attiré un nombre exceptionnel de voyageurs. La prospérité
générale ainsi qu’'un programme agressif de publicité ont contribué a I'accrois-
sement du trafic. Le ministére fédéral des Transports a apporté d’importantes
améliorations aux aéroports et aux lignes aériennes. Les opérations du réseau
de transport aérien du Canada semblent s'effectuer d’une fagon efficace et com-
pétente. Ledit rapport annuel a été adopté.

Le rapport présenté par les vérificateurs au Parlement au sujet des chemins
de fer Nationaux du Canada, de la Canadian National (West Indies) Steamships
Limited et d’Air-Canada ainsi que le rapport du Trust des titres des chemins de
fer Nationaux du Canada pour l'année civile 1955 ont été étudiés et adoptés
séparément.

Le changement dans le format et l'exposé général du budget des chemins
de fer Nationaux du Canada a suscité des commentaires favorables. Deux modi-
fications ont été apportées & la méthode de comptabilité en ce qui concerne le
budget de dépenses de premier établissement de 1956. La modification princi-
pale vise la méthode de tenir compte de la dépréciation, qui différe de I'ancienne
méthode de comptabilité ayant trait au remboursement. En outre, par les
années précédentes, le budget était établi sur une base nette, tandis que le budget
de 1956 I'a été sur une base brute.

Les budgets financiers des chemins de fer Nationaux du Canada, de la
Canadian National (West Indies) Steamships Limited et d’Air-Canada pour
I'année civile 1955 ont été examinés et adoptés.

Les postes numéros 454, 460, 466 et 467 du budget des dépenses pour I'année
terminée le 31 mars 1956 ont été étudiés et approuvés.

La tiche du comité a été facilitée par les témoignages présentés d'une
maniére franche et directe par M. Donald Gordon, C.M.G., LL.D., M. S. F.
Dingle, M. R. D. Armstrong, M. J.-A. Sauvé, M. G. R. McGregor, M. W. S.
Harvey, M. Turville et M. Morrison.

Un exemplaire du compte rendu des délibérations et des témoignages fournis
sur ces questions est annexé aux présentes.

Le tout respectueusement soumis,

Le président,
HARRY P. CAVERS.




PROCES-VERBAUX

CHAMBRE DES COMMUNES,
MARDI 20 mars 1956.

Le Comité sessionnel des chemins de fer et de la marine marchande, que
I'Etat posséde, exploite et contrdle, se réunit & 10 heures du matin sous la prési-
dence de M. Harry P. Cavers.

Présents: MM. Bell, Byrne, Carrick, Cavers, Churchill, Follwell, Fulton,
Gillis, Hahn, Hamilton (Notre-Dame-de-Grdce), Hamilton (York-Ouest), Hanna,
Knight, Langlois (Gaspé), Lavigne, Légaré, McCulloch (Pictou), Mitchell
(Sudbury), Murphy (Westmorland), Power (Québec-Sud), St-Laurent (Témis-
couata), et Weaver. :

Aussi présents: L'honorable George C. Marler, ministre des Transports, et
M. F. T. Collins; M. Donald Gordon, C.M.G., LL.D., président des chemins de
fer Nationaux du Canada, M. S. F. Dingle, vice-président en charge de I'exploi-
tation, et M. R. D. Armstrong, controleur, M. W. R. Wright, directeur des
relations extérieures, M. R. Sommerville, gérant général des Hotels; M. S. P.
Turville, C.A., M. J. D. Morison, C.A. et M. D. T. G. Padley, C.A., de la Société
George A. Touche & Co., comptables agréés, vérificateurs.

Le Comité entreprend I'étude du rapport annuel des chemins de fer Nationaux
du Canada pour 'année terminée le 31 décembre 1955.

M. Donald Gordon est appelé. Le témoin est assisté de MM. Dingle et
- Armstrong.

Le Comité suspend ses travaux 4 midi et demi.

REPRISE DE LA SEANCE

Le Comité reprend ses travaux & 3 h. 15 de I'aprés-midi, sous la présidence
de M. Harry P. Cavers.

Présents: MM. Bell, Byrne, Carrick, Cavers, Churchill, Follwell, Fulton,
Gillis, Hahn, Hamilton (Notre-Dame-de-Grdce), Hamilton (York-Ouest), Hanna,
Johnston (Bow-River), Knight, Langlois (Gaspé), Lavigne, Légaré, McCulloch
(Picton), Mitchell (Sudbury), Murphy (Westmorland), Power (Québec-Sud),
St-Laurent (Témiscouata), et Weaver.

Aussi présents: (Les mémes personnes que le matin).

Le Comité reprend le travail interrompu le matin et aborde 'examen du

rapport annuel des Chemins de fer nationaux du Canada pour 'année terminée le
31 décembre 1955.

M. Gordon est appelé de nouveau. Il est assisté de MM. Dingle, Armstrong,
Wright et Sommerville.

A 6 heures du soir, le Comité s'ajourne pour se réunir de nouveau a 3 heures
de I'aprés-midi le mercredi 21 mars.

7
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MERCREDI 21 mars 1956.

Le Comité se réunit & 3 heures de I'aprés-midi sous la présidence de M.
Harry P. Cavers. '

Présents: MM. Batten, Bell, Byrne, Carrick, Cavers, Churchill, Follwell,
Fulton, Gillis, Hahn, Hamilton (York-Ouest), Hanna, Harrison, Healy, Johnston
(Bow-River), Knight, Langlois (Gaspé), Lavigne, Légaré, McCulloch (Pictou),
Mitchell (Sudbury), Murphy (Westmorland), Power (Québec-Sud), St-Laurent
(Témiscouata), et Weselak.

Aussi présents: L'honorable George C. Marler et les hauts fonctionnaires qui
assistaient a la séance précédente.

En raison des votes qui ont été pris & la Chambre des Communes, le Comité
ne peut poursuivre son travail avant 4 h. 30 de I"aprés-midi.

Le Comité reprend I'étude interrompue du rapport annuel des chemins de
fer Nationaux du Canada pour I'année terminée le 31 décembre 1955.

M. Gordon est appelé de nouveau; il est assisté de M. Dingle. Le témoin
dépose les réponses aux questions qui lui ont été posées la veille par M. Knight et
M. Hahn.

Sur proposition de M. Gillis, appuyé par M. Murphy (Westmorland), il est
ordonné que lesdites réponses soient imprimées comme appendice “A" et appen-
dice “B” respectivement au compte rendu des témoignages de la séance de ce
jour.

A 6 heures du soir, le Comité s’ajourne pour se réunir de nouveau 4 10 heures
du matin le jeudi 22 mars 1956.

JEUDI 22 mars 1956.

Le Comité se réunit a 10 heures du matin, sous la présidence de M. Harry P.
Cavers.

Présents: MM. Batten, Bell Byrne, Carrick, Cavers, Churchill, Fulton,
Gillis, Hahn, Hamilton (Notre-Dame-de-Grdce), Hamilton (York-Ouest), Hanna,
Healy, Knight, Langlois (Gaspé), Lavigne, Légaré, McCulloch (Pictou), Mitchell
(Sudbury), Murphy (Westmorland), Power (Québec-Sud), St-Laurent (Témis-
couata) et Weselak.

Aussi présents: 1" honorable George C. Marler et les hauts fonctionnaires qui
assistaient a la séance du mardi 20 mars.

Le Comité reprend le travail interrompu la veille: 'examen du rapport

annuel des chemins de fer Nationaux du Canada pour l'année terminée le
31 décembre 1955.

M. Gordon est appelé de nouveau pour répondre a des questions sur certains
aspects dudit rapport; dans ses réponses il est assisté de MM. Dingle et Armstrong.

A midi trente, le Comité suspend ses travaux.

REPRISE DE LA SEANCE

Le Comité reprend ses travaux a 3 heures de I'aprés-midi sous la présidence
de M. H. P. Cavers.

Présents: MM. Bell, Byrne, Carrick, Cavers, Churchill, Fulton, Gillis,
Hamilton (Notre-Dame-de-Grdce), Hamilton (York-Ouest), Hanna, Healy,
Johnston (Bow-River), Knight, Langlois (Gaspé), Lavigne, Légaré, McCulloch
(Pictou), Mitchell (Sudbury), Murphy (Westmorland), Power (Québec-Sud),
St-Laurent (7émiscouata), Weselak.
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Aussi présents: Les mémes personnes que pour la séance du matin, ainsi que
M. J.-A. Sauvé, directeur général du Canadian National (West Indies) Steamships
Laimited.

Le Comité reprend I'examen du rapport annuel des chemins de fer Nationaux
du Canada pour I'année terminée le 31 décembre 1955.

M. Donald Gordon est appelé de nouveau et répond a des questions relatives
audit rapport.

Sur proposition de M. Légaré, appuyé par M. Power (Québec-Sud), ledit
rapport est finalement adopté.

Le Comité passe ensuite a I'examen des comptes de revenus et du budget
des dépenses de premier établissement des chemins de fer Nationaux du Canada
pour I'année 1956. M. Gordon est rappelé et répond a des questions relatives
auxdits comptes de revenus et audit budget de premier établissement.

Sur proposition de M. Weselak, appuyé par M. Hamilton (York-Ouest),
les comptes de revenus et le budget des dépenses de premier établissement sont
adoptés. \

Le Comité passe ensuite & I'étude du rapport annuel du Trust des valeurs de
la compagnie des chemins de fer Nationaux du Canada pour 'année terminée le
31 décembre 1955.

Sur proposition de M. Weselak, appuyé par M. Power (Québec-Sud), ledit
rapport est considéré comme ayant été lu et il est ordonné qu'il soit imprimé
dans le compte rendu.

Sur proposition de M. Fulton, appuyé par M. Hamilton (York-Ouest),
ledit rapport annuel est adopté.

. Le Comité passe ensuite & I'examen du rapport annuel des Canadian National
(West Indies) Steamships Limited pour I'année terminée le 31 décembre 1953.

M. Gordon est appelé et fait lecture du rapport. Dans ses réponses a certaines
questions relatives audit rapport, le témoin est assisté de M. J.-A. Sauvé.

Sur proposition de M. McCulloch (Pictou), appuyé par M. Légaré, ledit
rapport annuel est adopté.

Le Comité passe ensuite a I'examen du budget de premier établissement et du
budget d’exploitation des Canadian National (West Indies) Steamships Limited
pour I'année 1956.

M. Gordon est interrogé au sujet desdits budgets.

Sur proposition de M. Knight, appuyé par M. Power (Québec-Sud), lesdits
budgets sont adoptés.

Le président, au nom de tous les membres, remercie MM. Gordon, Dingle,
Sauvé et leurs collaborateurs de l'aide inappréciable qu’ils ont apportée au
Comité dans I'exécution de ses travaux.

Le Comité étudie ensuite les postes suivants du budget des dépenses qui lui
ont été déférés par la Chambre dans 1'Ordre de renvoi du 14 mars:

Crédit n° 454 — Service de transbordement de I'lle du Prince-Edouard et
ports terminus — déficit, 1956.

Sur proposition de M. McCulloch (Pictou), appuyé par M. Carrick, le poste
en question est adopté.

Crédit n° 460 — Service de transbordement entre North-Sydney, Port-aux-
Basques et ports terminus — déficit, 1956.

Aprés interrogatoire de MM. Marler et Gordon, sur proposition de M.
Batten, appuyé par M. Bell, ledit poste est adopté.
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Crédit n° 466 — Loi sur les taux de transport des marchandises dans les
provinces Maritimes.

Sur proposition de M. Murphy (Westmorland), appuyé par M. St-Laurent
(Témiscouata), ledit poste est adopté.

Crédit n° 467 — Canadian National (West Indies) Steamships Limited —
déficit, 1956.

Sur proposition de M. McCulloch (Pictou), appuyé par M. Byrne, ledit poste
est adopté.

11 est ordonné, — Que le président fasse rapport & la Chambre de 'appro-
bation du Comité desdits crédits (voir Deuxiéme rapport).

Le Comité passe ensuite a 1'étude du rapport des vérificateurs au Parlement
relativement au réseau des chemins de fer Nationaux du Canada pour 'année
terminée le 31 décembre 1955.

M. Turville est appelé. Le témoin est assisté de MM. Morison et Pedley.

Sur proposition de M. Carrick, appuyé par M. Batten, le rapport des vérifi-
cateurs est considéré comme ayant été lu et il est ordonné que ledit rapport soit
imprimé dans le compte rendu.

Sur proposition de M. Fulton, appuyé par M. Power (Québec-Sud), ledit
rapport est adopté.

Le Comité passe ensuite a I’examen du rapport des vérificateurs au Parlement
relativement & la Canadian National (West Indies) Steamships Limited pour
I'année terminée le 31 décembre 1955.

M. Turville et ses collaborateurs sont appelés de nouveau.

Sur proposition de M. Power (Québec-Sud), appuyé par M. Batten, le
rapport des vérificateurs est considéré comme ayant été lu et il est ordonné que
ledit rapport soit imprimé dans le compte rendu.

Sur proposition de M. Power (Québec-Sud), appuyé par M. Bell, ledit rapport
est adopté.

Au nom de tous les membres du Comité, le président remercie M. Turville
et ses collaborateurs de leur aide inappréciable.

Le président fait savoir aux membres qu'’il serait prét a rédiger les rapports
nécessaires afin que le Comité en prenne connaissance dés la prochaine séance.

A 6 heures du soir, le Comité s’ajourne pour se réunir de nouveau a 3 heures
et demie de I'aprés-midi le lundi 26 mars 1956.

LunbpI 26 mars 1956.

Le Comité se réunit A huis clos & 3 heures et demie de I'aprés-midi, sous la
présidence de M. Harry P. Cavers.

Présents: MM. Bell, Cavers, Gillis, Hahn, Hanna, Johnston (Bow-River),
Knight, Lavigne, McCulloch (Pictou), Power (Québec-Sud) et Weselak.

Le Comité étudie un projet de rapport a la Chambre. Sur proposition de M.
Power (Québec-Sud), appuyé par M. McCulloch (Pictou), ledit rapport est adopté
A I'unanimité et il est ordonné que ce rapport soit présenté a la Chambre comme
Troisiéme rapport du Comité.

A 4 h. 15 de I'aprés-midi, le Comité s’ajourne pour se réunir de nouveau a la

discrétion du président. ? i
Secrétaire du Comité,

Antoine Chassé.




TEMOIGNAGES

M ARDI 20 mars 1956,
10 heures du matin.

Le PRESIDENT: Messieurs, nous sommes en nombre. Il n'y a plus qu'une
ou deux questions que je désirerais régler avant que nous poursuivions notre
travail. Etant donné que nous ne pourrons siéger ce soir, parce que c’est le soir
du budget, et que nous ne siégerons demain que dans I'aprés-midi, je me demande
s'il serait possible que nous siégions aujourd’hui jusqu'a 1 heure au lieu d’ajourner
amidi?

M. FuLtoN: Comme moyen terme je proposerais midi et demi; il y a
certaines affaires qui nous réclament a nos bureaux.

Le PRESIDENT: Dans ce cas, je propose que nous siégions jusqu’'a midi et
demi puis & partir de 3 heures cet aprés-midi au lieu de 3 h. 30.

Une voix: Aprés les questions.

Le prRESIDENT: Disons 3 heures, dans ce cas.

M. Furton: Disons 3 h. 15.
L’'Hon. GEORGE C. MARLER (ministre des Transports): ]'espére, monsieur Fulton,
que vous garderez ce bel esprit de conciliation.

Le PRESIDENT: Alors nous suspendrons nos travaux a 12 h. 30 pour les
reprendre a 3 h. 15.

Messieurs il nous fait plaisir d’accueuillir aujourd’hui M. Donald Gordon,
C.M.G., LL.D., président du Conseil d’administration et directeur général de la

‘Compagnie des chemins de fer Nationaux du Canada. Je vois également avec lui

M. Dingle, M. Armstrong et d’autres hauts fonctionnaires des chemins de fer
Nationaux du Canada.

Hier, on a exprimé l'avis que nous pourrions nous dispenser de lire le rapport;
mais, comme il semble y avoir des membres qui désirent examiner ledit rapport
paragraphe par paragraphe, je demanderais & M. Gordon d’'en commencer la
lecture.

M. DoNALD GorDON, C.M.G., LL.D. (président des chemins de fer Nationaux
du Canada): ]'inviterais les membres du Comité & commencer & la page 4 du
rapport; pour les fins du compte rendu, je vais lire la lettre d’envoi adressée a
I'hon. George C. Marler, député, ministre des Transports:

MONTREAL,

le 24 février 1956.
A I'hon. George C. Marler, député,
Ministre des Transports,
Ottawa.

Monsieur le ministre,

Au nom du Conseil d’administration, j'ai 'honneur de vous soumettre le
rapport annuel des Chemins de fer Nationaux du Canada pour l'exercice 1955.

Le Conseil d’administration et la Direction désirent témoigner ici leur
appréciation des bons et loyaux services rendus par tout le personnel du Réseau.

Sincérement vbtre,
D. GORDON
11
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RAPPORT ANNUEL 1955
REVUE DE L’EXPLOITATION

Le Canadien National a profité dans une certaine mesure de la reprise des
affaires en 1955. Les recettes d’exploitation, bien qu’'elles n’aient pas atteint le
niveau de 1953, ont augmenté de $42-4 millions, un résultat non prévu si I'on
consideére celui de 1954, année qui a vu la plus grosse diminution de recettes dans
I'histoire de la Compagnie.

Malgré la hausse du cofit de la main-d’ceuvre, des matériaux et des pensions,
les frais d’exploitation, au contraire, n'ont augmenté que de $2-5 millions grace
a une meilleure performance en transport et & une réduction d’entretien.

Comme résultat, 'exploitation en 1955 a rapporté un surplus de $10-7 mil-
lions aprés paiement des charges fixes, contre un déficit de $28-8 millions en 1954.
Ce surplus représente un dividende d'un peu plus de 1-3 p. 100 sur les $815-5 mil-
lions d’actions privilégiées non cumulatives a 4 p. 100 détenues par I'Etat.

Voici un sommaire comparatif de 'état des revenus:

1955 1954
Recettes d’exploitation................. $683,088,794  $640,637,280
Frais d'exploitation. s. . ;. @887 33 808D & 629,013,125 626,465,374
Reécettemette, b6 ],  rmdamey sl asb $ 54,075,669 $ 14,171,906
Impbtset loyers. ...\ . ... .. . >ROUBHTROSD 171565,088 13,532,419
Revenu net de l'exploitation du c.d.f..... § 36,710,636 § 639,487
Autres revenubl: tul i ufal s Bk Losib 7,011,353 3,129,679
Revenu net applicable aux charges fixes.. $ 43,721,989 § 3,769,166
Chargés fixes ) 2rvsA Il elian, 893 33,004,300 32,527,264
Surplusrou déficsfragaib, anng A v aud $ 10,717,689 § 28,758,098

RECETTES D’EXPLOITATION

Les recettes totales se sont élevées & $683-1 millions, soit 7 p. 100 de plus
qu’en 1954 et $13-5 millions de moins qu’en 1953, année record.

Marchandises

En 1955 il a été transporté 87 - 6 millions de tonnes de marchandises payantes,
une augmentation de 10 p. 100 sur 1954. Par ailleurs, la moyenne de la distance
par tonne transportée est tombée de 414, en 1954, 4 407 en 1955. Comme suite,
le volume du transport en terme de tonne-milles a augmenté de 9 p. 100 et le
nombre de tonnes de 10 p. 100. y

La recette des marchandises qui a représenté environ les quatre-cinquiémes
des recettes totales d’exploitation en 1955, s'est élevée a $539-0 millions, soit
$36-2 millions de plus qu'en 1954. C’est une hausse de 7 p. 100 par rapport a
I'augmentation de 9 p. 100 de tonnes-milles payantes, accusant une diminution
de la recette moyenne pour le transport d’une tonne sur un mille. Ceci représente
1-511 cent en 1955 contre 1-529 cent en 1954. La diminution de la recette
moyenne par tonne-mille refléte surtout 'augmentation du trafic en vrac trans-
porté a des taux relativement bas. b

Le volume de minerai de fer et de concentrés a augmenté de 1-4 million de
tonnes; le sable et le gravier de 1-3 million et le gypse naturel de prés d’un million
de tonnes. Le total des produits miniers a augmenté de 5-3 millions de tonnes et
figure pour plus de 63 p. 100 des gains en 1955. Le volume de produits forestiers
a augmenté de 8 p. 100, le bois augmentant de 19 p. 100. De fortes augmentations
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ont été enregistrées dans les produits de fer et d'acier, la ferraille, les automobiles
et leurs accessoires. Des gains ont aussi été réalisés dans la pate de bois, le papier,
le pétrole et les produits chimiques. Il y eut peu de changement dans le tonnage
des animaux et des produits de l'industrie animale, mais les produits agricoles
ont diminué de 7 p. 100 — la principale diminution. La plus importante des
autres diminutions s’est fait sentir dans la pierre, le charbon et le bois de pulpe.

Taux de marchandises

En 1955, il n'a été demandé ou autorisé aucun changement dans les taux
de marchandises. Toutefois, quelques changements importants ont été apportés
au baréme des taux et a leur application.

Le 1¢r mars 1955, une nouvelle échelle de taux de classes uniformes et une
nouvelle classification des marchandises canadiennes sont entrées en vigueur.

la suite d’une étude de vulgarisation des taux au Canada, la Commission du
Transport a ordonné la revision de I'échelle des taux en territoire canadien —
Lévis, Diamond et a 'ouest. L’ajustement de taux coincidant avec l'adoption
de cette échelle revisée eut pour effet de réduire la recette des marchandises de
$1-7 million en 1955. ]

Le 29 juillet 1955, le Parlement adopta une loi fondée sur la recommandation
de la Commission Royale nommée en 1954 pour enquéter sur l'application et
I'effet des tarifs forfaitaires publiés par les chemins de fer en vertu de la IV®
clause de la Loi du Transport. Cette loi modifiait la procédure et permettait aux
transporteurs de négocier plus facilement des tarifs forfaitaires.

Les taux spécialement réduits entrés en vigueur en septembre 1954 entre
Montréal et Toronto ont été augmentés et étendus en 1955 & Hamilton le 17 jan-
vier, & London le 25 juillet, et entre Toronto et Windsor, le 19 décembre. Tous
ces endroits étaient soumis a la concurrence intense des camions pour le trafic
ferroviaire & haut tarif. Ces mesures, jointes au service de remorques sur plates-
formes et aux taux spéciaux pour wagons fermés, ont donné des résultats encou-
rageants et ne représentent que quelques-uns des changements de taux et de
tarifs faits en 1955 pour rencontrer la concurrence du transport routier.

Voyageurs

Il y a eu moins de voyageurs en 1955 que 'année précédente. Le nombre de
voyageurs entre villes a augmenté un peu, malgré la réduction dans le transport
des immigrants et des militaires. Ceci a été plus que compensé par une dimi-
nution du nombre de banlieusards, due surtout aux modifications apportées au
service suburbain qui ont été autorisées au cours de I'année. L’augmentation
dans le nombre des voyageurs entre villes refléte, en général, I'essor des affaires.
Elle refléte aussi en partie les moyens pris par la Compagnie pour stimuler les
voyages par rail: voitures plus confortables, nouveaux services de repas, horaires
plus rapides, excursions a prix forfaitaires, taux attrayants pour familles et
excursions en semaine.

Il a été transporté en 1955, 16-8 millions de voyageurs, dont 44 p. 100 en
service de banlieue. C’est une diminution de 6 p. 100 par rapport au nombre
de 17-9 millions transportés en 1954. Mais, comme la diminution s’est fait sentir
surtout dans les services de banlieue, I'écart dans le revenu en terme de voyageurs-
milles a été beaucoup moindre, soit seulement un demi de 1 p. 100.

La recette du service des voyageurs a été de $43-9 millions, un peu plus qu’en
1954, accusant une petite augmentation de la recette par voyageur-mille et
résultant d’'une augmentation des tarifs de banlieue et d'une diminution de
milles parcourus. La recette moyenne par banlieusard-mille a été de 1-954 cent

en 1955 et la moyenne par mille pour tous les voyageurs de 3-001 cents en regard
de 2-973 cents en 1954,

Taux et service de banlieue

A la suite d’une demande d’augmentation de 100 p. 100 faite A la Commission
du Transport du Canada le 13 mai 1954, les taux de banlieue ont été augmentés
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au cours de 'année. En aofit 1954, la Commission autorisa, dans le secteur de
Toronto, une augmentation de 50 p. 100 le 30 septembre, deux autres augmen-
tations de 25 p. 100 devant suivre a des intervalles de pas moins de six mois.
La premiére fut mise en vigueur le 31 mars 1955. En février 1955 fut autorisée
une augmentation initiale de 50 p. 100 pour tous les autres services de banlieue
au Canada. Elle entra en vigueur le 25 mars.

En novembre 1954, le Canadien National demanda & la Commission la
permission de se retirer du service suburbain & I'ouest de Montréal. Au début
de 1955, la Compagnie fut autorisée & abandonner le service & I'ouest de Dorval
et a modifier, a partir du 24 avril, ses horaires entre Montréal et Dorval.

Messageries

Le volume des messageries a augmenté d’un peu plus de 3 p. 100 en 1955 par
rapport & 1954. Aucun changement important n’a été apporté au genre de trafic
et la hausse du volume ainsi que de certains taux le 20 juin 1955 a augmenté la
recette de ce service de $1-6 million ou de 4 p. 100 pour atteindre $37-9 millions.
Le chiffre correspondant durant I'année record de 1953 fut de $38-3 millions.

Service des communications

La recette de ce service a de nouveau établi un record en 1955, le volume
accru des messages et le développement des services de non-transmission I'ayant
portée a $18-5 millions, une augmentation de $1-4 million ou de 8 p. 100 sur
1954. Une augmentation de 2 p. 100 dans le nombre des messages payants et le
bénfice pendant un an de 'augmentation des taux internationaux entre le Canada
et les Etats-Unis entrée en vigueur en 1954, ont contribué ensemble 4 hausser de
6 p. 100 par rapport a 1954, la recette des messages payants. En 1955 les CNT
ont transmis 12-5 millions de messages payants. Au poste non-transmission,
l'augmentation a été de prés de 11 p. 100, grace a I'extension des fils privés et des
services auxiliaires.

FRAIS D’EXPLOITATION

En regard de 'augmentation de 7 p. 100 des recettes d’exploitation, les frais
n'ont augmenté que d'un demi de 1 p. 100. Au cours de 'année le cofit de la
main-d'ceuvre et des matériaux a monté. De plus hauts taux de salaires et des
changements dans les conditions de travail ont majoré les frais de $5-5 millions.
Le cofit des matériaux, aprés une période de stabilité relative, a accusé de nouveau
une tendance ascendante ajoutant un autre $1-1 million aux frais en 1955 et
laissant présager une plus forte augmentation en 1956.

En dépit de ces facteurs et du cofit plus élevé des pensions, les frais d’exploi-
tation, qui se sont élevés A $629-0 millions, n’ont été que de $2-5 millions de plus
qu'en 1954 grice a une meilleure performance dans le transport et a de plus
faibles dépenses d’entretien. La hausse des frais résulte d’augmentations totalisant
$13-3 millions dans le transport, le trafic, les dépenses générales et diverses et
d’'une diminution de $10:8 millions dans les frais d’entretien des voies et du
matériel.

Les frais de transport, qui embrassent toutes les gares et les trains affectés
au trafic, ont augmenté de $3-1 millions pour atteindre $305-4 millions. Ceci
représente une augmentation de seulement 1 p. 100 contre les 9 p. 100 d’augmen-
tation dans le volume des marchandises transportées et constitue un autre
record de bonne exploitation. Les tonnes-milles brutes par train-marchandises-
heure ont augmenté de 2-3 p. 100 par rapport au record de 1954, démontrant le
bénéfice de la modernisation, spécialement quant a l'usage de la traction diesel.
Depuis I'inauguration du programme de dieselisation en 1952, les tonnes-milles
brutes par train-marchandises-heure ont augmenté de 21 p. 100.

Le coit d’entretien du matériel, la réparation des locomotives, des wagons,
des voitures A voyageurs, des machines d’atelier et autre outillage s’est élevé a
$128- 6 millions, soit $6-1 millions ou 5 p. 100 de moins qu’en 1954. Cette réduc-
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tion est représentée par une diminution de $9-9 millions dans le cofit d’entretien,
contre-balancée en partie par une augmentation de $3-8 millions de dépréciation
due 2 des additions d’inventaire. La diminution des frais d’entretien est due a de
nombreux facteurs dont le remplacement des locomotives & vapeur par des diesels,
le moindre cofit de réparation du nouveau matériel pour voyageurs et I’ajourne-
ment de réparations aux wagons au cours des premiers mois de 'année.

Les frais d’entretien de la voie et des structures se sont élevés a $124-7 mil-
lions, une diminution de $4-7 millions ou de 4 p. 100. Cette réduction est due a
des diminutions de $10-5 millions et des augmentations de $5-8 millions, repré-
sentées par $4-1 millions de retraits de propriétés et $1-7 million dans le cofit
d’enlévement de la neige. Les diminutions sont dues surtout au ravalement du
programme de pose de rails. Ce programme, qui était de 869 milles en 1954, a
été porté 4 562 milles en 1955, et le nombre de milles de rails en partie usagés
remplagant des rails encore plus vieux a été de 215 milles contre 268 I'année
précédente.

La réduction des dépenses d’entretien est due pour une large part a la politique
formulée par la Direction A la fin de 1954 pour réduire le programme d’entretien
3 un minimum conforme aux exigences du trafic d’alors tout en cherchant a éviter
les effets des retards d’entretien. L’importance des travaux d’entretien en 1954
a rendu possible une plus grande réduction des travaux en 1955. En méme
temps, cette réduction sera reflétée dans les besoins futurs d’entretien lorsqu'il
s'agira d’obtenir les standards de voie et de matériel qui assureront la circulation
sfire et efficace des trains réguliers et compétitifs.

Les autres frais d’exploitation, comprenant ceux du trafic, les frais généraux
et divers, se sont élevés 4 $70-3 millions, une augmentation de $10-2 millions
sur 'année précédente. L’augmentation est due surtout & un accroissement
accidentel de $9-7 millions dans les pensions, qui a porté les frais généraux a

- $51-0 millions.

Main-d’ euvre

La rémunération qui, en 1955, a absorbé 55 cents de chaque dollar de recette
du Canadien National s'est élevée a $375-6 millions, soit $797,939 de plus qu’en
1954. Le nombre moyen d’employés en 1955 a été de 116,583 contre 118,949
I'année précédente.

Des ententes séparées, discutées a la fin de 1954, ont été signées avec I'Order
of Railroad Telegraphers, la Brotherhood of Locomotive Firemen and Enginemen
et la Brotherhood of Locomotive Engineers amenant plus de jours fériés et de
vacances pour les télégraphistes et un nouveau programme de vacances et de
retenues syndicales pour les chauffeurs et les mécaniciens.

L’entente avec la Brotherhood of Railroad Trainmen a été amendée de fagon
a comprendre des retenues syndicales et a été prolongée pour une autre année.

Une entente a été conclue avec les employés sédentaires des lignes aux
Etats-Unis, fondée sur les recommandations d’une Commission présidentielle
d’urgence.

Au début de novembre, les unions associées d'employés sédentaires ont
demandé aux chemins de fer canadiens une augmentation de salaire de 18 p. 100,
trois autres congés statutaires payés et huit cents de I’heure pour rencontrer le
cofit d'un plan de santé et de bien-étre. Pour les employés sédentaires seulement
ces demandes cofiteraient au Canadien National $65 millions par année. Appli-
qué a tous les employés du Canadien National le cofit annuel serait de $94 mil-
lions. Aprés une série de négociations, les unions ont demandé un Tribunal
de conciliation au Ministre du travail. La suggestion du chemin de fer qu’'on
accélere le réglement de l'affaire en acceptant comme finales et définitives les
recommandations du Tribunal a été refusée par le Comité conjoint de négociation

?gzgmployés. Le Tribunal a été nommé et a commencé 4 siéger 2 la fin de janvier
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Impéts, loyers, autres revenus et charges fixes

Le total des impbts et des loyers a été porté de $13:5 millions en 1954 3
$17-4 millions en 1955. La différence est due surtout a une augmentation de
33-8 rrfiillions dans la location des wagons amenée par I'augmentation du volume

e trafic.

Les autres revenus, totalisant $7-0 millions, ont augmenté de $3-9 millions
en 1955. Ont contribué a cette augmentation un revenu plus élevé des propriétés
exploitées séparément et un crédit aux livres résultant de la vente, en aofit, d’'un
élévateur a grain dont le bail, datant de 1910, était expiré.

Les charges fixes, au montant de $33-0 millions, ont été sensiblement les
mémes qu’en 1954. En plus d’intéréts au montant de $31-7 millions, & ce poste
figurent les loyers de lignes et I'amortissement de I'escompte sur la dette conso-
lidée.

Exploitation des hotels

Apres dépréciation, la recette nette de Canadian National Hotels, Limited
s'est élevée a $1-7 million. Ce résultat, avant tout revenu de placement, repré-
sente une augmentation de $84,491 sur 1954. Les recettes d’exploitation des sept
hotels ouverts a I'année et de Jasper Park Lodge ont augmenté légérement et leurs
frais d’exploitation ont été aussi un peu réduits. 1l a été hébergé 659,672 personnes,
soit environ 5,000 de plus qu'en 1954. .

IMMOBILISATIONS ET AMELIORATIONS

En 1955, comme dans quelques autres années précédentes, de grosses
dépenses de capital ont été faites pour améliorer le matériel roulant et les pro-
priétés de maniére & fournir un meilleur service a cofit plus bas. Ces placements
sont basés non seulement sur la considération de profits immédiats, mais aussi
sur le devoir qu'a la Direction de prévoir une base solide pour la croissance de
I'entreprise. D’aprés ce critére, tous les avantages a retirer de ces dépenses ne
seront réalisés que dans un avenir plus ou moins lointain.

Traction

Parmi les changements remarquables notons l'usage de la traction diesel
qui donne une nouvelle allure au chemin de fer. Malgré l'interruption des livrai-
sons a la fin de I'année, un nombre record de locomotives diesel-électriques a été
ajouté au parc du réseau en 1955 amenant d'autres économies tant dans la
manceuvre que dans la circulation. Il a été livré au cours de 'année 168 diesels,
dont 28 pour voyageurs, portant & 783 le total a la fin de I'année.

L’achat de ces nouvelles unités marque la cléture du programme quinquennal
de dieselisation annoncé en 1951, programme initial visant & obtenir un maximum
de profit sur le capital investi au début de la dieselisation par l'affectation de la
traction diesel & certaines manceuvres et a quelques services de marchandises
et de voyageurs. On peut juger du résultat par le fait qu’en 1955 environ 51 p. 100
des trains de marchandises étaient a traction diesel et que les diesels ont effectué
62 p. 100 des manceuvres en gare et parcouru 26 p. 100 des trains-milles-voyageurs.

Des éléments ont été commandés pour compléter ce programme en 1956 et
aussi pour compléter la dieselisation & Terre-Neuve et sur les lignes du réseau en
Nouvelle-Angleterre. Les plans pour 1956 comprennent aussi l'adoption de la
traction diesel par le Vermont Central, le Duluth, Winnipeg and Pacific Railway
et la division de Chicago du Grand Trunk Western Railroad. Ces projets font
prévoir le second programme important de dieselisation, actuellement a I'étude,
qui ameénera la dieselisation de tout le réseau. Ceci permettra d’autres économies
en éliminant la duplication des services d’entretien et de réparation.

Matériel roulant — marchandises et voyageurs

Les achats de nouveau matériel roulant en 1955 ont été beaucoup moindres
que I'année précédente. Les achats de wagons & marchandises ont considérable-
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ment diminué, car ceux prévus pour 'inventaire ont été réduits afin de rencontrer
les normes du trafic. La diminution refléte aussi la dépense extraordinaire faite
en 1954 pour les voitures & voyageurs, alors que 391 nouveaux éléments ont été
mis en service.

Il a été acheté un total de 853 wagons a marchandises dont 407 wagons
fermés, 300 frigorifiques, 110 plates-formes, 30 wagons & minerai et 6 wagons
“airslide”, nouveau type de wagons A trémies qui étaient déja en service sous
location.

Gréce A 'amélioration du trafic au cours de I'année, les travaux de réparation
des wagons ont été accélérés. Le pourcentage de wagons a réparer a été réduit de
6-5 p. 100 durant les premiers mois de I'année a 3-9 p. 100, de sorte qu’a la fin de
'année, quelque 3,000 wagons additionnels ont été mis a la disposition des
expéditeurs sur nos lignes. L’amélioration des conditions de trafic s'est reflétée
dans le nombre de nouveaux wagons a livrer en 1956. A la fin de décembre,
4,593 wagons a marchandises de types divers étaient commandés.

En 1955, il a été livré 60 nouveaux élements pour trains de voyageurs, dont
6 voitures, 20 fourgons, 30 frigorifiques et 4 autorails Budd.

Propriétés immobilicres

Au cours de I'année a été poursuivie la modernisation des ateliers de répa-
ration du matériel roulant grice a 'achat d’outillage nouveau. L’amérioration
constante des outils, ajoutée A un plus fort inventaire du matériel roulant, a rendu
possible la fermeture de postes intermédiaires d’inspection et de réparation et la
consolidation des ateliers principaux.

Le role de plus en plus grand des locomotives diesels a amené I'expansion des
installations de réparation et d’entretien de ce genre de traction. En 1955 a été
commencée & Vancouver la construction d’un nouvel atelier pour diesels qui
devrait étre ouvert t6t en 1956 et des postes de ravitaillement en carburant ont

€té établis a différents points stratégiques sur le réseau.

Les travaux se sont poursuivis pour la modernisation progressive des gares
et termini de la Compagnie. En 1955 ont été complétés des travaux commencés
en 1954 pour améliorer la gare & minerai d’'Atikokan, Ontario. Une nouvelle gare
de classement a été ouverte & Garneau, Québec. La partie est de la nouvelle gare
de Joffre a été complétée a la fin de I'année et la construction se continue. On
travaille aussi a des projets similaires a Sarnia, Ontario,-et a Edmundston,
Nouveau-Brunswick. A Montréal, a été négocié l'achat de nouveaux terrains
poulrg lsaégare a dos d’ane projetée & Cote-de-Liesse et on espére commencer celle-ci
en p

mesure que la réalisation de ces projets était avancée, des plans étaient
préparés pour de nouvelles gares et extensions, en vue de réduire la manceuvre
aux termini pour le trafic direct et local, de méme qu’aux points intermédiaires en
facilitant la composition des trains de marchandises. Il en résultera un meilleur
service et un cofit moindre. A

L’installation des signaux en montagne s'est poursuivie en 1955 entre
Blue River et Kamloops Junction en Colombie-britannique. Avec le parache-
vement de ce secteur de 138 milles en 1956, le systéme du bloc automatique
fonctionnera de Jasper, Alberta, & Hope, C.-B., une distance de 437 milles.
Cette installation doit permettre, & 'occasion, son incorporation dans un réseau
de contrble centralisé de trafic.

Un autre placement a été fait au cours de I'année sous forme de machinerie
pour I'entretien de la voie: tamponneurs de ballast, poseurs et arracheurs automa-
tiques de crampons, planneurs de traverses, clés mécaniques et autre outillage

mécanique, qui réduiront le cofit d’entretien.
Services de communication

_Pour répondre a la demande on a continué en 1955 d’améliorer et d’étendre
les installations. D’importantes additions ont été faites aux lignes A courant

2—72028
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porteur pour téléphone et télégraphe. Dans le cas du téléphone I'augmentation
a été de 9 p. 100 sur I'année précédente et du télégraphe, de 14 p. 100. Au début
de T'année, des centres d’aiguillage automatique, les premiers du genre en
Amérique du Nord, ont été installés & Montréal et & Toronto pour servir les
lignes d’Air-Canada. La méthode de transmission par fac-similé a été étendue
avec des installations “‘Intrafax’” pour servir aussi Air-Canada dans sept grands
centres canadiens. Des réseaux de communications pour la défense du Canada
et des Etats-Unis sont aussi en construction a différents endroits.

La plus notable extension du service de transmission en 1955 a été réalisée
dans le domaine de la télévision. De concert avec le Pacifique Canadien, les
Télégraphes du Canadien National ont installé le réseau de télévision frangais de
Radio-Canada entre Montréal et Québec et ils ont commencé la construction d’un
relai de télévision & micro-ondes a Wingham, Ontario, & Rimouski, Jonquiére et
Sherbrooke, dans Québec. Le réseau de radio a été étendu a un certain nombre de
postes de relais de faible pouvoir dans des endroits éloignés.

Nouwwvelles constructions

En plus de ces extensions et autres améliorations, qui montrent comment la
Compagnie s’adapte aux besoins de la nation, le programme de dépenses capital en
1955 a embrassé aussi le parachévement de deux embranchements, des travaux
accélérés a un troisiéme et des progrés au nouvel hotel & Montréal.

Les principales fondations du Reine Elizabeth ont été posées en 1955 et A
la fin de I'année la carcasse d'acier était en grande partie érigée. Le contrat
général a été accordé le 23 décembre.

La ligne de Terrace a Kitimat en Colombie-Britannique, qui sert la nouvelle
raffinerie d’aluminium, a été complétée et ouverte en janvier 1955.

En 1955 a aussi été complétée la ligne de 27 milles du Canadien National
d’Hillsport au Lac Manitouwadge. Elle aidera au développement de riches
ressources miniéres dans cette partie du nord ontarien.

La construction de la ligne de 158 milles de Beattyville a Chibougamau
commencée en 1954 a bien progressé en 1955. A la fin de I'année, I'emprise était
nettoyée, le régalage presque & demi complété et 38 milles de rail étaient posés.
Au cours de 'année il fut annoncé que cette ligne serait prolongée de Chibougamau
a St-Félicien et relierait pour la premiére fois la nouvelle région miniére de
Québec au centre industriel du Lac St-Jean. La construction de la ligne entiére a
été décidé aprés une enquéte approfondie, faite en coopération avec le gouverne-
ment fédéral et des groupes locaux, qui permit de conclure que les intéréts
nationaux de méme que le développement de la région seraient mieux servis par la
construction immédiate de la ligne entiére. C'est alors que le gouvernement
fédéral décida de payer une partie du cofit du projet et subséquemment le gouver-
nement approuva une subvention de $25,000 par mille. Les travaux commen-
cérent immédiatement sur la section Chibougamau-St-Félicien, et a la fin de
I'année 85 p. 100 de I'emprise était nettoyée sur les 66 milles de parcours entre
St-Félicien et le lac Chigoubiche; I'arpentage était trés avancé sur les autres
70 milles qui séparent le Lac Caché de Chibougamau.

Le Canadien National a contribué aussi au développement économique en
construisant, en 1955, 494 voies de chargement, éperons et prolongements .de
voies représentant un total de 103 milles et offrant ainsi a plus d'industries
I'avantage d'un chargement direct.

Abandon de lignes

Au cours de I'année la Commission du Transport a autorisé 1'abandon de
huit sections de lignes représentant un total de 146 milles. En plus des demandes
d’abandon déja faites, d’autres requétes seront soumises & mesure qu’'une enquéte
révélera le décalage chronique entre les recettes et les dépenses dans les secteurs
ol d'autres formes de transport existent.
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Changements dans les placements

Les additions nettes en placements immobiliers se sont élevées a $48-1 mil-
lions, chiffre qui se compare & $147-5 millions en 1954 et illustre la diminution
des dépenses pour matériel roulant, celles-ci s'élevant seulement a $17-5 millions
en 1955 contre $113-2 millions en 1954.

Amélioration des services

A I'ouest et A 'est de Montréal, de nouveaux trains et de nouveaux horaires
ont apporté plus de confort et de vitesse aux voyages par rail au Canada. Le
fait saillant en 1955 a été I'inauguration, le 24 avril, du “Super Continental”
entre Montréal, Toronto et Vancouver. Avec traction diesel, le “Super”’, 'Océan
Limité et le Scotian ont réduit de plus de seize heures le trajet transcontinental
de Halifax & Vancouver, d’'aprés un horaire arrété pour la commodité des grands
centres sur ce parcours de 4,000 milles.

Les quatre autorails livrés en 1955 ont remplacé des trains & vapeur entre
Lyster et Richmond, Québec et Chicoutimi, Calgary et Edmonton. Le nombre
de ces autorails qui offrent un meilleur service & moins de frais pour le réseau est
maintenant de sept.

Avec 'addition de six nouveaux éléments, le service de remorques sur plates-
formes a été étendu & London et Windsor. Ce service, dont on fit 1'essai en 1952,
a connu un succes suffisant pour justifier la continuation de son expansion et I'on
étudie maintenant ou il pourrait étre utilisé ailleurs. A la fin de 1955 il y avait
50 remorques et 25 plates-formes en service.

Un service de camionnage interurbain a été inauguré sur douze routes en
1955, avant tout comme substitut & un service de train. Ce genre d’exploitation,
bien que limité en envergure, produit des économies et améliore le service au
public.

AUTRES DEVELOPPEMENTS DANS LE TRANSPORT

Le détour de 14 milles de ligne principale pour permettre aux trains d’em-
prunter la nouvelle chaussée de Canso a été complété en 1955 et le Cap Breton
a été relié directement par rail 4 la terre ferme pour la premiére fois lorsque les
trains du Canadien National ont circulé en mai.

Le navire a2 moteur ‘“William Carson’ a inauguré un service limité entre la
Nouvelle-Ecosse et Terre-Neuve en aofit 1955. Ce transbordeur-brise-glace
moderne, exploité par le Canadien National pour le compte de I'Etat, fait tempo-
rairement la navette entre North Sydney et Argentia, en attendant que soient
%)mplétés les travaux entrepris par le Ministére des travaux publics & Port-aux-

asques.

Un peu avant la fin de I'année, le Canadien National a pris livraison du
“Bluenose” qu’il exploite pour le compte de I'Etat entre Yarmouth, Nouvelle-

cosse, et Bar Harbor, Maine. Le premier voyage de ce transbordeur s’est
effectué au début de janvier 1956.

La canalisation du St-Laurent

La coordination des lignes du Canadien National avec la canalisation du
St-Laurent a progressé en 1955. Au printemps, griace aux plans soumis par le
chemin de fer, la Hydro-Electric Power Commission d’Ontario a commencé la
construction d'un détour de 40 milles de voie principale entre Cornwall et
Cardinal et a la fin de I'année les trois-quarts de la voie étaient terminés.

Une entente a été conclue avec I’Administration de la voie maritime du
St-Laurent au sujet de la coordination du trafic ferroviaire sur le pont Victoria
et une écluse projetée pour la navigation a cet endroit. L’entente prévoit une
route optionnelle autour de I'écluse pour le rail aussi bien que pour le trafic
routier. Cette coordination présente un probléme sérieux pour le chemin de fer
et le projet en vue montre l'importance que I'on attache a la continuité du trafic
ferroviaire a cet endroit important. Au cours de I'année, permission a été obtenue
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d’abandonner I'exploitation de la Montreal and Southern Counties Railway
Company et le 19 juin a été commencé la construction d’une seconde voie carros-
sable sur le c6té est du pont, 1 ol circulaient les tramways. Un service tempo-
raire a été établi pour la correspondance 4 St-Lambert des trains de la M &SC
pendant la construction de la route.

RECHERCHE ET ENTRAINEMENT

Par la recherche et I'entrainement des employés, de nouveaux efforts ont
été faits en 1955 pour obtenir le meilleur rendement possible des employés et des
matériaux.

Recherche

Les recherches sur le trafic ont été étendues et d'autres études spécialisées
ont été faites des pratiques d’administration interne, particuliérement dans le
domaine du classement, du contréle des dossiers et de la mécanisation des taches
de sténographes et de commis. L’analyse des tarifs spéciaux a été continuée afin
d’aider a I'établissement et a 'estimation des taux et des tarifs.

Du c6té technique, un nouveau transporteur d’'automobiles & deux étages
a été congu et 25 wagons semblables ont été commandés pour 1956. Le prototype
d'un wagon a bois de pulpe de grande capacité et d’'un genre unique est en cons-
truction dans les ateliers du Canadien National. On a découvert un moyen de
calculer la performance de divers types de bogies de wagons pendant leur usage.
Des essais ont été faits en communication radiophonique d'un bout & l'autre
de trains de marchandises transcontinentaux. D’autres progrés importants ont
été réalisés dans le controle de la qualité des innombrables articles utilisés par le
chemin de fer.

La recherche et les essais ont contribué non seulement a améliorer les outils,
mais aussi les méthodes. L’année 1955 a été la premiére année compléte ot 'on a
exploité un nouveau systéme de controle des stocks ‘‘minimax’’ qui a déja permis
d’obtenir des réductions substantielles dans les inventaires. Comme résultat de
recherches précédentes, une méthode améliorée d’établir les listes de paye a été
inaugurée au début de 1956. Ce systéme, qui fonctionne en partie, fera non
seulement réaliser des économies, mais permettra d’entrainer du personnel et
simplifiera I'usage des gros calculateurs électroniques. Un nouveau systéme de
contrdle direct du cofit, jusque dans les divisions, a été installé durant I'année
apres avoir été développé et essayé sur place.

Entrainement du personnel

Le nouveau matériel roulant et les méthodes introduites dans les chemins de
fer ces derniéres années ont attiré davantage l'attention sur la direction du
personnel et en particulier I'entrainement de 'employé. A ce point de vue, 1955 a
marqué un progrés. Dans la région de 1'Ouest, un programme a longue échéance
a été lancé pour l'entrainement des contremaitres-cantonniers. Un programme
de quatre ans pour I'entrainement technique dans les signaux a été commencé lors
de la mise en service de deux nouveaux wagons-écoles aménagés pour l'entraine-
ment pratique dans l'entretien et l'installation des signaux. L’entrainement
des employés préposés A l'entretien et A la conduite des diesels a été poussé.
Plus de 2,000 hommes, aprés avoir suivi les cours élémentaires d’entretien de
diesels, ont recu un entrainement avancé sur les divers modeéles de locomotives.
Un projet d’entrainement pour les enquéteurs de réclamations pour marchandises
a été inauguré et le programme actuel dans le service de la comptabilité a été
étendu. On a aussi continué A entrainer des vendeurs dans les services de mar-
chandises et de voyageurs.

En plus du cours d’entrainement pour hauts fonctionnaires, onze programmes
importants d’entrainement d’employés sont en cours. Tous ceux affectant les
employés syndiqués sont poursuivis avec I'entiére coopération des chefs syndicaux.
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Dans la direction du personnel en général, de bons résultats ont été obtenus
en appliquant de nouvelles techniques dans I"évaluation des postes supérieurs et
de ceux qui les remplissent. Ceci illustre trés bien les efforts de la Direction en vue
d'utiliser au mieux les ressources humaines qui sont le plus grand actif de la
Compagnie.

GENERALITES
Réorganisation corporative

D’autres progrés ont été accomplis durant I'année dans la rationalisation de
la structure corporative du réseau. Une loi a été adoptée par le Parlement pour
consolider quelque vingt-cinq autres lois se rapportant au Canadien National.
L’Interstate Commerce Commission a permis l'amalgamation de la Muskegon
Railway and Navigation Company avec la Grand Trunk Western Railroad
Company et 'on étudie la possibilité de réduire davantage le nombre de compa-
gnies filiales aux Etats-Unis. Les chartes de deux compagnies immobiliéres ont
été abandonnées. Le rachat de débentures perpétuelles a été presque complété,
facilitant I’élimination par amalgamation de dix-sept compagnies constituantes.

Comptabilité ferroviaire uniforme

La Commission du Transport du Canada a ordonné 'adoption de formules
comptables uniformes par le Canadien National et le Pacifique Canadien, a
partir du 1¢* janvier 1956. Le principal changement dans le cas du Canadien
National se rapporte a I'application de la comptabilité de dépréciation sur toute
propriété tangible. Dans la pratique courante cette méthode de comptabilité
était utilisée par la Compagnie seulement pour le matériel roulant et les hotels,
la comptabilité de remplacement étant appliquée aux superstructures et la
comptabilité de retrait aux autres propriétés sur I'emprise. Les taux de dépré-

_ciation, sujets a l'approbation de la Commission, seront appliqués au cofit

initial.

L’application de ces principes et des taux de dépréciation que le Canadien
National se propose d’adopter en 1956 altérera la distribution des entrées dans les
livres, mais leur application en 1955 n’a eu aucun effet sensible sur le résultat net

de I'exploitation. Et en autant qu’'on puisse le prévoir, elle n’aura pas plus d’effet
en 1956.

Coopération en vertu de la Loi Canadien National-Pacifique Canadien, 1933

Au cours de discussions entre les deux chemins de fer, des efforts ont été
faits pour modifier si possible les arrangements de trains en commun en vigueur
depuis 1933. La question est trés complexe et exige une étude tellement poussée
du trafic-voyageurs et des autres aspects connexes que tout progrés vers une
solution possible ne peut étre que lent. Toutefois, la responsabilité qu’ont les
deux chemins de fer d’adapter ces arrangements aux conditions actuelles n’est pas
perdue de vue et les efforts seront continués pour en arriver a4 une entente sur une
recommandation conjointe.

COMMENTAIRES

Le résultat financier des deux derniéres années montre combien la recette
d’une année en particulier peut différer de la moyenne et étre influencée par des
changements brusques dans le trafic ou les prix et les salaires. Par comparaison
avec 1952 et 1953, alors que le Canadien National a simplement fait ses frais, les
recettes ont varié dans cette courte période depuis un déficit de $28-8 millions a
un surplus de $10-7 millions, soit un écart de prés de $40 millions.

Le surplus en 1955, tout comme le déficit de I'année précédente, a été
affecté par les décisions de la Direction au sujet des dépenses d’entretien qui,
en fin de compte, peuvent étre ajustées jusqu'a un certain point, d’aprés le
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niveau du trafic et des recettes. A la longue cependant, les dépenses d’entretien
doivent s’établir & un niveau qui évitera I'accumulation des arriérés et fournira
un standard de matériel et de voie approprié & un plus gros volume de trafic et &
des trains plus rapides. C’est pourquoi le résultat financier d'une année en parti-
culier ne doit pas étre pris comme étalon de la performance du Canadien National,
et cela est aussi vrai du déficit en 1954 que du surplus en 1955.

Si nous envisageons l'avenir, la foi de la Direction dans la possibilité pour
I'entreprise de faire ses frais, bon an mal an, repose sur la condition d’un rapport
raisonnable entre les salaires et le cofit des matériaux d’une part et les taux
chargés au public d’autre part. Evidemment, il y a des circonstances ou cette
condition ne jouera pas si I'on se rappelle par exemple que la rémunération
compte pour une large part (prés de 60 p. 100) dans le total des frais d’exploi-
tation et que la hausse des tarifs est conditionnée, entre autres, par la concurrence.

De plus, sans compter les changements dans la rémunération et le prix des
matériaux, le chemin de fer doit faire face a une période difficile. Il doit adapter
ses installations et sa traditionnelle structure tarifaire pour marchandises a une
forte concurrence dans le marché du transport.




BILAN CONSOLIDE AU 31 DECEMBRE 1955

ACTIF
DIsPONIBILITES
Encaisse et dépdts. ......c....ccoiiannnn $ 26,414,985
Placements temporaires. . ... ........... 30,697,670
Comptes & TOOBVOIT. . . v i oy vs o 5 wioia 63,385,198
Matériaux et approvisionnements........ 76,006,729
AT T SO g R B BP wee WESE SR 1,187,265

FONDS-DE PRNBION ; 57! i b Cobaniia SGibe . « oo 35 b £4F 06 xb B30 &
PORDSD ASSURANCEI! L. v, o o™ LR e e B

PLACEMENTS DANS LES FILIALES NON CONSOLIDEES.........

IMMOBILISATIONS
| Rl D R e, S 1,662,585,105
L T T VA P S A S 1,016,283,067
Propribtés diverses. ........cocveneonccn 78,422,696
2,757,290,868
Moins dépréciation. . ...........c.c.0..n 248,160,824

COMPTES D'ORDRE
Autresplacements. . ...........ic00000n 1,716,477
Comptes payés d’avance............... 3,397,307
T R [ TR Y - 6,298,218
Autres comptes d’ordre. . ............... 20,751,686

$ 197,591,847

128,000,000
15,000,000
79,819,560

2,509,130,044

32,163,688

$2,961,705,139

PASSIF

Ex1GiBILITES

Comptes A PEYET ... S i+ o3 53 £« wiov S0 Ms $ 72,309,771

IDtErlts cOlITMB .+ 5 o T BT i e v v Ps s 12,179,764

Autres exigibBlitls, & 02 55 s o5 < » 54 50 2 2,604,104

Dividende dfi & I’Etat canadien......... 10,717,689

— § 97,811,328

RESERVE POURPENBIONE. 55 50R E0 oo o 5o 508 b e o o - o o7 28,000,
RESERYE POUR ABSURANCEB .. 5. 5 oot ve s o wis Balifs 5 038558 « o ol 15,000,000
AUTRES EXIGIBILITES ET COMPTES D'ORDRE. . . . .0cuvenn.nn. 28,671,324
DETTE A LONG TERME

Dette consolidée. . = 5. 5. pes waids ot o 0is0s 896,364,091

Préts et débentures de I'fitat............ 1,095,808,713

199,444,622

COMPTE DE L’ACTIONNAIRE
ETAT CANADIEN

6,000,000 d’actions sans valeur nominale
de la Canadian National Rail-

way Company .. ............ 396,518,135
815,470,209 actions privilégiées, 4%, de la
Canadian National Railway

TRDBBYD. o2 513 < o B 7o Bl o 815,470,209
Immobilisations de I'Btat pour les Chemins
de Fer du Gouvernement cana-

dienl. ;5 BT e 2. e 379,914,280

1,591,902,624

CAPITAL-ACTIONS DE FILIALES ENTRE LES
MAINS DU PUBLIC........ 7 oteneoy e A hie asade ok

4,511,150 1,596,413,774

$2,961,705,139

Les notes qui apparaissent & la page 4 sont partie intégrante de ce bilan.

R. D. ARMSTRONG,
Contréleur.

CERTIFICAT DES VERIFICATEURS

Nous avons examiné les livres et dossiers des compagnies consti-
tuant le Réseau des Chemins de fer Nationaux du Canada pour
I'exercice terminé le 31 décembre 1955, et & notre avis le Réseau a

tenu les livres de comptabilité requis.

A notre avis, le bilan consolidé ci-dessus, complété par les notes
s'y rapportant et figurant A la page 4, et 1’état consolidé des revenus
s’y rattachant ont été établis de maniére A présenter un tableau fidéle
et impartial de la situation financiére du Réseau au 31 décembre 1955,
et des revenus et dépenses consolidés de l'exercice au meilleur de

notre connaissance et des renseignements qui nous ont été fournis et
ainsi qu'il apparait aux livres du Réseau. Ces comptes ont été
dressés sur une base conforme A celle de ’année précédente.

Selon nous, le Réseau n’a pas outrepassé ses pouvoirs dans les
transactions dont nous avons pris connaissance. Nous faisons rapport
au Parlement de notre vérification annuelle.

Daté & Montréal, GEORGE A. TOUCHE & CO.,
le 1er mars 1956. Comptables agréés.

HANVHOI VI INIYVIA Id Jdd dd SNIWNHTHD
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NOTES SE RAPPORTANT AU BILAN CONSOLIDE
AU 31 DECEMBRE 1955

Tous les placements en immeubles et matériel roulant transférés au compte du réseau au 1°¢r janvier
1923, figuraient dans les livres des diverses corporations et des chemins de fer du gouvernement canadien.
Les additions subséquentes 1'ont été au prix cofitant. |

Le capital-actions de la Canadian National Railway Company (& ’exception des actions privilé-
giées & quatre pour cent) et les immobilisations de Sa Majesté dans les chemins de fer du gouvernement
canadien sont compris dans la dette nette du Canada et figurent dans ’historique de ’aide de I'Etat
aux chemins de fer, tel que rapporté dans les comptes publics du Canada.

Sur les lignes canadiennes, la comptabilité de remplacement de la voie et la comptabilité de retrait
pour les autres immeubles ont été maintenues. La comptabilité de dépréciation sur le matériel roulant
est appliquée depuis le 1°r janvier 1940 et sur les hétels, depuis le 1°r janvier 1954.

Sur les lignes aux Etats-Unis, la comptabilité de remplacement pour la voie et la comptabilité de
dépréciation sur les autres immeubles et le matériel roulant continuent & s’appliquer.

IMPORTANT PASSIF EVENTUEL

CHicAGO & WESTERN INDIANA RAIiLROAD COMPANY

Assumé par la Grand Trunk Western Railroad Company en vertu du bail conjoint supplémentaire
en date du 1er mai 1952, entre la Grand Trunk Western Railroad Company et quatre autres compagnies
co-propriétaires. L’obligation comporte le paiement, sous forme de loyer, d’'un amortissement suffisant
pour le rachat des obligations & 1’échéance et le paiement de 1'intérét quand il est dfi. La quote-part
du Grand Trunk Western est d'un cinquiéme tant que chacun des quatre autres co-locataires tient ses
engagements. Les obligations consistent en First Collateral Trust Mortgage 434% Sinking Fund
Bonds, Séries ‘“‘A”’, dues le 1 mai 1982, et le montant en cours au 31 décembre 1955 est de $60,355,000.00.

TaeE DETROIT & TOLEDO SHORE LINE RAILROAD COMPANY

Assumé par la Grand Trunk Western Railroad Company en garantie conjointe et collatérale du
principal, des intéréts et des paiements au fonds d’amortissement de $3,000,000 First Mortgage 314 %—
30 ans, qbligations Séries “A”, en date du 1¢r décembre 1982.

THE ToLEDO TERMINAL RAILROAD COMPANY

Assumé par la Grand Trunk Western Railroad Company quant 4 $6,000,000 de First Mortgage
4149,—50 Year Gold Bonds, échéance 1957. La garantie, collatérale sans étre conjointe, porte sur les
intéréts seulement. La proportion du Grand Trunk Western est de 9-68%,.

Prans pE peEnsion C.N.R.

Une réserve a été constituée pour les contrats en vigueur en vertu du plan contractuel 1935, mais
non pour les pensions accordées en vertu de 1'ancien plan non contributoire, ni pour les augmentations
accordées A partir du 1¢r juillet 1952 aux employés qui contribuaient au plan de 1935 et ont pris leur
retraite avant le 1¢r janvier 1952.

Aucune réserve n’a été faite pour les pensions conditionnellement courues pour les employés en
service.

ETAT DES REVENUS—ENSEMBLE DU RESEAU

RECETTES D'EXPLOITATION DU CHEMIN DE FER 1955 1954
MurehantdiBes, A% . . .« .oy . ool B BBt s« -1 B0 A b 38 B v s o4 $539,028,448 $502,830,806
W OVAEOUREN 7 ., L i b e O 43,930,042 43,757,015
1o PN PP R RE J-~ B . (g B 1 g O SN 8,648,501 8,699,860
DEOERAZOTIEB.Y. . . 0. i vs e R ol L R L 37,931,486 36,359,693
Systdmes de.communication. . .. o 5 0 T Ll B Btk o8 et o seas 18,475,493 17,084,985
outes IORINEIOS . . . .. (o cs il sn bem e e e e o R L 35,074,824 31,904,921
Total des recettes d’exploitation. ....................... $683,088,794 $640,637,280
FRAIS D’EXPLOITATION DU CHEMIN DE FER
Entretien de la voie et des constructions. . .................c...... $124,727,238 $129,414,444
Entretien dumatériel roulant. . ............c.ouiiiiiiiiiiiiaan 128,599,558 134,664,281
EEIPCRIARIGIEL B, . .., . . o s i Gt s Pl m GRS & oot Vol e T o 12,483,417 12,347,309
EERREROTEIT T (L ., sy s e o B R et T 305,424,559 302,373,764
BADHOIEAtIORE diVerBes. .« v iy Joimfhih s s arihins o oimds o ssiadic ke st s Ll 6,754,938 6,420,154
RIS GEOARY . | . «..\ s & e o 33 AT s st e I TR S 51,023,415 41,245,422
Tofhl des frais A’exploitaBION & . .« « ot o vinnns as sloimm oo $629,013,125 $626,465,374
RECETTE NETTE D'EXPLOITATION: . .. .. v cununnnson $ 54,075,669 $ 14,171,906
IMPOTS ET LOCATIONS
IOPOLE COUPTS. . .. o oo cvnssnlRs e B Rl s 0 o5 o Bl Dol e e $ 14,112,541 § 13,716,269
Location de matériel roulant—débit ou crédit net................. 3,115,959 542,067
Location de propriétés exploitées en commun—Débit net.......... 136,533 358,217
Total des impOts et locatioBss. F.a. . B' ¢ ir s ot oles Soe o $ 17,365,033 $ 13,532,419

REVENU NET D'EXPLOITATION DU CHEMIN DE FER... $ 36,710,636 $ 639,487
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1955
t AUTRES REVENUS
i Uy T T T e R S R R SN I DRI ¢ < sl o $ 47,324
Towers Givorl A 3.0, 8. .. covcernnionisaecncanorenacssonsane 1,510,255
Revenu de propriétés immobiliéres. .. .... WA e m A s b AR RO 376,220
:' Revenu de propriétés exploitées séparément. ............ ... ..., 1,178,358
‘ Exploitation des hotels 1,669,533
R T L I B < e s bkl 0 8 3t 9, om0 o o 9 404,117
ARt . AR VRN, L (o ev e 2,532,722
! G e R o b ey DRSS AP P - 734,740

$ 47,207

Total des autres revenus $ 8,453,269

$ 7,762,903

PRELEVE A MEME LE REVENU

Yocations GIVOLRER. . .o .-t 20020 Yt A (R NSRRI g e WY $ 685,367 $ 702,659
PRI vertiatR EONre 1 e Sy R N R R RS M T A AL 999,583 124,910
Profits et pertes—débit ou créditmet. . ......... ... oo iLiaiL 243,084 3,805,655

Total des prélévements & méme lerevenu................ $ 1,441,916 4,633,224

REVENU NET APPLICABLE AU SERVICE DES INTERATS $ 43,721,989

$ 3,769,166

CHARGES FIXES

WG RB T e R P G SPRR © oR PR 8 SR N $ 477,032 § 477,731
Intérét sur la dette consolidée entre les mains du public............ 30,653,112 25,833,306
s e, TG DR 01 e e D e R 651,180 5,376,087
Intérét sur la dette non consolidée. . .. ... ... ... iiiiiiunnnnn 363,867 280,577
Amortissement de I’escompte sur la dette consolidée............... 859,109 559,563
OB IO R BT EE TR L . s, s 6oa b s AL e 8 B ieie s m $ 33,004,300 $ 32,527,264
o R e s A A e R $ 10,717,689 $ 28,768,098
RECETTES D’EXPLOITATION
1955 1954
COMPTES PRINCIPAUX
e e e T LR R S e L S O $529,573,106 $493,896,952
Paiements en vertude la LT.M.P.M............coiiiiiiiiininnnn 9,455,342 8,933,854
R e TN L 0 e e R AR $539,028,448 $502,830,806
I AROULBRIETOE. . . . . . « om0 o e i i s ol BN Batuqdil-apain 43,930,042 43,757,015
ey e S Rl il st et s A e 8,648,501 8,699,860
I T e L T TR ) K 37,931,486 36,359,693
BystemesdBCOMINUBICAtION . ..., ...« o+« s s s 555 200 s 2 PRI BRI 18,475,493 17,084,985
TOUTES LES AUTRES
BOREREO AR DT R . 5w oe v irios e b cipp e prier s 5 s sisy > BEGGIETAGRS 138,256 137,952
TR T T N s e S 4,328,905 4,375,396
ST T T i A SR SRR T © TR0 409,182 397,642
iAgence ferroviaire des meSSAZETIEB. . . ..« v rcov v .oy RELaIRGDL S 926,913 648,884
dANiLres trainside YO ABOUTB. < ov v s o s ronrrrrsrrrsdanssssnse s Bl 17,936 15,246
LR umiiopa o R L S D S 451,710 456,220
BEREHUASR TR REE . . o obine s i 0 o 2 00 w6 soies ey ssen OISO . 43 6,150,067 5,652,361
ERABBDOTABIEBDLE TIBT ©8NL.. . o v e v o e o 0 e w0 it 00 m 3 o 0 6 st a0 g 2,100,078 1,805,686
Wagons-restaurants et buffets. . . .................. it 3,895,150 3,848,904
B e et 4 0 e v e o i 0 8 IR 365,107 351,901
Privileges de gares, trains et bateaux, .............o0cvviinrnn, 396,190 415,380
B R e L bt 06 5 % e i 00 s e ek w9 56,549 61,595
Emmagasinage—Marchandises. . . ... .....oooiimiinmiwennneann . 259,168 332,347
DN agasiBARS-EBAZAZOR. - .- -« « o rniiiecersoeee s iy b RIS 43,318 47,273
ERRONLATIO BB . .. - v 00 s i b el o Bt Sy ol s NP SR 2,380,507 1,755,705
ommission des Télégraphes (B.-U.) .. ... ..o, 14,889 13,071
lévateursd grain. . ... ............. 843,637 876,242
Loyers d’édifices et autres propriétés 1,473,492 1,373,338
Dlverges ..................................................... 9,985,289 8,676,577
EXploIEation en. eomMmUR—F, . . ... ... ioi s ewvnenosonmrsnsmneyss 1,002,857 934,412
Exploitation en commun—2Dr.. . .....cuitinii 164,376 171,211
Total..... L i T L S s e $ 35,074,824 $ 31,904,921
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FRAIS D’EXPLOITATION

1955 1954
ENTRETIEN DE LA VOIE ET DES CONSTRUCTIONS

BAMBtendatiCe LR £ ... « s olnissnim o miv ok idu AIn L i oo it o S e L $ 9,476,957 $ 9,476,223
Eatretien de infrastructure.s . ... o s cosnancesesscsnnss sehblnd 11,415,613 12,100,353
Tunnels et passages SOULEITAINS. . ..o vvevenenenneotoboesiniahedss 193,547 156,762
Pohts, estabRdes ot PONCEAUE . s s B iils ool aa s hel oo Siksis i oo s 4,575,625 5,027,638
Draverses. L. MK . L0 UL S ORI i L SRR 11,159,870 11,617,197
15 DM el e oy S e Sl St v AR ). R e ) 7,094,904 10,258,273
Avttires matbeihaix pour 18 o165 27 1L 1 L TR Sl du Lo b avein 7,441,428 10,434,623
Batlast Suie-onseei e Sl e lninis B0 FakieaR e mr. i i e 2,024,650 2,006,979
Pose dorailiotireveteMentic . . vy s i i e vuis bisaisn wes i o 8 M RENTE 29,019,333 31,326,192
Cltures, protections et SIENAUR . .. cioive s s sieavsinnes o dassies o 1,282,919 1,575,720
B tians @b DRGNSk s it oo e Fi gl s s 46 RS 3o 5 - s £ 5,458,558 5,099,100
B 6 nba AT (1 OIDTIRG ..y s thalest i vt i sb e e R 676,246 691,426
Bogtes & Alraentation @M. . . .ac'cy o oo se dalsania s orslains o einsnales 835,413 920,299
ERatos B cOMOBEIRNG . . . o Wi . 5 i 4 lebdon doimouih b bt o N o sk T o M 353,746 413,520

teliers et remises & 10COMOLIVOR. . .- & s o' oo s islaiaile o5y welafipns Sl ess ¢ 3,268,795 3,510,789

PSRN T W Y e Sl G SR A e R R U e i gl 87,979 106,351
Biat noD BCa R B Sabe 1o 5 e S e i thvs b G 2 eI ST oty o wilfers i 217 1,576
Quais et docks " 329,974 404,910
Systémes de communication 7,082,959 7,037,666
Bignanx. ot enclenchements. . . . s « . tie s ssrsaieie sisar s doivie s &'s aa's s s s 2,094,089 2,317,169
Uninos GARBIREIIABEL .. o .ia o ikt s Eibnis e 53 Whed v aalst st isf kPt s ey 4 SEpn s 4 1 22,990 16,103
Réssanxide tRANRUOTE A ENOTEI6 v o i cruls e siviatthels o/ axagsseisi e s s e diss 439,071 366,174
Cionatructions dIVEIReR .. 1 10 ol i ot Bas an o lele by raie bk ks W's 22,261 15,921
Propriété de la wole—Déprégiation—Bual: e o TS S0 S 1,063,804 1,047,803
Propriété de la'voie—Retraits. ... ... 0000 L DU T LU 6,555,673 2,414,138
Machines RONr IR ChaURBO: .« 3 B8 i 08 Shh el T s S8 % (g oo ¥ 2,341,907 2,190,829
Démanteélement de propriétés réformées. . ...........covuivuin.n 869,761 345,456
Petita outilE et HECeSS0IToR. | & 15l 0w b b s LN PRReLl I R ) 1,782,626 1,922,594
Enlévement de la neige, de la glace, ete.. .. ...t 6,039,665 4,360,169
ATEoratiONE PUBIGUbe. 2. © T oL S YT S N R S 748,531 811,861
REoIAONTE GINE DIEERORNIBR . ... 2 4 ¢ 6is i simids.s 56 & o /67w 4 & 42376 S.a08 Bisin o 5 Bl 996,075 816,398
ASEITRIICG . o el (8. S s s ST S R T v MR A e 31,135 556,162
TMDTESSIONE 66 DADELOLIE. ( 6oy o« o« oinions o hinls o mrs e RO IS S 154,950 152,409
P 5y e R SN sl | SIS 8 SR DO Sl gl T 84,144 24,409
Doty U DRASARE . 5 15 s Us ware e s aiie  MEIHN, TR IR o ey N NI 81,266 104,621
Entretien des propriétés en commun—Dr............. .00 1,713,942 2,118,639
Entretien des propriétés en commun—~CTr.. . ... ..oviii i 2,093,385 2,332,008

$124,727,238 $129,414,444

1955 1954
ENTRETIEN DU MATERIEL
ARG RAaN BB FRIERUER. |« o o oanie s seus v sionionss a e s sy ooems oen $ 3,568,967 $ 3,548,277
Machines d’atelier—Réparations. . ..........ccoviveivrenrcsnnnenns 3,444,952 3,986,253
Machines d’usines génératrices—Réparations. . ................... 301,059 293,355
VRIS O DRRBRIRTIO . . o v «'c i fls b 4 5o kie b & s Alesi bl o sie bbb 4% 700,070 423,403
Dépréciation de M adhinietie-—TlL e et i L B 88,784 88,629
Démantélement de machines réformées. . . ... ......cvvviveniennn 15,070 5,404
Locomotives & vapeur—Réparations. . .......ccovvvinnnrneencnnas 21,268,826 27,866,536
Anrtres locomotives—RAEPATAIONS., . ... « oo sis noisloioip oo anioiwssisiosesion 10,569,632 7,623,020
Wagons & marchandises—Réparations. .............coiiinuennnn 33,877,768 37,510,939
Voitures de voyageurs—Réparations. .. ..........coiivenenninnnn 14,760,315 16,307,317
IMatérie]l Aottant~TRADATAtIONS: « «iv s v« 55t sonmssvsvossssvwness 1,380,895 1,332,589
Matériel de service—Réparations. . ........cccviiviirinnreneeanas 3,611,358 4,169,211
Matériel des messageries—Réparations. . .........c.oovviunieninnn 674,619 564,419
Matériel divers—REparations. .........c.ccvvveevnrnosnsnosansnes 128,935 135,090
Matériel divers—Retraits. ... ....cooveresssisnnosonsnsssssnsans 89,533 44 680
Démanteélement de matériel réformé. ................. ERs 494 840 458,443
VEAUETiel-—AIOPEBBIRLION . |\ . o vveewinvios S5 e s 508 o4 3 s mn s s mies o s A 32,244,907 28,440,642
Matériel des messageries—Dépréciation. ...........ccvuiuvnnnnnn 292,337 282,661
Accidents UK POPSONNOS. v« v ovbsviisshos s shsvessbsvrbasnsmess 741,822 814,002
Assurance ML BRI, . oo .V assnivahhime s s onssssss vss ns oy sBUOIWNS SD 216,259 484 870
EnpressiOnS G PBRDOTOTIO. « & « v« o s s /e ss & blsbs s 5 sics o vs MARas s sssEsn 127,712 123,439
Asitres frail)l JEN., e -l so sutssis ot bbe bt » + » ol 50 x's S SN 213,789 331,510
Entretien du matériel commun—Dr........civiiiiiiianraaaeans 216,468 206,899
Entretien du matériel commun—Cr.. . .......ccvviiiienenrrasrans 429,359 377,307

: $128,599,558 $134,664,281
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CIRCULATION

BilinteRdahod 8 , . . Bl o deciiaciiinnnes o o TR ORI Ersdatd s
Agences extérieures. .. .........ooieiiinn o oys s otmisiniATIa 68 MEELE 1
Pablicit6. STBMILL:, . vioam
Associations de circulation. .
Imxressions et papeterie..........
Industrie et développement.................

Colonisation et agriculture. ... ........cocviiiiirescnanaes 4
B B . o e oo ke s e %% ALy m el 6 s, s B

(suite)
TRANSPORT
Shrifitendanct =twibibe RBTiume. {RDAAET e o o bR 15! e s ks
Eiedonianoe deb Araiauitsh 5 4 A A T D SR e T,
Pareannel désRtationsnnt s SERUINE, &t oio o /s o P08 % ale o w:siete o § b Sl0s
Pesage, inspection et surestarie. .. .......c.cccoeiieiiiiiiiiiie
Quais 3 charbon et minerai...........c.ooviiiiiiiiiiiia i,
Fournitures et frais des stations. . .........cccoviiivieiinaivaaa.
B hefs ot ¢Omihis des EAreB Y. .. .« i3 dsssssdaitsinsessageyasass
Conducteurs et serre-freins des gares. .. ......coeeveeaeennnneennn
Préposés aux signaux et aiguilles des gares. .. ............oouunnn.
Meécaniciens de locomotives des gares
Combustible—manceuvre. .. .........
Manceuvre en gares—Produite......... i
Manceuvre en gares—Achetée. . ........ooiiiiiiiiiiiiiiiiiiinn,
Ean pour1ocomotives de8 BAres. . ... : s i sebs s dessad SN 3%
Lubrifiant pour locomotives des gares. . ..........ovveuveenneann
Autres fournitures pour locomotives des gares....................
Frais des remises & locomotives—Gares. . .........ccovvunvunenn..
Fommniturca ot TPais de GATOB. .. ..c..vsoonssresvasesssssnsiaonss
B Rt an 8 hos BrAME. s ool Kb batanse o' hrorsois o 6v/ o o\ 5 04 80 o ¢ SVleE
Ciombustible:des Arsing i - v o v S0 LRI AT BIEHATLIET o o o0 oo v e
Force motrice—Produite
Force motrice—Achetbe. ... .. ... ik il dss sosisiaohh « o o v au'e
Hiatl pour 1ocomotives des trains. ... ccveesscssoerneosedsisuvilis
Lubrifiant pour locomotives des trains. ............ovvvuvunien..
Autres fournitures pour locomotives des trains
Frais de remise—Trains
IO AR TR AP RINS. 00 b e s T B e S esld s e s o ettt Wyste atail
Fournitures bt desraing. . .. . ccvoe v veviioescevesesvasilodBl
Exploitation des wagons-lits. . .
Signaux et enclenchements...........
Protection des passages & niveau
e R T I R RPN MR G s R U R S
Systéme de communication
BAREEIOl BOCEME IR, .. . . s dosooi o obo dbawtosdsessbsssesBRTTUR
T e e R R R I S s L R MRS G P
Impressions et papeterie
Autres frais
I SRR, -+ o8l n 3 o e o vl W b g TRy elp e v 0 e 04w ¢ 6
T P N ST i P
BRI RIS DAAEODIII0E. . . .o 5o 05 o s smpeson s ilnisioinislen sena s
Dommages aux bestiaux sur 1’emprise
Pertes et dommages—Marchandises
Pertes et dommages—Bagages
IS BAEREMARIEIRIDON . . ... s < s oo o 0bvieeonssbesasnnsissvss il
Gares et termini en commun—Dr
Gares et termini en COMMUND—CF.. . ..o vesonsncansnsssessssasss
Voies et propriétés en commun—Dr
Voies et propriétés en commun—Cr

Divers

Service des wagons-restaurants et buffets
N N e s L il o T AR 4 Bl viers o o o et maiiiida o
Sy R e S R T e R R R i TR S
BIGPOR SXDIIERLIONE . .. oo s vicebxainohe oo naioyaibio oo ss ¢0 083056508
Diverses exploitations en commun—Dr.

1955 1954
$ 4,374,374 $ 4,324,493
4,790,773 4,705,365
1,613,470 1,608,785
235,182 267,503
766,010 729,956
406,853 404,498
287,155 306,709

9,600 ;e

$ 12,483,417 $§ 12,347,309

1955 1954

$ 7,477,535 $ 7,432,873
3,961,858 3,981,417
42,529,485 42,339,284
188,571 192,216
171,831 76,928
3,274,054 3,281,393
10,245,616 10,053,875
18,875,225 17,597,535
1,796,457 1,867,474
13,753,158 11,605,375
5,443,783 5,341,054
19,599 40,117
109,523 97,293
164,850 158,920
201,086 190,706
97,617 107,892
3,360,662 3,408,272
394,997 382,285
25,972,270 25,145,083
41,461,437 43,032,129
46,170 52,351
149,245 165,010
1,340,998 1,647,046
1,117,730 1,119,434
522,717 538,917
11,622,368 11,905,065
30,557,121 29,646,678
19,737,030 20,495,553
4,583,468 4,427,595
915,760 1,005,382
1,390,879 1,621,285
925,266 328,866
12,541,060 12,230,741
7,931,969 7,806,652
24,997,320 24,759,534
1,337,268 1,331,886
590,237 426,152
44,072 569,885
971,710 893,343
211,541 187,712
74,980 69,275
3,162,922 3,307,647

8,513 6,5
2,008,715 2,227,724
2,846,888 2,888,985
3,498,115 3,164,626
78,573 556,052
791,460 819,061

$305,424,559 $302,373,764

$ 5,320,297 § 5,023,884

354,339 346,370
284,523 249,105
384,782 393,043
410,997 407,752

$ 6,754,938 $ 6,420,154
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1955 1954
GENERAUX
Appointements et frais du haut personnel........................ $ 866,684 $ 833,119
Appointements et frais des subalternes.......................... . 11,888,195 11,961,809
Fournitures et frais du bureau-chef..........cicocoiiiiniii.... 1,014,472 46,
SonervieutVE AL, 0 L N e I A8 S i T A R e sn AN ‘ 697,793 711,374
EEEV10o doaEatanEns . *1. | NS AN s b A A s B R S s L 2 p RSk e 42, 42,
P Tt S LR ORI ER S IS S B LT LS SRR S W S 35,301,679 25,560,823
FRDYossionBIEE TEDEErie . i oss daverdd s tadade s dtnddsdosmidoa ol 503,698 563,029
Fraig d'evalugttion - . <.\, 0l cvadia AL S pah g i S pdlE 12,416 12,521
PTTTOR Fraige e L s S T AT R R A s g S e 592,840 712,730
Propriétés en commun, en général—Dr........................... 123,094 121,127
Propriétés en commun, en général—Cr.................cc.co i, 19,956 19,944
$ 51,023,415 $ 41,245,422
REPARTITION DES FRAIS D’EXPLOITATION
FRATS D'EXPLOITATION 1939 1954 1955
Watal des FeBibrBHIOUE o 555 1 s & 1 v vy 3% 2wy %y % oy s iy $182,965 $626,465 $629,013
Pourcentage durevenu total.................0vuuenn.. 89.77 97.79 92.03
Répartition du dollar—frais: ¢ ¢
T T e A D O ARG . O 61-48 59-83 59.72
S T R B P 29-58 27-36 25-23
AU TORRARA e s ok b e e s ss 8-94 12.81 15-05
100-00 100-00 100-00
IMMOBILISATIONS
Dépenses nettes en 1955
Immebilisations at815décembre 1954. , .. ..o s v 01 e e -Bibidad @ 8o iaasmpoo] - SHoG aosEs $2,709,209,619
Voie
Nouveaux OILTERENPIMONLS. . . . cconsannnssasvsss sonss s s Bl $ 7,133,053
EREOCE aDAABREBEER I . . : §4dn s o vt Saais vasshsBa e i aies e o ol 2,626,737
BIRAOTBUOORE IR V0101 & ot b viesrnsnanisivhinsne o sk o4 sk 8,670,338
Tohhiing ol BVRAMGGL 5T MRS 4 55 ¢ o hansshaninn b o nn e FREHRORE 3,926,417
Nitios dogdntn 08 e gara@e. i 1, . JLONER IR v i s s hna v h s B0 %% 2,815,170
IR0 5 OMBEMBTIR. . ;- « iap et i Ty T st el 4 2,884,653
Protectionides PHassages & MIVOAU. « .0 .40+ ansansinnasnnnssssssns 205,997
Dbk AT OGS 2 AT TOROITTERR .. ., - v 5 % 7 b S R e e e T 1,812,085
Machinerie—voie'et ateliers. ... ...c.cccveiiiiiianesnrnrensnsens 848,758
B e erRR AINRBse - TLRIES IO . & tin s ok 55 % 5% S RA S RS 5 77,011
ComntunicRETaRG ) 0 NSRRI A« v e v we s e R A 4,561,569 30,308,314
MATERIEL ROULANT
Notvean. SEINQAEE. L J IIRTE I ves e en e s o b s A DORdY 34,396,712
SRR ETaNtE! . I AL ST EPTIR ¢ et e b 9 S AS R ER RS S 18,735,388
Additions o0 trallsfOrMmations: 2 oo 44 o v vs v asbsr s s b vihosssssssiins 1,787,727 17,449,051
BIORal G s G AMBRRR D0, (g6 N SR A S bR A A6 5 RE AL SARALEL TS IINEERAN RO TR 3,736,981
PROPRIETES EXPLOIPBES SEPAREMENT - « <« v v s v vt 85 ps b0 snms kool asas de. %00 3,662,762
D RDRERR ORI BORE I 5 < o« o505 55 50 &3 0 ia0s 5 oos Wi m e g 0 BN B 15, a5 Inin A 3 47,931,584
IMMOBILISATIONS DE L’ETAT DANS LES CHEMINS DE FER DU GOUVERNEMENT CANADIEN 149,665

Total des immobilisations au 31 décembre 1955. . .............ccvtiiiinivanrnnans

$2,757,290,868
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IMMOBILISATIONS DANS LES FILIALES NON CONSOLIDEES

Transactions
Pourcentage Placement en 1955 Placement
des actions Augmentation
Compagnies détenues 31 déc 1954 ou diminution 31 déc 1955
AcTIONS
The Belt Railway Company of Chicago.. ... 7-69 $ 240,000 $ 240,000
Chlca.go & Western Indiana Railroad Com-

................................. 20t 1,000,000 1,000,000

The Detrolt & Toledo Shore Line Railroad
COIMpany . . .. .« D00 S X8 « - 541814 Hens®o - 50 1,500,000 1,500,000
Detroit Termmal Railroad Company....... 50 1,000,000 1,000,000
Northern Alberta Railways Company....... 50 6,375,000 6,375,000
The Public Markets, Limited.............. 50 575,000 575,000
Railway Express Agency, Inc.............. 0-6 600 600

The Shawinigan Falls Terminal Railway
R ORADRIIN L < v e R o b et (3 TR o 50 62,500 62,500
The Toledo Terminal Railroad Company . . 9.68 387,200 387,200
The Toronto Terminals Railway Company 50 250,000 250,000
"Pramn-Canada Air Innes'™' . F, | . . JTWRORED, 100 5,000,000 5,000,000
Vancouver Hotel Company Limited........ 50 75,000 75,000
Total des actions. . ... ... s 554 - $16,465,300 — $16,465,300

OBLIGATIONS

Northern Alberta Railways Co. 1st. Mort-
DT e B g it S o Wl Ay 50 $12,567,500 $12,567,500

The Toronto Terminals Railway Co. 1st.
Mortgage Bonds. SRLBNDD, L viebini ., 50 12,655,000 $ 200,000 12,455,000
Trans-Canada Air Lines Debenture........ 100 20,000,000 20,000,000
Total des obligations. ........... $45,222 500 $ 200,000 $45,022,500

AVANCES

The Belt Railway Company of Chicago. . ... $ 33,458 § 7221 § 40,679

Chicago & Western Indiana Railroad Com-

................................. 4,288 487 329,101 4,617,588
Ra.llway Express Agency, Inc.............. 173,493 173,493
Trans-Canada Air Lines. . .. .............. 3,100,000 10,400,000 13,500,000

Total desavances. .............. $ 7,595,438 $10,736,322 $18,331,760

Ratal.". . ELGUEE L . + - - sisrebeis’s - $69,283,238 $10,536,322  $79,819,560
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DETTE A LONG TERME, PRETS ET DEBENTURES DE L'ETAT

Transac-
DETTE CONSOLIDEE Montant tions Montant
en cours en 1955 en cours
Taux Echéance Monnaie au Augmen- au
% (voir note) payable 31 déc. tation 31 déc.
_ 1954 ou dimi- 1955
nution
4 1janv. 1955  Canada Atlantic Bonds............ Can.-EU-Stlg. $ 9,947,934 $ 9,947,934
4 1 avr. 1955 Grand Trunk Pacific Bonds........ Can-EU-Stlg. 8,871,444 8,871,444
434 15 juin 1955 Canadian National 25 Year Bonds.. Can-EU-Stlg. 48,496,000 48,496,000
414 1fév. 1956 . Canadian National 25 Year Bonds.. Can-EU-Stlg. 67,368,000 67,368,000
4 1 sept. 1956 Pembroke Southern Bonds......... Canadienne 150,000 150,000
214 1 mars 1957(a) Newfoundland Railway Notes...... E.U. 355,995 142,206 213,789
4% 1 juil. 1957 Canadian National 30 Year Bonds.. Can-EU 64,136,000 64,136,000
8% 20juil. 1958  Canadian Northern Debenture Stock{Ganadienne . 5.20368 60277 530548
5 15 nov. 1958 Dette envers la Province du
Nouveau Brunswick............. Canadienne 380,023 380,023
3 15 janv. 1959(b) Canadian National 20 Year Bonds.. Canadienne 35,000,000 35,000,000
3% 4 mai 1960 Canadian Northern Alberta
Debenture Stoek:. ... ....ccvi05 04 Sterling 550,727 550,727
3% 19 mai 1961 Canadian Northern Ontario
Debenture Stock................ Sterling 3,597,518 3,597,518
3 1 janv. 1962 Grand Trunk Pacific Bonds........ Can-EU-Stlg. 26,465,130 26,465,130
4 1 janv. 1962 Grand Trunk Pacific Bonds........ Can-EU-Stlg. 7,999,074 7,999,074
23 1fév. 1963(c) Canadian National 8 Year 134
MOBUIBanda. . « . iic v ciews s me Canadienne 250,000,000 250,000,000
3 3 janv. 1966(d) Canadian National 17 Year Bonds.. Canadienne 35,000,000 35,000,000
2% 2 janv. 1967(e) Canadian National 20 Year Bonds.. Canadienne 50,000,000 50,000,000
27 15 sept. 1969(f) Canadian National 20 Year Bonds.. Canadienne 70,000,000 70,000,000
2% 16 janv. 1971(g) Canadian National 21 Year Bonds.. Canadienne 40,000,000 40,000,000
3% 1fév. 1974(h) Canadian National 20 Year Bonds.. Canadienne 200,000,000 200,000,000
234 15juin 1975(i) Canadian National 25 Year Bonds.. E.U. 6,000,000 6,000,000
435 1janv. 1980  Grand Trunk Western Bonds....... Can-EU-Stlg. 400,000 400,000
5 Perpétuelles Debenture Stocks—divers.......... Sterling 102,112 8,406 98,706
4 Perpétuelles Debenture Stocks—divers.......... Sterling 158,133 84,515 73,618
EMISSIONS EN SERIES DU MATERIEL ROULANT: s
2 1 déc. 1957 SEtlea TRV OGS B v vivaiinaiaisie Canadienne 1,680,000 560,000 1,120,000
2% 15 mars 1958 o o e P ey O D O Canadienne 11,200,000 2,800,000 8,400,000
2Y 1 nov. 1958 ROETIes AN N I et ok W wis Canadienne 8,600,000 2,150,000 6,450,000
214 15 mars 1960 e ey T S p ) Canadienne 12,100,000 2,200,000 9,900,000
234 15 janv. 1961 L e ARG e B [ A sy il Canadienne 8,775,000 1,850,000 7,425,000

972,969,596 76,605,505 896,364,091

PRETS ET DEBENTURES DE L'ETAT

LoOI SUR LA REVISION DU CAPITAL, 1952
DEbenture 1 Jaav, TOTD. . .. vivioniopedsone anvnbienion Canadienne 100,000,000 100,000,000

CHEMINS DE FER DU GOUVERNEMENT CANADIEN
Avances pour capital d'exploitation, 1923............ Canadienne 16,771,981 16,771,981

LoOI DE FINANCE ET DE GARANTIE, 1954

Préts—immobilisations (1 Ry Canadienne — 7,602,991 7,602,991
Prits temporaires 8 T.Calh bl b ad ie il s mwnate Canadienne 10,000,000 1,500,000 8,500,000
Lo1 DE REMBOURSEMENT, 1951
Préts pour rachat de dettes AIVErs. .. . on 0 s Canadienne —_ 66,569,650 66,569,650
126,771,981 72,672,641 199,444,622
Grand total........ $1,000,741,577 $ 3,932,864%$1,095,808,713
Note:—(a) Rachetable au pair en tout temps. (f) Rachetable au pair le ou aprés le 15 .sept. 1964.
(b) Rachetable au pair le ou aprés le 15 janv. 1954. (g) Rachetable au pair le ou aprés le 16 janv. 1966.
(c) Rachetable au pair le ou aprés le 1 fév. 1961. (h) Rachetable au pair le ou aprés .le 1 fév. 1972. .
(d) Rachetable au pair le ou aprés le 3 janv. 1961. (i) Rachetable le ou avant le 14 juin 1954, & 10214}
(e) Rachetable au pair le ou aprés le 2 janv. 1964. par la suite & différentes primes de rembour-

sement.
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COMPAGNIES CONSTITUANT LE RESEAU NATIONAL DU CANADA
i CAPITAL-ACTIONS APPARTENANT A L'ETAT
No des
compagnies
Canadian National Railway Company (ordinaires)...............ouunnn $ 396,518,135
1 {Canadian National Railway Company (privilégi6es) ... ................. 815,470,209
$1,211,988,344
CAPITAL-ACTIONS APPARTENANT AU RESEAU OU AU PUBLIC
Apparte-
nant  la Capital- Apparte-
Nom de la compagnie émettrice compagnie actions nant au
numéro émis public
1 CANADIAN NATIONAL RAILWAY COMPANY. ...... L .owa(voir cl-dessus)
2 Atlantic and St. Lawrence Railroad Company .. ..... $ 6,302,340 $ 5,840
3 Canadian National Hotels, Limited................ 1 28, 429 150
4 *(Canadian National Railways (France).............. 1 1,886,114
5 The Canadian National Railways Securities Trust. ... 1 5 millions
d’actions
6 Canadian National Rolling Stock Limited........... 1 50,000
T *Canadian National Transportation, Limited......... 1 500
8 The Central Counties Railway Company........... 1 500,000 12,000
9 The Champlain and St. Lawrence Railroad Company 1 50,001
10 International Bridge Company.................... 1 1,500,000
11 Manitoba Northern Railway Company............. 1 500,000
12 *Montreal and Southern Counties Railway Company . . ; 500,000 140,600
13 The Montreal and Vermont Junction Railway Com-
......................................... 1 197,300
14 *Montreal Fruit & Produce Terminal Company, Limited i 500
15 *The Montreal Stock Yards Company............... 1 350,000
16 *The Montreal Warehousing Company. . ..... 1 236,000 7,100
17 *National Terminals of Canada, Limited 1 © 2,500
18 *The Oshawa Railway Company.................... 1 40,000
19 The Pembroke Southern Railway Company......... 1 107,800
20 Prince. Geoxge; Imited [ ww. dsmmysoiiwsnmsiie dsls «wnls s 1 10,000
21 Frince Rupert, Limibedi; an i o6 b1 4 65s e v itaue 1 10,000
22 e T T i s YT e e S X 700,000
23 The Stanstead Shefford and Chambly Railroad Com-
......................................... 1 608,333
24 “The Thousand Islands Railway Company........... 1 60,000
25 The United States and Canada Rail Road Company . . 1 219,400 425
26 Vermont and Province Line Railroad Company...... & 200,000
27 THE CANADIAN NORTHERN RAILWAY COMPANY........ 1 18,000,000
28 Canadian National Express Company.............. 36 1,000,000
29 *Canadian National Realties, Limited. . ... i S 27 40,000
30 Canadian National Telegraph Company............ 27 525,900
31 Canadian National Transfer Company.............. 36 500,000
32 The Canadian Northern Alberta Railway Company .. 27 3,000,000
33 Canadian Northern Consolidated Railways.......... 27 35,306,600
34 The Canadian Northern Ontario Railway Company.. 27 10,000,000
35 The Canadian Northern Quebec Railway Company . . 27 9,550,000 3,849,200
36 The Canadian Northern Railway Express Company,
S et iz BB R Ve RSP ER TR 27 1,000,000
37 Canadian Northern Steamships, Limited............ 27 2,000,000
38 Canadian Northern System Terminals (Limited) ... .. 27 2,000,000
39 The Dalhousie Navigation Company, Limited....... 27 50,000
40 The Great North Western Telegraph Company of
oo Tt R S AN AT TR L TR 30 373,625 6,825
41 The Lake Superior Terminals Company Limited. ... . 27 500,000
42 The Minnesota and Manitoba Railroad Company.... 27 400,000
43 The Minnesota and Ontario Bridge Company, ...... 27 100,000
44 Mount Royal Tunnel and Terminal Company, Limited 27 5,000,000
45 *The Niagara, St. Catharines and Toronto Railway
IR 5 L LS R Bl 0 o N s e g 3 ks 27 925,000
46 The Niagara, St. Catharines and Toronto Navigation
R CLIRIERE) . o o is s s osle bainge s 58 45 100,000
47 The Quebec and Lake St. John Railway Company... 27 4,508,300 489,160
A reporter $4,511,150
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COMPAGNIES CONSTITUANT LE RESEAU NATIONAL DU CANADA (suite)

CAPITAL-ACTIONS APPARTENANT AU RESEAU OU AU PUBLIC

Apparte-
nant & la Capital- Apparte-
No des Nom de la compagnie émettrice compagnie actions nant au
compagnies numéro émis public
Report $4,511,150

48 THE GRAND TRUNK RAILWAY COMPANY. .............. 1 $24,940,200
49 *Canadian National Steamship Company, Limited. ... ,000
50 The Grand Trunk Pacific Branch Lines Company.... 48 200,000

51 The Grand Trunk Pacific Development Company,
A R R T e 45 48 3,000,000

52 The Grand Trunk Pacific Saskatchewan Railway Com-
......................................... 48 20,000

53 'Gra.nd Trunk Pacific Terminal Elevator Company,
MABT T ooy it e R SRS SNEE Bl o A 48 501,000
54 CENTRAL VERMONT RArLway, INc... ..o o0 1 10,000,000
55 *The Centmont Corporation. .........ccoeeueennnons 54 176,400
56 *Central Vermont Transit Corporation. ............. 54 5,000
57 Central Vermont Transportation Company.......... 54-55 200,000
58 DurutH, WINNIPEG AND PAciFic RaiLway CoMPaNy. .. 27 3,100,000
59 Duluth, Rainy Lake & Winnipeg Railway Company 58 2,000,000
60 Duluth, Winnipeg and Pacific Railroad Company ... . 58 100,000

61 GraND TRUNK WESTERN RAiLRoAD ComPANY (ORDI-
WATRER) . . T F S o 1 s sin e Btk s AR B Mt e 1 20,000,000

61 GrAND TRUNK WESTERN RAILROAD COMPANY (PRIVI-
SHOQERRY v ¢ lhik M adhieh Oa . S Ebh Boa b . O SN A 1 25,000,000
62 *Consolidated Land Corporation. ................... 61 64,000
63 Grand Trunk-Milwaukee Car Ferry Company. .. .... 61 200,000
64 *Industrial Land COMPANY sy wieis « jornieimmsil - siammensss o 61 1,000

$4,511,150

Les comptes de revenus des compagnies indiquées par (*) figurent & ’état des revenus du Réseau
au poste “Propriétés exploitées séparément’.

En plus des actions de la Canadian National Railway Company I'Etat canadien a investi
$379,914,280 dans les chemins de fer du gouvernement canadien. Ces derniers ont été confiés a la
Canadian National Railway Company et font partie de son réseau.

SOURCE ET EMPLOI DES FONDS EN 1955
SOURCE DES FONDS

SUrpludiialis, | . . .o B e s wh SN0 ARSI, ) DECIIIRIL BRI, DPETOTN S IRl $10,717,689
Augmentation de la part de propriétaire (Etat) en

actions PrivilegiCes® 4% ... v vn « v« « o o0 LHEGIIO), st Jegolin $20,369,678

Chemins de fer du gouvernement canadien. . ................... 139,765 20,509,443
Augmentation de la réserve de dépréciation. ... .. ... .. ... . . .. i e e 17,972,536
Diminution 'da eapital @exploitation . . s linll, Dataliloeuol), rd el oot 22,192,586
Pubres LV U305 ¢ . o Y8 4 oo aRTOuG, wvanliad] nedanld srad boX aatbagear sl . 1,739,548

$73,131,802

EMPLOI DES FONDS

Dividende payable d I'Etat. Jo. vasansol). deamwslaT. ombesdl  dhnld. Jeost) 4tl. . $10,717,689
Réduction nette de la dette & long terme, des emprunts et débentures:
Diminution de la dette consolidée. ... ... ..................... $76,605,505
Augmentation des préts et débentures de LERRE S ST R 72,672,641 3,932,864
Augmentation des immAODIIBATIONS 2 : 2.2 oo kibdh ivb s s iaik's Yoo piiiote vins aibl¥ S Hendtis s dts 48,081,249
Avances' & Ar=Canada Vo ik o Ui af ol e g v ns b us s o pnra i s # 10,400,000

$73,131,802
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MATERIEL ROULANT MIS EN SERVICE EN 1955

VOITURES A VOYAGEURS

LocoMoTivES DIESEL-ELECTRIQUES

locomotives de grande ligne de 1600 c.v.
8 locomotives de grande ligne de 1750 c.v.

9 locomotives de manceuvre sur ligne de 1000 c.v.
locomotives de manceuvre sur ligne de 1200 c.v.

locomotive & double fin de 2400 c.v.
locomotives de manceuvre de 1000 c.v.
3 locomotives de manceuvre de 1200 c.v.

2

locomotives de manceuvre sur ligne de 1600 c.v.
locomotives de manceuvre sur ligne de 1750 c.v.

4
5
0

30

1

autorails Budd

voitures ordinaires

fourgons A bagages

fourgons & messageries frigorifiques
wagon-lits

MATERIEL DE SERVICE

R 1 grue Burro de 12 tonnes
WAGONS A MARCHANDISES 3 grues & locomotives diesel de 30 tonnes
407 wagons fermés de 50 tonnes 1 épandeur Jordan
110 wagons plates-formes de 70 tonnes 1 charrue & neige
30 wagons A minerai de 80 tonnes 1 wagon plate-forme ]
5 wagons-trémies de 50 tonnes 39 unités diverses construites avec du
1 wagon-trémies de 70 tonnes matériel récupéré dans nos ateliers
300 wagons frigorifiques de 50 tonnes 2 wagons-pension—d’occasion
INVENTAIRE DU MATERIEL ROULANT
Au ler Remodelage Au 31 Commandés
janvier Mis en ——————————décembre au 31 déc.
LocoMOoTIVES 1955 service Réformés Ajoutés Réformés 1955 1955
A vapeur—grande ligne......... 1,698 176 1,522
vapeur—manceuvre. . ... ..... 435 62 373
RO LTICO8 L » okt Bpifie - o < < » = 5« < 33 33
Diesel-électriques—
grande ligne, marchandises. . . . 175 175
grande ligne, voyageurs. ...... 24 28 52
manceuvre sur ligne.......... 143 99 242 147
manceuvre sur ligne, voyageurs i 1 8 5
PRARDONYTO: < i w bt e s o4 6 40 306 31
Rotabe.ovagon ., . .. . 2,781 168 238 2,711 183
MATERIEL POUR MARCHANDISES :
Wagons 4 marchandises fermés.. 79,449 407 2,464 192 77,200 3,368
Wagons plates-formes. .. ....... 6,300 110 92 27 6,291 100
Wagons & bestiaux. ............ 2,930 54 2,876
Wagons-trémies. .. ............ 6,268 6 150 6,124 200
Wagons-gondoles. .. ........... 11,838 72 11,766 300
Wagons 4 minerai.............. 1,358 30 1,388 400
Wagons A ballast. .. ........... 2217 27 2,190
Wagons-citernes., . . ............ 25 25
Wagons frigorifiques............ 4,589 300 16 18 4. 855 225
2 T 0 A 1,827 43 1,784
Autres wagons, service des march. 1 1
g b 7Y CATeN L e  SR 116,802 853 2,919 237 114,499 4,593
MATERIEL POUR VOYAGEURS
Voitures ordinaires............. 1,153 o 50 11 i 1,118
Voitures combinées............. 236 % & 3 233
Wagons-restaurants. .. ......... 105 1 104
Voitures de colons. .. .......... 118 11 8 99
Wagons-salons. ................ 77 77
Wagons-cafés. . .. 19 19
Wagons-lits. . ..... 473 | 2 12 460
Wagons-touristes 40 3 37
Wagons & bagages et & messageries 1,345 50 25 3 3 1,370
Wagons-poste. .. ........c...... 56 1 57
Battomptrices. 82 LIZ B .o 44 4 1 47
Autres voitures, service des voy. . . 83 3 80
TotsBitla. 88, ... ... 3,749 60 100 22 30 3,701
MATERIEL DE SERVICE
Wagons au service de la Compagnie 9,168 48 300 245 9,161 5
MATERIEL FLOTTANT
Transbordeurs de wagons. . . .. .. 8 8
T e e 1 g A TUREIRI N, 6 6
A e TR R SRR Y 14 1 13
Remorqueurs. . ... ............ 5 5
Delarvice ). 8s 8,008 8. v 3 1 2

3—72028
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STATISTIQUES DE L’EXPLOITATION DES VOIES FERREES
TRAINS-MILLES 1955 1954
Service des marchandises. ... ue s s oss SULERIE A0 &, Slawe s 33 43,128,824 41,691,390
Bervice dea voyageurs!'I TIISEREE 8 i i vodes SHOL 9 9 23,559,606 24,315,627
Service des travitix. UL REISEOE B s, i et L 8k o) 2,036,573 2,013,601
Total dés trafns-maillesy 'L, Mk A0 avad ab Jirgil e 68,725,003 68,020,618
LoCOMOTIVES-MILLES
Service des marchandises. .. ., ..o o il Sl L G Pl RS 45,212,159 43,623,338
Service des voyageurs.......... 2 sicioamil i RN L SRR SRR 23,418,612 24,338,373
Manceuvre des trains—marchandises. . ...................... 3,569,167 3,536,589
Pevasitestiat’. 1 ) SIS e LR 114,310 138,841
Manceuvre en gares —marchandises. ....................... 17,234,617 16,208,330
AFOYREOREEYE . & . LNl AU S P 1,791,016 1,809,561
BService des travauxiuiog & sstsalids . L. o it e o snanged | 2,081,240 2 064 215
Total des locomotives-milles....................... 93,421,121 91,719,247
W AGONS-MILLES
Service des marchandises:

‘Wagons CRBTEES .. s i s 6. -5 ALt R 3 5 A0k | QY 5 5 1,267,764,373 1,183,332,445

T e 1 D Ve e e e A R N sl o 623,226,168 ,879,454

Voitures ordinaires et combinées. ............... . 0.... 5,315,029 ,549,200

AR I D6 s e R T e % = v s s, & 5 wiae SN RURG s TabtuLAl L ; 11,003,436 10,434,065

Cambusés. shenidi . i, sDusotd S, andwses, £0801. ., 43,340,952 41,398,352

1,950,649,958 1,826,593,516
Service des voyageurs:

WoEones chgRes s, . W ualh w5 i drmmeds < omkils e s s e 662,094 654,957

had ) s T RS o e S e e e 105,029 94,264

Voitures ordinaires et combinées. ....................... 52,947,710 55,971,199

Wagons-lits, salons et observatoires..................... 57,100,362 54,891,732

W ASORBPOBERUTAIGS, & o i0str e 5o iotob tlacn s s 8 T oS Wity owp L& 9,010,964 8,715,465

AVSOMOTEICAE R, G A b L o 5 5 s R e S s 1,264,116 1,047,101

Autres (fourgons, wagons-messageries, ete.) ... ........... 87, 441 875 86,798,297

208,532,150 208,173,015
Borviot QoG EREVRNIEL G 4 27y o0 o 4 a5 s B ewims S R R s # 4,058,029 4,295,991
Total des wagons-milles. .. 58 . va cu e BT QD0 Sals 2,163,240,137 2,039,062,522
LONGUEUR MOYENNE DES LIGNES EXPLOITEES. . ... ..0.oviniunnnn.n 24,231-19 24,155-51
TRAF1C—M ARCHANDISES
Tonnes transportées—marchandises productives. ............. 87,606,859 79,338,230
Tonnes transportées un mille—marchandises productives. . . . .. 35,677,183,245 32,881,706,496
Recotte tles marchan@ises. . .. .. ... .. 55« 5 B8 - oRA8 oy » o« o 39,028,448 $502,830,806
Kecetto PRPSONNG. . . 355 Mk . B0 T ER DR oo S0P s - § $6-15281 $6-33781
Rocetbo Paribonne-taille. . . ... i <o on v Biaias o oo shes s o §as a5 v il $0-01511 $0-01529
ChATTS INGONDIE i ara e o S A b At L 407 -24 414 -45
Tonnes-mille—marchandises productives par mille de voie. ..... 1,466,853 1,356,505
Tonnes-mille—toutes les marchandises par mille de voie. ... ... 1,544,752 1,443,839
Tonnes-milles brutes des wagons, de leur contenu et des cambuses 83,490,960,359 77,789,741,728
Tonnes-milles nettes de marchandises (productives et improduc-

CEBRIEE ) xS et SRR Eagth 5 & o o ekt Bt 3 37,431,169,271  34,876,664,284
Trains-heures, service des marchandises. . ... ................. ,458,225 2,345,495
Tonnes-milles brutes par heure de train de marchandises. . ... .. 3,597 2,841
Vitesse moyenne des trains de marchandises. . ................ 17-5 17-8
Charge brute moyenne—train de marchandises (tonnes)....... 1,915 1,848
Milles de locomotive & vapeur par jour utilisable (non compris

Tos YOPRINBEN) . . 0% 06 & o hn i AR TG e it R it o 115 114
Milles d’unité Diesel par jour utilisable (non compris les remisées) 269 284

TRAFIC—VOYAGEURS

VOvageiis transporth L.l . ... 5 s + demden 3/ sl s B ik e br o 16,811,280 17,858,916
Voyageurs transportés un mille. .. . <. 8. ... ciciie s 88 00 o0 1,463,653,329 1,471,708,931
Recette du service des voyageurs. . . ... ...o.. .. i $43,930,042 $43,757,015
Recette par voyageut:. .... #%... . . WL UIRE O URRLSL .. $2.61313 $2.45015
Parcours moyen d'un VOYageur: i i Tu s i st it 87-06 82-.41
Recette par voyager-mulle. ... . oot oo o vome s oo ssasben dimmn s $0-03001 $0-02973
Voyageur-milles par millede voie. . . ........covueininvaiaees 60,4 60,926
Pourcentage de ponctualité des principaux trains de voyageurs. 68-5 69-2
Milles de locomotive & vapeur par jour utilisable (non (ompns

108 FODAIRBOR) & (/s e RIS, L T o afls At v RN ) 194 216

Milles d’unité Diesel par jour utilisable (non compris les remisées) 535 236
REVENU NET DE L'EXPLOITATION DU CHEMIN DE FER

Recette brute par milledevoie. .. ............... .. ... ... $ 28,1!_)(_) $ 26,521

Frais bruts par milledevoie. . . .. ... Ao i enPuadioion $ 26,675 $ 26,495

$ 1,515 $ 26

Revenu net de I'exploitation par mille de voie................
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|
‘ TONNAGE PRODUCTIF PAR DENREE
) Augmen-
‘ Année tation ou
‘ 1955 diminution
! Tonnes %
PRODUITS AGRICOLES
714
‘ 447
\ 387-69
15-99
| 5.7
‘ 91-97
‘ 30-35
| B R I 7t ool i ool oot B o g b b o s anmor v A g i B2 O S I 868,619 8-63
‘ B BRI I OR - - v . o s i o) s s e b s b S s e 297,290  14-69
A PR ATEORED BRBULITE. . .o ioocersrior oo ot srbs bior ot sssion s sarersi s aforaeraya SO0 SNIRIIH 9 2,130,675 3-94
RO IBINIINE. ..o . o' oo s b o sk 1o o s 9 54 S SRy s ey o g sk ot aln s 49,724 33-68
Claton: biatibiourre; blousse, otc. .. . . JE pslddind . o coai ity aivrors oo o WAL 91,524 2560
Pommes fratches ou CORBOIOOD. .+ s iv. o6 BIMAIL. L vl o o cxorosabonavoapsis = s SRR 54,519 7-12
RO TREORS, 060. - = - . il 1o 100w sl ol ot o 4o ot o 0 90 s b 101 TSNS 150,384 10-70
Antres friitsfrais ou congelés. . .. . ... oo FOTDESGGR 36 BIHNITU G 199,507 65-15
PHmed BRBOBIB L. . - .« o o oo olpiossonon o bsrire SARPESITEIBID8 9. SR AL 376 407 37
RgumeRjpfrais onreongelss.’. | . . .. (arsistaalivo Auandtteh. sodheanilgd 286,289 244
I R R O B TIIERE. o o s oi v srsr oo s 06 e s A5 AVl R ek o o e 95 bk 4 i 0 @ 30 142,961 22.61
EEren, DBE QRO .L . .o o iolble s lovnrn e inkassssians saselars bysota s on o' sobe SESTPAIShD, 230D 777,267 7-42
T g e s AR sl S L) SRR o Y T P 13,784,601 747
INDUSTRIE ANIMALE
RS IR BB, . & ineoiosers Bbissesnt ionavans colomnts et bishin soioirinsis v SEAIIICETPID ‘SR I3 4 176,472 12-78
Bores. . T38, V8L . . . oo snie o s8LGRE ab. so naidoss tasvs 0b medey b ooteula 121,273 9-35
A auROt RAIINI0on VIVBDVOR. <. i <ii.oioiovnsiosiorneiasorsiabsoss wyee m s o s oo BIOREETA 33,093 -89
Viandes fraiches, congelées ou fumées, et volailles habillées.............. 186,443 1541
Autres conberves (comestibles) . . .. .....cc.o oo BOERARIGT VO SLRASEL 106,816 73-60
TR T T R T T S e B R I U e RN OO S 5 63,461 7:51
T P IR, 5 L S e e AR i d Rk i ALK i s i b MR BT 18,737 14-64
g ST R M R U e i SRS b s R D 59,671 13:58
| : RO AON L] . - i iom ol e iasss badone Sudies drapudun oo sissinstsmvsnioris w o wREDA DR 72,248 1:45
: LT T TSI | (e e B AR 10 A S R G IS < 131,340 10-02
WOEEILT . . o v v o n B Lo rata ot bttana i ot SEUARY (0 ROIE RN 969,554 2-45
PRODUITS MINIERS
G T T R IR SRSt IR R et s GBI L RS RN 1,579,835 5:20
b I T A IR S et 9,964,968 1:69
o AR s o5 SYPRISSSCRRIE PR, (o L Lk SRR e L 882,514 24 .52
DRIl 0 Talel COnEBIEIBE .| o oLk Bt s alls s Bre daim e & atln o adbe 4 ey 2,788,031 107 -68
Minerais de cuivre et concentrés. . ... iiiiiiiienaann ,04 17-38
Minerais de nickel-cuivre et coneentrés. .. ... .covveivsveineon soeoneons 581,932 16-85
Minerais de bauxite (aluminium) et concentrés........................ 476,423 7-32
; Autres minergis ot concentrés. . ... JSLUIUIIREEL o0 LR 2,630,710 11-83
R R IR VR |1 o i 2T g MR, RO e b b e R 3,721,246 51-36
\ TIOTTO CONICARIDE, DIinde, TNOMIIO w7, o 4 15 s nses o oo/« ¢ = o o §WUGE e agptietip . o o o 2,558,261 19-74
Pierre de grosses dimensions (tailléesounon).......................... 67,999 14-56
Almiante simplemhent concassb! . . . L0 I s im o enseos. st lanindl, Tus, 430,091 4.97
g e e e A et & bt SR 1,219,511 328-15
ERRBIG brgu- 515, . .. .. B0 200 . . BO SRR Rk e s beeian o 594,054 14.-96
427,062 16-61
611,956 766
4,506,457 64.13
TRRAENEL . o B R AR RN, il i et Nt s v v s 33,252,095 18.75
PRODUITS FORESTIERS
Billes, poteaux, perches, pilotis, traverses.......................ouel. 952,253 11-24
l Holn do OhatliEREES ... .. . . B« o I . . .\« vv s o nievansass o 64,796 19-76
‘ B T e e ais = D o a o T BRI . <<ia s tv 4ol e a mie b o whsvein's o Te 4,348,733 2-90
| Bois de sciage, de construetion, ete.. . . .. ...t 4,855,914 1862
k e T A BT RORS R R I I e g 340,351 32-24
v VUSETHER | PR B L e AP S 206,504 13.70
\ s e el L RSN B g G S T IR 10,768,551 8.25
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TONNAGE PRODUCTIF PAR DENREE (suite)

A en- -
Année ta:g: ou
1955 diminution
Tonnes %
PRODUITS MANUFACTURES ET DIVERS
Basencet Ll L0, . o.oovioaiene s beonad TR, B T R e+ 2,306,778 8-.46
Huile de chauffage, y compris pourdiesels. . ...............c.coouuiiunn.. 1,694,989 219
Autres produits du pétrole et du charbon............................. 748,384 2.36
Cdoutchouc: naturel ou.SYDThEtIQUE. . . « « v u e e eierorsioiviorsioimeisiorst s ossbofadbes 117,139 19.53
Fer et acier: en loupe, lingot ou gueuse. . ...........ouvvnimneneninens 630,480 83-04
Fer et acier: en barre, tuyau, feuille ou de construetion. . ............... 1,292,082 17-24
TEE ot aCIBRBAOULE et LOPBA i f sl < oiiroross sese 1stshoraressingstess unsiosspe oossnssnseoled i 37-89
BeRile oUREIRIIONMS . . . ..ico Do aBaREINL . eoo oiresssstyorsns o folsponsn ssrasvor oot yonsforinbbnsss b T -39
RO L] NI . 53 i vt i e ok b b oA SRR R A Ao o i th e e 38:69
ATumin I SRIRITe, LNEOD, O50: i .. i civ i i imeronsistsionmm sh srynei s o shmsonss o 50N 1 Wl 17-56
DI CUOR BRI e ettt S r st b s oo 5y shSH sk Sy ¥ ks o SR R e e .01
Giftivre : 468 Blrre, Hngot, O60... . ....ccoi vieiciviaiesoissamaioresomsbasons oo w00 SARRIGIS 40 17-50
Nickel: R BErTe, HREOL, O1C. .. « « i cioieiinieisiviovaineirsmssaiararessnsso vo's u v WERDIGRIGS § 34-.42
Atree THOLERE O BLIIBMAR. .. . . ..ic oo oonsionarsionesat vosioriiorsan o wrover snstassiades ok eston o on kLD 36-13
Machinerie agricole, tracteurs et accessoires. .................. 408,00 4-10
Automobiles de maitre ou camions, et accessoires 40-59
Autre machinerie et piéces (non de bureaux ou de maisons)............. 325,289 10-20
RO TR EHARTIUR . 1o o 00t dio4n S oibn s g ke 50 T8 P A e+ ¥ i Ty oy st s R B 879,501 12-34
Autres acides et produits chimiques. .. ..........c.ccoiiiiiiiinninaan 1,096,390 14-93
AR = RN S i Pt B N St M SIS RS At 1,324,238 5-92
Brigue, Wllé®t. Dlorre. artificlelle. ... . o eiratsissoresisimonstsssrarsssnst st iesorsipsibleion 362,702 16-04
e R R P Ll s o B A e L R i e i 8 494 682 9-43
Tuyaux d’égout et tuiles & drainage (non métalliques).................. 55,379 341
5 T T P S S O N R W el RS ST 5 e e SR 1,543,846 14-81
Papior BIonrnaliipnizag o8 ot BEB e oo coimmorsiomsiort imibitle sjoreds oo Bio bl TRV 2,286,730 4.56
Papier dlimprimerie et d’emballage. . . .vcvivvvinein cnin i e e 355,132 7-07
Autre papier (& ’exclusion du papier de construction ou de rebut)........ 187,547 6-50
Papier PRSsEiot & DAILILION., . ., « » 5.0 st s erossisose o manpessyessiokossua s BORIHUNDE 903,665 12.63
Antre papierde construction. . . ...sodilidad aoliglonn S vl g sl 199,320 13-28
Mobilier: maisons, bureaux ou Magasins. . ... ........ueeurnriveneennas 69,813 6-76
G SR TS - TN SRR LR | | i MRS T 256,181 27
ERIRROTIEEIN Y. . o el T i este va o i s va tEne e e e pae R gs KA ot s RPN TS 395,540 2-42
REODHOT VBRI € Gk - o oo s ion vins Roonsysoiorsd T aiods Vopss asac S hyan AR Toao A ALE oh o RN 698,514 -96
Sbufre DI ou SYDTRETIGUIE. - . .« i -otecois sosss s ioss sius o o ooy s e bawe vus e SRS Sy 115,791 31-37
Verre, verrerie et poterie. . ... 2 112,550 5-03
Papier de-rebul-ot ChHIONS. .. . i\ i .o c05/t o nsinonesn s ile nessn e Cntakm-w 253,482 7-42
Autres produits manufacturés et divers. ............ccoiiiiniineiniiinas 3,691,893 11.78
SEORB SN 0 b e L e R R S R 1 Sl 27,518,156 13-42
TousdesTotaiBidnbar 215 IRl TRATIUSLUANE DINGWE YN o TaBe s 48 1,313,902 2-35
CETRBANBOCAL s 5 & 5ol s (e hatttots oos St A it oA T Sttt M Rt e A ) (L 87,606,859 10-42
LONGUEUR DES LIGNES EXPLOITEES AU 31 DECEMBRE 1955
Droit de
Possédées Louées passage Total
Premiére voie principale au Canada. ............. 22,128-64 190-31 194.22 22,513-17
Premiére voie principale aux Etats-Unis.......... 1,460-02 18187 122-87 1,764 .76
R L e B e T 23,588 - 66 372-18 317-09 24,277 -93
Aylyervoie prneipale L Lo R s 1,249.23 9.31 82.97 1,341-51
Eperons, voies d’évitement et voies de gares....... 6,536-42 126-04 1,472.92 8,135-38
Cirand Babals 50 JebilBe ov oo rdvsopeos 31,374-31 507 -53 1,872-98 33,754 -82




CHEMINS DE FER NATION

STRUCTURE

DU

CANADA

VICE-PRESIDENT VICE-PRESIDENT
ET AVOCAT GENERAL ACHATS ET MAGASINS
Solliciteur général
T Adjoints du T nt général
nllicigenr général madtg:b
Avocat prés Agents régionaux
e - & Comml';siol schets
s Commissaire b Agent général
aux impdts bois et traverses
= Avocat e Agent général
régional combustible
s Avocat général R Gérant
Vermont Central magasins
Avocat général Magasiniers
== G.T. Western R.R. généraux
Gérant général
trafic - marchandises
(réseau)
Géeant génbral Adjoints gérant général
trafic - marchandises T t'nﬁc-m'archangm
(E.-U)
e Gérant trafic Gérant
marchandises (t2ux) trafic-marchandises
Gérant trafic Gérants
"~ marchandises (ventes) — trafic-marchandises
, (régions)
Gérants adjoints ents généraux
trafic-marchandises trafic-marchandises
nts généraux
trafic-marchandises

Agents généraux
trafic-voyageurs

CONSEIL
D'ADMINISTRATION

PRESIDENT

Ce tableau donne une idée d’ensemble de la structure administrative et de la complexité des services requis
pour le bon fonctionnement des Chemins de fer Nationaux du Canada, I'un des plus grands réseaux de
transport au monde, qui comprennent plus de 24,278 milles de voies principales.

Son but est de montrer la structure générale seulement, et il ne comprend pas tous les postes importants—par
exemple ceux des surintendants de divisions dans le service de I'exploitation—auxquels est attaché un role

rict de Montréal

rintendant général
district Ontario S.

rintendant général
istrict Ontario N.

| Surintendant général
district Alberta

Gérant, district
b Colombie-britannique

ADMINISTRATI ” administratif. Les noms des principaux hauts fonctionnaires du réseau figurent a la page 2 du rapport.
e VICE-PRESIDENT VICE-PRESIDENT
TRAFIC . EXPLOITATION
l — | A ASSISTANT EXECUTIF Secrétaire Trésarier
Vice-président adjoint ;
— Gérant Directeu Gérant général | Secrétaires Trésoriers Vice-prési i i
trafic étranger - tc; immoﬁlu adjoints adjoints j:i:td - T Vm.-dpmgom = mm — Vice-président adjoint
enqué : l relations avec employés
Agats - Médecin Directeur Teneur Commissaire Assistant
trafic étranger en chef — relations extérieures o des registres assurances fonctions spéciales du t?t':s'pon — Mcp.:mnt Vice-président adjoint
— Ve :
- Gérant e - L Gérant général | Gérant général - Chef Secrétaire et trésorier Gérant général Géra
pour I'Europe d % ¢ mﬁ‘k eommun'lcations bureau des ententes pour I'Europe transport routier o miegtﬁﬁ?ig:e = uclurcku‘:':n.f transport Ditm.I r
I | g & ooy 55
Agent général by 3 Chef Gérant général Secrétaire et trésorier Trésoriers Statisticie i
marchandises bureau des passes e navires =" pour I'Europe régionaux en chef 2 S i s“m&. = S m_co:ttr:l;n‘:m
¥ —_—
| ’ des dossiers
Agent général s Surveillant Directeur, colonisation
voyageurs des budgets —— et agriculture
En char
" dela uch:r.i:hu e
Gérant Gl éral ! E! ENT |6n6 ! I I l '
rant généra 1CE-PRESIDENT |CE-PRESIDENT VIGE-PRESI Gérant généra Ingénieur Chef é
[ trafic-voyageurs REGION CENTRALE REGION DE L'OVEST ET GERANT GENERAL Vermont Central en chef traction et wagons Ly Catons o &
l I . - I wagens-restaurants
Adjoint _ |
— rant général Gérant général Gérant général Chef adjoint Gérant général Gérant
t’:ﬁcwo.y‘amu traction et wagons adjoint adjoint
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HISTOIRE SYNOPTIQUE DES CHEMINS DE FER NATIONAUX DU CANADA EN 25 ANS

Impots, Disponible Revenu des Salaire

Recette locations pour Surplus Tonnes-  marchandises Milles- Revenu, horaire
Recettes Frais nette et autres  charges fixes Charges ou illes par voyageurs voyageur- moyen d'un
Année d’expl. d’expl. d’expl. revenus et dividendes fixes déficit payantes tonne-mille payants mille employé(*)
(Milliers) (Milliers). (Milliers) (Milliers) (Milliers) (Milliers)  (Milliers) (Millions) ¢ (Millions) ¢ $
1931 $200,505 $199,313 § 1,192 $ 3,028 $ 1,836 $59,132 $60,968 14,610 1-020 866 2.679 .649
1932 161,104 155,208 5,896 7,047 1,151 59,690 60,841 12,818 -942 686 2.515 .612
1933 148,520 142,813 5,707 5,765 48 58,907 58,9656 11,550 972 665 2-261 -582
1934 164,902 151,936 12,966 3,162 9,814 58,222 48,408 12,950 -974 723 2.259 -559
1935 173,184 158,926 14,258 4,787 9,471 56,893 47,422 13,509 -990 770 2:162 -583
1936 186,611 171,478 15,133 6,264 8,869 52,172 43,303 14,814 -982 831 2048 -582
1937 198,397 180,789 17,608 6,684 10,924 53,270 42,346 15,165 1-014 953 1-987 -605
1938 182,242 176,175 6,067 6,929 862 53,452 654,314 14,505 <964 892 2-030 -647
1939 203,820 182,966 20,854 7,461 13,393 53,488 40,095 17,084 > -938 < 875 2.035 -646
1940 247,527 202,520 45,007 8,667 36,340 53,305 16,965 21,532 <904 1,125 1-929 -643
1941 304,377 237,769 66,608 9,430 57,178 53,162 4,016 27,200 -881 1,762 1-810 -675
1942 375,655 288,999 86,656 9,923 76,733 51,670 25,063 31,729 -909 2,708 1-784 <721
1943 440,616 324,476 116,140 28,311 87,829 52,190 35,639 36,327 -894 3,619 1-848 734
1944 441,147 362,547 78,600 5,099 73,501 50,474 23,027 36,016 -893 3,697 1-888 846
1945 433,773 355,294 78,479 4,713 73,766 49,010 24,756 34,600 ‘915 3,338 1-953 -831
1946 400,586 357,237 43,349 5,626 37,723 46,685 8,962 30,812 -975 2,289 2-190 -877
1947 438,198 397,123 41,075 11,034 30,041 45,926 15,885 32,945 1-040 1,845 2.332 -905
1948 491,270 464,740 26,530 13,721 12,809 46,342 33,633 32,943 1:195 1,755 2.368 1-085
1949 500,723 478,501 22,222 15,633 6,589 48,632 42,043 30,922 1-276 1,621 2-671 1-119
1950 553,831 493,997 59,834 15,673 44,161 47,422 3,261 31,988 1-394 1,408 2.834 1-135
1951 624,834 580,150 44 684 11,639 33,145 48,177 15,032 36,435 1-369 ©1,611 2.947 1-320
1952 675,219 634,853 40,366 14,809 25,557 25,415 142 38,430 1-397 1,635 2-964 1-453
1953 696,622 659,049 37,573 7,953 29,620 29,376 244 36,678 1-509 1,539 2-984 1-568
1954 640,637 626,465 14,172 10,403 3,769 32,527 28,768 32,882 1-529 1,472 2-973 1-588
1955 683,089 629,013 54,076 10,854 43,722 33,004 10,718 35,677 1-511 1,464 3-001 1-605

(*) Lignes canadiennes seulement 3 1'exclusion des employés d’hétels et des compagnies filiales.
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PRINCIPAUX REPRESENTANTS AUX ETATS-UNIS ET OUTRE-MER

En plus de ses 2,200 agences au Canada, les Chemins de fer Nationaux du Canada ont des représentants aux Etats-Ums, en Europe, en Australie et en
Nouvelle-Zélande qui sont & la disposition des expéditeurs et des voyageurs.

ETATS-UNIS

BATTLE CREEK, MICH.
D. KANTOR

Agent général, marchandises
G.T.W. Station

BIRMINGHAM 3, ALA.
D. L. BorsTt

Agent général, marchandises
924-6 Brown-Marx Bldg.

BOSTON 10, MASS.

M. W. Simpson
Agent général, marchandises
80 Federal Street

BOSTON 16, MASS.

C. H. LApue
Agent général, voyageurs
497 Boylston Street

BUFFALO 2, N.Y.
Agent général, voyageurs
13 W. Genesee Street
C. E. HEIDENBURG
Agent général, marchandises
238 Main Street,

CEDAR RAPIDS, IA.

E. J. Lee

Agent commercial, marchandises,
produits laitiers

103 Second Street South East

CHICAGO 3, ILL.

A. M. NorLanN

Agent généra] des voyageurs
pour 1'Ouest

J. B. THORPE

Agent général, voyageurs

103 W. Adams Street

S. EMBERG

Agent général, marchandises

1056 W, Adams Street

CINCINNATI 2, OHIO
H. J. SCHNEIDER
Agent général, voyageurs
G. R. Noran
Agent général, marchandises
206 Dixie Terminal Bldg.

CLEVELAND 13, OHIO
H. W. SEALE
Agent général, marchandises
1310 Terminal Tower Bldg.

DETROIT 26, MICH.
E. H. R. EasTwoop
Agent général, voyageurs
A. G. Legs
Agent général, marchandises
131 West Lafayette Blvd.

DULUTH 2, MINN,
A. F. JornsoN
Agent de division, marchandises
418 W. Superior Street

FLINT 3, MICH.
J. W. RiLey
Agent, voyageurs
1639 Mott Foundation Bldg.
E. D. ALLDREDGE
Agent général, marchandises
108 E. Kearsley Street

GRAND RAPIDS 2, MICH.
T. P. McCARTHY
Agent général, marchandises
201 Munroe Avenue

KANSAS CITY 6, MO.
C. F. HoLr
Agent général, voyageurs
J. C. P. GRANTZ.
Agent général, marchandises
Agent, marchandises,
produits laitiers
101 W. Eleventh Street

Suit la liste des principales agences:

LOS ANGELES 14, CAL.
R. J. EBERHARDT
Agent général, voyageurs
G. O. RunpQuisT

Agent général, marchandises
510 W. Sixth Street

MASON CITY, IA.
L. M. TAYLOR
Agent, marchandises,

produits laitiers
First National Bank Bldg.

MEMPHIS 3, TENN.
R. H. ReLLy
Agent général, marchandises
130 Madison Avenue

MILWAUKEE 2, WIS.
D. A. TESKEY
Agent général, marchandises
A. T. STrAPP
Agent commercial, marchandises,

produits laitiers
741 N. Milwaukee Street

MILWAUKEE 3, WIS.
E. G. Disque
Agent général, voyageurs
231 W. Wisconsin Avenue

MINNEAPOLIS 2, MINN.,

G. R. ConawaY

Agent général, voyageurs

1040 Rand Tower

P. M. Fye

Agent général, marchandises

W. J. MURRAY

Agent commercial, marchandises,
produits laitiers

1500 Rand Tower

NEW HAVEN 10, CONN.

W. A. KENNEDY
Agent général, marchandises
39 Church Street

NEW ORLEANS 12, LA.

W. L. Scorr
Agent général, marchandises
210 Baronne Street

NEW YORK 7, N.Y.

R. G. HoLpEN
Agent général, marchandises
233 Broadway

NEW YORK 20, N.Y.

L. H. Brooks
Agent général, voyageurs
630 Fifth Avenue

NIAGARA FALLS, N.Y.

Mavoney & O'CONNOR
Agents, voyageurs
18 W. Falls Street

OMAHA 2, NEB.

R. A. LARSEN

Agent général, marchandises
E. M. BERGERON

Agent commercial, marchandises,
produits laitiers’

1319 Farnam Street

PHILADELPHIA 7, PA.

F. 8. BenoLIiBL

Agent général, voyageurs

F. G. FoLey

Agent général, marchandises
J. A. DOUGHERTY

Agent commercial, marchandises,
produits la.itiers

Philadelphia National Bank Bldg.,

Broad and Chesnut Streets

8¢
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PITTSBURGH 22, PA.
A. F. KNAUER
Agent général, voyageurs
R. J. MacDoNALD
Agent général, marchandises
355 Fifth Avenue

PORTLAND 3, ME.
H. R. PERRY
Agent ambulant, voyageurs
J. C. Burns
Agent de division, marchandises
G. T. R. Station
15 India Street

PORTLAND 5, ORE.
H. T. DOHERTY
Agent général, marchandises
905 Terminal Sales Bldg.

EUROPE

ANVERS, BELGIQUE
W. M. J. L. RADEMAKERS
Agent général
9 Koolkaai (Quai aux Charbons)

COPENHAGUE, DANEMARK
L. H. pE LA Cour
Représentant scandinave
Bredgade 4

ST. ALBANS, VT.
W. J. REGAN
Agent général, voyageurs
J. W. EDwWARDS
Agent général adjoint,
marchandises
C. V. Railway Station

ST. LOUIS 2, MO.
W. E. RupoLrH
Agent général, voyageurs
W. E. FieLpING
Agent général, marchandises

ST. PAUL 1, MINN.
G. E. DAGGETT
Représentant, marchandises

W-2672 First National Bank Bldg.

SAGINAW 2, MICH.
P. B. CLARK
Agent général, marchandises
203 Eddy Bldg.

GLASGOW (2, ECOSSE
R. BENNETT
Agent de district, trafic
9 Bothwell Street

LIVERPOOL, ANGLETERRE
H. V. O. HuGHES
Agent de district, voyageurs
J. MATTHEWS
Agent de district, marchandises
Cunard Bldg., Water Street

AUSTRALIE ET NOUVELLE-ZELANDE

MELBOURNE, AUSTRALIE

W. EpNEY
Agent général

360 Collins Street

SYDNEY, AUSTRALIE

D. R. CRAWFORD
Gérant, trafic australien
19 Bridge Street

SAN FRANCISCO 4, CAL.
C. W. NeLsON
Agent général, marchandises
681 Market Street

SAN FRANCISCO 8, CAL.
W. H. Harp
Agent général, voyageurs
210 Post Street

SEATTLE 1, WASH.
J. H. BELL
Agent général, voyageurs
A. R. MENNING
Agent général, marchandises
214 Vance Bldg.
Third Avenue and Union Street

SOUTH BEND 21, IND.
J. M. VEEVAETE
Agent général, marchandises
326 West South St.

LONDRES, S.W.1.,, ANGLETERRE

C. G. THEARLE

Agent de district, voyageurs

J. K. BucHAN

Agent général, messageries

A. R. MILNE

Commissaire européen de la
colonisation

T. A. HOOKER

Agent industriel

17-19 Cockspur Street

TOLEDO 4, OHIO
E. A. RusseLL
Agent général, marchandises
245 Summit Street

TULSA 3, OKLA
P. F. JETT
Agent marchandises
321 8. Boston Avenue

VIRGINIA MINN.
W. F. W. GrLaTz
Agent voyageurs
D.W.&P. Station

WASHINGTON 5, D.C.
C. D. WELDON
Agent général, voyageurs
H. A. HART
Représentant spécial,
marchandises
922 Fifteenth Street N.W.

LONDRES, E.C.2, ANGLETERRE
S. C. SHipMAN
Agent de district, marchandises,
et agent, voyageurs
Orient House
42-45 New Broad Street

PARIS, FRANCE
A. THUBET
Agent général
1, rue Scribe

WELLINGTON, NOUVELLE-ZELANDE

C. R. H. Bogas
Gérant, trafic néozélandais

Featherston and Brandon Streets
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M. GOrDON: A présent, monsieur le président, j’aimerais formuler quelques
observations au sujet des tableaux statistiques. Un certain nombre de change-
ments y ont été apportés pour l'année terminée le 31 décembre 1955, afin de
rendre ces tableaux plus intelligibles. Voici ces changements: le bilan qui figure
aux pages 2 et 3 de la section verte est présenté sous une forme qui se rapproche
beaucoup de celle qu'emploient la plupart des grandes organisations indus-
trielles, c’est-a-dire que en général, I'actif est présenté par ordre de liquidité.
L’actif disponible figure en téte de la liste et les immobilisations occupent I'avant-
derniére place, tandis que le passif est disposé progressivement depuis les exigi-
bilités les plus immédiates jusqu’a la dette & long terme. Les postes de méme
nature ont été fusionnés et un certain nombre de titres ont été considérablement
réduits afin d’obtenir un bilan beaucoup plus simplifié.

Je passe ensuite & la page 5 o apparait I'état des revenus. Nous avons
adopté la disposition que voici: les dépenses assimilables aux frais fixes ont été
assemblées sous la rubrique “Charges fixes”, tandis que dans le passé la rubrique
s'intitulait “Frais fixes”. Je répéte que nous avons cherché A grouper ensemble
les postes de méme nature afin de vous permettre d'y voir clair.

Il y a un nouveau tableau a la page 11. Toutes les autres statistiques sont
trés intéressantes et donnent une idée des activités du chemin de fer que j’ai
toujours considéré comme unique.

Dongc, il y a a la page 11 un nouveau tableau qui retiendra 'attention de
ceux qui sont intéressés a l'aspect financier de nos opérations. Ce tableau a été
inséré afin d’identifier la source et I'emploi des fonds en 1955; ces fonds sont
classés d’aprés la fagon dont ils ont été affectés.

Vous trouverez aux pages 30 et 31 du rapport proprement dit un nouveau
tableau représentant la structure administrative du réseau. Je signale, au haut
dudit tableau, que son but est de montrer la structure générale seulement, et
~ qu'il ne comprend pas tous les postes importants — par exemple ceux des surin-
tendants de division du service de 'exploitation — sur lequel s’appuie nécessaire-
ment le conseil d’administration. J'ai cherché & y indiquer de fagon facile a
comprendre le type d’organisation nécessaire pour diriger les chemins de fer
Nationaux du Canada.

Je vous remercie, monsieur le président.

Le PRESIDENT: Nous vous remercions, monsieur Gordon, du rapport
détaillé et complet qui vient de nous étre lu.

Je crois que je vais maintenant commencer & nommer les différentes rubriques.
Si vous avez des questions & poser, nous serons heureux de vous écouter et je
suis sir que M. Gordon se fera un devoir d'y répondre.

La premiére rubrique, a la page 5, s'intitule “Revue de 'exploitation”’.

M. CHURCHILL: Monsieur le président, avant de commencer a étudier le
rapport en détail, je constate que l'année derniére, & ce stade du travail du
Comité, M. Gordon a.fait une comparaison avec les chemins de fer de premiére
classe des Etats-Unis et le Pacifique-Canadien au Canada, afin de nous permettre
de nous faire une opinion motivée au sujet de I'exploitation du National-Canadien.
Monsieur Gordon, auriez-vous l'obligeance de faire la méme chose cette année ?

M. GorpoN: Naturellement, il est difficile de savoir exactement quelles
rubriques vous intéresseraient particuliérement.

M. CHURCHILL: L’an dernier, vous avez traité de la question des revenus
et avez comparé la situation de votre chemin de fer et des autres chemins de fer
en question.

M. Gorpon: Comme je le dis dans mon rapport, le National-Canadien a
enregistré une augmentation de revenu, c’est-a-dire du revenu total d'exploi-
tation, de 6-6 p. 100 par comparaison A I'année précédente. Le Pacifique-
Canadien a enregistré une augmentation de 6-1 p. 100, et tous les chemins de fer
de la classe 1 aux Etats-Unis ont enregistré une augmentation de 7-8 p. 100.
Je dois formuler une observation afin de clarifier la situation, a savoir que les
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chemins de fer américains de premiére classe ont accusé une baisse trés impor-
tante entre I'année 1953 et I'année 1954, et par conséquent, I'amélioration aux
Etats-Unis indiquant une augmentation plus élevée est partie d'un niveau plus
bas que dans le cas des chemins de fer canadiens.

M. Haun: Le chiffre 6:6 p. 100 s’applique-t-il au National-Canadien ?

M. Gorpon: Le Pacifique-Canadien a enregistré une augmentation de
revenus de 6-1 p. 100 et le National-Canadien une augmentation de 6-6 p. 100.
En ce qui concerne les dépenses, les chiffres indiquent un contraste beaucoup
plus prononcé. Au chapitre des dépenses, les chemins de fer américains de la
classe 1 ont accusé une augmentation de dépenses de 3-5 p. 100. Le Pacifique-
Canadien a enregistré une augmentation de dépenses de 2 p. 100 et le National-
Canadien une augmentation de seulement -4 p. 100. Il ne faut pas oublier que
ces chemins de fer ont accusé une plus grande perte pour 'année précédente qui
sert de point de comparaison, et cependant, les résultats pour 'année indiquent
qu'il y a eu une bien plus forte augmentation de dépenses pour les chemins de fer
américains de la classe 1 et le Pacifique-Canadien que pour le National-Canadien.

M. CrurcHILL: Comment expliqueriez-vous la chose ? Dans les magazines
et journaux américains on parle d'un vaste programme d’améliorations des
chemins de fer américains.

M. Gorpon: Voici comment j'explique la chose. En 1953, 'année ot les
revenus des chemins de fer ont décliné de fagon catastrophique, le Pacifique-
Canadien et les chemins de fer américains de la classe 1 ont commencé a réduire
considérablement leurs frais d’entretien pendant la période de contraction du
trafic, tandis que le National-Canadien décidait de n’apporter aucune réduction
au programme élaboré a ce moment-la. Nous estimions que les programmes que
nous avions mis sur pied étaient essentiels et que, si nous les réduisions a un
moment ol le trafic déclinait, nous nous trouverions dans une situation difficile
au point de vue économique. Le résultat d’une telle décision a un moment ou
les revenus baissaient considérablement a été le déficit de 28 millions dont il est
question dans le rapport pour le service de I'exploitation en 1954. Mais, lors-
qu’arriva I'année 1955, le National-Canadien a pu tirer parti de cette situation
parce qu’il n’a pas été obligé de reprendre le temps perdu en ce qui concerne les
travaux d’entretien comme ce fut le cas pour les autres chemins de fer dont il est
question. Notre décision de 1954, qui s’était traduite par un déficit, a été pour
ainsi dire la cause de notre succés de 1955. C’est cela que j’entends lorsque je dis
dans I'avant-dernier paragraphe de mon rapport que nous ne pouvons considérer
telle ou telle année & part et I'isoler des autres pour déterminer les résultats d’un
service aussi vaste que le réseau du National-Canadien.

M. FuLton: Ce chapitre est exclusivement consacré aux frais et recettes
) . . , LD
d’exploitation et non pas aux recettes et dépenses générales ?

M. GorponN: Exactement. Naturellement, cela nous donne en définitive les
recettes nettes d’exploitation, et c’est de ces recettes que je parle. Les autres
rubriques sont la somme des frais fixes qui produisent un surplus ou un déficit
général, selon le cas.

M. HamiLToN (York-Ouest): Les postes spéciaux, comme le remplacement
des voies, sont-ils des postes de dépenses ou d’immobilisations ?

M. Gorpon: Tous les postes des dépenses sont des postes d’entretien
imputés sur les dépenses d’exploitation et non pas sur les frais d'immobilisations.

M. HamiLtoN (York-Ouest): Supposons que vous ayez a exécuter un
programme de remplacement de voies; traitez-vous cet article comme une
dépense d’exploitation ?

M. Gorpon: Dans le budget de 1955, ce que I'on pourrait appeler le pro-
gramme régulier de remplacement est imputé sur les frais d’exploitation.
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M. HAMILTON (York-Ouest): Par conséquent, I'ampleur d'un tel programme
de remplacement pour les autres compagnies de chemin de fer influerait naturelle-
ment sur le pourcentage d’'améliorations de leur situation ?

M. Gorpon: Exactement.

M. HAMILTON (York-Ouest): Avez-vous une idée de I'ampleur des pro-
grammes de ces compagnies par comparaison au votre ?

M. GorDON: Je ne pourrais pas vous donner de détails 1a-dessus. Ni le
Pacifique-Canadien ni les chemins de fer américains ne publient de chiffres a
ce sujet. Il est encore trop tét pour que je puisse vous donner des chiffres moi-
méme, mais il est certain que n'importe quelle administration de chemin de fer
peut en trés peu de temps améliorer sa situation en décidant du genre de pro-
gramme d’entretien qu’elle entend mettre & exécution. Voild pourquoi vous
constaterez que des résultats spectaculaires sont trés souvent trompeurs. Vous
pouvez doter un chemin de fer d’'une nouvelle direction qui va donner immédiate-
ment des résultats qui semblent extraordinaires, ainsi que vous avez pu le cons-
tater, mais ces améliorations ne peuvent durer bien longtemps parce que le
programme d’entretien doit étre exécuté, sans quoi la compagnie s’expose a des
difficultés.

M. HamiLtoN (York-Ouest): Votre programme de remplacement des voies
ferrées a-t-il été réduit ?

M. Gorpon: Je dois dire qu'’il a été grandement réduit en 1955, mais ce
n’est pas seulement par suite d'une décision de 'administration; c’est aussi a
cause de la pénurie des matériaux. Mais nous avons bénéficié du fait que nous
avions dépensé beaucoup plus en 1954 que d’autres compagnies, et cela signifiait
que nous étions moins en retard dans nos travaux. M. Armstrong me rappelle
qu’en 1954 notre objectif de pose de rails représentait la plus longue distance de
I'histoire de notre chemin de fer. Apparemment, ce programme a été exécuté en
dépit d'une forte diminution de trafic; mais, pendant une période assez prolongée,
il y avait eu pénurie d’acier. En 1954 et 4 la fin de 1953, c’était la premiére fois
depuis des années que nous pouvions obtenir suffisamment de rails pour nous
satisfaire. Ce sont des circonstances comme celles-1A qui nous ont permis d’aller
de 'avant avec notre programme.

M. HawmirtoN (York-Ouest): Ces rails sont-ils achetés au Canada ?

M. GorpoN: Oui, nous les achetons au Canada, sauf pour les lignes que
nous exploitons aux Etats-Unis.

M. BeLL: Pourquoi avons-nous été capables de tirer parti de I'amélioration
de la situation financiére plus t6t que les autres chemins de fer ? Vous avez
mentionné qu’il y avait plusieurs avantages qui découlaient du fait que nous
avions commencé A exécuter notre programme d’améliorations un an ou deux plus
t6t que les autres chemins de fer.

M. GorpoN: Je ne puis vous dire que j'ai raison en ce qui concerne les
motifs qui ont inspiré les autres chemins de fer; mais, en examinant les faits, il
semble évident que ces chemins de fer ont décidé dans I'ensemble de commencer a
réduire leurs dépenses d’entretien et probablement étaient-ils en meilleure position
de le faire que nous ne I'étions nous-mémes. Nous avions élaboré notre pro-
gramme et nous aurions pu le réduire, mais nous avons cru plus prudent de
'exécuter tel quel et nous y avons obtenu des avantages dans les années subsé-
quentes. La main-d’ceuvre est un élément trés important du cofit dans la pose des
rails.

M. FuLToN: L'année derniére, vous nous avez dit que vous estimiez en
1954 que vous étiez peut-étre un peu en retard dans votre programme d’entretien
par comparaison A certains autres chemins de fer et que vous en étiez arrivés
a un point ol vous estimiez qu’il ne fallait pas retarder davantage et que, en
quelque sorte, vous étiez forcés d’aller de I'avant.
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M. GorpON: Je crois que je me souviens, d’avoir dit I'année derniére,
entre autres choses, que, pendant les années de guerre, les chemins de fer
Nationaux du Canada avaient trés étroitement collaboré a 1'égard de la pénurie
d’acier, au point qu'une grande partie des voies a dfi étre construite avec des
rails légers. Afin d’économiser l'acier, nous avons employé des rails légers a des
endroits ol le trafic était trés dense en temps de guerre. Par conséquent, nos
travaux d’entretien ont été plus considérables que ceux de nos amis du Pacifique-
Canadien, je crois, et de la plupart des chemins de fer américains. En général,
est-ce 1a ce que j’ai dit I'année derniére ?

M. ARMSTRONG: Oui.

M. Gorpon: Bien.

M. HanN: Puisque M. Gordon dit que les rails sont considérés comme une
dépense d’exploitation, alors il n'y a aucune espéce de dépréciation la-dessus ?

M. GorpoN: Il en a été ainsi jusqu’a la fin de 1955. M. Armstrong m’in-
forme — mais j'agirai selon le bon plaisir du Comité — qu'il vaudrait mieux
attendre que nous commengions 1'étude du budget pour donner des détails précis,
et qu'alors nous pourrons aborder 'étude des autres postes en méme temps.

M. Hann: Cela me satisfait.

M. Carrick: Pourrais-je poser une question semblable a celles auxquelles
M. Gordon est en train de répondre ? I1 a répondu & des questions portant sur les
chiffres comparatifs du Pacifique-Canadien et des chemins de fer américains de
premiére classe; mais, puisque nous sommes ici pour examiner le budget des
dépenses et les comptes des chemins de fer Nationaux du Canada, je me demande
si les comparaisons que M. Gordon établit signifient quelque chose. Si vous
voulez vous faire une juste idée de la situation en comparant les revenus et les
dépenses du National-Canadien et du Pacifique-Canadien avec les chemins de fer

-américains de premiére classe, ne serait-il pas nécessaire d’examiner les comptes

du Pacifique-Canadien et des chemins de fer américains de fagon aussi détaillée
que nous sommes obligés d’examiner vos propres comptes ?

M. GorpON: Oui. Il est cependant certaines comparaisons que je peux vous
faire; mais, en présence de ces chiffres, je ne puis vous donner les raisons qui ont
motivé les décisions du Pacifique-Canadien. Cette compagnie fait certaines
choses de fagon différente et la comptabilité uniforme ne signifie pas nécessaire-
ment que les chiffres sont strictement comparables. Il est certain que, si vous
cherchiez a établir une comparaison précise entre le National-Canadien et le
Pacifique-Canadien, vous vous attaqueriez & un probléme trés difficile; je puis
VOus en assurer.

M. BELL: Je crois que M. Carrick a complétement changé d’avis depuis
hier. Hier, il ne voulait pas établir de comparaison entre les sociétés concurrentes
et Air-Canada, et voild que maintenant la chose I'intéresse.

M. CARRICK: Je n'ai aucunement changé d’avis. C'est la logique méme.
J'essaie simplement de m’assurer auprés d’'un témoin expert, si ces chiffres qu’il
nous a donnés signifient quelque chose. Je crois que je suis parfaitement consé-
quent, parce que sa réponse indiquait que, s'il fallait analyser les comptes du
Pacifique-Canadien et des autres chemins de fer américains, cela entrainerait le
présent comité dans un domaine qui échappe a sa compétence.

M. GorpoN: A mon avis, vous pouvez facilement établir une comparaison
au moyen des résultats des opérations. En d’autres termes, vous pouvez constater,
a la lumiére des opérations du Pacifique-Canadien, que celui-ci a enregistré tel
revenu et versé tel montant de dividendes. 1l y a beaucoup de différences dans
les méthodes et pratiques suivies, de sorte que les comparaisons ne sont pas
nécessairement valides; mais, si vous étiez actionnaire des deux compagnies,
vous examineriez les résultats définitifs. Ainsi notre exploitation d'un chemin de
fer différe de celle en usage au Pacifique-Canadien dans le mode d’application du
programme de diéselisation, par exemple; c'est-a-dire que notre programme de
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diéselisation peut étre plus ou moins intensifié que celui du Pacifique-Canadien.
Il existe toutes sortes d’autres différences. 11y a aussi le degré d’entretien qui a
été maintenu. Certains chemins de fer américains ont un programme d’entretien
qui peut étre beaucoup plus rigoureux ou moins rigoureux que le nétre. Il y aura
changement selon les différences d’opinion quant au mode de gestion. Il y aura
des changements en raison des luttes entre détenteurs de procurations des
actionnaires ou a cause d’autres personnes désireuses de mettre la main sur les
chemins de fer. Il faut tenir compte d’éléments comme I'Age relatif et I'état du
matériel roulant. Si vous décidez d’étudier cette question, vous entreprenez une
tache formidable qui, & mon avis, ne peut étre exécutée par le présent Comité.

M. FurtoNn: Nous avions commencé d’établir une comparaison entre les
résultats de I'exploitation et cette comparaison pas été trop désavantageuse
pour le National-Canadien. Je ne vois donc pas ce que M. Carrick redoute.

M. HamiLToN (York-Ouest): Monsieur le président, il faut dire de plus
que, contrairement a ce qui s'est passé hier soir, M. Gordon s’est apparemment
bien documenté afin de nous fournir des renseignements sur une base comparative.
C’est du moins ce qu'il a fait aujourd’hui et je crois que nous aurions tort de ne
pas profiter de ces renseignements au cours de notre travail.

Le PRESIDENT: La rubrique ‘“Revue de I'exploitation” est-elle adoptée ?

M. HamiLToN (Notre-Dame-de-Grdce): Monsieur le président, avant d'adop-
ter cette rubrique, j'ai deux questions a poser. La premiére est celle-ci. Vous
étes-vous demandé, monsieur Gordon, quel aurait pu étre le résultat sous l'an-
cienne structure financiére du chemin de fer ? En d’autres termes, en 1952, vous
avez effectué un changement trés important, et je me demande quel serait le
résultat cette année si nous nous en étions tenus a l'ancienne ligne de conduite ?

M. GorbpoN: A votre question, monsieur Hamilton, je réponds simplement
que, sans entrer dans une foule de détails, la National-Canadien a profité de
cette décision au point que nous avons économisé un montant d’'intérét sur la
dette qui a été converti en actions ordinaires. En nombre rond, ¢’est un montant
de 25 millions en intéréts qui a été économisé en ce qui concerne le National-
Canadien; ce montant peut varier de 14 million en plus ou en moins.

M. HaMmiLtoN (Notre-Dame-de-Grdce): J'ai une autre question a poser.
I1 est évident que toute différence révélée par une comparaison entre 1954 et 1955
est attribuable & une modification dans le mode de gestion que vous avez suivi en
1954. Cette année-la, vous avez fait bonne figure tandis que certains autres
chemins de fer n’ont pas aussi bien réussi. N’aurions-nous pas une comparaison
plus intéressante si on comparait 1953 et 1955 ? Cela nous fournirait une base de
comparaison assez constante, je crois.

M. GOrRDON: Je ne crois pas que vous puissiez appeler cela une base cons-
tante, étant donné que I'année 1953 a été loin d'étre normale. J'ignore ce qu'on
peut appeler une année normale en ce qui concerne les chemins de fer, mais
il est certain que je n’ai pas eu d’année normale depuis que j'occupe mon poste
actuel. Il faut tout simplement analyser toutes les raisons invoquées par 'admi-
nistration pour prendre les différentes décisions relativement au degré d’entretien.
C’est 1a un facteur qui doit étre étudié en fonction de la question que nous
discutons.

M. HaMmiLToN (Notre-Dame-de-Grdce): Je dois avouer que je ne m’intéresse
pas a la question d’entretien proprement dit. Tout ce qui m'intéresse dans cette
question, ¢’est qu'en 1955 vous accusez une augmentation des frais d’exploitation
de 1 p. 100 par comparaison & 3-3 p. 100 pour les chemins de fer américains de la
premiére classe.

M. GorDON: Vous comparez en ce moment l'année 1953 et 'année 19527

M. HamiLToN (Notre-Dame-de-Grdce): Je compare les années 1953 et 1955
en ce qui concerne les chemins de fer américains de premiére classe et le Pacifique-
Canadien.
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M. Gorpon: Nous ne pouvons vous donner ce renseignement pour le
dernier mois de 1955. La seule comparaison que j'aie porte sur 11 mois. J’aiici un
tableau qui indique que, pour les 11 premiers mois de 1955 par comparaison a
1953, les frais totaux d’entretien du Pacifique-Canadien ont diminué de 15-1 p.
100 et que, pour les chemins de fer américains de la premiére classe dont il est
question présentement, les frais totaux d’entretien pour 1955 par comparaison a
1953 ont diminué de 11-1 p. 100; pour la Compagnie des chemins de fer Nationaux
du Canada, la diminution a été de 9-8 p. 100.

M. HaMmILTON (Notre-Dame-de-Grdce): Je vous remercie.

Le PRESIDENT: Le chapitre “Revue de I'exploitation” est-il adopté ?
Adopté.

“Recettes d'exploitation”. Premier sous-titre: ‘“Marchandises’.

M. HanuN: Quel moyen de transport de longue distance a provoqué ce
changement qui s'est produit dans le transport sur longue distance ?

M. Gorpon: Vous voulez parler de la baisse dans le revenu moyen ?
M. HagN: Oui.

M. GorpoN: Cela est attribuable au mélange du trafic. Nous avons trans-
porté plus de marchandises 4 faible taux de transport comme les grains, les
produits miniers et autres marchandises semblables ainsi qu'un fort volume
d’autres produits auxquels s’applique un faible taux par tonne-mille, et le
mélange de trafic a été tel qu'en transportant une plus grande quantité de ce
genre de marchandises, nos revenus moyens par tonne-mille ont décliné. C’est ce
qui explique que le chiffre a baissé. Nous avons regu 1-511c. en 1955 pour
transporter une tonne-mille de marchandises par comparaison a 1-529c. en 1954.

M. Hann: Il en est résulté que le volume de trafic transporté en termes de
tonnes-milles a augmenté de 9 p. 100 par comparaison a une augmentation de
10 p. 100 dans le tonnage.

M. GorpoN: Oui. Cela signifie que nous avons un plus fort tonnage, un
volume plus considérable de trafic, mais que ce tonnage n’est pas aussi payant
que 'année précédente.

" M. Hann: Cela est-il attribuable en partie au service de remorque sur plate-
orme ?.

M. GorpoN: Non. Dans I'ensemble la longueur moyenne d'un trajet par
tonne a baissé de 414 milles en 1954 4 407 milles en 1955.

M. Haun: Plus bas, dans le paragraphe 7, vous dites que la recette des
marchandises, qui a représenté environ les quatre cinquiémes des recettes totales
d’exploitation en 1955, s'est élevée & 539 millions, soit 362 millions de plus qu’en
1954.

M. Gorpon: Oui.

M. Haun: Comment ces chiffres se comparent-ils avec le tonnage des dix
derniéres années ? Y a-t-il eu diminution ou augmentation ?

M. Gorpon: Il n'y aurait & peu prés pas de changement. Environ les quatre
cinquiémes de notre trafic sont assez constants. Je veux parler des marchandises
que nous transportons le plus. Le reste du trafic représente le service-voyageurs,
les services de messagerie, de télégraphe et autres services semblables, mais le
gros de notre revenu provient du transport des marchandises.

M. Haun: Vos revenus provenant du transport des voyageurs ne sont pas
demeurés constants.

M. Gorpon: Non.
M. Hann: Cela n'ajoute-t-il pas a votre revenu ?

M. Gorpon: Le chiffre est si petit par rapport au total qu'il n’y a que peu de
dlfferenpe dans le pourcentage. Toutes nos autres activités sont groupées ensem-
ble; mais, comme je I'ai déja dit, le gros de notre trafic se compose de marchandises.
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Le PRESIDENT: La rubrique “Marchandises’ est-elle adoptée ?

M. FuLTtoN: Au paragraphe 8 je constate que M. Gordon enregistre une
augmentation de trafic-marchandises dans le secteur des automobiles et de leurs
accessoires. Si je me souviens bien, dans le passé, vous accusiez une diminution
dans ce secteur et vous disiez que vous prendriez des mesures pour y remédier.
A quoi attribuez-vous ce résultat ?

M. GorDON: Je crois que la cause principale des améliorations serait les
taux convenus, c’est-a-dire des ententes que nous faisons pour transporter des
automobiles dans I'Ouest du Canada en particulier.

M. FuLron: Est-ce sur les longs trajets des automobiles tout particuliére-
ment que cette amélioration se fait sentir ?

M. GOorDON: Oui. Il y a eu amélioration générale dans les affaires avec les
compagnies d’automobiles; mais, en ce qui concerne le chemin de fer, ce sont les
taux convenus, qui s’appliquent sur de longs trajets de I'Est & I'Ouest du Canada,
qui ont rapporté le plus d’avantages du point de vue des revenus.

M. FuLtoN: Vous accusez une diminution en ce qui concerne le transport
du bois a pate. Etant donné que I'industrie de la pAte et du papier est florissante,
pourquoi accuseriez-vous une diminution ? Ces compagnies-lA empruntent-elles
d’autres moyens de transport ?

M. GorDON: Au tableau statistique figurant a la page 14 de la section verte,
le bois a pate accuse une diminution et vous verrez que cette diminution est
plutét légére; quant a la question d’expliquer cette diminution, je ne puis le faire
autrement qu'en disant que c’est cette quantité qu’on nous a demandé de trans-
porter. Parfois, un changement est provoqué par les circonstances du dégel au
printemps, alors qu'un grand nombre de billes peuvent descendre les cours d’eau
en une période donnée. Il en est ainsi pour toute 'accumulation de l'inventaire
qui se rameéne a une question d’appréciation du marché. C’est 13, cependant, une
faible diminution qui ne représente, & mon avis, aucun changement fondamental
dans l'utilisation du chemin de fer.

M. FurLton: Cela me satisfait. Vous dites qu'il y a une diminution de
2-9 p. 100 et que c’est peu de chose.

M. Gorpon: Oui.

M. FoLLWELL: Avez-vous constaté que les taux convenus sont payants, et,
dans le cas de l'affirmative, cherchez-vous & en obtenir un plus grand nombre ?

M. GorpoN: Oui. Nous ne pouvons consentir de taux convenus sans avoir
préalablement convaincu la Commission des transports que le taux est compen-
satoire; c'est-a-dire, ce taux doit étre rentable, et nous devons convaincre la
Commission qu'il en est ainsi avant qu’elle ne nous autorise a I'appliquer. Nous
devons nous adresser & la Commission des transports afin de faire approuver
chaque taux.

M. Hann: Compensatoire pour cette division ou pour Il'exploitation
générale ?

M. Gorpon: Compensatoire pour le chemin de fer.

M. Hann: Compensatoire pour le chemin de fer lui-méme ?

M. Gorpon: Parfaitement. Il ne nous est pas permis de consentir un taux
convenu pour abaisser un tarif a seule fin de ruiner un concurrent. Nous devons
prouver que nous avons un taux rentable au cas ol nous serions mis au défi.
N'importe qui peut s’adresser & la Commission et nous forcer a prouver a la
satisfaction de celle-ci que le taux en question est un taux compensatoire.

M. Haun: Pour faire suite a la question posée par M. Fulton, pourriez-vous
me dire quel effet I'industrie du transport transcontinental a sur cette industrie ?

M. Gorpon: Vous voulez dire sur l'industrie de 'automobile ?

M. Haun: Non, sur les compagnies de transport qui avaient I’habitude de
transporter des automobiles A travers le pays ?
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M. GorpoN: Nous avons augmenté notre chiffre d’affaires et je suppose que
c'est aux dépens de nos concurrents. Il y a eu aussi une augmentation générale
des affaires. On est méme allé jusqu'a employer des étudiants pour conduire les
autos de I'Est & 1'Quest du Canada, et ce genre de concurrence a nui au chemin de
fer. Cependant, je crois que nos taux convenus ont & peu prés mis fin a cette
manceuvre, qui n’est plus payante.

M. HauN: Vous ne voulez pas dire que votre décision a a peu preés fait
disparaitre les autres formes de concurrence également ?

M. GorpoN: Non, je ne dirais pas cela. Tout dépend des circonstances.

M. Haun: Vous ne savez pas combien d’exploitants étaient engagés dans le
seul transport des autos a travers le Canada et combien de ces exploitants ont
cessé de faire des affaires ?

M. Gorpon: Il n'y a pas, que je sache, de statistiques de ce genre; rien
n'oblige des entrepreneurs de ce genre de soumettre des rapports comme dans
votre cas. Les camionneurs ne soumettent pas de rapport.

M. HauN: Je demeure sur la route transcanadienne sur le littoral du
Pacifique. Ces entrepreneurs de transport avaient ’habitude de passer & ma porte
et il en passait jusqu'a dix par jour, mais maintenant il s’écoule des semaines sans
que j'en voie passer un seul. -

M. GorpON: La température peut avoir eu quelque chose a faire la-dedans.

M. BeLL: M. Gordon peut-il nous dire quels taux convenus ont été approuvés
pour les Maritimes l'année derniére, & compter du mois de juillet, aprés qu’on eut
donné suite aux recommandations de la Commission ?

M. GorpoN: Autant que je sache, nous avions 105 taux convenus en vigueur
au mois de mars 1956 et, d’aprés mon rapport, nous n’avons aucun taux convenu
en vigueur entre certains points du Nouveau-Brunswick, de la Nouvelle-Ecosse
‘et de I'lle du Prince-Edouard. Cependant, il y en a quelques-uns en vigueur
entre certains endroits ces provinces et d’autres provinces du Canada, y compris
Terre-Neuve. Il y a cinq taux convenus en vigueur entre les provinces Maritimes
et des points situés dans d’autres provinces du Canada. La proportion n’est pas
trop mauvaise. Nous n’en avons que 105 en vigueur a I'heure actuelle, mais il y en
a d’autres a I'étude et nous espérons en augmenter le nombre.

M. BELL: Les taux convenus qui existent entre les Maritimes et d’autres
parties du Canada visent-ils des ententes dans le domaine de I'automobile ?

M. GorpoON: Je l'ignore. Malheureusement, je n’ai pas sous la main la liste
des taux convenus. Cependant, il est possible d’obtenir ce renseignement, étant
donné que la Commission des transports publie ces taux et je pourrais vous en
fournir des exemples si vous le désirez.

M. BELL: Je vous remercie.

M. PowER (Québec-Sud): Ces taux convenus visent-ils aussi bien la concur-
rence du rail que celle du transport maritime ?

M. Gorpon: Ils s'appliquent aux deux genres de transport. En vertu du
systéme des taux convenus, n'importe qui peut conclure une entente semblable
dans les mémes conditions.

M. BYRNE: Y aurait-il moyen de montrer quelle proportion du trafic de
I'Ouest représente le blé ? Le calcul a-t-il été fait ?
M. GorpoN: Vous voulez dire du point de vue des revenus ?

M. ByYrNE: Oui, ou en pourcentage de votre trafic. Aussi bien du point de
vue des revenus que du pourcentage de trafic.

M. GOrDON: Je ne crois pas que j'aie ce renseignement. Les détails fournis
au tableau statistique de la page 14 indiquent une décomposition du tonnage,
c'est-a-dire le tonnage payant par marchandises, mais je ne crois pas étre en
mesure de vous fournir les chiffres en dollars. Je regrette de ne pouvoir le faire en
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ce moment, mais le chiffre qui représente le tonnage indique I'importance relative
de ce secteur par rapport au tout; en d’autres termes il indique 13,784,601 tonnes
de produits agricoles sur un total de 87,606,859 tonnes.

M. ByrNE: Ce qui m'intéresse, c’est de connaitre le revenu réel provenant
du transport des grains, comme pourcentage du trafic-marchandises.

M. Gorpon: Eh bien, je ne puis vous fournir ce renseignement. Je vous
demande un moment, s'il vous plait, afin que je voie ce que j’ai en main. Je n’en
suis pas sfr.

M. WEAVER: Si c’est moins de 6 p. 100 du tonnage total, alors il n’est pas
probable que vous en trouviez suffisamment pour constituer un gros déficit.

M. GorDON: Je puis vous donner un chiffre approximatif. Voici un tableau
que je vais vous lire et qui vous donnera peut-étre la réponse. Nous ne I'avons
pas décomposé en articles individuels. Le total des produits agricoles représente
15-7 p. 100 de notre tonnage et 14-1 p. 100 de notre revenu total; les produits
animaux représentent 1-1 p. 100 de notre tonnage, c'est-a-dire 3-5 p. 100 de
notre revenu. Les produits miniers représentent 38-0 p. 100 du tonnage et 13-4
p. 100 de notre revenu. Les produits forestiers représentent 12-3 p. 100 de notre
tonnage et 13-8 p. 100 de notre revenu. Les produits manufacturés et divers
représentent 31-4 p. 100 de notre tonnage et 48-5 de notre revenu. Et les expédi-
tions de marchandises en wagon partiel représentent 1:5 p. 100 de notre tonnage
et 6-7 p. 100 de notre revenu. Tous ces chiffres réunis devraient donner un grand
total de 100 p. 100. Je n’en ai pas fait faire de décomposition par denrées.

Le PRESIDENT: La rubrique ‘‘Marchandises’ est-elle adoptée ?

M. CHURCHILL: Je me demande si M. Gordon pourrait nous faire connaitre
le tonnage du blé transporté pour les trois derniéres années. Ce rapport indique
simplement une augmentation ou une diminution sur une base de pourcentage.

M. GorpoN: Les rapports précédents vous fournissent ce renseignement.
Auriez-vous les rapports pour les deux derniéres années ? Celui de 1955 est en
face de vous et en 1954 le chiffre était de 5,472,322 tonnes, tandis que le rapport
de 1953 indique 8,994, 388 tonnes. Ce sont la les chiffres du tonnage. C’est bien
ce que vous voulez ?

M. CHURCHILL: Si le trafic de blé I'année derniére égale celui de 1953, alors
votre revenu a dfi augmenter.

M. Gorpon: Le revenu en dollars a augmenté, mais non pas nécessaire-
ment le revenu net. Le revenu brut a augmenté.

M. Haun: Quels ont été les frais d’exploitation du service de transport du
blé et comment se comparent-ils au revenu que vous en obtenez? Quel est le
pourcentage ?

M. GorpoN: Auriez-vous l'obligeance de répéter votre question ?

M. HauN: Quels ont été les frais d’exploitation par comparaison au revenu
provenant du transport du blé ? Je veux parler des frais d’exploitation des convois
qui transportent le grain.

M. GorpON: Au sujet de cette question, je devrai fournir nombre d’explica-
tions parce que les déboursés & un point donné varient tellement qu'il m’est
impossible de vous les indiquer. Pour s’en faire une idée, nous devons choisir un
moment particulier au cours de la période et les étudier a ce moment-la.

Mais, cette réserve faite, je puis vous dire que la derniére étude que nous
avons faite indique que le revenu par tonne-mille provenant du grain transporté
au taux du Pas du Nid-de-Corbeau, qui, sauf erreur, est celui qui vous intéresse,
était de -526¢. par tonne-mille, et que notre revenu de ce trafic était d’environ
-50c. Mais je vous demanderais de ne pas trop vous fier a ce chiffre, étant donné
qu'il varie d’'un moment 3 l'autre; il varie selon le degré de notre diésellse}txon
a un moment donné; il influe sur le volume & un certain moment. De plus, il est
basé sur la supposition, qui est d'ailleurs fausse dans le cas présent, que toute
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étude du cofit que nous sommes en mesure de faire doit nécessairement étre
basée sur la supposition que tous les embranchements qui existent a I'heure
actuelle existeraient quand méme, que le blé soit 12 ou non. Nous partons de
ce point pour nos frais fixes. '

Si nous ne transportions pas de blé, il est évident que nous n'aurions pas le
réseau d’embranchements que nous avons a I'heure qu'il est; par conséquent,
en partant de ce point, nous sommes bien au-dessus des déboursés réels faits par
le chemin de fer. Me suivez-vous ?

M. HAauN: Oui. Je me demande s'il serait possible d’obtenir des chemins
de fer Nationaux du Canada des chiffres sur les récoltes au cours d’une certaine
période, d'une année par exemple, indiquant le rapport du cofit entre ce que nous
avons et ce que nous aurions normalement en provenance de ces lignes qui dépen-
dent entiérement de la vente du grain. '

M. GorpoN: On pourrait faire une étude du cofit et un relevé des déboursés
relatifs & tout le grain transporté aux taux du Pas du Nid-de-Corbeau. Mais,
si on faisait une telle étude, elle devrait étre faite & I"égard d'un certain moment.
Elle ne devrait pas étre basée sur ce qui est arrivé il y a quatre ou cinq ans ou a
un autre moment dans le passé; il faudrait commencer & un moment bien précis
et établir le cofit & ce moment-la. Les opinions seront fort partagées au sujet des
méthodes suivies pour établir le cofit, mais I'étude de ce coflit devrait étre en-
treprise.

M. HamiLtoN (Noire-Dame-de-Grdce): En réponse a une question posée
par M. Churchill, M. Gordon a déclaré, si je ne me trompe, que, méme avec un
changement dans les expéditions de blé de I'Ouest, le revenu en dollars n’influerait
pas nécessairement sur le revenu net. Cela m’a inquiété un peu, parce qu’il
semble y avoir 14 une contradiction avec certaines déclarations faites devant nous
par M. Gordon I'année derniére. Je désire lui rappeler que I'année derniére, lors-
que nous discutions la situation, M. Gordon a insisté fort & propos sur le fait
que la baisse des expéditions de blé était la cause principale de la diminution des
bénéfices nets de la compagnie.

Je crois qu'il a consacré a peu prés une page de son témoignage a expliquer
que, si ces expéditions augmentaient, les bénéfices nets de la compagnie augmen-
teraient aussi de fagon marquée. Je ne lirai pas toute sa déposition, mais il a fait
une comparaison, par exemple, entre une manufacture qui fonctionnerait a 15 p.
100 de sa capacité et qui accuserait une perte considérable, mais qui, si elle fonc-
tionnait & 90 p. 100 de sa capacité de rendement, enregistrerait un bénéfice trés
substantiel. Il a longuement parlé dans ce sens. Cela me porte a croire que toute
amélioration dans la situation du producteur de blé de 'Ouest se traduirait par
une amélioration trés substantielle des revenus du chemin de fer. Et j'aimerais
a rappeler a M. Gordon qu'il a parlé de la répercussion bienfaisante de la situation
sur le producteur de blé.

M. Gorpon: En effet.

M. HamiLtoN (Notre-Dame-de-Grdce): Et que, non seulement le blé, mais
d’autres marchandises étaient transportées.

M. GorDON: Je crois que nous parlons de deux choses différentes. D’une
part, nous parlons du transport d'un boisseau de blé et de ce que ce transport
nous cofite; et, si nous réduisions le probléme a sa plus simple expression et exami-
nions le cofit de transport réel d'un boisseau de blé par comparaison au taux que
nous recevons pour le transporter, nous obtiendrions un chiffre qui n'indiquerait
pas nécessairement que nous faisons de 'argent en transportant du blé. Mais
je dois faire remarquer que nous sommes organisés pour ce travail. Nous avons
nos voies ainsi que notre matériel d’exploitation et plus ces commodités sont
employées plus nous aurons de revenus pour faire face aux frais fixes.

Il est une autre chose importante que j'ai essayé de dire. Je n'ai pas relu
le discours que j'ai fait 'an dernier, mais mon intention était d'insister sur le
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fait que, en présence d'une grosse récolte de blé, les chemins de fer devraient faire
de bonnes affaires, parce qu'une grosse récolte de blé est une source de revenu
pour toute la collectivité et un stimulant pour tout le systéme de transport du
Canada, tout particuliérement en direction de I'Ouest; car, lorsque les ventes
au comptant de blé déclinent, non seulement les chemins de fer, mais tous les
produits que nous transportons de l'est & l'ouest deviennent léthargiques et le
trafic diminue considérablement. Il en résulte un trafic qui s'effectue a perte,
étant donné que nous devons tirer des wagons vides de I'Est en direction de
I'Ouest pour rapporter du grain ou d’autres marchandises; et, si nos wagons
font un trajet complétement a vide, il est slir que nous travaillons a perte. Mais,
si nous pouvons employer ces wagons et faire mieux qu'un seul trajet payant,
alors le chemin de fer obtient des résultats plus intéressants.

M. HaMmILTON (Notre-Dame-de-Grice): C'est exactement ce que je pense.
Il y a eu une diminution de 39-2 p. 100 dans le volume de blé transporté en 1954
et une autre diminution de 7-14 p. 100 en 1955, et, si la diminution totale s’éléve
a environ 43 p. 100, cela signifie que, en renversant la situation, on enregistrerait
une amélioration trés marquée dans les revenus de votre compagnie.

M. GOrDON: Je suis un mathématicien amateur, mais je ne puis vous laisser
additionner deux pourcentages et arriver au résultat que vous dites.

M. HamiLToN (Notre-Dame-de-Grdce): Mais je n'ai pas ajouté 39 p. 100 et
7 p. 100. Je sais que le produit serait 46 p. 100. J’ai appliqué le 7 p. 100 au 39
p. 100, et c’est pourquoi j'ai obtenu 43 p. 100, qui est la bonne réponse.

M. HANNA: L’an dernier j'ai posé une question au sujet de la régle de un-
et-un-tiers appliquée a I'Ouest. J’aimerais poser la méme question cette année
a I'égard des taux de transport.

Le PRESIDENT: Sommes-nous déja rendus a la rubrique ‘“Taux de marchan-
dises”’ ? N’allons-nous pas adopter tout d’abord la rubrique ‘“Marchandises’ ?
Y a-t-il d’autres questions a poser au sujet de cette rubrique ?

M. GiLLis: J'aimerais & poser une question qui a trait au transport de la
marchandise. On a fait une déclaration hier aprés-midi a la Chambre. L’auteur
disait que, malgré l'accélération des livraisons de charbon et d’acier a l'est de
Sydney jusqu’a Truro, il semblait y avoir un embouteillage & ce dernier endroit,
ou la marchandise serait retenue pour distribution a travers le reste de la province
et plus 4 I'ouest, et que les gares de triage de Truro seraient remplies de wagons
d’acier et de charbon. Je me demande si M. Gordon pourrait nous dire si cette
déclaration est exacte, s'il y a embouteillage & Truro comme l'indique le rapport
en question, et si la marchandise provenant du Cap Breton y est retardée au lieu
d’étre dirigée immédiatement vers sa destination.

M. GorDON: Je vais tAcher de me souvenir. Tout d’abord, il y a deux sortes
d’embouteillages, dont I'une peut résulter des tempétes. Nous avons eu une trés
mauvaise année et notre service a souffert en conséquence. Nous avons proba-
blement eu la pire année au point de vue exploitation dans les Maritimes d’aprés
notre plus vieil employé. En second lieu, Truro est un endroit ou I'étranglement
se fait aisément. Cependant, nous tichons d'y remédier. Nous avons élaboré
des plans en vue de mettre fin & cette situation. Ce n’est pas la meilleure ligne
de chemin de fer et il y a des années qu'’il en est ainsi, comme vous le savez proba-
blement. Mais nous sommes a étudier la situation et nous espérons I’améliorer.

M. GiLLIs: Je vous remercie.

M. MurpHY (Westmorland): Pour revenir & la question que M. Gillis a
soulevée, les difficultés qui régnent 3 Truro en ce qui concerne les fourgons de
marchandises sont-elles attribuables au petit nombre de locomotives dans la
division de I’Atlantique ou le résultat d’une diéselisation trop poussée et effectuée
trop rapidement dans cette division ?

M. Gorpon: Le résultat d'une diéselisation trop poussée ? Non!
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M. MurpHY (Westmorland): Je crois comprendre, mais je peux me tromper,
que les locomotives & vapeur donnent un meilleur rendement que les locomotives
diesel par une température pareille.

M. GorDON: Je ne suis pas d'accord avec vous la-dessus non plus. Nous
avons souffert de pénurie de traction cet hiver et pendant une partie de la saison
les épaisses chutes de neige nous ont causé des difficultés. Nous avons dfl affecter
cette année des locomotives au service de déblaiement de la neige beaucoup plus
que dans le passé, si j'ai bonne mémoire. Nous avons déblayé un nombre astro-
nomique de milles de voies dans I'Est aussi bien que dans I'Ouest, et tout notre
réseau a souffert d’une pénurie de traction a cause de cela et aussi parce que nous
n'avons pas recu les locomotives diesel que nous attendions en novembre, en
raison de la gréve A la General Motors. Ces deux facteurs ont fort compliqué
notre probléme de traction et nous avons méme dfi louer des locomotives. Nous
en avons obtenu un certain nombre des chemins de fer américains.

M. MurpHY (Westmorland): Quel genre de locomotives? . . . & vapeur ?

M. Gorpon: Oui, a vapeur, les locomotives que nous louons sont du type
a vapeur.

M. FoLLWELL: Puis-je demander de qui vous les avez louées ?

M. GorDON: Sommes-nous tenus de fournir ce renseignement ?

M. FoLLwELL: Ca n’a pas d'importance, ¢a m’est égal.

M. GORDON: Je ne sais si ceux qui nous ont loué des locomotives aimeraient
que nous communiquions ce renseignement ou non. Il se peut qu'ils aient certai-
nes raisons de s’y opposer, je ne sais.

M. BYRNE: Au paragraphe 8 vous dites ceci:

“Le total des produits miniers a augmenté de 5-3 millions de tonnes
et figure pour plus de 63 p. 100 des gains en 1955.”
Savez-vous quel pourcentage de ce chiffre le charbon représente ?

M. GorpoN: Vous trouverez ce renseignement également au tableau statis-
tique de la page 14 auquel je vous renvoie. Ce tableau contient tous les détails
concernant la décomposition de notre tonnage. Le charbon anthracite a baissé
de 5-20 p. 100 et la houille grasse de 1-59 p. 100, tandis que le coke a augmenté.
Vous pouvez comparer ces chiffres. Cela répond-il & votre question ?

M. BYRNE: Oui.

Le PRESIDENT: La rubrique ‘“Marchandises’ est-elle adoptée ?

M. HamiLToN (York-Ouest): Nonsieur Gordon, la récente permission don-
née par la Commission de transporter des automobiles par navire jusqu’a la téte
des Lacs influera-t-elle sur votre situation générale, surtout maintenant que vous
avez annoncé que vous alliez de 'avant dans cette entreprise de transport spécial
d’automobiles ?

M. GorpoN: Vous voulez parler de 'affaire Wilcan.

M. HamiLtoN (York-Ouest): Oui.

M. GorpoNn: Cette décision vient tout juste d’étre rendue et j'ai ordonné
qu'une étude spéciale en soit faite. Je ne suis pas en mesure de dire ce qui arrivera
en définitive. Je le saurai 'année prochaine. ]’ignore pour le moment jusqu'a
quel point ce facteur sera un facteur de concurrence.

M. HamirtoN (York-Ouest): Et vous ignorez si I'on a l'intention de confier
ces automobiles & des conducteurs & partir de la téte des Lacs?

M. Gorpon: J'ignore ce qu'on entend faire. Cette tournure me parait
dangereuse pour les chemins de fer, je dois I'admettre. Elle m’inquiéte, mais je
je ne puis prédire & ce moment-ci ce qui en résultera en définitive.

M. HamiLTtoN (York-Ouest): Qu'entendez-vous par tournure dangereuse ?

M. Gorpon: Elle peut annuler les avantages que retire le chemin de fer de
certains taux convenus.
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M. HamiLtoN (York-Ouest): Prévoit-on d’autres demandes de ce genre ?

- M. Gorpon: Il n'y en a pas que je sache, mais c’est 1a une autre question
au sujet de laquelle je ne suis pas rassuré, car la porte est maintenant ouverte et
il pourrait y avoir d’autres tentatives de ce genre. A mon avis, c’est une tournure
défavorable a notre trafic.

M. HamiLTON (York-Ouest): Je suppose qu'on s'attend encore que vous
fassiez le travail en hiver ?

M. Gorpon: Je le crois.

M. HamiLTON (York-Ouest): Je crois que vous en parlez & la rubrique
“Taux de marchandises”, mais sa place est sous la rubrique ‘“Marchandises”.
Avez-vous élaboré d'importants programmes au sujet du service porte-remorques ?

M. GorDON: Je crains qu'on ne comprenne pas bien le sens de cette expres-
sion “‘service porte-remorques’”. Ce genre de service n'a pas été introduit au
Canada, c’est-a-dire que nous ne chargeons pas les camions des autres voituriers
sur les wagons plate-forme comme on le fait aux Etats-Unis. Nous transportons
nos propres remorques sur des wagons plate-forme et c’est le ‘‘service remorques
sur wagons plate-forme” que nous avons au Canada et que nous nous proposons
de développer au fur et & mesure des besoins. Notre budget des dépenses de cette
année prévoit I'achat d’autres remorques et nous avons l'intention de développer
ce service & mesure que le besoin s’en fera sentir.

M. HamiLToN (York-Ouest): D’aprés votre systéme, vous faites la cueillette
et la livraison des marchandises; les tracteurs sont un élément de votre programme
aussi essentiel que les remorques ?

M. GorpoN: Oui. Nous envoyons notre tracteur en méme temps que la
remorque et le dirigeons vers la plate-forme de chargement; la remorque est mise
a bord d’'un wagon plate-forme et transportée a Toronto, ol nous avons un autre
tracteur qui s’attelle sur la remorque et la livre a 'adresse du consignataire.

M. HaMmiLToN (York-Ouest): Avez-vous songé a conclure des ententes avec
les compagnies de camionnage pour transporter leurs camions de cette fagon ?

M. Gorpon: Nous avons étudié sérieusement cette possibilité, mais 'avons
mise de cOté.

Le PRESIDENT: Ces détails se trouvent sous la rubrique ‘‘Marchandises”,
n’est-ce pas ?

M. HamiLtoN (York-Ouest): Monsieur le président, j’ai lu le paragraphe 12
et j’ai constaté qu'il traite des taux qui s’appliqueront, sauf erreur, a cette caté-
gorie de services. Quoi qu'il en soit, ce paragraphe vise le transport de la mar-
chandise.

Le PRESIDENT: Je crois qu'il va falloir mettre un peu d’ordre dans notre
discussion.

M. FoLLwELL: Monsieur le président, je propose que nous abordions I'étude
des deux rubriques simultanément, aprés quoi nous pourrons passer a autre
chose.

Le prESIDENT: Nous allons tAcher de les étudier ensemble et de les adopter
toutes les deux.

M. GorpoN: Si vous voulez, je vais terminer 1'exposé de mon point. Il est
vrai que nous ne sommes pas en faveur de ce systéme, mais je veux bien que vous
compreniez que ce n’est pas de I'entétement de notre part. Nous avons de bonnes
raisons pour agir ainsi. 1l est absolument certain que les exploitants de services
de camionnage ne recourraient A ce service offert par le chemin de fer que s'il
contribuait a réduire leurs frais. En leur aidant a réduire leurs frais d'exploita-
tion, nous leur permettons de livrer une concurrence plus intense au chemin de
fer et, par conséquent, grice a notre service ‘‘remorques sur wagons plate-forme”,
nous pouvons fournir un service concurrentiel qui va nous attirer de la clientéle.
Cela ne veut pas dire que nous refuserons de transporter une remorque apparte-
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nant & une compagnie de camionnage, mais nous le ferons au taux régulier.
Lorsque nous transportons nos propres remorques, nous travaillons pour nous-
mémes et non pour les autres. Nous ne refusons pas de transporter quoi que ce
soit sur le chemin de fer. Nous sommes des voituriers publics et n’importe qui
peut obtenir un taux de transport de notre compagnie pour transporter n'importe
quoi, subordonnément toutefois a des conditions de sécurité.

M. HamiLtoN (York-Ouest): Peut-étre faudrait-il faire construire des wa-
gons spéciaux pour ce service.

M. GorpoN: Il serait inutile de conduire un gros camion au chemin de fer
si nous ne sommes pas organisés pour le transporter. Mais, de fagon générale,
si un entrepreneur en camionnage désire que nous transportions ses marchandises,
nous le ferons.

M. ForLweLL: Il n'y a rien qui vous empéche de fixer un taux convenu avec
un camionneur de ce genre si cette affaire est payante.

M. GORDON: Je ne vois aucune raison de ne pas le faire, mais il s’agit 1a d’une
question de tarif assez technique. A premiére vue, je ne vois aucune raison qui
nous empécherait de fixer un taux convenu.

M. FoLLWELL: Les autorités américaines sont passablement engagées dans
le service de camionnage fonctionnant d'aprés le systéme de porte-remorques.

M. GorpoN: Il n'y a qu'un certain nombre de chemins de fer américains
qui s’y intéressent. Les opinions sont fort partagées au sujet de la sagesse d’'un
tel service et tout dépend du territoire que dessert le chemin de fer en question.

M. HamiLtoN (York-Ouest): Si vous pouviez obtenir un volume suffisant
de trafic, vous pourriez fixer un taux convenu plus avantageux pour le client que
dans le cours ordinaire des affaires.

M. Gorpon: Pourvu que nous respections les conditions du tarif convenu.

Cependant les chemins de fer préférent exploiter leur propre service porte-remor-

ques que de se charger de celui de leurs concurrents et, en réponse a votre question,
je dirai que nous préférons exploiter notre propre service.

M. HamiLToN (York-Ouest): 11 y a une différence dans le genre de marchan-
dises qu'un camion transporte sur de courtes distances dans le Sud de I'Ontario;
mais vous faites face a un réseau compliqué de parcours lorsque vous entreprenez
de transporter de grandes quantités de marchandises et que vous faites circuler
des voitures trés lourdement chargées sur les grandes routes. Par conséquent,
ce serait peut-étre une solution partielle, si nous pouvions transporter les camions
chargés eux-mémes, grice au systéme ‘‘remorques sur wagons plate-forme”’.

M. GorpON: Oui. Je n’ai jamais douté que, pour le transport d’un volume
considérable de trafic, le chemin de fer ne soit le meilleur moyen de transport
que nous ayons. Nous avons dit et redit cette vérité. Cependant, notre difficulté
avec les concurrents, c’est que le camionneur routier se charge lui-méme de trans-
porter la marchandise & haut tarif et nous confie le trafic a faible tarif. Voila
notre principale différence. Loin de nous la pensée de chercher a ruiner le voiturier
routier. Nous ne voulons pas cela; mais nous voulons qu'il s’en tienne 4 son genre
de transport volumineux sur de longues distances.

M. Hanxn: Tout dépend du genre d’outillage qu'il posséde.

M. GorDON: Non, on atteint un point de rendement décroissant dans
n’'importe quelle entreprise de transport des marchandises, et il y a certaines
marchandises que les camions sont mieux que nous en mesure de transporter;
mais, & la longue, en ce qui concerne les grosses charges lourdes expédiées sur
de longues distances, les chemins de fer n'ont pas d'égaux.

M. HauN: Je pense en ce moment aux fourgons remplis de pommes de
terre qui passent chez nous et qui viennent de la Californie et de I'Orégon. Ce
genre de voitures semble parfaitement approprié & ce transport et il en est de
méme pour les compagnies de fruits.
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M. GorpoN: Nous transportons quand méme une grande quantité de
pommes de terre.

M. Hann: Je le sais.

M. GorpoN: J'admets qu’il peut exister des circonstances spéciales oil,
étant donné les modalités particuliéres des livraisons, les camions peuvent s’en
charger plus facilement, mais il n’en est pas ainsi lorsqu’il y a un fort volume
de marchandises & transporter.

M. Haun: Je n’en disconviens pas et je suis plutdt porté & tomber d’accord
avec vous et a dire que, puisque nous avons un chemin de fer, il faut I'employer
pour faire du transport. Mais je ne vois pas pourquoi le chemin de fer n’aurait
pas le droit de transporter un camion appartenant a une autre personne aprés
que celle-ci en a fait la demande.

M. GorpoN: Nous allons tran